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Przeglad wazniejszych prac, poswigconych sprawie kosztow
Wiasnych przewozow na kolejach zagranicznych i polskich.

Inz. A. Krzyianowski.

W artykule ,Zarys ogélnej teorji kosztéw wiasnych prze-
wozéw kolejowych*, zamieszczonym w Nr. | »InZynie-
; ra Kolejowego“ za r. b, postaratem sie okreslié role,
Jakg odgrywaig koszty wiasne w wytwérczodcl przemystowei
Wogole, a w kolejowe] w szczegblnoScl, oraz wyjasnié, do
€z8go s3 nlezbgdne w kolejnictwie wiadomosci o kosztach
Wlasnych przewozéw, jakiem! te wiadomogdcl byé powinny 1 za
Pomocy jakich metod mogg byé: opracowane. - Pozostaje teraz
o Tozwazenia praktyczna strona kwestji — w jaki sposéb
:,Slélgna,c mozna na kf)lejach poiskich wskazane przez teorje
dzyn_lkl. WSzystkle panstwa i koleje, projektujac 1 wprowa-
raflﬁc réznfe sys;temy. obliczen kosztéw przewozowych, ople-
iny sle na jednej 1 tej s?.mej podstawie: na wiasnej statystyce
5 ?nsowe; | przewozowej za diuzszy — przynajmnlej kilkuna-
Stoletni = okres czasu, badajac wzajemna zalezno$é zmienia-
JE}Cyc_h’s@ poszczegélnych grup wydatkéw z jednej strony,
ai O_dnosnych wielkosci eksploatacyjnych 1 przewozowych z dru-
%:{-b Droga ta, “niestety, jest dla nas obecnie zamknieta,
i owiem czasy przedwojenne, a tembardziej wojenne, wo-
- zupelnle lnpego ugrupowania panstwowego | administracyj-
€go slecl kolejowej oraz odrgtnych warunkéw gospodarczych
mW_alutpwych, anl okres powojenny waluty markowej, zmie-
‘ajacej swa warto$¢ nleledwie z dnia na dzien, ani nawet
gleFWSzg trzy lata waluty ztotowej, wobec zachodzacych w tym
czr?:;ie znacznych_per'tur_bacyj, tak walutowych jak 1 gospodar-
ké{v ,t— nle nadajg si¢ 2adng miarg do wyprowadzenia wnios-
trwats atystycznych, na kt?rychby mozna zakladaé podwaliny
lejowegg systemu _obliczen kosztéw wiasnych przewozéw ko-
i kylc - Pozostaje wiec albo czekaé na wynlki wiasnej sta-
kllk)a,n"co musialoby, jak uczg przyk,lady zagranicy, trwaé lat
8 ascle i by{o})y wobec waznosci sprawy zupelnie nie-

azane, albo tez, w braku doswiadczed wilasnych, oprzeé

Sl¢ na do$wiadczentach cudzych, wyblerajgc z nich to, co dia

Nas bedzle najlepsze 1 najdogodniejsze, -

wumg ta mysla prze\ivodniq opracowalem szczegétowy opls

PI’ZeWo]‘zs:yc}l prac, po.swl¢conych sprawle kosztéw wiasnych

iead W na gléwniejszych kolejach zagranicznych. Trescla

i g0 artykulu bedzie. krétkle streszczenie tego opisu,
Peinione Przegladem odnoénych prac, dokonanych na kole-

jach polskich. W nastepnych za$§ artykulach podam mozliwie
doktadny opis dwuch najnowszych 1 najclekawszych syste-
méw obliczen kosztéw wiasnych: systemu kolel francuskich
(system Pereire-Leroy) 1 systemu Towarzystwa panstwowych
kolei niemieckich.

Przystepujgc do krétklego przegladu prac, poéwieconych
badaniom kosztéw wiasnych przewozéw na kolejach zagranicz-
nych, musimy stwlerdzié, ze prace te sa nader liczne i réz-
norakie. Juz -w 20 lat po powstaniu kolei, w piatym dzie-
sigtku ublegtego stulecla, kwestja kosztéw przewozéw zaczyna
budzié powazne zalnteresowanle i staje si¢ tematem szczegé-
towych studjéw. Od tego czasu koszty wilasne kolei sg usta-
wicznle réznostronnie badane, odnosne prace stajg sle coraz
glebsze 1 gruntowniejsze, 1 mozemy powledzleé, ze w obecnej
chwill mamy juz do czynlenla z odrebng naukg o kosztach
wlasnych przewozdéw kolejowych, jako jedng z gatezi ogdlnej
nauki o kosztach produkcji przemyslowej, moggcg nam daé
wyczerpujace odpowiedzi na znaczng wigkszo§é zagadnien,
ktére nastrecza teorja i praktyka w odno$nym zakresie gospo-
darki kolejowej. '

Zobrazujemy teraz w ogélnych zarysach stopnlowy roz-
wéj badan 1 obliczen, pos§wigconych kosztom wiasnym na ko-
lejach belgijskich, francuskich, niemieckich, austrjackich, ro-
syjskich, szwedzkich i Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péinoc-
nej, a nastepnie na kolejach polskich. '

1. Koleje belgijskie.

Koleje belgljskie, jedne z najplerwszych w Europle, roz-
poczely préby obliczania kosztéw wiasnych przewozéw. Juz
w roku 1847 ukazaly sl¢ specjalnle tej sprawle poiwiecone
prace Jullien’a, Teisserenc’a i Belpaire'a. Na szczegblniejsza
zwlaszcza uwag¢ 'zastuguje obszerne dzielo Belpaire'a, ktéry
na podstawle droblazgowych rozwazah 1 obliczen: plerwszy
sformowal nastepujgce zasadnicze wnioski, zachowujace do
obecnej chwill catkowitg swa wartosé: '

1. Koszty przewozéw s3 czeSclowo zaléine od {logcl
przewlezionych jednostek i ich przebiegu, czeSciowo za$ nile-
zalezne.
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2. Przecletny koszt przewozowej jednostkl kilometrycznej
zmniejsza si¢ W milare zwickszania sle iloscl przewozéw.

3. Przecietny koszt przewozowej jednostkl kilometrycz-
nej zmnlejsza sle ze wzrostem odlegloscl przewozu.

y4. Przy wzroscie przewozéw koszt wlasny przybywajacych
przewozowych jednostek kilometrycznych jest mniejszy, niz
przecletny koszt jednostek dotychczasowych.

W péziniejszej jednak literaturze nie znajdujemy $lad6w
wigkszego zainteresowanid sie¢ sprawa kosztéw wilasnych prze-
wozdw ze strony kolel belgijskich.

2. Koleje francuskie.

Koleje francuskie od najwczesniejszych do ostatnich nie-
mal czaséw stosowaly do obliczen kosztéw wlasnych prze-
wozédw metode zamlenna, starajac sie okre$lié stata zaleino§é
pomiedzy kosztami poszczegélnych jednostek przewozowych,
Juz w r. 1845 Jullien przyréwnywuje wzajemnie koszt prze-
wozéw jednego podréinego, !/, tonny ladunkéw zwyczajnych

/¢ tonny tadunkéw po$plesznych. Nastepnie w r. 1870
Marché przyjmuje, ze koszt przewozu jednego podréinego
réwna sl¢ kosztowi przewozu na te sama odleglosé jednej
tonny tadunkéw zwyczajnych, i ze do tego kosztu moze byé
réwniez przyréwnany koszt przewozu 1/, tonny ladunkéw po-
Spiesznych.

Ustalona przez Marché'go réwnowazno$é pod wzgledem
kosztu przewozu 1 podréinego | 1 tonny tadunkéw zwyczaj-
nych byta potwierdzona obliczeniami Baum’a w r. 1875 i przyj-
mowana od tego czasu-przez wszystkich nastepnych badaczy
w latach oslemdziesiagtych i dziewieédziesigtych: Ricour’a, No-
blemaire’a, Tavernier'a, Colson'a, Leygue'a, Amiot’'a, Ladunki
pospieszne byty przez nich, zgodnie z wnioskiem Baum’a,
przeliczane na tadunki zwyczajne, proporcjonalnie do dochodu
brutto z jednostki przewozéw.

Réwniez dos¢ wczesnle rozpoczeto na kolejach francuskich
prace nad obliczanlem kosztéw przewozéw dla kolei projekto-
wanych, badajac zaleznos¢ tych kosztéw od warunkéw trasy
linji—jej planu i profilu —1i stosujac réwniez, poczynajac od
lat oslemdziesigtych, metode dlugoéci wirtualnych eksploata-
cyjnych. W r, 1861 ukazala sie¢ Zrédlowa praca Freycinet'a,
poswigcona szczegblowemu badaniu powyzszych zagadnien,
{ bedaca podstawa, na ktérej opierali swe dociekanla nastepni
autorzy,

W latach osiemdziesiatych ogloszone zostaly dalsze prace

z tej dziedziny: Menche de Lolsne’a, Baum’a, Amiot’a, Ricour’a,

w roku 1894 — praca Bricka i w r. 1904 Jacquier'a.
Natomlast stosunkowo pdézniej 1 mniej intensywnie zacze-
to przeprowadzaé na kolejach francuskich szczegétowa analize
oddzielnych pozycyj wydatkéw eksploatacyjnych wedtug“metody
statystycznej. Poza obliczeniami Marché'go w roku 1870
i Leygue'a w roku 1892, oraz referatem Henry-Gréard’a na
IX Miedzynarodowy Kongres Kolejowy w r, 1922, w ktérym
autor proponuje doS¢ ogolnikowy podzial wydatkéw, za pierwszy
powazniejszy krok na tem polu nalezy uwazaé ogloszong
w 1. 1916 pracg Pereire’a, znacznie nastepnie pogltebiong i roz-
winigta przez jego wspoélpracowniczke Terese Leroy w sze-
regu prac, ogloszonych w latach 1919 — 1927, Prace Leroy,
oparte na dlugoletnich studjach wynikéw eksploatacji kolei
Wschodnlej 1 Orleanskiej, s bardzo dokladne 1 szczegélowe
I zawierajg wiele ciekawych i godnych uwagi pomystéw, stwa-

rzajac nowa ere w dziejach obliczen kosztéw wiasnych na ko-

lejach francuskich. Oprécz obliczenia kosztéw wiasnych roz-
maltych kategoryj przewozéw Leroy podaje sposoby rozwig-
zywania szeregu réznych zagadnien z tej dziedziny gospodarki
kolejowej, jako to: obliczenla kosztéw nowoprzybywajacych
przewozéw, obliczenia wyniku pienieznego grupowania przesy-
lek w wigksze partje, lepszego wyzyskania wagonéw 1 paro-
wozéw, zwliekszenia szybkoéci jazdy i t. p.

Wedlug metody matematycznej obliczal koszty przewo-
zéw Leygue w r. 1892,

3. Koleje niemieckie.

Najwiekszg ilo§é prac, poSwigconych badanlom kosztéw
wlasnych przewozéw, znajdujemy na kolejach niemieckich.
Prace te, rozpoczg¢te w széstym dziesiatku lat ubiegltego stu-
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lecia, obejmujg zaréwno caloksztalt kosztéw, obliczany wedtug
rozmaltych metod, jak i poszczegélne zagadnienia, tyczace sig
tych kosztéw,

Szczegbélowemu rozbiorowl poszczegélnych pozycyj kosz-
téw 1 badaniu ich zaleznosci od réznych czynnikéw eksploata-
cyjnych wedlug metody statystycznej posSwiecone byly dwie
najwczesniejsze prace: Garcke’'go w r. 1859 1 Schefflera w r.
1860, Nastepnie mamy obliczenia pruskiego ministerstwa
handlu' w r, 1873, bardzo szczegélowe obliczenia Schiiblera
w r. 1879, kolei pruskich w r. 1886, kolel wirtemberskich
w r, 1899, kolel saskich w r. 1901, Tecklenburga w r. 1915,
wreszcie w ostatnich czasach, w r. 1926, obliczenia Schocha,
tyczace slg specjalnie kolei o znaczeniu drugorzednem.

Utworzone po wojnie Towarzystwo panstwowych kolei
niemieckich rozpoczeto od kwietnia 1924 r. systematyczne obli-
czanie kosztéw przewozéw. Wprowadzony w roku 1924 sy-
stem obliczen zostal od 1 pazdziernika 1926 r., zastapiony
nowym, opartym na znacznie wiecej szczegbétowych i dokiad-
nych podstawach, ktéry nastepnie ulegt jeszcze pewnym zmia-
nom i udoskonaleniom. System ten, w postaci, obowigzujacej
od 1 stycznia 1929 r, przewiduje dokonywania obliczen kosz-
téw przewozéw co kwartal przez poszczegdlne dyrekcje i przez
Obrachunek dokonywa sie z podziatem na
dwa gtéwne rodzaje ruchu: ruch osobowy 1 ruch towarowy,
a nastepnie na trzy zasadnicze grupy: odprawa, zestawianie
pociagow, | przewozenie pociagéw, poczem obllczane sg kosz-
ty jednostkowe, przypadajace na caly szereg wielkoSci rucho-
wych i przewozowych.

Zastosowaniem do obliczen kosztéw przewozéw metody
zamiennej zajmowal sie w r, 1875 Garcke, ktéry przyjmowat
stosunek pomledzy kosztem osiokilometra osobowego i toWwa-
rowego, jako réwny stosunkowi pomiedzy iloscia ruchu osobo-
wego | towarowego, przypadajaca na o$§ wagonu, Te ostatniag
ilos¢ Garcke otrzymywal, mnozac przecletny ciezar brutto
poclagu osobowego i towarowego przez przecletng szybkosé
poclagu kazdej z powyzszych dwéch kategoryj i dzielac otrzy-
mane iloczyny przez przecietny skiad pociggu kazdej kategorijl,
wyrazony w osiach wagonu. Nastepnie Tellkampf w r, 1883
liczyt, ze osiokilometr osobowy kosztuje dwa razy drozej, niz
osiokilometr towarowy. Ustalony przez Tellkampfa stosunek:
koszt osiokilometra osobowego
koszt osiokilometra towarowego
lat pézniej przez Todta, natomiast Schiibler w tym czasie
przyjmowai go jako 1,4:1, Rihle von Lilienstern w r. 1911—
jako 1:1, a Tecklenburg nieco pdzniej — w granicach od 1,2:1
do 1,5:1.

Metode matematyczng do obliczen kosztéw przewozéw
stosowall w latach dziewleédziesigtych zeszlego stulecia Laun-
hardt i Lill, a w ostatnich czasach Helm i Risch.

Zalezno$é kosztéw eksploatacji od warunkéw trasy linji
i sposoby obliczen tych kosztéw dla linij projektowanych opra-
cowywat juz w r. 1860 Scheifler, nastepnie w latach osiem-
dziesigtych Koch, Launhardt 1 Baumeister, w r. 1899 Schmidt
i w r. 1911 Rithle von Lilienstern. Metode diugosci wirtu-
alnych eksploatacyjnych stosowaly koleje badenskie w r. 1872
Kreuter w r. 1900,

Wreszcie szereg prac poswigcono badaniom poszczegél-
nych zagadnien, tyczacych sie kosztéw przewozéw. Schmidt
w r. 1899 badat specjalnie koszty stacyjne i ekspedycyjne,
Landsberg w r. 1916 — koszty rzeczowe, Rozwazaniem za-
leznosci pomiedzy kosztami a odlegloScig przewozu zajmowall
sie: Riihle von Lilienstern w r. 1910, Vogel w r. 1916, Kiim-
mel w r. 1923. Wplyw szybkoS$ci jazdy na koszty przewozéw
roztrzasal Sax, nastepnie koleje saskie w r. 1903 i wreszcie
w r. 1911 Esch w specjalnie tej sprawle po$wieconej roz-
prawie. Obliczenia celem okreslenia najtanszej drogi prze-
wozu byly wykonane w ostatnich latach' przez Ehrenbergera
| Baumanna. Wreszcie o niektérych zagadnieniach, tyczacych
sie kosztédw przewozéw na linjach projektowanych i nowozbu-

= 2:1 byl przyjety w kilka

- dowanych; traktujg prace Launhardta i ostatnio Rischa.

4. Koleje austrjackie.

Na kolejach przedwojennych Austro-Wegier prace nad

‘kosztami wlasnemi przewozéw na kolejach Istniejacych roz-

wijaly sie réwnolegle, tak -wediug metody statystycznej, jak
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i zamiennej. Plerwszg z tych metod stosowali do swych badaf
1 obliczen w ésmym dzlesigtku zesztego stulecia Baum, Ba-
rychar von Marienhort, Tilp, Schima, Sax, Nérdling i w kilka-
nascle lat pézniej Rank. Wedlug drugiej metody — zamien-
nej — obliczal koszty przewozéw juz w r.1863 Fillunger, przyj-
mujac dla jednych kolei, ze koszt pociggomili osobowej réwny
jest kosztowl poclagomili towarowej, dla innych za§ — ze kosz-
ty ruchu osobowego pozostaja w takim samym stosunku do
kosztéw ruchu towarowego, jak i dochody brutto z ruchu oso-
bowego do dochodéw brutto z ruchu towarowego. Nastepnie
W latach sledemdziesigtych Schiiller przerachowywal wszystkie
Izeczywiste przewozy na zastepczg ilo$¢ najtanszego przewozu,
a Barychar von Marienhort przyjmowal, ze koszt tonnokilo-
metra brutto w ruchu osobowym i towarowym jest jednakowy,
Zasade, ustalong przez Barychara, przyjal w kilkanascie, lat
pézniej, jako podstawe obliczen w jednej ze swych prac, Nér-
dling, w drugiej za$ pracy Nordling przyréwnywat wzajemnie
koszt jednego osobokilometra i jednego tonnokilometra tadun-
kéw zwyczajnych wediug metody, przyjetej we Francji.

W zakresie stosowania do obliczen kosztéw przewozéw
metody matematycznej znajdujemy prace Lohra, stanowigcsg
clekawa prébe rozwlazania zadania podzialu' kosztéw eksploa-
tacji na ruch osobowy i towarowy droga graficzna.

Wreszcie wplyw pochyloéci i krzywych na koszty eks-
ploatacji projektowanych i istniejgcych linlj studjowall w latach
sledemdziesigtych Fink, Szabd i Heyne, Ten ostatni w dwa-
dziescia lat pézniej poswiecit tej samej kwestjl druga specjal-
Ng prace, ktérag uzupeinit Seemiller,

B. Koleje rosyjskie.

W Rosjl plerwszy obrachunek kosztéw wiasnych prze-
Wozéw dla jednej z kolel byt dokonany przez Zérawskiego
W r, 1863. W kilkanascie lat pézniej szczegblowe badania
I obliczania kosztéw eksploatacjl prawie wszystkich kolei rosyj-
skich byly przeprowadzone przez Blocha. Pézniej na kolejach
Tzadowych do r. 1896 stosowany byt sposéb obliczen, zwany
Sposobem zarzagdu tymczasowego kolel rzgdowych, ¢ W r. 1896
Specjalna komlsja, wyznaczona przez Ministra Komunikacj,
Wypracowala nowy system obliczanla kosztéw wlasnych, wedlug
ktérego koszty te byly obrachowywane corocznie dla wszyst-
kich kolei przez wydzial statystyczny Ministerstwa Komunikacji
W ciagu lat dzlewietnastu od roku 1895 do 1913 wigcznie,
kiedy ulegly przerwie skutkiem wybuchu wojny. Inne syste-
my obliczen byly w tym czasie stosowane przez Wasiutynskie-
9o, Salowa | Frolowa, a ostatnio przez Protodjakonowa, Lo-
Mmonosowa | Michalcewa. Po wojnie | przewrocle rewolucyj-
nym obliczanie kosztéw przewozéw zostalo wznowione w r.
1925 na wszystkich kolejach wedtug jednolitej metody, wy-
Pracowanej przez Komisarjat ludowy komunikacil.

Wedlug metody zamiennej obliczal koszty przewozdéw
W r. 1875 Czuprow, przyréwnywujac wzajemnle koszt jednego
Podréznego 1 30 puddéw, czyll 1/, tonny tadunkéw zwyczajnych.
W r. 1907 Satow przyjmowatl, ze osiowiorsta osobowa réwna
8l¢ co do kosztu 11/, oslowlorstom towarowym, natomiast Fro-
tow zalecat liczyé koszt ostowlorsty osobowej w stosunku do
Osiowlorsty towarowej podwéjnie, W ostatnich czasach Lo-
Moriosow stosowatl réwnowaznik francuskl, t. j. jeden podréiny
Twna si¢ jednej tonnie tadunkédw, a Komisarjat ludowy komu-
nikacji polecit w r, 1923 wszystkim kolejom obrachowaé
koszty przewozéw za rok poprzedni, przyjmujac, jako réwno-
Waznik pod wzgledem kosztéw, jednego podréinego réwnym
90 Pudom, czyli péttorej tonny tadunkéw zwyczajnych, i prze-
lezajge bagaz na towary proporcjonalnie do dochodéw z tych
Przewozéw, \

b Obliczaniem kosztéw przewozéw dla kolel projektowanych,
adaniem wplywéw trasy linji na koszty jej eksploatacji | obra-

chunkiem dlugo§ci wirtualnych zajmowali sie Waslutynski,
otlarewski i inni.

6. Koleje szwedzkie.

K Na kolejach szwedzkich poza obliczenlami Charlier’a, do-
lgfllaneml W roku 1899, byt przeprowadzony w latach 1910—
7 3 przez Ahlberga i Norrmana obrachunek kosztéw przewo-

W z polecenia Komisji krélewskiej reformy taryf. Obra-

v

.prowadzony obrachunek dla wszystkich kolel

chunek ten jest bardzo staranny i szczegdlowy i moze stano-
wié cenny materjal dla dalszych badan w tym kierunku. Me-

toda, zastosowana przez Ahlberga i Norrmana, daje drobiazgo-

wa analize wszystkich wydatkéw i pozwala, poza okresleniem
kosztéw przewozdéw réznych kategoryj, na rozwigzywanie roz-
maitych zagadnlen, jako to: obliczania kosztéw przewozéw
w powrotnych préinych wagonach, okre§lania oszczednosci
przy zwiekszaniu przecietnego obcigzenia wagonu i t. d.

7. Koleje Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pdinocne;j.

Na kolejach Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péinocnej
Miedzynarodowa komisja handlowa — Interstate Commerce
Coinmission — wprowadzita w r, 1888 obowiazkowe oblicza-
mie kosztéw wlasnych przewozéw wedlug uproszczonej metody.
Obliczenia te dawaly jednak wynikl niedoktadne, wobec czego
zostaty w r, 1893 zaniechane i przywrécone dopiero w. r, 1916
na ponownie opracowanych i znacznie wiecej szczegélowych
podstawach.

Wobec przystapienia Stanédw Zjednoczonych do wojny
§wiatowej zndéw zaprzestano obliczaé koszty przewozdwa za
rok 1917, 19181 1919, Od r. 1920 Interstate Commerce. Comis-
sion wprowadzila nowa metode obliczania i podzialu kosztéw
przewozéw, zblizong w wiekszo§ci wypadkéw do metody zr 1916,

W okresle zaniechania powszechnego | jednolitego obli-
czania kosztéw przewozéw obliczenla te byly dokonywane
dorywczo i wedlug réznych sposobédw na rozmaitych kolejach.
Z tych sposobéw przytoczy¢ mozna dwa: sposéb, stosowany
przez kolej Poludniows, i sposéb, wedlug ktérego byt prze-
przez Departa-
ment poczt Stanéw Zjednoczonych.

8. Koleje Polskie.

Prace, poSwlecone obliczeniom kosztéw wiasnych prze-
wozéw na kolejach polskich, zaczely sle zjawiaé, poczynajac
od roku 1924. Jedne z tych prac nosza charakter teoretycz-
ny, inne za$ zajmujg sie praktycznem obliczeniem kosztéw
przewozéw za dane okresy czasu dla calej siecl, albo dla
poszczegdlnych czesci, lub odcinkéw polskich kolei panstwo-
wych, Obliczenia takie opleraja si¢ badZ na mniej lub wiecej
drobiazgowej analizie poszczegdélnych pozycyj wydatkéw, za-
mieszczonych w sprawozdaniach eksploatacyjnych, badZ .na
zastosowaniu pewnych wzoréw procentowych wzajemnego usto-
sowania oddzielnych kategoryj wydatkéw, wzietych z praktyki
kolei obcych, badz wreszcie na specjalnych badaniach, czy-
nionych nad okreslonemi pociagami na okresSlonych szlakach.

Do kategorji prac teoretycznych naleza prace inz. Wa-
siutynskiego i Inz.- Felsza. .Inz. Wasiutynski w dziele swem .
,Drogl zelazne®, napisanem jeszcze w roku 1910, a nastep-
nie znacznie rozszerzonem i nlemal calkowicle przergbionem
w druglem wydaniu w roku 1925, posSwieca nieco miejsca
sprawie obliczenla kosztéw wlasnych przewozéw i niektérym
zagadnienlom, zwigzanym =z temi obliczeniami. Podaje on
metode obliczania i wzajemnego poréwnywania kosztéw prze-
wozéw na linjach istniejacych i projektowanych oraz rozwaia
kwestje okreS§lenla najkorzystniejszej szybkos$ci jazdy pociagéw
towarowych. Meétody swe inz, Wasiutynski opiera na podsta-
wach, ustalonych w swej poprzedniej pracy, ogloszonej w ro-
ku 1905 w jezyku rosyjskim. W wyprowadzone przez slebie
ogdlne wzory algebraiczne podstawia wartosci liczbowe, wziete
z wynikéw eksploatacji kolei rosyjskich za okresy-przedwojen-
ne, przeliczone na walute polsks, nie moggc oczywiscie opie-
ra¢ sie na rezultatach eksploatacji kolei polskich, chociazby
tylko ze wzgledu na chwiejno§é o6wczesnej waluty markowe;j,
Z tego powodu obliczenia ini. Wasiutynskiego, pomimo przy-
toczenfa ostatecznych wynikéw liczbowych w zlotych i-gro-
szach, majg charakter raczej teoretyczny | zastosowanie ich
do polskiej siecl kolejowej wymagalo szeregu dalszych obli-
czen, ktére zostaly nastepnie przeprowadzone przez inz.
Sztolcmana. :

Inz. Felsz w pracy swej , Gospodarka pociggowa | inwe-
stycje Kkolejowe w Swietle kosztu przewozéw* ogloszon ej
w lutym roku 1924, rozwaza teoretycznle wplyw, jaki wywie-
ra na koszty przewozu zwigkszenie wspéiczynnika zaladowanla
pociggéw, zwlekszenle cig¢zaru pociagéw, zwiekszenie szby-
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kosci handlowej pociaggéw i wreszcie zwiekszenie gestoscl -

przewozéw. Wreszcie inz, Dobrzycki w pracy swej ,Usta-
lenle kosztéw wilasnych przewozéw towarowych, ogloszonej

w slerpniu 1925 roku, wskazuje teoretyczne normy procento-’

we odliczen na fundusze specjalne oraz na amortyzacje 1 opro-
centowanie kapitatu, przedstawlajgcego warto§¢ kolei, i sposéb
podzialu calkowitej sumy kosztéw na ruch osobowy i towa-
rowy, oparty na przypuszczenlu, zZe ruch osobowy nie daje
zadnych zyskéw i ze naleiy wobec tego ruch towarowy obcig-
2v¢ stratami z ruchu osobowego.

Pierwsza praca, posSwiecona praktycznym obliczeniom
kosztéw przewozéw na kolejach polskich. byta praca inz. Czap-
skiego, majaca na celu okreslenie tych kosztéw droga analizy
poszczegélnych pozycyj rozchodowych preliminarza budzeto-
wego linij normalnotorowych polskich kolei panstwowych na
rok 1925, Metoda, zastosowana przez inz, Czapskiego, i po-
legajaca na podziale wszystkich wydatkéw eksploatacyjnych
na wydatki, nlezalezne od ruchu, i wydatki, zalezne od ruchu
i mogace byé albo bezposrednio zaliczone na ruch osobowy
lub towarowy, albo tez podzielone na ruch osobowy i towa-
rowy proporcjonalnie do okre§lonych miernikéw eksploatacyj-
nych: pociaggokilometréw, osiokilometréw, parowozokilometréw,
tonnokilometréw, byla wzorowana w ogdlnych zarysach na
metodzle przepisanej dla kolejl rosyjskich przez wydziat sta-
tystyczny Ministerstwa Komunikacil.

Obliczenia, wykonane przez inz. Czapskiego, byly roz-
patrzone przez komisje pod przewodnictwem inz. Eberhardta,
ktéra zmodyfikowala nieco metode obliczen i otrzymata osta-
teczne wyniki, dosé zblizone do wynikéw inz Czapskiego.

Obliczenia inz, Czapsklego 1 komisjl inz. Eberhardta byty
ograniczone do podzialu ogélnej sumy wydatkéw eksploatacyj-
nych na ruch osobowy | towarowy, dawaly wiec moznosé okres-
lenia. przecietnego kosztu jednego pociggokiiometra i jednego
oslokilometra w ruchu osobowym i towarowym, oraz jednego
osobokilometra 1 jednego tonnokilometra tadunkéw, bez dal-
szego jednak zréiniczkowania tych kosztéw w <zaleinosci od
kategoryj przewozdw, odleglosci przewozéw 1 t. d. \

Réwnolegle z inz, Czapskim, lecz niezaleznie od niego,
prowadzii swe obliczenia inz. Dobrzycki, opierajac sie czescio-
wo na Scislej rejestracjl w clagu miesiaca wydatkéw, zwia-
zanych bezposrednio z przewozem, na dwéch prébnych odcin-
kach dla dwéch kategoryj pociggéw towarowych: pociagéw
tranzytowych 1 pociagéw zbiorowych. Do wydatkéw, bezposred-
nio zarejestrowanych, inz, Dobrzycki doliczal pewne czesci
wszystkich pozostalych wydatkéw, obliczonych: dla pociagéw
tranzytowych — wedtug danych preliminarza budzetowego na
rok 1925, a dla pociagéw zbiorowych — wedtug danych sprawo-
zdania budzetowego za rok 1924,zwickszonych w dziale wydat-
kéw osobowych o 10%/,, a w dzlale wydatkéw rzeczowych o 5%/,.

Poza temi specjalnemi badaniami, inz, Dobrzycki obli-
czat réwniez koszty wiasne dla wszystkich pociagéw towaro-
wych i dla pociaggéw osobowych — dla dyrekcji Poznanskiej
! nastepnie dla calej siecl normalnotorowej polskich kolei
panstwowych oplerajac sie na danych sprawozdania budzeto-
wego za rok 1924, zwiekszonych w dziale wydatkéw osobo-
wych 10%/; a w dziale wydatkéw rzeczowych o 5%, i dzie-
lac poszczegélne pozycje rozchodowe na ruch osobowy i to-
warowy wedlug kluczy, okreslonych na podstawle praktycz-
nych doswiadczen dyrekcji Poznanskiej.

Odnosne prace inz. Dobrzyckiego ogloszone byly w paz-
dzierniku — listopadzie 1925 r. 1 marcu — kwietniu 1926 r.

Réwniez w roku 1926 departament eksploatacyjny Mi-
nisterstwa Komunikacji przeprowadzit obrachunek kosztéw
wiasnych przewozéw wedlug danych sprawozdawczych za
rok 1925 dla calej sleci normalnotorowej polskich kolel pan-
stwowych | dla kazidej z 9 dyrekcijl.
czen przyjeto podzial wydatkéw na wydatkl zalezne i nieza-
lezne od ruchu, przypadajace na ruch osobowy 1 towarowy—

Jako podstawe obli--

w stosunkach procentowych, ustalonych wedlug wynikéw eks-
ploatacji sieci eurog ejskiej kolet rosyjskich za okres 1900—1910r,

Bardzo szczegélowe obliczenia, oparte na droblazgowe;j
analizie poszczegélnych pozycyj rozchodowych, i potaczone
z rézniczkowaniem kosztéw wedlug kategoryj przewozéw,
odlegtosci przewozu | gestoSci ruchu, przeprowadzil w szeregu
swolich prac, ogloszonych w rcku 1926 i 1927 inz. Sztolcman.
Zastosowal on metode, ustalong przez inz. Wasjutynskiego,
podziatu wszystkich wydatkéw eksploatacyjnych na 6 naste-
pujacych kategoryj:
Linjowe — zalezne od dlugosci linji gléwnej
Przewozowe — zalezne od przebiegu clezaru brutto
Pociggowe — zalezne od przebiegu pociagéw
Trakcyjne — zalezne od 1ilosci pracy, wykonanej
przez slte pociaggowg parowozéw.

5. Stacyjne — zalezne od iloéci przewiezionych podréz-

nych 1 tadunkéw,

6. Nadzwyczajne — zalezne od przyczyn przypadkowych.

Wydatki kategorji 2, 3, 4 1 5 (wydatki przewozowe,
pociagowe, trakcyjne 1 stacyjne), stanowiace okolo 90%; wszy-
stkich wydatkéw eksploatacyjnych, dziela sle na ruch osobo-
wy i towarowy proporcjonalnie do miernlkéw, od ktérych sg

RS

,zalezne; wydatkl kategorji 1 1 6 (linjowe i nadzwyczajne) —

proporcjonalnie do sum pczostalych wydatkéw.

Przeprowadzajac odnosne obliczenia inz. Sztolcman otrzy-
muje przecietny koszt pociggokilometra i oslokilometra w ru-
chu osobowym 1 towarowym oraz osobokilometra i tonnokilo-
metra, Pozatem rézniczkuje koszty przewozu oséb wedlug klas
i wedlug odleglo$ci przewozu, a koszty przewozu fadunkéw —
wedtlug kategoryj przewozéw: tadunki masowe (calopociagowe)
przewozone tranzytem, tadunki masowe wywozone zagranice,
fadunki masowe przewozone w komunikacji wewnetrznej i po-
zostale ladunki w komunikacji wewnetrznej, — wedlug odle-
gloSci przewozu i wedlug gestoSci przewozéw w poszczegél-
nych dyrekcjach.

Stosujac powyzej opisang metode inz, Sztolcman obliczyt
koszty przewozéw na linjach normalnotorowych polskich kolel
panstwowych wedlug sprawozdan budzetowych za rok 1924
1 1925 i na linjach waskotorowych polskich kolei panstwowych
za rok 1925. Biorgc za podstawe obliczen dla linlj normal-
notorowych dane sprawozdan budzetowych inz, Sztolcman wpro-
wadzal do nich szereg poprawek w tych wypadkach, gdy dane
sprawozdawcze odbiegatly od normalnych, i otrzymywal, jako
materjal obrachunkowy, koszty normalne, ktére w roku 1924
przewyiszaly rzeczywiste koszty eksploatacyjne o 5,53%,,
a w roku 1925 byly od nich mniejsze o 2,35%,.

Ostatnia wreszcie praca, poSwiecona sprawie kosztéw
wlasnych przewozéw, sg obliczenia Biura reformy taryf przy
Ministerstwie Komunikacjl, wykonane w roku 1927 i 1928,
wedlug danych sprawozdan budzetowych za rok 1924, 1925
i 1926 1 preliminarzy budzetowych na rok 1927/8 1 1928/9.
Obliczenia przeprowadzono wedlug metody, zastosowanej przez
inz. Sztolemana, wprowadzajgc do nilej réwnoczesnie szereg
zmlan, z ktérych najwaznlejsze polegaly na:

a) przyjeciu za podstawe obliczen wydatkéw rzeczywi-
stych, zamiast normalnych, .

b) podziale kategorji wydatkéw stacyjnych towarowych
na dwie grupy: zalezng od iloSci tadunkéw i zaleing od ich
przebiegu,

¢) skasowaniu kategorji wydatkéw nadzwyczajnych,

d) wprowadzeniu Innych zasad podzialu na kategorje
niektérych wydatkéw,

e) oparclu na innych podstawach i znacznem rozwinieciu
zrézniczkowania kosztéw przewozdéw ladunkéw wedlug katego-
ryj przewozéw, '

Rézniczkowanie kosztéw przewozu oséb i tadunkéw prze-
prowadzono tylko za.lata 1925 i 1926.
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Premja jako system pfacy zmiennej
Inz. H. Blaszkowski

(Dokorfczenie)

Wspdlczynniki wzoru na wynagrodzenie zmienne.

Doszllémy wiec do wzoru Halsey'a, jako do najogdlniej-
szego, pozwalajacego na lepsze wynagrodzenie, czyll wieksze
premjowanie lepszych pracownikéw, w zatozenlu, ze zalezno$é
mledzy wynagrodzeniem a stopniem doskonatos$ci pracownika
wyrazona byé ma linja prosta. Poniewaz za§ wynagrodzenie
premjowe w zlotych nie daje nam jeszcze wyraZnego pogladu
na wartos¢ robotnika, jesli nie'znamy jego wynagrodzenia
podstawowego, przeto wydaje sie bardziej racjonalne uzywa-
nie przy rozwazaniach wzoru (1), wyrazajacego premije w pro-
centach:

T
P % = e L

Azeby wzdér ten i znaczenle jegn znaé dokladnie, nalezy
rozpatrzyé w jakich granicach waha¢ sle moga zmienne
I wspétczynniki, bo biorac je dowolnie, otrzymamy oczywiscie
nieskonczong ilo§¢ prostych. :

Badajac znaczenie poszczegélnych wyrazédw, oraz uswia-
damiajac sobie cel stosowania tego wzoru, bedziemy musieli
Wbrowadzi¢ niektére ograniczenia.

100 a« k 100 o

T
I tak wiemy, ze wyraz T moze by¢ tylko dodatni, po-

zatem wzrastaé moze nie do nieskoficzonosci, ale tylko do
Pewnej wielko$ci, blizej nam nieznanej, lecz wiekszej od 1.

A wiec ’tz zmieniaé si¢ moze w granicach od O do pewnej
liczby dodatniej > - 1.
Dalej zgéry musimy zatozyé, ze dla%: 1, czyli dla nor-

malnego w danym warsztacie stopnia doskonatosci procent
Premjowy musl byé wiekszy od O, Jest to warunek nad kté-
I'ym sie czesto dyskutuje, a ktéry musi byé zachowany, bo
jak wspomniano wyzej jest nie do pomyélenia, aby tylko nie-
Znaczna cze$é robotnikéw w danym warsztacle poblerata pre-
Inje, a reszta otrzymywata dniéwke bez wzgledu na wykony-
Wany stopieni doskonal-Sci : przestatloby to byé placg zmienng.

en procent premjowy normalnego pracownika, a wilec pro-
cent przeclgtny musi byé wybrany zgéry — oznaczymy go pn o/,.

Poniewaz w' réwnaniu p °/, = 100 a k& o 100 0. ma-
my 4 wielko§cl zmienne, a.postawlllémy sobie za warunek,
] T
Ze przy o 1 procent premjowy ma byé pn °/,, przeto wspéi-
czynniki @ i % sg juz zwiazane pewna zalezno$cig, { wybieraé
MozZemy tylko jeden z nich. Wiec albo % z réwnania
b= Pn -t 100 @ Pn s i

100 « 100 (k—1)

Dla’ pn = 25 °/, z réwnan tych otrzymujemy: -

przy &« =— O 0,1 0,25, 0,5 1 2 oo

k= 35 2 1,5 1,25 1,125 1
Azeby prosta P byla wzrastajaca ze wzrastajacym stop-

- albo tez a z réwnania o —

niem doskonalo$ci, konieczne jest, aby wspétczynnik przy ’g

byt dodatni, czyll 100 a £ > 0. Tej nieréwnoéci moga tez
zadoséuczynié 1 ujemne wartoécl a 1 k:
przy ¢ =0 — 0,05 — 0,1 — 0,125 — 02 — 0,25
kE = oo — 4 — 15— 1 — 025 £ O
. Rys. 9. Przedstawia szereg réinych prostych P przy
réznzyschOI wspétczynnikach o 1 %, przy jednakowem pn °/, =
o
Warto$ci a latwo odczytaé mozina z tego rysunku na
0sl y, jako setne czeécl wartoci podzialki na tej osi. War-
todci % wystepuja na osi ®, stanowiac ‘odwrotno$ci podzial-
ki te] osi,
Wykres ten daje wiele materjalu do zrozumienia sprawy
Premfi, jest bewiem najogdlniejszy. Przedewszystkiem nalezy
Pamietaé, ze w praktyce uzywamy tylko pewnego rejonu tego

wykresu, okoto stopnla doskonalo§cl 1. Wielkie doskonatosci
ludzkie nie istniejg, malych — nie tolerujemy, usuwajac wogéle
z zakladu malo zdolnych pracownikéw. Pozatem odcinkéw pro-
stych P ponizej osl « najczeSciej tez nie stosujemy, a przy-

najmniej nle do samego przeclecia z oslg y, lecz do samego
minimum, ktérein zwykle jest wiasnie o§ z, czylli 0%/, premi,

a wiec dnidwka, . :

Zauwazamy, ze prosta P tem szybclej wzrasta ze wzro-
stem —T—, im wickszy jest wspétczynnik a. . Wiekszy wspét-

czynnik o daje linje premjowa wiecej czulg na wahania pro-
centu premjowego w miare wahan stopni doskonato$cl, Dlatego
moze byé najwlasciwszem nazwanle' a wspdlczynnikiem czu-
toéce premjs. (Spotykana nazwa ,wspdlczynnika premjowego”
sama przez sie nic nie objasnia). Wprawdzie moznaby moéwic
tez o zaleino$ci czulo$ci premji od wspélczynnika %, jednak
po plerwsze czulo§é¢ wzrasta z malejacem %k, co juz jest tro-
che niewygodne przy rozumowaniach, po drugie wspélczynnik %
ma inne, zrozumialsze znaczenie, Od niego mianowicie zalezy,
jak mato zdolnego robotnika jeszcze premjujemy, czyli kiedy
z malejacym stopniem doskonaloéci doplero przestajemy robot-
nika wynagradzaé premja. Znaczy to niejako pobtazliwosé
wzgledem gorszych pracownikéw 1| dlatego moina ten wspéi-
czynnik % nazwaé wépdlczynnikicm poblazliwosci. W wyzej
podanym wykresie (rys. 9) mniejsza czutos¢ powoduje wieksza
pobtazliwosé, i odwrotnie, jesli p, ma byc stale. Przy wspét-
czynnlku a =— 1 prosta P staje si¢ akordem, jak to wiemy
z poprzednich rozwazan, Zauwazamy, ze akord nie rézni sie
niczem zasadniczem od innych linij premjowych mniej lub
wiecej czulych, 1 jest poprostu tykko jednym z nieskonczonej
iloScl przypadkéw placy zmiennej. Przy akordzie musi tez
istnieé wspdiczynnik %, ktéry dla p, °/y = 25 wynosi 1,25.
Spogladajac uwazniej na rysunek, musimy takze spostrzec bez-
zasadno$¢ twierdzenia, jakoby akord byt ptaca niezalezna od
czasu, Watpliwos§ci juz budz] zadanie sobie pytania, dlaczego
jeSll zaréwno ptaca wedlug linji o wspélczynniku a = 0,999,
jak i placa wediug linjl dla @ = 1,001 sa zalezne od czasu,
to tylko ptaca wedtug linji znajdujacej sle pomiedzy temi dwie-
ma, o wspélczynniku o = 1, miataby byé niezalezna? Zdanie
to dosé rozpowszechnione, polega na niepamietaniu, iz czas
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dzienny pracy fabrycznej jest staly, 1 ze takze przy akordzie
ptacimy robotnikowl za 8 godzin pracy sume, zalezng od ilos-

T
ci wykonanych sztuk, wiec ptace zaleing od stosunku T taksa-

mo jak przy placy premjowej.

Na rys. 10 wykreslone sa linje zalezno$ci procentu prem-
jowego od wykazywanego stopnia doskonatoSci dla premiji
Halsey’a o wspslczynnikach a i %, stosowanych dawniej lub
obecnie na P. K, P. Linje pelne — to premja przy k = 1,5.
ustalenie wspélczynnika & — 0,5 kaze sie liczyé z przeclet-
nym procentem premjowym pg %/, = 25; dla @ = 0,25 prze-
cietny procent  premjowy wyniesie p, %, = 12,5. Linje prze-
rywane (dlugie) — to premja przy k = 1,8; chcac otrzymaé
przecietny procent premjowy ca 25°, musi wziaé o = 0,3;
dla a=0,4 przecletny procent premjowy p, — ca 33%,, Linja
wyclagnieta krotkiemi kreskami oznacza premje, stosowang
w warszawskich warsztatach, gdzie do dniéwki doptaca sie
pewng ilos¢ punktéw za kazda wykonang czynno$§é. Jak wi-
daé, jest to réwniez premja Halsey'a, o wspélczynnikach
A ——R UK OO S

Wykres tego rodzaju jak na rys, 9110, ale tylko 'z jed-
ng prosta placy, stosowanej w danym warsztacle, powinien
by¢ podany do wiadomosci 1 wytlomaczony wszystkim robot-
nikom i pracownikom administracji. Aby méc odczytaé na nim
wielko$¢ przypadajgcego procentu premjowego, trzeba tylko
umieé znalezé warto§¢é stopnia doskcnalosci, czyll wiadciwy
punkt na. ost 2. Nie.jest to wcale trudne, bo polega tylko
na wykonaniu jednego dzielenia : czasu normalnego z kartki
roboczej, wzglednie kartek roboczych danego tygodnia czy

T
miesigca, przez czas pracy (—t— wzgl. i/ Przy niekté-
rych pracach mozna prowadzié jeszcze uproszczenie, miano-
wicie na osi x umieSci¢ skale wykonanych sztuk, ktérych ilo§é

T
jest wprost proporcjonalna do stosunku i albo tez ilo$é tak

zwanych punktéw premjowych (przy stosowanym w warszta-
tach warszawskich k .— e0). Z wykresu takiego widaé odra-
zu bez wyliczania, jak bedzie praca wynagrodzona.

jako dalszg pomoc mozemy wprowadzié¢ nomogram T —t—p%/,,
ktérego sporzadzenie nie przedstawla zadnych trudno$ci, a kté-
ry moze jeszcze bardziej ulatwié okreslenie procentu premjo-
wego za dana prace, czy za dany okres czasu,

Rys, 11 przedstawia najprostszy taki nomogram, o po-
dziatkach logarytmicznych, dla premji o wspélczynnikach k=1,5
i 0=0,5, Kreskowanemi linjami przedstawione jest obliczenie
procentu premjowego przy czasie normalnym T=—30 godz. dla
przypadkéw, ze czas zuzyty wynosit 30, 35 wzgl. 15 godz.
Odpowiednie procenty premjowe, odczytane wprost na podzial-
ce, wynosza: 25%,, 14,2¢/, wzgl. 100°/,.

Moze interesujgcem byloby uzmystowienie sobie stosun-
kéw premjowych, panujacych dzi§ w warsztatach kolejowych.
W rozwazaniach naszych mierzyli§my wysoko§é premijl w pro-
centach od zarobku, co stuszne jest dlatego, iz tylko procen-
towe wysokoSci mozna nawzajem poréwnywaé; 10 zi. wiecej
znaczy dla zarobku mieslecznego w kwocie 100 zi., niz 20
zlotych dla zarobku 1000 zi. Na P.K.P, premje liczy sie od

zarobku pracownika samotnego, bez uwzglednienia dodatkéw
rodzinnych, JeSli dwaj pracownicy w tej samej kategorji pia-
cy, z ktérych jeden, samotny, otrzymuje wynagrodzenia stale-
go (minimalnego) 200 z}., a drugi, obarczony rodzing, 200 zt.-}-
50 zt. dodatku rodzinnego = 250 zi, majg otrzymaé 259/,
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premji, to jeden 1 drugl dostanie po 50 zl., co od catego wy-
nagrodzenia druglego bedzie stanowilo tylko 20°/,, Pracownik
obarczony rodzing jest wiec na P. K. P. mnlej zachecany do
utrzymywania stopnia doskonato$ci na wysokim poziomie: czu-
Yo$¢ premji jego jest mniejsza, niz pracownika samotnego.

Tlomaczenia siowne systemdéw premjowych.

Podkre§la sie czesto | zupelnie slusznie zasade, e sy-
stem premjowy powinien by¢ dla pracownikéw zrozumialy
i tatwy do wyttomaczenia; forma jego musi byé przystosowa-
na do psychologjl robotnika, a nle tylko stanowié formute ma-
tematyczna.

A jednak nie wystarczy sI<; zapatrzeé¢ jedynie na forme
i tlomaczenie stowne, popularne. Premja Halsey'a np, wyra-
zana bywa tak: ,pracownik otrzymuje swa dniéwke, a poza-
tem za kazda zaoszczedzona od wyznaczonego czasu godzine
premje, w postaci czeS¢cz placy za oszczedzony czas“, Otéz
ten jeden wyraz ,cze$é“ (bywa to polowa, trzecia lub czwar-
ta cze$é), jest sola w oku pracownlkéw, a tlomaczenie ze
strony pracodawcéw sg najczeSciej nieudolne, bo polegajqce
na przekonywaniu, Ze przeciez i pracodawca musi tez co$ 28+
robié, A tymczasem o zadnym zysku pracodawcy nie powmno
by¢ wogéle mowy, bo po pierwsze, jak juz wspomniano, za-
réwno pracodawca jak i robotnik kalkuluje z czasem rzeczy-
wiscle zuzywanym, a nie fikcyjnym — wyznaczonym, & wiec
I oszczedno$ci sa fikcyjne, po drugle za$ nle pracodawca za-
biera czesé zarobku gorszych pracownikéw, lecz lepsi pra-
cownicy im to sami zabierajg. Pod tym wzgledem, jak to
widzieliSmy, pracodawcy jest w znacznej mierze obojetne, czy
robotnik wyrabiajacy S5 sztuk dziennie dostanie 12 czy 16 zi.,
a wyrablajacy 15 szt 28 czy 24 zi, byle tylko za 20 szt.
nie potrzebowat placié¢ wiecej jak 40 zl

W tym kierunku nalezakoby prowadzi¢ akcje zrozumlema
tej sprawy, bo jak wnosi¢ mozna z réznych przejawéw, nie
jest ona zrozumiana nalezycie ani przez jedng ani przez dru-
gg strone. Juz patrzac tylko na sam rys. 9 staje sie niezro-
zumiatem dlaczego uznawany jest jako majacy prawo obywa-
telstwa system dniéwkowy (prosta D) oraz system akordowy
(prosta Pa), natomiast linje poSrednie wywotujg dyskusje o ja-

’
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kich§ zyskach I przyjmowane sg z pewnego rodzaju nledowie-
rzaniem.

Ze strony pracodawcéw czeste sa narzekania na wade
systemu premjowego Halsey’a w postaci konlecznoéci mnoze-
nia czasu normalnego T przez pewien wspéiczynnik k = 1.
»Dajemy robotnlkom czasy nlepotrzebnie duze“—slychaé nie-
_)ednokrotnle Otéz przedewszystkiem, ‘qdybyémy przyjmowall
k=1, to jak juz wyzej wspomniano polowa pracownikéw war-
sztatu nie dostawalaby premijl tylko dnidwke, przy ktérej nie
mierzy sle stopnia doskonalo§ci. Wspdteczynnik k > 1 musi
wlec istnieé. A skoro iIstnieje, to dla przecietnego robotnika
obojetne jest, czy premije za czas rzeczywiScle zuzyty 10 godz,
obliczymy mu od czasu wyznaczonego 12— 10= 2 godz.,
wypltacajac mu pelna warto§¢ tej niby oszczednosci np. 2 zi,
czy tez od czasu wyznaczonego 16—10=—6 godz., wyplacajac
trzecla cze§¢ warto§cl tego czasu, czy wreszcle od czasu
210 — 10 =200 godz,, wyplacajac setna czes¢ wartoSci tego
czasu.

Niema wiec najmniejszego powodu do oburzania sie na
wielki wspéiczynnik %, Ministerstwo Komunikacji polecito
w swolm czasle zmienié stosowany w warsztatach kolejowych
wspétczynnik k— 1,8 na k= 1,5; ale réwnocze$nie nie zna-
lazto powodu do skasowania w warsztatach warszawskich
wspéiczynnika k=oo, bo jak widzielimy na rys. 9., ma on
taka sama racje bytuy, ]ak i kazdy Inny.

Dalej podkreS§liéby nalezalo, ze premja nle powlnna byé
uwazana za jakl§ dodatek do jaklejS zasadniczej placy, za
wyréznienie pracownikéw pilnych, za nagrode, ktérej nlegodni
sa pracownicy gorsi od przecietnego. Powodem takiego nile-
wladciwego zapatrywania sle na premie jest przedewszystkiem
dotychczasowe slowne obja$nienie premji, ktére moze wynikio
1 z formy wzoru, okre§lajgcego wynagrodzenie (zarobek) ro-
botnika przy systemie premjowym; wzér ten ma rzeczywis-
cle 2 wyrazy:

Z=c+ a(Tk —t)c

z ktérych plerwszy wyraz jest wysokoScia placy czasowej,
czyli dniéwki, W systemle akordowym, ktéry, jak widzieliSmy,
jest jednym poszczegélnym przvpadkiem nieskonczonej ilo$cl
systeméw premjowych (prowadzonych wedtug linjl prostej),
nikomu nie przychodzi do glowy dzielié wynagrodzenia robot-
nlka na takie dwie czesci, ale prawdopodobnie zapewne dla-
tego, ze dla @ — 1 w réwnaniu powyZszem wyraz ¢t znika:

Z,—=ct + (Tk — t) c = ¢ Tk

System premjowy — to wynagrodzenle zmienne, zalezne
od wykazywanego stopnia doskonatosci.

Ze granicag dolng tej zmiennoS$cl-jest t. zw. dniéwka,
nie moze byé cecha zasadnicza systemu premjowego, bo jak
widziellsmy na rys, 7, zakonczenla prostej P mogliSmy wy-
braé inne. Wybér dniéwki podyktowany byt wzgledami, czysto
praktycznemi, przedewszystkiem jako gwarancja minimalnego
zarobku robotnika, Przy ptacy akordowej robotnicy wymagaja
takiej samej gwarancji 1 jest to zupeinle zrozumjale. Samo
okreslenle ,dnidwka® jednakze stwlerdza tylko, ze to mi-
nimalne wynagrodzenie jest niezalezne od stopnia dosko-
natoSci (prosta D jest réwnolegta do osi x), natomiast nie
méwi nic o wysokoSci plenieinej tej dnidwki. Réwnie dobrze,
Jak méwimy: ,dniéwka 8 zt. -+ 259/, premjl = 10 zL.“, mo-
gliby§my sie wyrazaé: ,dniéwka 1 zt. 4 900°/, premji = 10 zL.%,
a jesll tego nie czynimy, te tylko z powodu nierealnosci za-
platy .dnidwkowej w kwocle 1 zi., oraz dla niewygody opero-
wanla tak wysokiemi procentami.

Slowne tlomaczenia systeméw premjowych wywoluja
wiec czesto nieporozumienia, spowodowane niepodkre§laniem
gtéwnej zasady, ze wynagradzamy pracownlkéw wedlug wy-
kazywanego stopnia doskonalodcl. Okreélenia takie, jak: pre-
mjowanile za zaoszczedzony czas, za zwigkszenle wydajnoSci,
2a oszczedno$¢ materjatu 1 t. d., sa bledne, a przynajmniej
nlesciste, bo wskazujg wladciwie tylko sposéb mierzenia stop-
nla doskonalo$ct.

Wybdr czulodei i poblazliwosci premiji.

Nasuwa sle wreszcie pytanie, w jaki sposéb naleiy za-
stosowaé premje w warsztacle, t. zn. jakie wybraé wspél-
¢zynnikl o 1 & w réwnanlu o i 0 - o

p°/0=1000.k%— 100 a

jesli zalezno$¢ premji od stopnia doskonalo§ci ma sle wyra-
zaé prosta. (Oczywiscie, zamlast linjl prostej mozna wybraé
jakakolwiek linje, ktéraby tylko odpowladala wyzej omdéwio-
nym warunkom, mianowicle, ktéraby dawata zachete do pracy
1 réwnocze$nle zmniejszala koszty jednostki produkeijl).

Z nieskonczonej ilo§ci linij Py, 5 1 t. d. mamy wybraé
jedna, aby wedlug niej 'stosowaé place. Przez zastosowanie
premjl chcemy dazyé do zmniejszenla kosztéw produkciji z réw-
noczesnem podwyzszeniem zarobkdw, za pomoca wyzyskania
calego stopnla doskonato$cl pracownikéw, JeS§li przy pracy
dniéwkowej robotnicy wykonali np. po 70 sztuk pewnych
przedmiotéw, to mozna sle spodziewaé, ze po otrzymaniu za-
chety wiekszego zarobku produkcja Ich sie zwiekszy, Wiel-
kosci tego zwiekszenia nie mozemy jednak przewidzieé¢: moze
to byé 80 sztuk, ale takze i 120 sztuk, nle mamy bowiem
mozno$ci nakazania pracownlkow! wykazywania w pracy swe-
go maximum stopnia doskonalosci.

Pamietajac o wykresie kosztéw jednostki produkcp jako
funkcji stopnia doskonatosci, przedstaw1onym razj jeszcze na
rys. 12.
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gdzie P, odpowlada premji o malej czuloScl, a P,, Pyit.d.—
premjom o czulodcl coraz wiekszej, mozemy tylko robié pewne
luzne przypuszczenia, jak daleko pracownicy zechca wykazaé
swéj stopien doskonato$ci, 1 moga to byé najrézniejsze pun-
kty My, Mgy My i t. d, ktére nam w przyszloscl doplero
ujawnig wysoko§é kosztu ]ednostkl produke;ji, ' )

Nalezy przypuszczaé, ze Im wieksza“ bedzie zacheta
wiekszeqo zarobku, tem latwiej osiagnaé wyzszy stopien dos-
konalo$ci; ale to jeszcze nie znaczy, aby na tem miat przed-
sleblorca zyskaé. Odcinek dy m; na rys. 12, jakkolwiek
odpowladajacy wiekszemu stopniowi doskonatoéci, jest wiekszy
od odcinka m; d;. A wigc blakamy sie.tu w zupeinej ciem-
noScl, 1 Intulcja oraz znajomo$¢ psychologjl ludzkiej moze
byé nam pomocng wiecej, anizeli wzory i formulki, ktére nam
tylko zakres$laja granice, w jakich si¢ moze wahaé pochylo§c
prostej P.

Przy wyborze prostej P kierowa¢ sie tylko mozemy
pewneml ogblneml wskazéwkami, piynacemi z istnienia pra-
cownlkéw o réinym stopniu doskonato$cl, oraz z mozliwoSct
btedéw w ustalenlu czaséw normalnych. Aby mie¢ moznosé
czuwania nad praca robotnikéw, nie powinni§my dopuszczaé
do tego, aby moglli opusci¢c sie w pracy ponizej przeciecia
prostej P z oslg z i otrzymywac tylko dnidwke, bo wéwczas
ptaca ich dniéwkowa przestaje by¢ milarg ich stopnia dosko-
natoSci. A wiec wspélczynnik % nie powinien byé zbyt maly,
zwlaszcza tam, gdzie przewidujemy wieksze wahania w ob]l-
czonych stopnlach doskonatoscl,

Prawidtowe ustalanle czaséw T moze nileraz napotykac
na ‘trudno$cl, co -zdarza sie zwlaszcza w kolejowych warszta-
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tach naprawczych, a wéwczas stoplen doskonalo$ci robotnika
ustalony by¢ moze za niskl lub za wysoki, co powoduje wy-
ptate za malej lub za duzej premii.

W plerwszym wypadku otrzymamy koszt jednostki. pro-
dukcjt. wyzszy, niz przyjelismy przy kaklulacji, { tem wyzszy,
Im mniej czula bedzie premja; w wypadku drugim, przeciwnym,
koszt jednostki produkcji bedzie tem nizszy, im mnlej czulg
bedzie premja. Dla biedéw in minus wygodniejszg jest wiec
premja P,, dla bledéw in plus — P,. Poniewaz za§ wogéle
btedéw chcemy unikaé, wiec wybiera¢ powinniSmy premje ani
zbyt czulg, ani tez zbyt poblazliwa.

Znakomite wyjScie z tej sytuacjl stanowi premja Ro-

wana, ktérej wzér przy uzyciu poprzednich oznaczen

jest: p?, = ;T—k,—T{—t 100, co po przeksztalceniu daje
0 ;

(100 — p?/y) 'TT = Lkg' czyli réwnanie paraboli, ktérg przed-

stawiono na rys, 13, na tle linji akordu, dniéwki i premii
Halsey’a, przy zalozenlu, ze przecietny pracownik ma otrzymaé
25°, premji: (Punkt przeciecla R z osig X okresla nam odrazu
wysokos¢ wspélezynnika poblazliwosci %, gdyz jak wiemy

1

E = ~* ©o daje wskazéwke, jakie czasy wyznaczone Tk
0

nalezy stosowaé przy premji Rowana).
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Jesli z tego wykresu przejs¢é do wykresu kosztéw je-
dnostki produkcji, to otrzymuje - sle charakterystyczna krzywa
(rys. 14), ktéra jednoczy zalety premjl mniej i wlecej czulej,
wskutek czego biedy przy kalkulacji czasu 7 stajg sie mniej
grozne. :

= o

Srala of .yt

Zarzut, spotykajacy nieraz premje Rowana, iz wysokosé
jej jest ograniczona, jest nietylko nieuzasadniony, ale nawet
stanowi zalete tego systemu. -Jak wspomnlano bowiem wyzej,
stoplen doskonaloscl czlowieka moze sle¢ wahaé tylko w pew-

nych granicach, nie odbiegajac znacznie od ‘przecletnego, wiec

wyliczanle dla robotnika zbyt wlelkiej premijl moze polegaé
jedynie na bledzie w ustaleniu jego stopnia doskonatoscl. I tu

1

system Rowana, dajac linje placy doié czulg przy normalnych
stopniach doskonaloScl, a pociagajacy gérna granice, (rys, 13)
stanowi niejako automatyczny regulator zachodzacych bledéw,
Nalezy sadzié, ze z tych wzgledéw system Rowana jest sto-
sowany chetnie w warsztatach naprawczych np. warsztatach
kolejowych we Francji 1 nalezatloby zalecié wprowadzenie go
w warsztatach naszych.

Premje Taylora i Gantta nie przedstawiajg z punktu wi-
dzenla naszych rozwazan nic szczegblniejszego w poréwnaniu
z Halsey’em, akordem, Rowanem i odznaczajg sie jedynie za-
stosowaniem skoku nagiego, dzielacego wyrainie pracownikéw
iepszych i gorszych (rys. 15).

Konieczno$é zmieniania stawek czasowych.

Wprowadzajac premje, idzlemy wiec w znacznej mierze
na $lepo, a przy§wieca nam jedynie ta mysl, ze produkcja po
wprowadzeniu premji zwigkszy sle, dochodzac np. z 70 do 80
sztuk pewnych przedmiotéw | zatrzymujac sie na tym pozio-
mie. Jakikolwiek bowiem system ptacy nle moze powodowaé
stalego wzrostu stopnia doskonaloSci robotnikéw, a jedynie
moze automatycznie utrzymywaé ten stoplen doskonalo$ci na
pewnym poziomie. JeSli zmienimy premje na bardziej czuls,
to znowu produkcja moze sle podnies¢ np. do 90 szt, 1 utrzy-
mywaé sie nadal na tym poziomie. A jednak w zyciu codzien-
nem, spotykamy sie nieraz z faktem, ze produkcja robotnikéw
zwicksza sie stale; wysokosé premji, jako mierzona za pomo-
ca wydajnoscl, roSnle powoli i dochodzi wreszcie do takich
wyzyn, ze nastepuje jawne lub ciche obcinanie stawek czaso-
wych. Obcinanle stawek czasowych powoduje zawsze wzbu-
rzenie robotnikéw 1 wywoluje konieczno$é nieudolnego tioma-
czenia sie pracodawcéw, ktérzy poprzednio przyrzekali solennie,
ze stawkl czasowe nie beda zmieniane,—,chyba w razie zmia-
ny warunkéw pracy",—czego zwykle nle moga udowodnié.

Nalezaloby jasno postawié i zrozumieé zasade, ze sy-
stemy ptacy dzlennej, czy godzinowej, wynagradzaja pracowni-
kéw tylko wedilug wykazywanego stopnia doskonaloécl, ktéry
sle anl zmleniaé bardzo, ani tembardziej stale rosngé nie mo-
ze, Ponlewaz za§ nle posiadamy dla stopnia doskonalo$ci
miary Innej niz wydajno$é, ktéra stale rosnie, wiec jasne jest,
ze miare te musimy co pewlen czas poprawié¢ | ze przyrze-
czenla ,staloscl stawek czasowych® sa raczej tylko demagogijsg,
wprowadzajgcg w biad obie strony, Zaréwno pracodawcy jak
i pracownicy powinni zrozumieé, ze rosngcy od szeregu ty-
godn! czy miesiecy procent premjowy jest oznaka, iz miara
stopnia doskonalosci przestala byé dckladng i ze wymaga ko-
niecznie nowego wzorcowania, czyll zmiany stawek czasowych.
Przy kazdej zmianie stawki, robotnik powinlen rozumieé, ze
przez pewlen czas otrzymywal wynagrodzenie nlestusznie wy-
sokie i ze zmnlejszenle stawki jest tylko powrotem do stanu
wlasciwego. Choclaz zrozumienie tego nie jest takle trudne,
tem nie mnlej praktycznie nlezawsze wystarczy do doprowa-
dzenia do pomySlnego celu: istnleje bowiem mozno&é ,ocizga-~

. nla si¢“ robotnika, czyll wykazywania stale] wydajnoscl, kosz-

tem zmniejszania wykazywanego stopnia doskonaloscl,
Powledzielldmy, ze jeSli wydajno$é, a wiec i premja
stale wzrasta, to jJest to oznakg, iz miara stopnia doskona-
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tosci przestata byé S&cislg, Wzrost wydajnoéci powodowany
jest zmianami warunkéw pracy, a zmiana warunkéw pracy
jest nieraz trudna do zauwazenia, bo przewaznie nie chodzi
o zmiane calej maszyny, lub zupeinie nowy sposéb obrébki,
ale o caly szereg zmian drobnych, jak nowe marki stali na-
rzedziowej, zmiany majstréw, ulepszenie ogrzewania, oswietle-
nia i t. d. 1 t. d. Najwieksza trudno$¢ w naszych warun-
kach stanowi jednak to, ze znaczna czeS¢ zmiany warunkéw
pracy moze byc dzielem samego robotnika, gdy tymczasem
zadne systemy plac tego nie uwzgledniaja, Zjawisko statego
wzrostu wydajno$ci, ktéra mierzymy stopien doskonato$ci,
I ktéra powoduje wzrost zarobkéw, nle moze wystapié w pra-
¢y zupeinie prostej, jak np. kopanie rowu lub wylewanie szu-
fla wody, wystepuje natomiast tam, gdzie oprécz miesni i pal-
cdw czlowleka wchodzg w rachube urzgdzenia maszynowe,
- Jesliby przy kazdej pracy Istnialy z géry opracowane jaknaj-
szczegétowsze instrukcje, oparte na badaniu czaséw poszcze-

gélnych ruchéw, jak to chce t. zw. naukowa organizacja, we-

dtug ktérej robotnik ma byé tylko wykonawcs i nie wolno
mu zmleniaé samowolnie systemu pracy lub urzadzen mecha-
nicznych, opracowanych i ustalonych przez sztab inzynieréw, —
to w takich ustalonych warunkach robotrnik niema mozno$ci
stalego zwiekszania wydajnosci. Gdzie to nie jest przepro-
wadzone konsekwentnie, jak np. u nas w warsztatach kolejo-
wych, to funkcje sztabu sg podzielone, mianowicie pewna cze$é
troski o sposéb zrobienia danej rzeczy pozostawiona jest ro-
botnikowi. Nie jest on tylko wykonawca, lecz nieraz réwniez
| organijzatorem. Robotnikowi wolno jest wzlgé z narzedzlarni
néz tokarskl w/g. wilasnego uznania, wolno mu wrzeciono
wiertarki puSci¢ w ruch z szybkosciag dowolna, wolno mu uzyé
kleszczy kowalskich jakie sobie zrobil, wolno manipulowaé
lampka, o$wletlajaca maszyne, jak mu sie zywnie podoba, —
wolno ‘mu wiele innych rzeczy. Robotnik takl wcigz mysli,
jak sobie uproicié robote, 1 pomysly swe wclela w zycle.

Wydajnos¢, jak wiemy, rosnle stale, nic tez dziwnego,
Ze zarobek robotnika, mierzony stosunkiem jego wydajnosci
do pewnej wydajno&cl, uznanej za normalng, zaczyna rosnaé
I rosnie stale.

Z tych to najczesciej powodéw akordy byly zawsze
I musza byé obcinane, stawkl czasowe w systemach premjo-
wych sa ,rewidowane®, co w rezultacie na jedno wychodzi,
2 w wyniku tego robotnik badZ to ogranicza wprowadzenle
W czyn swych pomystdw, zwiekszajacych wydajnosé, badz tez
Wprowadza je w czyn. zmniejszajac wykazywany stopien dos-
konatoscl,

Jesli praca nie jest naleiycie zorganizowana, to takie
oclaganie si¢ robotnika jest nawet logicznle uzasadnione i nie
mozna go za to winié, bo moze powlnni§my mierzyé I wyna-
gradza¢ oba skiadniki jego pracy: nietylko wykonawczy, lecz
takze | twérczy, przejawlajacy sie wynikami wprowadzania
W zycie wielkiej ilosci drobnych pomystéw, a dzi§ zupeinle
nieuwzgledniany.

Nalezaloby sle moze zastanowlé, czy wynagradzanie
Pracownika warsztatowego za jego prace twércza nie byloby
mozliwe np. w ten sposéb; przyjmujac robotnika, zawladomi-
liby$my go, ze uwazamy jako normalna wydajnosé przy jego
Pracy wykonanie dziennje 30 szt. pewnych przedmiotéw. Jesli
to wykona, to otrzyma wynagrodzenie z 25°, premji: wyko-
hanje wiekszej 1loSel sztuk, jako s$wiadczace o wiekszym
stopniu_ doskonato$ci, bedzle oczywiscle wynagrodzone wyz-
SZym procentem premjowym. Ponlewaz jednak przy wyborze
Sposobéw 1 Srodkéw pracy pozostawlamy mu do§é znaczng
Swobode, wiec przyrzekamy mu, Ze je$li zorganizuje prace
tak, iz wydajno$é stanowié bedzie np. 36 szt. dziennle, wéw-
Czas zamlast przypadajacych mu z obliczenia za to 40%,
Premji, wyplacimy mu jednarozowo premje_dwa razy wyisza,
Czyll 80%/,, poczem jednak 36 sztuk pozostanie nadal jako
Wydajno$¢ normalna dla otrzymania 25°, premil, jako odpo-
Wiadajacych jego stopniowl doskonalodci,

Takie postawlenle sprawy, oprécz wszystkich cech premijl
zwyklej, t. zn. zachety do utrzymania . stopnia doskonaloscl
Pracownlka na pewnym wysokim poziomie, oraz rozrézniania
Pracownikéw lepszych | gorszych, zawiera takie zachete do
Wclelanla w czyn pomystéw pracownika w kierunku uprosz-

Czenia | przy$pieszenia pracy, przez obietnice jednorazowego"

. wynagrodzenie bytoby pewna realng ,ostoda*

Pozatem takie jednorazowe
dla robotnika
za nagite obclecie wynagrodzenia przez zmniejszenle stawek
czasowych, co jakkolwiek koniecznle i logiczne, jest jednak
zawsze boleSnie odczuwane.

wynagrodzenia go za te dazenia.

Cztery odmiany stosowania premiji.

PowiedzieliSmy, Zze stosowanie systeméw premjowych ma
za cel utrzymywanie stopnia doskonatoSci pracownika mozli-
wie blisko jego maximum, a pozatem wyrdéznianie lepszych
i najlepszych pracownikéw z grona dobrych. Systemy prem-
jowe liczag sle wiec ze wspéizawodnictwem pracownikow —
nlejako z ich wyscigiem, przyczem najlepsi pracownicy otrzy-
mujg najwieksza nagrode, najgorsi moga zosta¢ ,bez miejsca*,
nie sg zaklasyfikowani, otrzymuja tylko swojg dniéwke.

To jest najprostszy przypadek stosowania pren ji: wspét-
zawodnictwo wielu, lub przynajmniej kilku pracownikow, gdzie
poniewaz mierzy sle prace kazdego oddzlelnie, wiec 1 gorsi
majg ,prawo zycla®; udziela sie¢ nagrody nietylko najlepszym,
lecz | ci gorsi nie sa mkomu solg w oku.

Niezawsze jednak to jest mozliwe, gdyz istnlejg prace,
wykonywane przez- jednego tylko pracownika, wskutek czego
niknie K wspéizawodnictwo, i pozostaje jedynie moznosS¢ oceny
jego stopnia doskonaloScli w poréwnaniu z pewnym teoretycz-
nym. Stosunek pracodawcy do robotnika jest wéwczas trud-
niejszy, bo ani jeden anl drugl nlema sie na kogo powotaé
przy ewentualnych sporach o wlasSciwa kwalifikacje pracy.
Pracownik jest | najlepszym 1 normalnym | najgorszym réw-
noczeénie, bo jest jeden. :

Zdarzajg sle jeszcze inne przypadki, gdzie wskutek wia-
Sciwoscl danej pracy niepodobna mlerzyé pracy poszczegélnych
pracownikéw, lecz tylko prace catej grupy pracownikéw, dru-
zyny. O ile przy wspélzawodnictwie poszczegdlnych praco-
wnikéw gorsi nle przeszkadzajg nikomu z pozostalych, bo ich
matly stoplen doskonaloScli wylacznie Im tylko -prznosi malg
premje, o tyle przy pracy druzynowej, gorszy pracownik ,psuje*
premje calej druzyny 1 z tego powodu jest przeszkodg dla lep-
szych.

A wiec mozna rozréinlaé premje dla pracy ze wspéiza-
wodnictwem i bez wspdlzawodnictwa, przyczem kazda z nich
moze by¢ indywidualna, lub grupowa. Réznice miedzy niemi
latwo soble uzmysiowié za pomocg przykladu z dziedziny
sportu. Bleg 10 wspétzawodnikéw na 1000 metréw, bieg
4 sztafet, skiadajacych sie z 4 ludzi kazda, i bleg 1 cziowieka
wzglednie 1 sztafety. Jeéli bieg 10 ludzi odbywa sie codzien-
nie, to tatwo znalezé czas zuzytkowany przez przecietnego
z nich, a jesli nawet kilku z nich sie zmleni, to nie bedzie
to miato wplywu na zaklasyfikowanie innych, Przy kilku szta-
fetach, zwyciestwo zalezne jest od zespolu ludzi; zty zawodnik
moze zepsué klasyfikacje catej druzyny, ktéra ‘wskutek tego
sama daizy do wyeliminowania zlych zawodnikéw. Naogét
jednak zadanie zaklasyfikowania druzyn nie przedstawia wlecej
trudno$ci od blegu indywidualnego. Zupelnie Inaczej jednak
przedstawia sie sprawa przy biegu pojedynczego zawodnika,
lub 1 sztafety: przybiegna oni napewno pierwsi do mety, i do
zakwaliftlkowania ich trzeba znaé czasy rekorddéw. '

Premja indywidualna ze wspdéizawodnictwem jest najbar-
dziej humanitarna { nikogo nie krzywdzaca. Pracownik gorszy,
lub czasowo ostabiony zarabia mniej od innych, lecz na za-
robki tych innych pracownikéw niema to wplywu.

W premji grupowej ze wspéizawodnictwem, to znaczy
przy ocenianiu stopnia doskonato$ci kilku ‘grup pracownikéw,
sytuacja jest zupeinle odmienna. Wystepuje tu juz walka o byt:
w Interesie silniejszych, lepszych, lezy usuwanie stabych, gor-
szych — jest to niejako ,dobdér naturalny“, stabsi musza
ustaplé,

Premje bez wspélzawodnictwa, indywidualna czy grupo-
wa, s3 najtrudniejsze do stosowania, | moze tu przedewszy-
stkiem nalezaloby. pomy$leé o wprowadzeniu opisanego wyzej
systemu’ jednorazowego wynagrodzenia pracownika podwéjnym
procentem premjowym za dazno$¢ do zwiekszenia wydajnosci,
bo tu najtatwiej pracownikowi uzna¢ za wygodne ,ocigganie
sie®.
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T. zw. ,Premja administracji“.

Jak juz wspomniano kilkakrotnie, systemy premjowe ma-
ja na celu automatyczne utrzymywanie stopnia doskonalosci
pracownikéw na pewnym mozliwie wysoklm poziomle oraz roz-
réznianie przy jednej i tej samej pracy pracownikéw gorszych,
dobrych 1 lepszych, | wynagradzanie ich wedlug wykazywa-
nego stopnia doskonalosci.

~ Istniejagce 1 projektowane sposoby ,premjowania admi-
nistracjl* zdajg sle dowodzié, ze i stopien doskonalosci pra-
cownikéw umystowych probuje si¢ mierzy¢.

Nie zwraca sle jednak uwagl na to, ze praca adminis-
tracji jest typowym przykiadem pracy grupowej bez wspétza-
wodnictwa, dla ktérej stosowanie placy zmiennej napotyka na
najwieksze trudno$ci. Przewaznie bowiem administracja skia-
da sie z kilku przynajmniej oséb, pracujgcych wspélnie, a po-
nadto kazda taka grupa pracuje w odmiennych warunkach,
réznigcych si¢ najcze¢sciej we wszystkich szczegdlach od grup
innych.

A wiec nie zwazajgc na to, za miernik stopnia dosko-
nato$ci np. naczelnika warsztatu, bierze sie wydajnos¢ warsz-
tatu, lub ilo§¢ pracogodzin, zuzywanych przecietnie na jedng
naprawe, czyli jakas norme, a przekraczanie tej normy, wzgl.
jej zmniejszanie wynagradza sie jaka$ premjs, postepujac po-
dobnie, jak przy pracy rzemieslnicze]. Poniewaz zas niema
naukowego sposobu wyznaczenia takiej normy dla kierownika
zakladu, gdyz nietylko teoretycznie jest to niewykonalne, ale
| niemozliwe do okreSlenia na mocy doswiadczen, préb, jak
to sle czyni zapomoca chronometrazu przy pracy rzemieSlni-
czej, wiec pozostaje tylko mozno§é wyznaczenia takiej normy
na podstawie statystyki z miesiecy czy lat ubieglych.

Nie ulega watpliwosci, ze takie normy muszg byé co
pewien czas zmleniane, A kiedy zmienimy norme raz wyzna-
czong? Oczywiscie wtedy, gdy premja wyliczona na podsta-
wie te] normy, okaze si¢ zbyt wielka. Pomijajac juz to, ze
wyrazenie ,zbyt wielka® trzeba jako$ &cislej okreslié, np. us-
tali¢ na 300 zi, widzimy, ze wysokoS¢ premji zalezna jest
wiaSciwie od... wysokoSci premijil

Tak okre$lane i stosowane premje dajg niezmiernie cha-
rakterystyczny wykres wysokosci premji za szereg miesiecy,
czy lat (rys. 16).
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Z takiego ,schodkowego* wykresu wynika, ze za kazde
»zbytnie“ oddalenie sie od wyznaczonych norm kierownik jest
wlasciwie karany. Pracuje i wysila sle poto, aby po pewnym
czasle raptownie zmniejszy¢ soble nagrode za stopien dosko-
naloéci, Moze wiec lepiej dla niego bedzie staraé sie wszel-
kiemi sitami, aby premja nie dochodzila do 300 zl., lecz aby
jaknajdluzej utrzymywat si¢ na poziomie np. 250 zi., bo ina-
czej znowu trzeba bedzle rozpoczynaé¢ od 100 zi.?l

Dojscie do takich rezultatéw wskazuje, ze w rozumowa-
niu musial zaj§¢ jaki§ btad logiczny. Blad taki mdgl powstaé
tatwo, jesli uzywaé nazwy ,wydajno§é“ bez zastanowlenia sie
jakie pojecie ona okre$la.

DoszliSmy poprzednio do przekonania, ze nagradzamy
ludzi wedtug ich stopnia doskonatoéci. Zanim zacze;llsmy mie-
rzyé stopiefi doskonato$cl robotnika zapomocg wydajnoécl,
sprawdziliSmy wprzéd, na czem polega jego.praca | czem sie
przejawia w tej pracy wiekszy lub mnle]szy stopien doskona-
fosct.

U robotnika stopieft doskonalo$ci przejawia sie utrzymy-
waniem wydajno§ci w okreslonych warunkach na pewnym po-

zlomle. Natomlast stoplen doskonato$ci kierownika przejawid
sle w zmlanle warunkéw' pracy rzemieSlnika w dazeniu do
wzrostu wydajnoscl. JeSli chcleliby$my stopien doskonatoéci
kierownika mierzyé wydajno$cia, to musieliby$my mierzyé nie
stosunek dwéch wydajnosci jak u robotnika, lecz przyrost wy-
dajnosci w jednostce czasu,

- Czy to jest mozliwe i czy byloby racjonalne? Przyrost
wydajnoéci nie kieruje sig¢ zadnemi prawami: niepodobienstwem
jest znalezé wzér, w/g ktérego wzrastala szybkosé samocho-
déw z roku na rok, lub wydajno§é¢ kottéw. A gdyby nawet
udalo sie zbudowaé jaki§ wzdr, to premjowanie wedlug niego
kierownika zakladu byloby niesluszne, boé nle wylacznie jego
zastuga jest wzrost wydajno$ci, bo w jego pracy w tym kie-
runku pomaga mu Swiat caly zapomocg publikacji, doswiad-
czeh, badan, laboratorjéw i t. d. 1 t. d. Praca kierownika
moze sle ogranicza¢ do wprowadzania ulepszenn dokiadnie opi-
sanych i wyjasnionych przez innych ludzi 1 nawet moznaby
mu nieraz zarzut uczyni¢, jesll nie wprowadza u sleble rze-
czy, dajacych dobre wyniki gdzieindziej.

Przypusémy jednak na chwile, ze udato nam sie rozwig-
zaé to zadanie wyznaczenia norm przyrostu wydajno$ci. Czy
| sprawa premiji administracjl bylaby przez to rozwigzana?

Jak przy pracy robotniczej, tak 1 tu nalezy sie zastano-
wié na czem wlasciwie polega istota pracy.

Przedewszystkiem kierownik, niejako wprost odwrotnie
niz robotnlk, prawie zawsze musl wykona¢ swa prace co do
»iloéci*, choclazby sie miato staé kosztem jakosci. Robotnik
moze odméwié wykonanie 30 szt, przedmiotéw w ciggu dnia,
o ile wykonanie 1 sztuki trwa normalnie przynajmniej godzine,
bo samo przez sig¢ jest zrozumiale, Ze nazwa ,1 sztuke”, to
znaczy ,jedna dobrze zrobiona sztuka®, Kierownik nader cze-
sto jest w tem polozeniu, ze w ciggu danego czasu musi np.
opracowaé preliminarz budzetowy, zbadaé liste placy, wydaé
zarzgdzenie co do ustawienia nowej obrabiarki, przejrzeé¢ wy-
soko§é zaroblonych premji, zdecydowaé, czy moze przyjaé
pewne zaméwienie, wziaé udziat w komisji, rozstrzygnagé wat-
pliwosci swych podwiadnych i t. d. i t. d. Zrozumiale jest, ze
konlecznoéé wykonania tej ,ilosci“ pracy mozie sie odbié na
jakoéci, t. zn., ze mniej dokladnle zanalizuje preliminarz, na
liste placy wcale nie spojrzy, decyzje o nowem zaméwieniu
poweZmie po powlerzchownem tylko zbadaniu sprawy i t. p.

Przy badaniu wiec pracy kierownika nie mozna elimino-
waé jakosci pracy, jak to czyniliSmy przy pracy robotnika,
Musiellbyémy badaé nietylko ilo§¢, alé i jako§é¢ pracy. Sam
fakt zwiekszenla wydajnoscl zakladu nle zasluguje jeszcze na
pochwale, jesli jakoS¢ wyrobu sie pogorszyta; zmniejszenie roz-
chodu smaréw moze byé nawet karygodne, .jesli powoduje
zwiekszone grzanie sl¢ tozysk. Do norm przyrostu iloSci mu-
slelibySmy wiec dodaé 1 normy jako$cl, Pozatem zadanie
robotnika jest jasne, proste | wzglednie tatwe do $cislego
okre$lenia: ma wykonaé mozllwle najwieksza 1lo§¢ sztuk
w danych warunkach, lub tez okreslong robotg wykonaé w naj-
krétszym czasie,

Zadanie kierownika okreslone jest najczesciej mglisto,
a zawsze nlewyczerpujgco, bo polega na wykonaniu setek réz-
nych czynno$ci réwnorzednie. WlaSciwie niema tu nawet mo-
wy o ,wykonywanltu“, bo kierownik powinien ,troszczyé sie*,
,dbaé“, ,czuwaé®, ,dogladaé* i t. d.

Premja ma za zadanie nietylko zachecaé do pracy, lecz
réwniez wyrézniaé pracownikéw ,lepszych* i ,najlepszych¥
z grona ,dobrych“,

Czy lepszy jest ten kierownlk, ktéry zwiekszyt w ciagu
roku wydajno$é zakladu o 10%,, lecz nie zwrécil uwagl na
zabezpleczenla przeciwpozarowe, czy tez ten, ktdry urzadzenia
przeciwpozarowe doprowadzil do mozliwego szczytu doskona-
locl, lecz wydajnosci zakladu nie zwiekszyl? OdpowledZ jest
trudna, zdania moga byé podzielone, a zmierzyé tego nie
mozna. ' _

Nasuwa sie poréwnanie: utarte | uzywane sg pojecia
dobrego i zlego ucznia w gimnazjum. Ale jak porédwnaé te

»dobroé® dwdéch ucznidw, ktérzy w kazdym z 15 przedmiotéw
maja rdézne stopnie, raz lepsze, raz gorsze? Méwl sle wpraw-
dzie, ze sa przedmioty mniej lub wiecej waine —no ale tego
takze nie mozna zmierzyé,
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Naczelnik np, Oddzialu Mechanicznego moze mieé takie
wlasnle ,stopnle*:
ze zmniejszeaia kosztéw naprawy parowozéw,
" " " o wagonéw,
dni postoju w naprawie,
ilosci wegla na parowozy,
. Smaréw na parowozy,
- » - % » Wwagony,
z utrzymania sie w granicach kredytéw,
z uproszczenia pracy biurowej,
ze wzmocnienia dyscypliny stuzbowej,
zwiekszenia przebiegu 1 parowozu,
regularnosci ruchu,
ogrzewania wagonéw,
dobroci naprawy taboru,
czystosScl wagonéw,
wyszkolenla personelu,
utrzymania urzadzefi mechanicznych,
ze zmnlejszenia iloSci nieszczesliwych wypadkéw
it d., it d., wreszcie:
z pracowitoscl,
z poziomu naukowego,
z dazenia z postepem w kazdej dziedzinie,
z Inicjatywy
it d., wogéle z setek réinych rzeczy.

Jesli chcemy méwié o premiji dla naczelnika oddzialu,
to musielibySmy umieé poréwnaé taki zbiér setek réznych
»Stopni“ dwéch ‘naczelnikéw. Trzebaby pozatem stworzyé pe-
Wlen wzér algebraiczny z setkami wyrazdéw, z setkami wspél-
czynnikéw, okreslajacy rozmiar wplywu kazdego stopnia na
ogdlny stopien doskonaloscl.

Zdaje sle nieulegaé watpliwoscl, ze jest to nlewykonal-
ne i ze zajmowanie si¢ ukladaniem takiego wzoru nie moze
da¢ zadnych praktycznych rezultatéw. Premje wyliczono na
Podstawie takiego wzoru. bylyby zawsze sprawdzane swobodna
oceng, czy stuszne jest, ze panu A. wypadia premja 500 zi,,
a panu B. tylko 200 zi I na podstawie takiej swobodnej oce-
Ny nastepowalyby takie zmlany wspéiczynnikéw, aby wzér dat
Z géry okreslony wynik.

Poniewaz Istnieja jednak rézne sposoby premjowania
?.dmlnlstracjl, badz to wprowadzone, badZ tez w sferze pro-
Jektéw, nalezaloby wiec jeszcze podkreslié co nastepuje:

Jesli robotnik wbija gwozdzie, a oprécz tej czynnolci
Przez pewna czes¢ dnla zamlata podwérze, to nie popeinia
sle zadnego logicznego bledu, premjujac go za wykazywany
stoplen doskonaloSci w jednej z tych czynnosci, a nie zwaza-
Jac wcale na stopien doskonalo$cl przy czynnoéci druglej. Nie mo-
Ze on bowiem tych prac wykonywaé réwnoczeénie, lecz po-
Swl?ca na kazdy pewlen okreslony czas, Wiec poprostu przez
C?t;sé dnia, czy mieslaca, zuzywana na prace niepremjowana,
nie mierzy sie jego stopnia doskonalosci.

Ale nle mozna tego samego zastosowaé juz do zajecla
Np. nadzorcy nad pracg przy wbijaniu gwozdzi 1 nad praca
Przy zamiataniu, jesll on ten nadzér wykonywaé powinien réwno-
rzednie. Premjujgc go (w jakikolwlek sposéb) za stoplef do-
skonalosci przy jednej czynnoscl, odwraca sie jego uwage od
€zynnoSci druglej, automatycznie niejako obnizajac jego stoplen
doskonalo$cl przy czynnosci niepremjowanej.

W przytoczonem wyzej pordwnaniu z uczniami w szkole
Sytuacja stalaby sle zupelnle jasna: uczen, dowledzlawszy sie
O moznoSci otrzymania stypendjum za dobre postepy w mate-
Matyce, z natury rzeczy opuéci si¢ w innych przedmiotach.

Zakazy ubocznego zarobkowania urzednikéw, wywolane
53 wlasnie taka obawa obnizenia sle stopnia doskonato$ci
Urzgdnika w jego pracy wiasciwej,

A jednak w Istnlejacych i projektowanych sposobach
Premji administracjl o tem sie zupeinie zapomina. Z setek
Poszczegélnych | wainyeh zadan np. naczelnika oddzialu wy-
lera sle najwyzej kilka, czyll znlkomg czesé, i wprowadza
Sle kilka premjl za osiagnigte wyniki w poszczegdlnych czyn-
nosciach,

Pomlja si¢ zupetnie fakt, ze premjowane zadania lacza
sle w zwarty splot nietylko miedzy soba, ale i z setka innych
zadafi, nlepremjowayych.

W istnlejagcych | projektowanych systemach ,premji* dla
ﬂdmlnistracjl dziwnie malo zwraca si¢ pozatem uwagl na to,
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i1z systemy premjowe zbudowane zostaly dla stosowania przy
pracy indywidualnej ze wspéizawodnictwem, gdzie premja jest
okreslona dla kazdego cziowieka oddzielnie, a nie dla grupy
ludzi, Czy jednak pcdejmie sig kto zmierzyé wzorem alge-
braicznym, ile w osiagnietych wynikach pracy jest osobistej
zaslugi naczelnika, a ile osobistej zaslugi jego pomocnika?
Podzial jakiej§ tam ,kwoty premjowej“ wedlug ulozonego klu-
cza miedzy kilkunastu pracownikéw administracji . nle moze
wiec byé zadawalniajacym sposobem rozwigzania sprawy.
Wszystkie powyzsze rozwazanla prowadzg do wnlosku, ze
premji, ktéra powinna byé automatyczng zacheta do otrzyma-
nia stopnia doskonalo$ci czlowieka na odpowiednim poziomie,
nie mozna stosowaé do pracownikéw umystowych na kierow-
niczych stanowiskach. Mozna, a nawet nalezy ich za stopien
doskonatosci wynagradzaé — lecz nie mozna ich premjowad.
Stopien doskonalosci naczelnika oddzialu, ktérego nie mozna
zmierzyé, mozna jednak oceni¢ | wedtug tej swobodnej oceny
przyzna¢ mu nagrude, Zrozumiale jest, ze ocena stopnia do-
skonalosci pracownika takiego, jak naczelnik oddzialu, nie
moze sle¢ odbywaé miesiecinie, lecz w znacznie wiekszych
okresach czasu. Dzislejsze przykladanie co miesigc miarki ja-
kiego$ wzoru algebraicznego dla odczytania na niej wielkoscl
stopnia doskonalo$ci pracownika umyslowego na kierowniczem
stanowisku, wydaje ste nietylko nielcgiczne, ale 1 do pewnego
stopnia ponizajace. Sama juz wyplata przyznanej za rok np.
nagrody, mogtaby si¢ odbywaé choéby i1 miesiecznie.

Z powyizszych rozwazan wynika, ze dziS stosowane t.zw.
,premje dla administracji“ sa wlasciwie sprzeczne z fstota
pojecia premil, 1 moga da¢ wyniki wrecz odwrotne od zamie-
rzonych, Nalezatoby je wiec znies¢ jako nieracjonalne, wpro-
wadzajagc nagrody indywidualne wedtug swobodnej oceny stop-
nia doskonatosci poszczegblnych pracownikéw, Trzebaby tylko
mieé odwage takg swobodna ocene stopnia doskonalosci po-
wzlgé i ja utrzymaé, nle baczac na zabiegi czynnikdw niepo-
wolanych, wzglednie stronniczo sprawe traktujacych. Nie ulega
bowiem watpliwosci, ze jest nieraz znaczrie wygodniej zasta-
niaé¢ sle martwym wzorem, narzuconym przez wladze wyzsze

Nietylko stopnia doskonalosci pracownikéw na kierowni-
czych stanowiskach zmierzyé nie mozna. Sg i inne zajecia,
gdzie jest to trudne, a moze i niewykonalne. Przykiadowo
juz wspomniano o pracy szofera, a w warsztatach trudno
zmlerzyé np, stopien doskonatoscl pracy rzemieslnikéw w na-
rzedziarni, gdzie przy ocenie nie mozemy eliminowaé jakosci
pracy. Obecnem wyjsciem z tej sytuacjl jest w wielu wypad-
kach placenie tym pracownikom t. zw, premjl poSredniej, t. zn.
przecietnej premjl, jaka zarobill inni pracownicy w warsztacle.
Jest to jednak uzasadnione przewaznle tylko checlg nie krzyw-
dzenia ich w stosunku do innych,

Bardziej logiczne byloby rozwigzanie takie: stanowiska
na ktére sie przyjmuje pracownikéw sz podzielone na nie-
premjowane 1 premjowane. JeSll w plerwszych dniéwka wyno-
si np. 10 zl., to na stanowiskach premjowanych dniéwka, sta-
nowlagca minimum placy, musi dyé mni¢jsza, np. zi, 8.—, do
czego przecietny pracownik dosta¢ moze tytulem premji oko-
lo zt, 2.— w zalezno§ci od wykazywanego stopnia doskona-
todct, Plerwszy wiec mialby place stala, drugl za$ zmienna,
wahajgaca sie¢ okolo tej samej statej piacy.

.Premja“ dla naczelnlka warsztatu, czy naczelntka od-
dzialu i premja robotnicza sa to dwa krancowe przypadki.
Miedzy niemi jest oczywiScie szereg posSrednich (majster, dy-
spozytor 1 t.d. i t.d.), ktére nalezaloby traktowaé oddzielnie,
szukajqc miary stopnia doskonalosci dla poszczegdlnych ro-
dzajdw zajed.

Lecz czynnoscl kazdego pracownika, o ile sa réwnocze-
sne, nalezy zawsze rozpatrywa¢ wspdlnie, szukajac sposobu
na stworzenie jednego wzoru dla kazdej kategorji pracowni-
kéw, ktérym mierzyéby mozina bylo ich stopien doskonaloscl.

Zakonczenie.

Resumujac wszystko wyzej powledziane, mozemy ustalié
nastepujagce zasady i twierdzenia:

1) placg zmienna wynagradzamy ludzi wedlug wykazy-
wanego stopnia doskonaloscl, a nle wediug wydajnosci, bo
ostatnia stale roénie; wynagrodzenie zmienne mozina stosowaé
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tylko wtedy, gdy jest mozliwo$é znalezienia miary stopnia do-
skonalosci.

2) w pracach prostych stosunek dwéch wydajnosci mo-
iemy przyjaé za miare stopnia doskonaloéci; im prace s3 bar-
dziej ziozone, tem miara taka staje sie mniej doktadna;

3) wynagrodzenie zmienne, zalezne od stopnia doskona-
fosci, musi odpowiada¢ dwom warunkom: musi rosngé ze
wzrastajagcym stopnlem doskonatosci | musi powodowaé obni-
zenle kosztu jednostki produkcji;

4) tym dwom warunkom odpowlada nieskonczona ilo§é
prostych i krzywych, przedstawiajacych wysoko$¢ wynagrodze-
nia jako funkcje stopni doskonalosci;

5) wybér prostej lub krzywej, dalej sposoby prowadzenia
tych linij (zakonczenie réwnolegie do osi x, raptowne zata-
manie linji i t. d.). pozostawiony by¢é musi umowie miedzy
“pracownikami a pracodawca, jako zaleiny w przewazinej mie-
rze od miejscowych warunkéw, Wzér na obliczenie premijl
jest rzecza podrzedna; '

6) miara stopnia doskonaloSci przy pracy robotniczej nie
jest stata, lecz musi podlegaé stalej rewizjl; stawki czasowe
muszg by¢é co pewien czas zmieniane, aby odpowiadaty rze-
czywisto$ci;

7) rosngca stale wysoko$é procentu premjowego jest
oznaka, ze miara stopni doskonatosci przestata byé dokiadnag
| Ze musi by¢ poprawiona; ,

8) w wynagrodzeniu zmiennem prowadzonem wedlug
prostej, przy utrzymaniu nazwy ,premja“ dla okreslenia nad-

wyzki wynagrodzenia w procentach od wynagrodzenia w pro-
centach od wynagrodzenia minimalnego:

a) dla danego przecietnego procentu premjowego: wieksza
czulo$¢ premji wymaga mniejszej pobtazliwosci, i od-
wrotnie: wieksza pobtazliwosé zmniejsza czulosé premji;

b) dla danego wspéiczynnika czulcsci: wicksza pobtazli-
wos§é zwieksza przecietny procent premjowy;

¢) dla danego wspélczynnika pobtazliwosci: wieksza czu-
losé zwieksza przecietny procent premjowy.

9) im wieksza czulo§¢ premiji, tem powolniejszy jest
spadek kosztéw produkcji ze wzrastajgcym stopniem doskona-
foscl, z czego wyplywa:

10) im wieksza czulo§é, tem mniejszy wzrost kosztéw
produkcjl nastepuje przy spadku stopnia doskonalo$ci.

JeSli powyzsze wszystkie rozumowania sg sluszne, co
wykazaé moze ewentualna krytyka, nadzwyczaj pozadana
w tej malo teoretycznie przez ogét -badanej dziedzinie, wéw-
czas pozyteczne byloby popularniejsze - ujecie tej sprawy dla
zaznajomienia z nig szerokiego ogétu, ktéry na samag premje,
a zwlaszcza na sposody jej-obliczenia patrzy nieraz jak na
mysterium | wymyst InZynieréw, 1 nie jest w moznoScl zrozu-
mieé¢ prostych zasad, na ktérych oparta ‘jest prosta teorja.
Oplerajac sle juz na pewnych ustalonych zasadach, bytoby
latwiej dyskutowac i ewentualnie wprowadzac potrzebne zmiany
systemu premji, np. na premje Rawena, lub na 100%/,-owg
premje Halsey’a, czyll akord, ktéry znakomicie ulatwia i uprasz--
cza procedure obliczenia naleznosci pracownikéw, Sg to juz
jednak tematy dalsze, wychodzace poza ramy niniejszej pracy

Psychotechnika w ‘koIejnictWie niemieckiem..

Dr. H. Targoiiski.

(Sprawozdanie z delegaciji na Informacyjny Kurs Psychotechniczny w Berlinie).

W czasie od 30/IX do 6/X 1929 r. odby} sie w Berli-
nie Informacyjny Kurs Psychotechniczny zorganizowany przez
~Diwiv* (Deutsches Institut fir wirtschaftliche Arbeit in der
~ offentlichen Verwaltung).

Diwiv rozwija ozywiong dzialalnos¢ na polu organizaciji
I racjonalizacji pracy w instytucjach i przedsiebiorstwach Pan-
stwowych, komunalnych oraz prywatnych, Jedng z form tej
dzialalnosci jest urzadzanle krétkotrwatych kurséw, na ktérych
stuchacze zapoznajg sie z wynlkaml oraz nowemi metodami
pracy w danej dziedzinie.

Otwarcla wymienionego kursu dokonal w imleniu ku-
ratorjum dr, inz. Schwartze, przedstawiciel Ministerstwa Ko-
muntkacii,

Prelekcje odbywaty sig "w Politechnice w Charlottenburgu

. Ogoétem zglosilo sie 126 uczestnikéw, w tem 10 oséb
z zagranicy. Zagranice najliczniej reprezentowala Polska —
5 oséb, pozatem Czechostowacja 2, Szwajcarja 1 Francja ‘po
1 delegacie. Olbrzymia wigkszoé, bo 89 oséb stanowili wyzsi
urzednicy kolei niemieckich.

Prelegentami byll przedstawiciele psychologji 1 psycho-
techniki w Niemczech — profesorowie: Moede, Poppelreuter,
Ach, oraz organizatorzy psychotechniki na kolejach niemieckich
dr. Couvé (kierownik pracowni berlinskiej) dr, inz. Heydt i inni.
Znaczng cze$é prograrhu, bo wiecej niz !/, wypetnita psycho-
technika w kolejnictwie, Uczestnicy kursu zwiedzili pracownie

psychotechniczne: kolejowg w Berlin- Eichkampnys oraz Tram-

wajéw Miejskich w Berlinie,

Jako delegat Ministerstwa Komunikacjl na wymieniony
kurs psychotechniczny mialem moznoéé chociaz pobleznego jed-
nak bezposredniego zapoznania sie ze stanem psychotechniki
w kolejnictwie niemieckiem.

* #*
Zapoczatkowane w 1917 r. *) badania psychotechniczne
na _kolejach nlemieckich rozwijajg sle nadzwyczaj pomysinie.

*) Stan psychotechniki kolejowej w Niemczech i w Ros)i. In2,
J. Wojciechowski. ;InZynier Kolejowy* Nr, 12 — 1928 r, R

W chwili obecnej pod wzgledem organizacyjnym { administra-
cyjnym psychotechnika stanowi samodzielng jednostke z zarza-
dem centralnym w Berlinie, Przy tej centrali istnieje jako najwyz-
sza instancja do spraw met,dyki, projektéw i aprobaty nowych
badan Komitet Doradczy (Auschuss). Skiada sie on z fachow-
céw poszczegdlnych dziedzin kolejnictwa, przedstawicieli nauki
{wybitnych psychologéw, psychjatréw) oraz przedstawiclell pra-
cownikéw, Komitet doradczy odbywa posiedzenia najwyzej 2
razy do roku,

Pozatem pracownie w Berlinle, Monachjum, Dreznie ma-
ja charakter podcentrali, sprawujg one nadzér nad badaniami
w podleglych dyrekcjach oraz zajmujg sie naukowem opraco-
waniem metod, zagadnien psychotechniki, szkolenia personelu,
oraz racjonalizacjg pracy.

Do Berlina nalezy nadzér na 23 dyrekcjami, Monachjum
ma 6 dyrekcji bawarskich i Drezno tylko jedng pracownie
wlasng,

Wszystkle dyrekcje przeprowadzaja badania i oceng wy-
nikéw Sci$le wediug wzoréw ustalonych przez centrale. W ten
sposéb zapewniona jest jednolito§¢ wynikéw,

W jaki sposéb przygotowano personel zdolny do pod;¢_‘-
cla badan w 30 dyrekcjach? Wpyzsi urzednicy, ktérzy okazali
zainteresowanie si¢ psychotechnika, posiadajacy ponadto umie-
jetno§é wiadciwego obchodzenia sie z ludzmi, przeszll kilku-
miesieczny kurs teoretyczny i praktyczny, poczem rozpoczell
prace w swolich dyrekcjach. Aby ‘mogli podazaé.z postepami-
wiedzy corocznie sa delegowani na kilkodniowy kurs psycho-
techniczny. Tutaj zapoznajg sie z nowemli pradami w psycho-
technice, uzupetniajac w ten sposéb swojg wiedze. '

Przedstawiciele psychotechniki na kolejach niemieckich

_ dr, Couvé i dr. inz. Heydt podkreslajg zgodnie, ze przyczyny

niepowodzenia badan psychotechnicznych sprowadza]q, sie pra-
wle catkowicie do nastepujgcych czynnikdéw:

1) wady organizacyjne,

2) uprawianie psychotechniki jako zabawki (Splelerel)

3) oraz bezkrytyczne przenoszenie metod- pedagogiki,
psychjatrji. 1. t. p,. na ' grunt -psychotechniczny. Pamietajac
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o tem, ze psychotechnika jest wiedza ,par excellence prak-
tyczna, trzeba mie¢ na wzgledzle efekt gospodarczy wynikéw,
Stad konieczno$¢ swolstych metod oraz uwzglednienie calego
szeregu czynnikéw, jak: znajomosS¢ celéw i potrzeb przedsie-
biorstwa, jego Srodkéw materjalnych i t. p.

Opracowano szczegélowo caty przebieg badania, poczyna-
jac od ustalenia charakterystycznych cech danego zawodu,
a konczac na sprawdzaniu wynikéw. Przy ustaleniu schematu
badan psychotechnicznych pewnej kategorji pracownikéw, poza
obserwacjg pracownikéw, wiasnem doSwiadczeniem i kwestjo-
narjuszem, najwazniejszym Srodkiem poznania cech charakte-
rystycznych jest badanie prébne (sprawdzajgce) oraz an:liza
nfedomagan przedsiebiorstwa (wypadki). Badanie prébne, prze-
prowadzone na pewnej ilosci pracownikéw, znanych z pracy
zawodowej jako dobrzy i Zli, pozwala stwierdzié, ktére z ba-
danych wlasciwodcl sg najbardziej charakterystyczne dla za-
wodu. Stwierdziwszy to, mamy moznos¢ zwiekszenia skutecz-
noSci badan badz to przez wprowadzenie kilku (2—3) testéw
tego samego rodzaju, badz tez przez nadanle wickszej war-
tosci najwazniejszym z nich. Badanie niedomagan przedsie-
biorstwa, w rodzaju wypadkéw, pozwala gtebiej wnikngé w is-
tote zawodu oraz wskazuje kierunek, w ktérym. nalezy rozpo-
czgé badanie. Na kolejach nlemieckich dlatego rozpoczeto
badaé najprzéd personel stacyjny (poza uczniami warsztato-
wymi), poniewaz ta kategorja pracownikéw przyczynia najwie-
cej wypadkéw., Nprz. statystyka z 1921 r., wykazuje, ze 1lo§é
wypadkéw, spowodowanych przez personel stacyjny wynosi 359,
obstuge parowozu 83 i obsluge pociggu 43.

Dlatego rozpoczeto badania od ustawiacza, blokowego,
zwrotniczego i t.d. Poczynajac od 1922 r. ukazuje sie w ,Die
Reichsbahn* szereg rozporzadzen wprowadzajacych badania
psychotechniczne, jako niezbedne dla kandydatéw, wymienio-
nych kategorji pracownikéw,

W chwill obecnej badania psychotechniczne obejmujg:
uczniéw warsztatowych,
Program badania maszynistéw nle zostal dotychczas ostatecz-
nie przyjety, choclaz w zarysie jest juz ustalony.

Badanie psychotechniczne stosuje sie obecnie:

1) Przedewszystkiem przy przyjmowaniu kandydatéw na
stuzbe kolejowg. Przyczem, je§li idzie o uczniéw warsztatowych,
kandydat, uznany za odpowiedniego, odbywa 2-u miesieczna
praktyke, w czasie ktérej umowa moze byé w kazdej chwill
zerwana jednostronnie.® W tym czasie stwierdza sie zainte-
resowanle praca oraz cheé¢ pozostania na kolei.

2) Powtére stosuje sie badanie psychotechniczne, gdy spo-
dziewana jest zmiana nastawienla osobnika, Chodzi o to, ze
w okresle miedzy 30—40 rokiem Zycia nastepuje jakoby ogél-
ne obnizenie sie czynno$ci sfery psychomotorycznej, zaréwno
U mezczyzn, jak 1 u koblet, Heydt stwierdzil na 1500 osob-
nikach (robotnicy warsztatow!) obnizenie sle szybko$ci reakcii
| zreczno$ci, Ponlewaz krzywa rozwoju indywidualnego ma
przebieg nieco odmienny u réznych osobnikéw, przeto badanie
te powinno sie powtarzaé co kilka lat. Pozostaje kwestjg otwar-
ta —czy w przypadku tej zmiany nastawlenia mamy do czy-
nienia z zaniklem pewnej czynnoscl, czy tez z brakiem Im-
pulséw wewnetrznych.

3) W razie wypadku lub ciezklej choroby przeprowadza
Sle badanie specjalne.

Aby wynikl badan byly mozliwie jednolite i dawaly jak-
najbardziej zblizony do prawdy obraz podloza psychlcznego
kandydatéw, nalezy sprowadzié do minimum wplyw czynnikéw
zewnetrznych na badanie, Osiaga sie to przez spelnienie sze-
regu warunkéw:

1) Wylaczenle z badania psychotechmcznego nabytych
Wiadomosel, t. j. poslugiwanie sie takiemi testami, do wyko-
Nania ktérych zaséb wledzy nabytej jest tak maly, ze go na-
pewno wszyscy badani posiadaja.

2) Zapobileganle przedwczesnemu zaznajamlaniu sle
z testami przez badanych (dotyczy to specjalnie testéw pisa-
nych), W tym celu druki przechowuje sie pod zamknigciem
Précz tego upomina sie badanych, aby nle opowiadali kolegom
Przerabianych zadaf, ktére czebclowo mogliby spamietaé, bo
W ten sposéb szkodza soble, Najpewnie'szym $rodkiem zapo-
blegawczym jest jednak przygotowanie wiekszej iloscl testéw
réwno warto§clowych do kazdego badania.

personel stacyjny 1 obsluge pociggu. -

3) Instrukcja powinna by¢ krétka, jasna i wszystkie punkty
powinny byé zaznaczone. Dlatego najpewniejsze jest czyta-
nie jej. Wtedy mamy calkowita pewnosé, ie nic nie zostalo
opuszczone. Tymczasem badacz, bedagc zmeczony moze za-
pomnieé¢ wymienié jakis szczegél, co wplywa ujemnie na ba-
danie.

4) Wylaczenie wplywu wyéwiczalnoSci na ostatni wynik
badafn. Dotyczy to specjalnie badan zapomoca przyrzadéw,

Jakosciowy 1 ilosclowy wynik pracy bedzie rézny dla
osobnika, ktéry juz raz wykonywal podobna czynno$é, choéby
styszal o niej | takiego, ktéry przystepuje do pracy poraz
pierwszy. Aby ten wplyw wyéwiczalnoScl usunaé, stosuje sfe
przy kazdem badaniu prébe wstepng, ktéra pozatem pozwala
zorjentowaé sie prowadzgcemu badanie, czy badany dobrze
zrozumial instrukcije.

5) Usuniecie wplywéw nledyspozycji. Osiaga sie to
w znacznym stopniu dzieki umiejetnie poprowadzonej rozmo-
wie. Nerwowych mozna uspokoié, jednoczesnie dowiedzieé sie
czy badany nie mial w ostatnim czasie jakich ciezkich przejsé
(choroba i t. d.). W wypadkach watpliwych odtozyé badanie
na pézniej.

Odnoénie metodyki badan nalezy podkreflié dqzenle do
oparcia badan na jak najszerszej plaszczyzZnie, t.j. stesowanie
mozliwie jak najwiekszej ilosci testéw, ujmujgcych cechy wspdl-
ne dla kilku kategorjl pracownikéw danego przedsiebiorstwa,
uzupelnionych testami specjalnemi, réznicujacemi. Précz tego
skala wymagan stawlanych tej samej kategorji pracownikéw
jest rézna, zaleznie od warunkéw pracy, nprz. dyzurnemu ru-
chu na stacji w Berlinie stawla sie znacznie wieksze wyma-
gania, niz takiemuz pracownikowi na jakiejS zapadlej stacjl.

Ze wzgledéw ekonomicznych wprowadzono jaknajwiecej
testéw, wykonywanych zbforowo.

Idac w tym kierunku opracowuje sie pewne systemy ba-
dania, objmujace kilka kategoryj pracownikéw. Jako przykiad
moze stuzyé t. zw..system ,U“ {elnheitliches ,U“ Verfahren),
obejmujacy S kategoryj pracownikéw, Uwydatnia sie wybitnie
dazenie do unikania testéw zbyt skomplikowanych, niepew-
nych, a postugiwania sle srodkami prostemi.

Podajemy je ponizej:

Maszynista parowozowy.

1. Inteligencja techniczna. Przyrzad (przypominajacy czeéé

hamulca automatycznego), ktéry najprzéd trzeba roze-

braé na cze$ci, a potem wedlug zalagczonego rysunku

zlozyé.

Préba obserwacji. Rozréznianie dos¢ skomplikowanych

wzoréw (flgur) narysowanych na tablicy.

Pami¢é miejse ¢ sytuacyj. Wypowladanie sle o wi-

dzianym obrazie. :

Pamieé miejsc ¢ sytuacji z przeszkodami.

Wydawanie sqdu o zepsutych narzedziach.

Préba jazdy.

Sortowanie blaszek. Co 8" wypada blaszka o pewnym

* ksztalcle, nalezy ja wrzucié do skrzynki z odpowledniem

wycieciem,

8. Wykonanie zleceri. Przyrzad skladajacy sie z podstawy
drewnianej kwadratowej (1 mX:1 m), na ktérej znajduje
sle szereg plytek, zawiaséw, kluczy, otworédw 1 t. p.
Badany ma wykazaé szereg czynno$ci w porzadku Scisle
okreSlonym | w sposéb wskazany na kartkach, poroz-
mieszczanych w réinych miejscach przyrzadu. Kartki te
ukazujg sie w miare postepujacej pracy. (Rys. 1).

9. Préba zamykania. Jest 20 skrzynek, kazda z 2 klucza-
mi (o réznych ksztaltach). Bierze si¢ plerwszy klucz
{ dooasowuje do odpowiednisj skrzynki, wtedy uwalnia
sie 2-gi klucz, ktéry nalezy dopasowaé do innej skrzyn-
kit d,

o

SIS A 6=

Ustawiacz pociagéw i blokowy.
' Wspaine.

1. Pamiec przestrzenna.
2. Szybkodé pracy ¢ wytrwato$§é. Przyrzad do wykonywa-
nia zlecen. (Rys. 1)
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B. Specjalne ustawiacza.

Ogdblna zdatno$é fizyczna (sita, sprawnosc).
Szybko$é ¢ zreczno$é chwyldw reki (przyrzad).
Kombinacyjno$é. (Ulozenle szeregu obrazkéw wediug
sensu, Czas badanla dowolny. Jako ocene bierze sig
pod uwage jakosé wykonania).
LPamieé wyrazow z liczb (8 par).
. Dyspozytor ustawlaczy précz wymienionych testdw jeszcze:
9. Zdolno$é wydawania dyspozycys.

EROMOT

Dyzurny ruchu
i pracownik biurowy (handlowo - taryfowy).

B. Wspdlne.
1. Test wypelniania luk stownych.
2. Pamieé nazw miejscowosct ¢ liczb.
3. Test wykredlania liczd.
4, Tablica biletow.
5 Cezynnos$é wieloraka.
B. Specjalne, pojedyncze.
. DYZURNY RUCHU PRACOWNIK BIUROWY.
Rys. 1, Przyrzad do wykonywania zlecen. 6, Podzielnodé wwagi (Aparat 6. Pordwumnanie ksztalldw.
o 6 torach). 7. Rachowanie z przeszkodami.
7. Hampwan.ie' (Ap. 0 3 torach). 8, Pamigé liczd.
3, Szybkosé decyzji, reakcja z wyboru. Aparat do hamo- 8 {\’smlﬁémgﬁtjn 030_77”;'/“_‘510,11- 9. gﬂn{'gﬂtm(zia uwagi. Test
: ., ypowiadanie si¢ o widzia- awidon'a,
wania o 3 torach, ktére sle w pewnych punktach scho kTR T 10. Sortowanis. Ze 100 kartek

dzg (Rys. 2) Po torze srodkowym porusza sig¢ wagonlk 9 Wykonywanie zlecer. (Przy-

rzad analogiczny jak przy ba-

z réznemi napisami nalezy

wybraé jednakowe.

Rys. 2. Przyrzad do hamowania.

/

(narysowany na ta$mie), ktérego szybkos¢ tak nalezy
requlowaé za pomocg korby, aby nie zderzyt sie z wa-
gonami idacemi po torach saslednich. Badany ma do
wyboru, albo zwolnié albo przySpieszyé bieg wagonika;
nlewolno .mu go jednak zupeinle zatrzymac,

4, Podzielno$ec uwagi. Aparat o 6 torach, Badany ma
przed oczyma rzucone na ekran 6 toréw, na ktérych
ukazuja sle¢ co chwila posuwajace wagoniki, Cnodzi
o to, aby badany w chwili, gdy ukazuje si¢ wagonik,
wykonal ruch korba odpowladajgca temu torowl.

10,

11.

12,

TAK ZWANE BADANIE ,U“ (einheitliches

daniu maszynistéw, tylko bar-
dziej skomplikowany).
Przetaczanie, Przyrzad o kil-
ku torach z wagonikami.
Préba 6 slow. Chodzi o za-
pamietanie kilku sery] po 6
sléw, pozostajacych z soba
w pewnem zwigzku logicznym.
Segregator. (Rys. 3). Jest to
przyrzad, ktéry wyrzuca auto-
matycznie co pewien czas
(4") blaszki z liczbami, Plytki
te nalezy wrzucaé do odpo-
wiednich otworéw skrzynki.

Rys. 3. Segregator.

»U* Verfahren),

A. Czesé wspolna

dla stuzby drogowe], zwrotniczych, blokowych, przetokowych,

hamulcowych i ekspedycji

Wiadomo$ci ¢ inteligencja ogdlna.

1.

2. Préba obserwacyi. :

3. Pamiel o036b, miejsc ¢ sytuacji (Obrazek widziany
przez 0,5').

4. Wykonanie zleced.
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B. Czeéé specjalna. mocy badanla psychotechnicznego, ani jeden nle zostat zdy-
skwallfikowany przez przelozonych:
I. TOROWY, i Il. PRZETOKOWY. 3, Z 555 kandydatéw, robotnikéw niewykwalifikowa-
L. Czynnosé wieloraka. | 1, Podzielnodé uwagi. (Bieg wa- nych, przyjeto 396, Z tego tylko 11, t. ., 2.8%, okazaloisle

' gondéw),

2. Préba sorfowania. ' 2, Préba sortowania.

3. , pakowania. 3. Bieg z przeszkodams.
III. ZWROTNICZY. IV. HAMULCOWY.

1. Bieg wagondw. 1 Préba sortowania.

2. Hamowanie. 2-ar wyszukiwania,

3. Czynnodé wieloraka, | 3. . rozmowy.

4. Segregator. '

V. SLUZBA EKSPEDYC]JI.

1, Préba sortowania.
2. .  wyszukiwania.
3 »  Dakowania.

Ocena wynikéw wiekszosci testéw jest jednoznaczna t. j.
bierze sie pod uwage tylko albo czas wykonania, albo jako$é
wykonania 1 t. p. W bardzo nielicznych testach bierze sie
pod uwage dwa czynniki, wtedy oblicza sle ich wzajemny
stosunek,

Ostateczne ujecle wynikéw badania pojedynczego oso-
bnika w postacl krzywej, jest Sciste i pogladowe, Jest to wia-
Sciwle linja tamana (schodkowa), w ktérej linje plonowe ozna-
tczaja wysoko$é posiadanej wiadciwosci, wyrazang w S stop-
nlach, za§ dlugo$é linjl pozlomej (szeroko$é kolumny) przed-
stawla wazno$¢ danej cechy w zawodzie, np. testt. zw. ,ta-
blica biletéw*“ przedstawia kolumne 4 razy szersza niz pamieé
miejscowosel | liczb, ponliewaz ten plerwszy jest 4 razy wa-
Zniejszy. ,

Wynik niedostateczny, choéby tylko .z jednego, ale naj-

bardziej charakterystycznego testu dyskwaliflkuje kandydata,

np, wyntk zly ze sprawno$ci flzycznej dla ustawiacza lub
testu wypelniania luk, czynno$cl wielorakiej, pamiecl o0séb,
miejsc 1 sytuacjl dla dyzurnego ruchu.

[lo§¢ zbadanych dotychczas na kolejach niemieckich wy-
nosi 70,000 oséb. Obecnie bada sie¢ rocznie 16,000 — 18.000
pracownikéw, Jedna pracownla moze zbadaé dziennie 8 — 10
kandydatéw,

Jak dalece zgadzajg sie wyniki badan psychotechnicznych
z oceng zawodowa badanych? Przejrzyjmy kilka przykiadéw:

1. Wsréd uczniéw warsztatowych, przyjetych na pod-
Stawle badania psychotechnicznego w latach 1922 — 1926
Srednio 5°/, okazalo sle nieodpowledniemi po
praktyce.

2. Na 125 urzednikéw statystykl zakwalifikowanych na

pbirocznej .

niezdolnych do pracy.

Zgodno§é. wynikéw oceny psychotechnicznej z ocena za=
wodowa dochodzi do 95°/,, a wlec jest idealna, Przeclez nau-
ki blologiczne sa bardzo pozyteczne pomimo, iz procentowy
blad dopuszczalny w nich jest znacznie wiekszy.

Poza badaniem uzdolnien kandydatéw do pracy, psycho-
technicy rozwijaja ozywlong dzlalalnosé w kierunku racjonal-
nego szkolenia personelu. Opracowano juz dla niektérych
rodzajéw stuzby kolejowej (ustawlacz, konduktor) catkowity
program szkolenia, Zasadnicze punkty tego programu: a) wy-
konywanie pojedynczych czynnosel, b) éwlczenla ujmujace
calo§¢ pracy (préba syntetyczna) w warunkach normalnych
oraz ¢) w polaczeniu z réinego rodzaju przeszkodami, Odby-
wa sle to pod stalz kontrolg-i z uwzglednienlem indywidual-
nych dyspozycjl, stwierdzonych badaniem psychotechnicznem.
Wychodzac z zalozenla, ze wlasciwe obchodzenie sie z publicz-
noscla, jest réwniez umiejetnoscia, ktéra moze byé ujeta
w pewien system, szkoll sie pracownikéw zapomocg filmu, a nie
pozostawia sle tej sprawy widzimisie pojedynczego osobnika,

Zapoczatkowano réwniez badania nad przyczynami wy-
padkéw 1 zapobleganiu im oraz racjonalizacja pracy.

Na zakoficzenle musze podkre$lié niezmiernie charakte- -
rystyczny rys, ktéry sle bardzo przyczynia do rozwoju psycho-
techniki w Niemczech, to utrzymywanie stalego kontaktu mie-
dzy poszczegblnemi pracowniami, wspéidzialanie teoretykéw,
(profesoréw wyzszych uczelnl) z praktykami — wogéle wspéi-
praca w najszerszem slowa tego znaczeniu, Nprz., psychotech-
nika kolejowa jest w stalej tgcznosci z ,Diwiv? (Deutsches
Institut ftir wirtschaftliche Arbeiten in der &ffentlichen Ver-
waltung) z Instytutem Psychotechnicznym w Charlottenburgu
(prof. Moede) jak réwniez z pracowniami wielkiego przemystu
jak AEG 1 t. .p.

Musze réwnlez nadmienié, ze stosunek gospodarzy do
goScl z zagranicy byl naogét wiecej niz uprzejmy., W roz-
mowach prywatnych z dr. Couvé (kierownikiem kolejowej pra-
cownl w Berlinle) oraz z dr. Horst’em (przedstawicielem
psychotechniki w policjl) miatem mozlilwo$é stwierdzié, ze
wypowladaja sie¢ oni przeciwko trzymaniu w tajemnicy metod
badan.

Wynika to ze zrozumienia, ze wzajemna wymiana my$l,
komunikowanie soble sposobéw 1 wynikéw badan, gwarantuja
postep psychotechniki, Zdaje sie wiec, ze czasy uprawiania
psychotechniki, jako jakiej§ wiedzy tajemnej, naleza do prze-
sztoScl, Ze obecnie zapoznanie sie z pracg poszczegdinych za-
kladéw psychotechnicznych nie napotyka trudnosci. '

Z pobytu prof. J. Lahy w Polsce.

t

drugiej polowie listopada r, z,, na skutek specjalnego

zaproszenia Ministerstwa Komunikacji, bawil w stolicy

przez kilka dni prof. J. M. Lahy, dyrektor Laborator-
jum Psychologji Eksperymentalnej w Wyzszej Szkole Prak-
tycznej oraz w Instytucle Psychologicznym Uniwersytetu Pa-
ryskiego, jak réwniez zaltozyciel 1 protektor wielu instytucyj
Psychotechnicznych, ktérego wplyw zawazyl tez do$é silnie
na organizacji Blura Badan Psychotechnicznych w Warszawie,
Prof, Lahy zajmowal sie zagadnieniami. naukowej organizacii
Pracy wogéle (napisat dzieto o systemie Taylora, ktére zosta-
Yo przettumaczone na kilka jezykéw) a ostatnio poswiecit sie
Specjalnle psychotechnice., Dzieki wyjgtkowej zdolnoéel  ta-
czenla teorjl z praktyka, jak réwniez dzieki niezwyktemu ,zmy-
stowl“ organizacyjnemu, prof. Lahy stanat na czele ruchu psy-
ghotechnlcznego swego kraju, Owocem jego pracy i zdolno-
Scl, poza dorobkiem teoretycznym (wieksza praca p. t. ,La
sélection psychofehysiologique des travailleurs* oraz wielka
lloéé artykutéw w pismach naukowych) jest zorganizowanie

Mgr. S. Dgbrowski

psychotechniki we Francji i, co Jest rzeczg waznlejsza, ugrun-
towanle przekonania, ze dzislejszy rozwéj racjonalizacjt w réz-
nych zawodach nie moze sle obyé bez psychotechniki. Obec-
nie psychotechnika we Francjl zaczyna ogarniaé coraz szersze
i coraz bardziej réznorodne dziedziny zycia, Przykladem tego

" jest przeprowadzenle selekcjl tramwajarzy | szoferéw na auto-

busach w Towarzystwie Transportowem w Paryzu, zatrudnia-
jacem 30.000 pracownikéw; klasyflkacja robotnikéw w wiel-
kich zakladach przemystowych, jak zaklady Citro&n'a zatrudnia-
jace 35,000 pracownikéw; przeprowadzenie badan psychotech-
nicznych w panstwowych fabrykach amunicjl, a ostatnlo we
francuskiej marynarce wojennej i t. d.

Korzystajac z sympatji, z jaka odnosil sl¢ prof. Lahy do
poczynan psychotechnicznych w Polsce, zaproszono go do
Warszawy giéwnie dla dwéch celéw: przedewszystklem, aby
nawigzaé blizszy kontakt miedzy psychotechnikg francuska
a zaczynajacemi doplero rozwijaé si¢ na tem polu badaniami
w naszym kraju, oraz dla otrzymania fachowych wskazéwek -
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co do udoskonalenia metod, uzywanych w Biurze Badah Psy-
chotechnicznych przy Warszawskiej Dyrekcji Kolejowe;j.

Prof. Lahy wyglosil w Warszawie dwa odczyty p. t.
nRola psychotechniki w organizacji pracy* oraz »Metody psy-
chotechniczne stosowane we Francji*. Précz tego na kilku
konferencjach w Biurze Psychotechnicznem wypowiedzial sie
w sprawle metody badan, oraz zmiany niektérych testéw (préb),
stosowanych do badania maszynistéw kolejowych i stuiby ru-
chu. Nie miejsce tu na obszerne streszczenie odczytéw, tem-
bardziej, ze sprawy zwigzane z kolejnictwem nie byly w nich
poruszane, Podam' jedynie najogélniejszy ich zarys.

W pierwszym ze swych odczytéw poruszyt prof. Lahy
rozwéj naukowej organizacji pracy az do czaséw powstania
psychotechniki, a zarazem okreslit role, jaka ta ostatnia powinna
odgrywaé w organizacji zycia zawodowego.
zawdzlecza swe powstanie dwom réznym kierunkom poszuki-
wan, Pierwszy z nich to ruch czysto naukowy, laboratoryjny,
na ktéry skladala sie z jednej strony praca fizjologéw, bada-
jacych takie warunki pracy, w ktérych organizm ludzki do-
chodzi do najwiekszej swej wydajnosci tak pod wzgledem
sity jak 1 doktadnosci, a zarazem starajacych sie przeniesé
wyniki tych badan nad pracg organizmu ludzkiego na teren
nleco szerszy, teren pracy w réinych zawodach, W ten spo-
séb zapoczatkowano badanie ruchéw zawodowych. Z dru-
glej strony psychologja eksperymentalna stara sie ustalié zwia-
zek miedzy ruchami ciala ludzkiego a czynnikami psychicz-
nemi, od ktérych zwykle zalezy sprawno$é tych ruchéw.
Drugl kierunek, ktéry przyczynit sle do powstania psychotech-
niki, posiadal w przeciwienstwie do plerwszego charakter
czysto praktyczny, chodzilo w nim bowiem o zorganizowanie
pracy z punktu widzenla planowoSci technicznej. Role pio-
runu odegrat w tym ruchu Taylor. Zrywzt on ze wszelkiego
rodzaju rutyng | nawykaml w organizacjl zycia przemystowego.
Dazyt do drobiazgowo obmyélanej organizacji warsztatéw pracy
1 do podniesienia przez to wydajnosci sily roboczej. Dwa te
kierunki zlozyly sle na powstanie psychotechniki, ktéra stara
sle spozytkowaé¢ wyniki fizjologjl | psychologji eksperymental-
nej dla okreélenia sprawnoscli organizmu ludzkiego 1 zdolnoscl
umystowych, wymaganych w poszczegéinych zawodach. za
pomocg wlasnych, uproszczonych metod, obliczonych na szybkie,
masowe badania. Punkt wyjécla psychotechniki jest wilec
czysto praktyczny. Bada ona warsztat pracy, analizuje ruchy
I zdolnoSci, jakich ten warsztat wymaga, i stara sie zapomoca
swych préb dobraé odpowlednich dla danego zawodu pra-
cownikéw, |

Juz przy koncu plerwszego swego referatu poruszyl prof.
Lahy sprawe metod, stosowanych we Francji, oraz wynikéw

przeprowadzonych tam badan, co szerzej rozwingt w drugim”

referacle. Kilka zagadnien rozwinletych przez prof, Lahy mozna
ujaé w trzy punkty. Przedewszystkiem sprawa metod w $ci-
stem slowa tego znaczeniu, uiywanych w poszczegélnych ba-
daniach. Punktem wyjicla. dla opracowania metody przy ba-
daniu danej kategorjli pracownikéw jest skrupulatne zbadanie
I analiza warsztatu 1 Srodowiska pracy. Tak wiec jesli chodz
o badanie motorniczych ‘tramwajéw | szoferéw autobuséw
miejskich, przeprowadzone w Towarzystwle Transportowem
w Paryzu, zaznajomiono sie z prowadzeniem obu rodzajéw
wozéw, zanalizowano niejako wymagania stawiane przez nie
organizmowl ludzkiemu { zdolnoSciom umystowym, a nastepnie
wzieto pod uwage niebezpleczefistwo Srodowiska wielkomiei-
skiego, w jakiem odbywa sle komunikacja. Doplero po tych
badaniach stworzono caly szereg testéw czyli préb, stuzacych
do wykrycla wymaganych uzdolnien wsréd kandydatéw na
stanowiska kierowcéw,
kich innych badaniach psychotechnicznych jak w zakladach
Citroén’a, w marynarce wojennej { t. d.

Po podkreéleniu cech, jakle powinien posiadaé dobry test
" (jak wycechowanie, stalo§¢) oméwit prof, Lahy kwestje kore-
lacji miedzy ocenami psychotechnicznemi | orzeczentami za-
wodowemi przetozonych, przytem podkreélit trudnoéci na jakle
napotyka si¢, gdy chodzi o zdobycle mozliwie objektywnych
ocen przetozonych, ktérzy zbyt czesto poslugujg sle wzgledami
uboczneml, a nie istotng wartocia zawodowa pracownika.
Mimo tych brakéw zgodno§é miedzy obu ocenami jest zazwy-
czaj bardzo duza., Dla przykiadu przytoczy! prof. Lahy poréw-
nanfe dwu rodzajéw ocen odno$nie do kilkudziesiectu kandy-

Psychotechnika -

W ten sposéb postepowano we wszel-

" innych kategoryj

.datéw szkoty przemystowej, gdzie oceny przelozonych — na-
uczycieli posiadajg duzg wartosé, Oto tabelka poréwnawcza:

Klasyfikacja zawodowa w szkole
Bardzo Dosta- | Niedosta-
dobrzy Dobrzy teczni teczni
1T [ XXXX|X
1’5 2 | x X X X X
‘;" - |
a . A,
2 3 X bt KX X
3 o
o ] | el |
3
= 5 | XXX X X
§ LY, =
2 6 X X X X X
2 i
n
= 7 X AKX | %
8 s
o |
= 8 b MoK X |
Gt
;\ . e p— — = — ——
5 9 XX # X
10 HKAXAX

Szeregi pionowe dzlelg uczniéw (wedlug oceny zawodo-
wej) na 4 grupy — b. dobrych, dobrych, dostatecznych 1 nie-
dostatecznych, Szeregl poziome — to oceny psychotechniczne
tych samych uczniéw, wyrazone w decylach, Punkty ozna-
czaja miejsce, zajete przez danego ucznia w obu klasyfika-
cjach, Z tablicy widaé, ze ucznlowle dobrzy (z wyjatkiem
dwéch) zajmujg lewa i zarazem gérng czesé tablicy, gdy Zli —
przeciwna. Nlezgodno$é ocen co do owych dwéch ucznidw
(uznanych przez ocene¢ zawodowa za niedostatecznych a przez
psychotechnlezna — za dobrych) data sie wyja$nié przy bliz-
szem ich zbadaniu, Korelacja migdzy obu ocenami wy-
nosita 0,63. .

Drugim punktem, ktéry warto podkre$li¢ jest sprawa
oszczedno$ci jakle daje stosowanie psychotechniki, Dla przy-
kitadu przytoczyt prof. Lahy Towarzystwo Transportowe, gdzie
dobdr psychotechniczny pracownikéw zaoszczedza temu towa-
rzystwu 1,300,000 fr, rocznie. Ilo§¢ wypadkéw, jak wykazatla
statystyka, zmnlejszyta sle, przy stosowaniu selekeji psycho-
technicznej, znacznle. Stu klerowcédw wyselekcjonowanych
w poréwnaniu z takg sama floScia nieselekcjonowanych zmniej-
sza ilos¢ wypadkéw o 16,5 procent rocznie.

W koncu swego odczytu poruszy! prof. Lahy sprawe kwa-
lifikacji psychotechnikéw, przytem podkreslit, ze wyisze wy-
ksztalcenle psychologiczne, przy stale zwlekszajacem sie zme-
chanizowaniu badan, nie jest konieczne. Rozumie sie, o ile
nie chodzi o stanowiska kierownicze. Wogéle psychologja
eksperymentalna nie powinna zbytnio ingerowaé w badania
psychotechniczne, w ktérych chodzi gtéwnie o wyniki ekono-
miczne. Niemnlej psychotechnika odnowi kiedy§ psychologje
eksperymentalng, gdyz dzieki swym badaniom bedzie jej mo-
gta dostarczyé wiele réznorodnego materjatu, rzucajgcego, nowe
$wiatlo za mato naogét zbadane zdolnoSci ludzkie | ich za-
leznoscl, ujawniajace si¢ w poszczegélnych, stale réznicuja-
cych sl¢ zawodach. .

Sprawy oméwione na konferencjach w Warszawskiem Biu-
rze Badan Psychotechnicznych, pouprzedniem doktadnem obejrze-
niu urzadzen biura, zapoznaniu sie z testaml oraz wynikami ba-
dan, tak sle przedstawiajg w streszczeniu, Przedewszystkiem
oméwiono metody badania maszynistéw parowozowych oraz
Slusarzy — kandydatéw na maszynistéw, a wiec sprawe do-
boru testéw,” ich znaczenia i wartoScl. Badanie bowiem
pracownikéw kolejowych, jak stuiby ruchu
1 aspiraniéw do tej stuzby nie nastreczato wiekszych trudno$ci,
Punktem wyjScla dla opracowania nowych czy ustalenia juz
gotowych testéw -do badania maszynistéw, powinno byé do-
kiadne . zaznajomienie sle z czynnosSciami maszynisty oraz
analiza wypadkéw kolejowych z winy maszynisty, ktéra mo-
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glaby ujawnié braki w sprawnoscl fizycznej czy umystowej
powodujacych katastrofy.
danych psychotechnicznie maszynistéw czy kandydatéw na
maszynistéw mialyby charakter dyskwalifikujgcy. Jesli chodzi
o testy stosowane w Biurze Badan Psychotechnicznych do
klasyfikacjl maszynistéw 1 juz w czeécl wyprébowane, prof.
Lahy proponowat nastepujacy ich uklad, ktéry powinien mieé
znaczenle przy wartoSciowaniu wynikéw:

Testy do badania maszynistéw

I, Testy doradcze (tests consultants).
Dynamograf (mierzenie sily i wytrzymato$el ragk).
II. Testy badania zmysiéw (tests sensoriels),

1. Tablica Stillinga (rozréznianie barw).
2, Ap. Ulbrychta (szybko$¢ adaptacji wzrokowej).
3. Tachistoskop (pojemno&é pola widzenia).

Braki te, wykrywane potem u ba-

4, Stereometr (ocena odlegtosci).
5. Badanie lokalizacji dZwiekéw.,

IIl. Testy psycho-motoryczne.

1 Przyrzad do badania podzielnosci uwagi,

2, Budka maszynisty (test syntetyczny ruchéw zawo-
dowych),

3. Aparat d'Arsonval’a (szybko&é

reakcjl wzrokowo-

~ stuchowe;j).

4, Aparat wstegowy (doktadno$é hamowania).

5. Tachodometr (ocena ruchéw poruszajacych sie
przedmiotéw).

6. Aparat Piotrkowskiego (szybkosé przenoszenia uwagt).

IV, Testy do badania inteligencji .praktycznej.
Przyrzad suwakowy inz. J. Wojciechowskiego.

Do artykutu inz. St. Felsza ,Wyrabianie opoznien pociagow”
Inz. W. Nikolajew.

owlekszenie rozpletoSci pomiedzy normalnemi i skrécone-

mil czasaml jazdy o tyle, by maszynista mégl wyrabiaé

opéinienia na odcinkach o lzejszym profilu bez stalej
obawy przekroczenia najwyzszej dopuszczalnej szybkoscl, mo-
ze byé osiggniete w warunkach obecnych tylko przez podnie-
sienle najwyzszej szybkosci na gléwnych linjach komunikacyj-
nych, Osiagniecie pozadanej rozpietodci w inny sposéb, to
jest droga wydluzenia obecnych czaséw jazdy normalnych
dla pocilaggéw poéplesznych, wymagaloby pogorszenia lub na-
wet zerwania szeregu komunikacyj miedzynarodowych i we-
wnetrznych, co jest wprost nle do pomyslenia wobec obowigz-
kéw kolel wzgledem spoteczenstwa. Zrobiloby to bardzo
ujemng reklame dla kolejnictwa polskiego, nie méwiac juz
o wzgledach konkurencyjnych dla ruchu osobowego tranzyto-
wego, wymagajacych statego ulepszania komunikacyj miedzy-
narodowych.

Mozno$¢ wyrabiania opéznlen jest bezsprzecznie najwaz-
niejszym &rodkiem regulowania biegu poclggéw pasazerskich,
I Im sa szersze granice tej mozliwo$cl, tem predzej pociag
opézniony wchodzli w swoja trase, przestajac byé przeszkoda
dia innych pociagéw i zrédet ich opéznien.

Skrécenie postojéw pociaggéw pasazerskich, w szczegél-
nosci za$ po$piesznych, nie moze byé nawet w przyblizeniu
takim regulatorem do wyréwnania ich opézniefi, jak skrécenie
czasu jazdy., Wynika to z tego, ze suma postojéw pociagéw
poSpiesznych na stacjach posrednich stanowi przeclietnie 10°/,
od czasu ich jazdy, a najdluzsze postoje przewidziane sa dla
czynno$ci technicznych, ktérych czas zalatwienia odpowiada
mniejwiecej $§cifle wyznaczonemu postojowi, Wobec tego,
nawet przy bardzo szybkiem i sprawnem zatatwieniu wszyst-
kich niezbednych czynnosci, moina osiagnaé skrécenie tych
postojéw najwyzej o 20°/,. Mozliwe skrécenie postojéw po-
ciagéw poSplesznych wynosi zatem tylko 2%/, od czasu ich
jazdy, wéwczas, gdy réinica miedzy czasaml jazdy dla pocia-
géw. posplesznych wynosl przewaznie okoto 8 — 10%/,, Wobec
nieujednostajnionych metod obliczania czaséw jazdy réznica
ta waha sie w szerszych granicach (od 4 do 20°/,). Gdyby
Wiec ta réinica, ktéra dajg juz obecne rozklady jazdy, mogta
byé wyzyskana dla wyrabiania opéznief, byloby ono regula-
torem biegu on6Znionych poclagéw 4 — 5 krotnie wydajniej-
szym, niz skrécenie postojéw. 2

Stusznem jest twierdzenie, ze pewna cze$é¢ przyczyn
opéznien poclagéw nie da si¢ usunaé i ze wyrablanie opéznien
Jest radykalnym $rodkiem dla zwalczania ich szkodliwych na-
stepstw, Do takich np. przyczyn nalezy zaliczyé oczekiwa-
nie poclagéw na polgczenla na stacjach wezlowych. Mozli-
wosci opéznlenia pociggu z tego powodu sz tem wieksze. im
wieksza jest 1lo4¢ pociggéw z nim skomunikowanych, na kté-
re musi on czekaé i Im krétsze sa ,przejicla“, t. j. odstepy
czasu miedzy przyjSclem na stacje weztowa innych pociggéw,

skomunikowanych z danym pociagiem 1 jego odejSciem z tej
stacjl.

Zbyt krétkie przejScia moga byé wydluzane przy stop-
niowej poprawie rozkladéw jazdy, odbywajacej sie z roku na
rok, 1lo§¢ za§ polaczen wzrasta w miare rozwoju komunikacyj
i ruchu osobowego, zwiekszajac mozliwosé opéznienia pociagéw.

Na opéznienie pociagéw skomunikowanych moga réwniez
wplywaé potaczenia mniej wazine, bez ustalonego czasu ocze-
kiwania, a to wobec zasady, nie pozwalajacej na wypuszcze-
nie pociagu w chwili, gdy pociag z nim skomunikowany zbli-
za sle do tej stacji.

O ilosci polaczen na pociagi pospieszne, ktére maja ich
znacznie mniej, niz pociagi osobowe, moze sSwiadczyé dowol-
nie wybrany dla przyktadu pociag Nr. 206 Dziedzice-Warsza-
wa, sktadajacy sie z dwéch grup — zagranicznej (Wieden—Pra-
ga — Budapeszt) i grupy wewnetrznej (Blelsko), zlgezanych
w Dziedzicach. Pociag ten czeka w Dziedzicach na pociggi
z Zebrzydowic i z Bielska, z ktérych czeScl sie sklada,
i oprécz tego ma od Dziedzic do Koluszek 12 potaczen, z kté-
rych dwa z ustalonem oczekiwaniem lgcznie 15 minut.

O wszystkle te polaczema, wspdlne z licznemi polacze-
niami na kolejach zagranicznych od Wiednia i Pragi do Ze-
brzydowic, moze sle potknaé regularny bieg tego pociagu.

Jezell pociag raz sie potknal i idzie dalej bez wyra-
biania opéZnienia, czyhajg na niego niebezpieczefstwa dal-
szych opéZnien, wynikajacych ze skrzyzowan oraz z wyprze-
dzan, nieprzewidzianych rozkiadem jady. Zdawaloby sie, ze
niebezpieczenistwo to latwo daje sie usunaé odpowiedniemi
zarzadzeniami 1 utrzymaniem ostrego rygoru wsréd pracow-
nikéw ruchu, Bezsprzecznie, wiele mozna zrobié w tym kie-
runku, lecz do doskonalo$ci bedzle jeszcze daleko,” dopéki nie
beda dane lepsze Srodki taczno$ci, szczegélnie na odcinkach
o gestym ruchu i wyzyskanej przelotno$ci. Zatrzymania pasa-
zerskich poclagéw -w oczekiwaniu na dojScie poclagu towaro-
wego zdarzaja sle najczeSclej przy opéZnieniu pociagu pa-
sazerskiego 1 przewaznie dla braku dokladnych informacyj
o jego blegu. Opéinienie pociagu moze sie zmniejszaé lub
zwleksza¢ 1 dlatego informacje, otrzymane przez stacje od
innej, oddalonej np, o godzine drogi, nie moga by¢ przy
gestym ruchu podstawa do obliczenia istotnego czasu przyj-
§cla opdzinionego pociggu Dla wiasciwego uregulowania ru-
chu dyzurny ruchu powinien informowac sie o biequ opéZnio-
nego pociggu w odpowiednich momentach, kiedy- ma powzigé
te lub inng decyzje wzgledem innych pociagéw, ktére moga
zatrzymaé pociag opézniony. Obecne $rodki tgcznoécl nie daja
jeszcze dyzurnemu ruchu tej mozliwoéci. Informacje otrzy-
mywane za poSrednictwem kilku stacyj 1 posterunkdéw, lub
przez centrale telefoniczne, sa czesto niesciste lub spéinione,
Z druglej strony, nieprodukcyjne zatrzymywanie pociagéw to-
warowych dla braku dokladnych informacjl o biegu - pociggu
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pasazerskiego wytwarza przy gestym ruchu masowe opéZnie-
nla pociggéw towarowych 1| moze byé powodem powaznych
trudnosci ruchowych, Dlatego tez stacje wypuszczajg nle-
jednokrotnie pociagi towarowe, chcac uniknaé zatamowania
ich ruchu, na ryzyko, ktére czasem zawodzi 1 pocigg pasa-
zerski stoi nadprogramowo W oczekiwaniu na dojscle towaro-
wego, doznajac co raz wiekszego opdznienia,

Radykalnym $rodkiem dla zwalczania takich zatrzyman

jest ulepszenie 1gczno$ci telefonicznej, na linjach za$§ o gestym
ruchu towarowym, pracujacych w granicach prawie catkowitej
przelotnofci, jak Katowice — Skierniewice, Katowice-Ostréw
Wilkp., Skierniewice—Torun i t. p., wprowadzenie regulowania
bilegu poclagéw przez dispatcher’éw (dyspozytoréw) z central-
nych posterunkéw, polgczonych ze stacjami swojego odcinka
specjalnym przewodem z aparatami selekcyjnemi;

Wiasciwosci elektryczne napowietrznych linij telefonicznych
i telegraficznych.

¢ Inz. Ign, Rosenman.

I. Linje telefoniczne,

16wng skladowa czescla linjl teletechnicznej jest przewdd

metalowy. Wazing jest przeto rzeczg okreslenie jego

dtugoécl, przekroju 1 materjatu.

Ze wzgledu na pewne minimum wytrzymalo§ci mecha-
nicznej, przy uwzglednieniu zuzycla si¢ przewodéw, nle jest
wskazane obliczanie Srednicy projektowanego przewodu telefo-
nicznego na podstawie dlugich i skomplikowanych wzoréw,
ktére moga doprowadzié do nieznormalizowanych $rednic dru-
tu, nle znajdujacego sle nawet na rynku.

Nalezaloby raczej przy obliczeniach praktycznych obraé
srednice | materjat drutu, przewidzianego przepisami budowy
linjl, przyczem Srednica drutu powinna byé sprawdzona w ten
sposéb, zeby projektowana linja zapewnita zadawalniajaca ko-
munikacje telefoniczna na Zgdanej odlegtosci.

Jak wiadomo, w linjach telefonicznych nalezy uwzgled-
niaé nie tylko oporno$é rzeczywista, mierzona pradem stalym,
ale réwniez indukcyjno§é, pojemno$é i uptywno§é linji; opornosé
rzeczywista, bedzie oprécz tego nieco zwlekszona wskutek zjawi-
ska t. zw. naskérkowoscl. Zjawisko to polega na tem, ze prady
szybkozmienne piyng giéwnle po powlerzchni przewodu, a nie
w calym jego przekroju, Z tego powodu oporno§¢ omowa prze-
wodu dla pradu zmiennego jest wieksza niz dla pradu stalego.

Inna wlasciwosé linji, t. zw. uplywno$é pradu polega na
tem, ze z powodu niedoskonalej izolacji cze§é pradu, piyna-
cego w linji ulega stracie, ktéra poteguje sie w miare wzro-
stu dtugosct Hnjl. Wielko§é upltywnoscl mierzy sie liczba od-
wrotng do oporno$ci izolacii. . Jednostka uplywnoscl nazywa
sle ,Siemensem* (s) Iub ,Mo* — odwrécona nazwa ,Om¥*,

Jezell przewéd posiada opornodé izolacjl wzgledem zle-
mi 0,8 Megoméw na 1 kilometr, to jest 800.000 Oméw, to

jego uptywnoéé wynosi = 0,00000125 Stemenséw/km

1
800.000
(S)=1,25 MS. Opornoéé izolacji, a wiec 1 uplywnoéé zalez-
ne s3 w duzej mierze od warunkéw atmosferycznych. Opor-
no$é izolacji zwyklych linij telefonicznych wynosi normalnie
5.10¢ Q na 1 kilometr przewodu { 0,5.10% /1 km mini-
malnie. |

Ubytek pradéw nieustalonych w linji jest spowodowany
takie pojemnoéciag przewodéw. Ubytek ten jest zalezny od
czestotliwodcl pradu,

Kazda para zyl w kablu moze byé uwazana jako kon-
densator, w ktérym zyly sg okladkami kondensatora, a znaj-
dujaca sie miedzy nieml warstwa izolacjl rozpatrywana byé
moze jako dielektryk, Przy podwéjnej linji telefonlcznej napo-
wietrznej dielektryk stanowi znajdujaca sie miedzy przewoda-
mi warstwa powletrza, Przy pojedyfczym przewodzie napo-
wietrznym, telefonlcznym lub telegraficznym, druga oktadka
kondensatora jest zlemia. Kazdy wlec przewéd poslada pew-
ng pojemno$é, Pozatem prad plynacy w przewodzle wytwa-
rza naokolo sleble pole magnetyczne, Taka wiadciwosé prze-
wodu nazywamy indukcyjnoScia.

Ttumlenie glosu | jego skazenie jest spowodowane w prze-
wodach telefonicznych 1gcznym wplywem opornoscli omowej
przewodu, jego pojemnoscl, indukcyjnoScl | uptywnoscl.

Zmiany wartoScl energji elektrycznej, przenoszonej wzdluz
linji telefonicznej, spowodowane z jednej strony opornoscig

omowa 1 IndukcyjnoScia przewodu, z drugiej za$ strony jego
uptywno$cia | pojemno$cla maja swé6j wplyw na przenoszenle
mowy,

Odnoéne straty w stosunku do 1 km podwdjnego prze-

wodu sg zalezne od t. zw. spdiczynnika tlumienia., Spélczyn-
nik tlumienia oznacza sie literg ,B*.
Spétczynnik tlumienia linij napowletrznych, szczegélnie

bronzowych o $rednicy 5 mm — jest stosunkowo maly, nato-
miast kablowych linij telefonicznych z izolacja paplerowo-po-
wietrzng, uzywanag do polaczen abonentéw sleci miejskiej
z centralg, jest znacznie wiekszy od spéiczynnika ttumienia
linji napowletrznej bronzowej o Srednicy 5 mm.

Do obliczenla spéiczynnika tlumienia, do wyliczen prak-
tycznych, stosowany bywa wzér w formle uproszczonej, za-
wierajgcy tylko te czynniki, "ktére wywierajg wplyw przewa-
zajacy, a mianowicie:

1) Dla przewodéw o matej indukecyjnoscl:

o CR
B= 5
co ma miejsce dla linij kablowych, gdzie s3 opuszczone za-
réwno wartoécl indukcyjnoscl, jakotez | uplywnosci, a przewa-
zaja wplywy pojemno$cl | oporno$ci omowej.

We wzorze oznacza:

R — oporno§é omowg, mierzong w omach na 1 km,
C — pojemno$é, mierzona w faradach na 1 km,
o — 2« f (f — czestotliwo$¢ pradu).

2) W przewodach posiadajacych duza indukcyjnosé, dla
ktérych warto$é o L jest réwna lub wieksza od 3R (gdzie R —
oporno$é przewodu dla pradu statego), do obliczenia spdtczyn-
nika tlumienia stosowaé mozna wzor przyblizony:

R RCIveG e
B='7]/1"+71/F

R i C — oznaczajag wartoscl jak wyzej.
G — oznacza uplywnos$é mierzong w Slemensach na 1 km,
L — oznacza Indukcyjnosé mierzong w Henry na 1 km.

Wzér ten stuzy do obliczania spdlczynnika, tlumienia
przewodéw napowietrznych, ktérych pojemnoS§¢ jest nleznacz-
na, natomiast duzy wplyw maja opornos¢ i indukcyjnos¢, przy-
czem indukcyjno$¢ jest wzglednle wysoka w stosunku do opor-
noécl.

Catkowlty wzdér do obliczenla spéiczynnika tlumienia jest

nastepujacy:

Gi= "/1/2[V(R2+mZL2)(G2+‘m2CZ) +GR - 0 Lc:l

lloczyn B1, w ktérym ,1¢ oznacza dlugo$¢ przewodu wyrazo-
nag w klm. nazywamy tlumieniem linji.

Porozumiewanie sie telefoniczne jest tem lepsze, im
mniejsze jest tlumienie, Wielko§é ttumienia zalezna jest od
materjatu przewodu, od jego $rednicy, od sposobu rozmiesz-
czenla przewodéw telefonicznych na stupach 1 t. p.

Tlumlenie oblicza 1 wyraza sie w t. zw. ,neperach®.
Linja z tlumleniem Bl = 4 nepery uwazang byé moze za
krancowy wypadek, przy ktérym Istnieje jeszcze mozliwo$¢ po-
rozumiewania sle telefonicznego; za zadawalniajaca uwazana
jest linja z tlumieniem 3, za dobra — linja z tlumleniem 2,5,
lub ponizej tej wartoscl.
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TABLICA

charakterystycznych wladciwodci linij telefonicznych dwuprzewodowych
napowietrznych (przy @ — 2 « f = 5000 t, j. przy czestotliwosdci { —
= 800 okr./sek.).

Oporno§¢
A padd Pojem- [ Indukcyj- Spél_-
Rodzaj dla pradu| zmiennego noéé nosé czyanik
S | stalego | o czeitotli- tlumienia
przewodu | S 0 wosci 52J-1000 pF H
o okr. na sek., | —— | ——— B8
o " Q km 10® | km 103 G
4 km.
1 2 3 | 4 5 6 7
2| 122 12,5 5.4 22 | 000872
e | 4 bed 52 5,53 6,0 2,0 | 0,00488
4 3,05 3,2 6,4 1,9 0,00314
S 1,95 2,05 6,7 1,8 0,00234
2 80 96 5,4 10,2 0,027
3| 355 455 | 6,0 10,1 0,02
Zelazo Bl il eng 28 6,4 100 | 00162
5| 128 19.2 6,7 100 | 00148

Z tablicy powyzszej widoczne sg réznice oporno$ci omo-
wej, indukcyjnosci, tudziez spéiczynnika tlumienia przewodéw
zelaznych i bronzowych.

Przyktad 1,

Obliczyé na jakiej odleglodcl mozliwe jest zadawalniajz-
ce porozumiewanie sie telefoniczne, na linjl napowietrznej
dwuprzewodowej, bronzowej o $rednicy 2 mm,

Spéiczynnik ttumienia § dla drutu bronzowego o Sredni-

cy 2 mm wynosi wedlug powyzszej tablicy 0,00872.
‘ Celem. umozliwienia zadawalnlajgcej komunikacji telefo-
nicznej przyjmujemy 81 = 3 nepery, otrzymamy wtedy:

1=6m=344km

te jest, ze projektowana linja umozliwi zadawalniajgca komu-
nikacje telefoniczng na odleglosci 344 km. ]

Przyktad 2.

Obliczyé na jakiej odleglo$ci bedzie mozliwe zadawal-
niajgce porozumiewanie sle telefoniczne, na linji napowlietrznej
dwuprzewodowej, bronzowej o $rednicy 4 mm.

Wedtug powyzszej tablicy warto$cl charakterystyczne tej
linjl sa: ,
a) opér dla pradu zmiennego na 1 kilometr (wskutek

zjawlska naskérkowosct) . — 3,2 Q.
b) indukcyjnosé na 1 km. — 0,0019 henry
c) pojemnosc¢ miedzy drutamina 1 km — 0,0064 pF

d) opér izolacji na 1 km — 0,5, 10  (minimalnie).
Spétczynnik tlumienia linji obliczamy ze wzoru:

R C G G Ly
‘*=—z‘l/1—+71/“o“ x

a2 0,0000000064 L 0.0019
0.2, 70,0019 0,5.108.2 0,000000064
Celem umozliwlenia zadawalniajgcej komunikaciji telefo-
nicznej, przyjmujemy tlumienle w projektowanej linji 1 = 3
3 g
W = 882 km, to ]eSt,
ze projektowana linja umozliwi zadawalniajacg komunikacje
telefoniczng na odleglodci 882 km, :

— 0,0034,

nepery, otrzymamy wéwezas: | —

Przyktad 3.

Obliczyé na jakiej odlegtoSci bedzie umozliwlona dobra
komunikacja telefoniczna na linji napowletrznej, dwuprzewo-
dowej, zelaznej o Srednicy 4 mm.

Wedtug powyzszej tablicy, spétczynnik ttumienia § = 0,0162,

Celem osiagniecia dobrej komunikacji telefonicznej na
projektowanej linji nalezy przyjaé dla nlej §1 =2 nepery, wéw-
czas otrzymamy, Ze linja umozliwi dobra komumkacm telefo-
niczng na odleg}oscl

, 2
l_m_IZSkm.

Ten sam wynik moznaby osiagnaé drogq obliczen spét-

czynmka tlumienia ze wzoru: [3_—‘/ —+ _l/__

jak w przykladzie Ne 2 1 podzielenle nastepnie przyjetego tlu-
mienia linjl Bl = 2 przez obliczony spétczynnik tiumienia.
Wiadomem jest wreszcie, ze calkowite tlumienie w linji
miedzy dwoma rozmawiajacymi abonentami sktada sle nietylko
z tlumienia "ujawniajacego sle w linji telefonicznej napowietrz-
nej, lecz takie z tlumienia wystepujacego w odcinkach, do-
prowadza]qcych linje do centrall telefonicznej, w linjach ia-
czacych centrale telefoniczng z telefonami dwéch krancowych
abonentéw, oraz z tlumienia, wystepujacego w centralach
i aparatach telefonicznych. Powstajg réwniez straty wskutek
zjawiska t, zw, odbicia, o ile linja telefoniczna jest niejedno-

“stajna, czyli poslada zmiany przekroju, lub zmiany materjalu

przewodéw miedzy dwoma krancowem! punktami.

Wobec powyziszego, przyjmujac ttumienie I tylko w linji
napowietrznej w krancowym wypadku 1 =— 4 nepery, nale-
zaloby przyjaé Srednio po 1 =— 0,5 nep. tlumienia na pozo-
state odcinki linji i aparaty poza linjg napowietrzna dla kaz-
dego z dwéch krancowych abonentéw, Otrzymamy wtedy thu-
mienle calkowite, réwne Bl = 5 nep., jako kres mozliwo$ci
porozumiewania sie telefonicznego ktéry nie powinien by¢ prze-
kroczony przy projektowaniu urzadzen telefonicznych,

W razie uzycla, zreszta rzadko stosowanej linji bronzo-
wej o Srednicy 5 mm., zakladajgc tlumienie tylko w samej
linji napowietrznej §1 = 4 nepery, otrzymamy jako kres po-
rozumiewania sie telefonicznego w tym wypadku odleglo§é:

Bl 4
B 0002754 o SO0k

Celem dalszego powiekszenia odleglodci porozumiewania
sle telefonicznego nalezy stosowaé urzadzenia specjalne wia-
czone do przewoddéw telefonicznych (pupinizacje linji, wzmac-
niaki lampowe).

Il. Linje telegraficzne.

Aparaty telegraficzne posiadajg pewne wartoScli oporno§-
cl 1 indukcyjnoscl, Linje telegraficzne posiadajg opornoéé,
indukcyjnosé, pojemno§é i uplywnosé,

Praktycznie jednak na dzialanie aparatéw Morse’a, wia-
czonych do jedno-przewodowej linji telegraficznej o pewnej
dlugosci majg wplyw: '

1) Opornosé przewodu na 1 km.

2) Uptywnosé

Oporno$¢ w omach'na 1 km nlezbgdna, do obliczenia ilosci
ogniw galwanicznych otrzymamy z tablicy podanej w dzlale

»linje telefoniczne“" (rubryka 3) przez podzielenie odnosnych
wartosci przez 2.

Opornosé izolacjl zwyktych Hm] telegraficznych wynosi

normalnie 2,5.10% Q /km i minimalnie 0,25.108 Q [km.

Do Nr. 2 (66) ,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 2 (34)
sPrzegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Korzystajac z oglaszanych przez Ministerstwo Komunikacyj przedwstepnych danych o Polskich Kolejach Panstwowych, Iniynier

Kolejowy” bedzie pomieszczal te dane co miesiac, poczynajqc w numerze obecnym od danych za listopad 1929 r.

Komitet Redakcyjny.

Polskie Koleje Panstwowe w listopadzie 1929 r.

Przewd6z podréznych w listopadzie r. 1929 utrzymywat
sle na tym samym poziomie coi w pazizierniku r. z., mlanowl-
cie, koleje przewiozty w tym miesigcu 12 940.217 oséb, co w po-
réwnaniu z pazdziernikiem (13.176.995) wykazuje zmniejsze-
nie o 1,8%,, usprawiedliwione po czesci mniejsza liczbg dni niz
w pazdzierniku, W poréwnaniu z listopadem r, 1928 (13.150.621)
ruch pasazerski zmniejszyl si¢ réwniez nieznacznie —o 1,69%/,.

Ruch pociggéw pasazerskich w listopadzie r. z. odbywatl
sle podobniez jak w pazdzierniku na podstawie zimowego roz-
ktadu jazdy. Ze wzgledu na dalsze zmniejszenife sie w tym
miesigcu ruchu podréznych, sklady poclagéw pasazerskich do-
stosowano do rzeczywistych potrzeb.

Regularno$é ruchu dalekobieznych pociggéw pasazerskich
wynosita w tym miesigcu 96%/,.

Ruch towarowy wykazal w poréwnaniu z pazdzierni-
kiem pewne zmniejszenie, mlanowicle w listopadzie przewle-
ziono 9.954.849 tonn, co w stosunku do pazdziernika (10.435.780)
daje zmniejszenie przewozéw o 4,6°/,, usprawledliwione ponie-
kad mniejszg liczbg dnl roboczych (25) niz w pazdzierniku (27).
W poréwnaniu z listopadem roku 1928 (9.014.910) nastgpito
zwiekszenle przewozéw okolo 10°/,.

W listopadzie r. z. naladowano na stacjach linij nor-
malnotorowych P. K. P. §570.900 wagonéw, przyjeto zas od
kolei zagranicznych wagonéw }adownych 48,930 czyll razem
przewleziono 619.830 wagonéw ladownych (w jednostkach
pletnastotonnowych).

W  poréwnaniu z pazdzierniklem r, z., w ktérym nalado-
wano na stacjach P, K. P. 604.314 wagonéw, a przyjeto od
kolel zagranicznych 56.823 wagony ladowne, razem 661,137
wagonéw, naladunek wlasny zmnlejszyt sie w listopadzie
o 5,53°, a ogélny przewbdz wagonéw ladownych o 6,259,
Zmniejszeniu temu sprzyjala mniejsza liczba dnl roboczych
w listopadzie (25), niz w pazdzierniku (27), czeSclowo za$
i strejk gérnikéw w zagtebiach weglowych w dniu 6 listopada.
W poréwnanlu z listopadem r. 1928, w ktérym naladowano
na stacjach P. K. P. 580800 wagondéw, a przyjeto od kolel
zagranicznych 47.910- wagonéw,. nastapilo réwniez zmnlejsze-
nie naladunku wilasnego o 1,7°/,, a pracy ogdlnej o 1,4%,.

Natadunek najwazniejszych tadunkéw masowych przed-
stawial sie jak nastepuje (w wagonach 15 tonnowych).

Rok 1929 1928
..|_
e §|< 7 &
WYKONANO v [ Eon B 2B onlzis i
328|588 |27 15 B30 18518
S5 |35¢|Efzelats |2qEa
PER|NERITEEXTER o £
Zvo | ado |BBEB| Bwo |2~EB
A) Natadowano:
Wegla . 208.045 221.58’8 —6,12%/, 1 187.590 | + 10,99/,
Drzewa, - . .| 40.650| 43.648|—6.87°/,| 49.950| —18,6%,
Nawozdédw sztucznych . 2.520 1,708 |+ 47,8%/, 3.900 | —36,4%,
Materjatéw budowla-
nych (oprécz drzewai | 12780 17,236 | —25,9%/,| 17.430| —26,7%/,
Rolniczychiaprowizacii| 153.780 | 121.551 |+ 1,819/,1131.970| — 6,29,
Pozostatych tadunkéw |183.155 | 198 586 | —7,78°/,1189.900| - 3,6%,
Razem 570,900 | 604,314 |—5,53%, | 580.800 | — 1,79/,
B) Przyjeto tadownych
wagonéw od kolei za-
granicznych,
Do Polski , . .| 15900 17.763|—10,5%,| 17.610| — 9.7%,
Tranzytem przez Polskg | 33.030| 39.060 |-—15,4%,| 30.300| + 9,0%,
C) Ogétem przewiezio-
no wagonéw tadow-
nych . 619 830 | 661,137 |—6,25%, | 628.710 | — 1,4%/,

Jak widaé z powyiszej tablicy wzrost natadunku w po-
réwnaniu z paZdzierniklem r. z. wykazujg tylko nawozy
sztuczne o 47,8°/, 1 produkty roinicze i aprowlzacyjne o 1,819/,
w poréwnaniu za$§ z listopadem roku 1928 jedynie weglel
o 10,9%,. natomiast inne tadunki, w szczegélnoscl za§ drzewo

{ materjaly budowlane, wskazujg zmniejszenie spowodowane przy-
czynami charakteru ogélnogospodarczego, niezaleznemi od kolei,
specjalnie zas co do drzewa zmnlejszeniem sie wywozu do Niemiec.
Rozmiary naladunku wegla wedlug zagleb! oraz wywozu
wedlug krajéw przeznaczenia przedstawia ponizsza tablica.

Natadowano wagonéw 15-to tonnowych.

Rok 1929 1928 | procen-

towo
o wiecej

] N

ZAGLEBIA \ = 9 . lub

5 -u,gg %Bg + g -uBR mniej —

825 B851T gf| Blg|w liste

e ReR|SoE= ] ne | pacze

=do| avgo |B2EB| =53] 1929r.
Gérnoslaskie 150.565 | 161.820 [ — 6,96% | 134.910 | 4 11,6°/°
Dabrowskie . 44.100 | 45849|— 3,81%| 39.630 |+ 11,3%,
Krakowskie . 13.380| 13.919(— 3,87%| 13.050|4+ 2,52%
Razem 208.045 | 221.588 | — 6,11%|187.590| 4+ 10,9%,

Z tego naladowanano na wywéz zagranice

przes
Gdansk, Gdynie i por-

ty rzeczne . 45.060| 54.839 | —17,83%| 41,010| 4+ 9.87%

do
Wegier, Czechostowa-

wacji, Austrji,

Wtoch 26,940 | 30.225(—10,87%| 26.520| + 1,58%
Rumunji . . . . . 780 1,085 | — 28,114 | 1.020|— 25,5%,
Niemiec, Prus Wscho-

dnich . 12.270| 9.672| 4 26,86%| 5.880| 108,79/,
Rosji 1 Lotwy . 480 1.581 | — 69,64% 150 | 4 220,00/°

Razem 85.530| 97.402 | —12,18%| 74.580| 4+ 14,7%,

Norma dla natadunku wegla we wszystkich trzech za-
gteblach wynosita w listopadzie tak, jak i1 w paZdzierniku,
r. ub. 8.000 wag, 15 tonnowych w dniu roboczym, w rzeczy-
wisto§cl za§ przecietny naladunek wegla wynosit 8 322 wag.
w dniu roboczym, czyll przekraczal norme o 4,02°%/,. Zwieksze-
nle takle okazalo sl¢ mozliwe wskutek zmnfejszenia sle prze-
wozu Innych ladunkdéw, jak wskazano wyzej, oraz przysple-
szenia obrotu weglarek w zaleznoSci od zmniejszenia sle wy-
wozu przez porty | zagranice.

Natadunek w dniu roboczym wedlug poszczegéblnych za-
glebl przedstawial sie jak nastepuje:

Zagleble Gérno$laskle przy normie 5.850 wag. fadowalo 6,023 wag.
» Dabrowskie , 1635 , ‘o 1.764
. Krakowskle 4 515 , L 535

Wywéz wegla przez porty w Gdansku i Gdyni oraz

w Tczewle przedstawlal sie w listopadzie r. z. jak nastepuje:

a) w wagonach 15 tonnowych,

1929 r LTI | LR
wigce] 4
wigcej lub
PORTY listopad | pazdzier- Qluebj ix listopad mni:] —
dni nik dni mniej — dai w listopa-
roboczych) roboczych| y jispopa- |roboczychl  4yie
25 27 dzie 25 1929 r.
Gdansk . 25.024 26.607 | — 5,95%,| 27.184 |— 7,959,
Gdynia . , . 12,551 14,018 | — 10.46%, 8.048 | 4 55,95%,
Tezew . . . 1 476 | — 99,79/, — +100,0 %,
Razem © 37,586 41101 | — 8,55%,| 35232 |4+ 6,68,
b) w t o n n a ¢ h
Gdansk . 473.183 | 499027 | — 51.8%,| 519,706 | — 8,96/,
Gdynia . . .| 231,939 | 255.388 | — 91,8°,| 147.463 |4 57,289/,
Tezew . . . 17 8843 | — 99,819/, — +100,0 %,
Razem 705,139 | 763.258 | — 7,61%,| 667.169 |4 5,69,
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Z powyzszego zestawienia widaé, ze wywéz wegla przez
porty byt w listopadzie r. z. wickszy niz w listopadzie r. 1928
0 37,970 tonn czyli o 5,69%/;, natomiast w poréwnaniu z paz-
dziernikiem r. z. zmniejszyt sie o 58.119 tonn, co stanowi 7,6/,
Wzrost w stosunkudo listopada r. 1928 odnosi sie¢ wylacznie
do Gdyni (- 57,289/,) podczas gdy w Gdafisku przetado-
wano wegla mniej o 8,969,

Praca ogdlna portéw Gdanska i Gdyni przedstaw1a1a sie
w listopadzie r. z. jak nastepuje:

Ogdlna praca Gdarnska w tonnach.

Ve Lol w(ns iy,
"RODZA] e, [ -8
: v ¥ Ede | +@w
LADUNKOW o 3q 58 =ik
g85 | §fs | TEZ
BER | §SER | £47
=g o ad O 2323
Wywdz
Wegiel . 473.183 | 499.027 | —'5,18%/,} Za miesiac li-
Zboze 19.030 25,860 | —26,41%| stopad 1928 r.
Cukier 46,819 16.879 (+177,38%/, Pk b T
Drzewo . 39.562 | 57.225 | —30,86Y, yly
Cement . . . . . 5,595 6.445 | —13,19%/,| Pprowadzone.
Zelazo . . 4 435 1.202 | —63,819%,
Produkty naftowe 4.730 5.370 [ —11,929/,
Inne ladunki . 33,019 22,765 |+ 45,049,
Razem 622373 | 634.773 | — 1,959,
Przywdaz
Ruda zelazna . 61,178 75.324 | —18,789%/,
Zlom . . A 6.206 7.218 | —14,029,
PAIE 7 kPR 90 480 | —81,25/,
Zboze . . . : — 346 {—100,0%,
Nawozy sztuczne 9,063 19.408 | —53,309%/,
Inne ladunki 22.190 21.866 |+ 1,48%,
Razem 98,727 | 124,642 | —20.79°%

Ogélna praca Gdynl w tonnach.

1889 P20 1O by
RODZA] 4 |5
LADUNKOW | 588 | £8& | +2¢
BEY | 288 | 5355
Wywodaz Za miesiac li-
stopad 1928 r.
Wegiel . 231,939 | 255388 | — 9,18% | dane nie byly
Cukier ., 3 18.167 4.095 |4343,63°/,| prowadzone.
Inne tadunki . 1.575 2.445 | —35,58%,
Razem 251.681 | 261.928 [— 3,919,
iy Za miesiéc li-
Przywoz stopad 1928 r.
Ruda, 2,041 1.455 | + 40,27°/,| dane nie byly
Zloto . 1.270 4,032 | — 68,59, prowadzone.
Ryz . " 1.441 750 |+ 92,13%,
Nawozy sztuczne 1,185 2.357 | —49,72%,
Inne tadunki . . . 838 885 | — 5,31°,
Razem 6.774 9.470 | —28,539%/,

Z powyiszego zestawlenia wynika, ze wywéz w listopa-
dzie r, z, w poréwnaniu z pazdzierniklem r. z. zmniejszyl sie
0 22.647 tonn, czyll o 2,5%,, przywéz za§ o 28,620 tonn, co
stanowi 21,39%/,.

Ogélny wywéz | przywdz ladunkéw z Polski (i do Pol-
ski przez oba porty, | przez wszystkie stacje graniczne w listo-
Padzie r. b. w poréwnaniu z pazdzierntkiem r. z. i listopadem
r, z,
nowych).

przedstawia sie nastepujgco (liczba wagonéw 15 ton-.

1 9 29 r 1928 r. | Procentowo
wigcej +
= s lub mniej—
RODZA] . N wiecej + | :r lTsr:Le;:a-
LADUNKOW 1lstopad pa'zdzler.- b llsfio;?ad dzie 1929 1.
dni nik dni | mpjej — ni iz w listo-
roboczych| roboczych| y jistopa- | Foboczych padzie
25 27 dzie 25 1928 .
Przywoz
Zboze . . . 252 174 |+ 44,829, 341 | — 26,099,
Maka. . . . 6 8 | — 25,0%, 15 | - 60,0°/°
Wegiel . . . 831 764 |+ 8779, 691 |+ 12,889,
Drzewo . . . 233 348 | — 33,049, 177 |+ 31,639,
Bawetna . . 717 855 | — 16,149, 870 | — 17,58%,
Mater, budow, 1.051 1.307 | — 19,58, 1.053 | — 0,19%,
Produkcjaprze-
mysiowa . 7.108 9.405 | — 24,42%, 10.419 | — 31,77%,
Ruda zelazna . 4.849 5970 | — 18,77%, 2.619 |+ 85,14%,
lgukiei : 18 — | +100,0%, — +100,0%,
ozostala
aprowizacja. 2.832 2.148 | + 31,84%; 2,904 | — 2,48%,
Innych tadun- =
k6w 4,590 4761 | — 3,599, 5581 [—17,76%,
Razem 22.487 25.740 | — 12,63%,| 24.670 | — 8,85%,
Wywoz
Zboze : 2.748 3328 | — 1742, |  1.719 |-+ 59.86%,
Maka, . . . 20 26 | — 23,079, 62 | - 67,74%,
Wegiel 72.126 | 79.461 | — 9,23%/| 72.623 | ~ 0,55%,
Drzewo . . . 18,235 23,692 | —23,05° 20.628 | — 11,609,
Bawelna. . . 153 175 | — 12,57%, 139 |+ 10,07%,
Mater. budow. 1.189 1,631 | — 27,1%, 2.045 | — 41,85%,
Produkcjaprze-
mystowa . 7.692 7.730 ; — 0,499, 9.069 | — 15,18%,
Ruda 2elazna ., = = e — i
Cukier 4,771 1.414 | +237,41%, 4849 | — 1,61%,
Pozostata
aprowizacja. 6,092 6.337 |— 3,879, 7.015 | —13,16%,
Innych tadun-
k6w 5.781 4825 |+ 19,81%,| s5.610 [+ 3,059,
Razem . , | 118807 | 128,619 | — 7,63%,| 123.750 | — 4,00
0 0

Ogélny przywéz | wywéz réwniez sie zmniejszyt w listo-
padzie w poréwnaniu z paZdziernikiem: przywéz o 3.253 wag.,
czyli o 12,6%/,, a wywéz o 9,812 wag, czyli o 7,6°/,. Pod-
czas gdy wywoéz zboza, wegla, drzewa, materjatéw budowla-
nych, produkcji przemystowej i oSrodkéw aprowlizacji wykazuje
zmniejszenie, wywéz cukru zwiekszyt sie w poréwnaniu z paz-
dziernikiem prawie czterokrotnie,

Naladunek. burakéw cukrowych wynosit w listopadzie
r. z. 74,490 wagonéw i w poréwnaniu z paZzdzlernikiem r. z,
w ktérym naladowano 72.509 wagondéw, byt wiekszy o 1981
wag. czyli o 2,7°,. W poréwnaniu jednak z listopadem r.
1928 byt nieco mniejszy (o 1°/,). Zmnlejszenie to tlomaczy
si¢ bardziej réwnomiernym naladunkiem burakéw w biezgcym
sezonie i rozclagnieciem przewozdw na grudzien.

Braku wagonéw do przewozu fadunkéw w listopadzie nie
byle, a nawet z braku zapotrzebowania okolo 3.000 wagonéw
(krytych 1 platform) odstawione byly do rezerwy, Réwniez
i innych trudno$ci ruchowych przy przewozie tadunkéw w li-
stopadzie nie byto.

Przebieg pociggéw w listopadzie roku blezgcego wy-
niést pociago-kilometréw.

w ruchu osobowym — 5.401.225
w ruchu towarowym — 5.305.729
Razem — 10.706.954

W poréwnaniu z pazdziernikiem roku zeszlego (11.279.383
poc. kilom.) przebieg pociagéw zmniejszyt sie o 5,1%/,, w po-
réwnaniu za$ z listopadem roku 1928 (10.418,162 poc. klm.)
zwigkszyt. sie o 2,7%,.

Wpiyw Polskich Kolei Panstwowych za ]lstopad
roku 1929 wyniosty:

Z przewozu podréznych .

z bagazu i przesytek ekspresowych

Z AtOWATOWS L e i e = F e s N 01823831103 8
Razem . 133.579.143 zi.

co w poréwnanlu z pazdziernikiem r. z, (140.867.456) wyka--

zuje zmniejszenie o 52°/,,'a w poréwnaniu z listopadem roku

1928 (123.193.026) zwlgkszenle o 8,4%,.

'

28.441 551 zl
1.768.359 ,,
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Kronika krajowa.

Budowa wiaduktu na ul. Towarowej
w Warszawie.

Otwarcie wiaduktu na ul, Towarowej ma pierwszorzed-
ne znaczenie dla uregulowania intensywnego ruchu kolowego
na wskazanej ulicy 1 polaczenia pélnocnej czesci miasta War-
szawy wiaduktem ponad torami kolejowemi z gléwna arterja
komunikacyjna t. j. Al. Jerozolimskieml, Skasowanie przejazdu
w poziomie szyn. bylo palaca koniecznoScia, gdyz trudnosci
dla ruchu kotowego przez przejazd w zwigzku z wzrastajg-
cym ruchem kolejowym byly olbrzymie, ruch za$ tramwajowy
wogéble byl uniemozliwiony.

S s a3 — - —

z Inicjatywy Ministerstwa Komunikacji i w porozumieniu z Ma-
gistratem m. st. Warszawy przystapiono dnla 15 paZdzler-
nika 1928 r. do budowy wiaduktu na ul. Powazkowskiej
w Warszawie,

Przy rozwigzaniu projektu wiaduktu powstaly znaczne
trudnosci techniczne w zwiazku z konlecznoscig przelozenia
{ zmiany ukladu toréw gléwnych, komunikacyjnych oraz
bocznicowych w celu uzyskania mozliwie najmniejszej rozpie-
toscl wiaduktu, nalezytej obstugi grupy toréw bocznicowych,
obstugujacych Giéwne Zakiady Inzynieryjno-Saperskie i I Baon
Sanitarny oraz uzyskania dogodnego polaczenia ul. Duchnic-
kiej z ulica Powgzkowska; wskazane polgczenie ul. Duchnic-
kiej z ul. Powazkowska zapewnialo Panstwowej Wy-
twérnl Uzbrojenia wykorzystanie nowego wiaduktu

Chociaz zasadniczo wiadukt na ul. Towa-

rowej mial byé uruchomiony z chwilg otwarcia
linji srodkowej, Ministerstwo Komunikacji, biorac
pod uwage rzeczywiste potrzeby miasta, zarzadzilo
w r, b. odchylenie toréw giéwnych przy ul. Towa-
rowej i1 skierowalo ich do gotowego juz wykopu
linji §rednicowej na przestrzeni kilkuset metréw
z obu stron ul, Towarowej; jednoczesnle dla ska-
sowania toru parowozowego do skladu wegla prze-
niesiono sklad opalu na wschéd od ul, Towarowej,
oswobodzajgc w ten sposéb ulice Towarowag od
przeciecia wskazanym torem parowozowym.
‘Wiadukt na ul, Towarowej wykonany jest jako
tréjprzestowy o konstrukcji ramowej zelazobetono-
wej, skladajacej sie z sledmiu ram giéwnych pod
jezdnig oraz dwuch ram pod chodnikami; rozpietos¢
ram gtéwnych wynosi 8,30 m. bocznych zas po
9,30 m. kazda; szeroko$¢ jezdni wynosi 16 m,
szeroko$é chodnikéw po 3 m; slupy ram oraz $cia-
ny przeczétkéw posadowionona na plytach beto- it

nowych; gitebokoié zalozenla fundamentéw wynosl fe=r oo

2 m, od stopy szyny pod wiaduktem.

Kubatura betonu w fundamentach i w Sclanach przy-
cz6tkéw wynosl 1045 m3, kubatura zelazobetonu 266 m3.

Koszt budowy fundamentéw i zelazobetonowej konstrukcjl
wladuktu bez kosztu przeloienia rur kanalizacyjnych i wodo-
cilagowych wynosi okoto 700.000 ziotych.

Otwarcie wiaduktu na ul. Towarowej - polozyld kres ol-
brzymim trudno$ciom dla ruchu kolowego w omawlanej dzlel-
nicy miasta st. Warszawy. . W. L.

Budowa wiaduktu na ul. Powazkowskiej
w. Warszawie.
W zwiazku z palaca potrzeba udogodnienia komunikacji

kolowej oraz otworzenia komunikacji tramwajowej z ul. Po-
wazkowsklej na jej przediuzenie poza torami linji Obwodowe]

dla komunikacjiz miastem w kierunku najkrétszym,

Wymienlone wyzej trudnosci techniczne zo-
staly rozwigzane, zapewniajgc niczem nieskregpo-
wang komunikacj¢ kolowg i tramwajowa po wia-
dukcie oraz nalezyta obsluge wspomnianej grupy
toré6w bocznicowych. .

Wiadukt wykonano jako tréjprzestowy o roz-
pietosci $rodkowego przesta 20 m, oraz bocznych
przesel po 9 m. w postaci jedenastu ;dzwigaréw
ramowych gléwnych oraz dwéch dzwigaréw bocz-
nych, podtrzymujacych chodniki; jezdnia wiaduktu
sklada sie z ptyty zelazobetonowej, utozonej bez-
posrednio na diZwigarach ramowych szeroko§¢
jezdni wynosl 16 m., szeroko$é chodnikéw po 3 m.

W zwigzku z przeprowadzonemi badaniami
gruntu i stwierdzeniem gleboko zalegajgcych warstw
ostrego plasku, slupy ram oraz Sclany przyczéikéw
posadowiono na pitytach betonowych w S$cianach
szczelnych, zabitych do glebokosct 4,5 m. ponizej
stopy szyny pod wiaduktem; gleboko$¢ zalozenia
fundamentéw wynosi 3,40 m. od stopy szyny.

Budowe prowadzono w warunkach bardzo utrudnionych,
zaréwno ze wzgledu na konleczno$¢ utrzymania w czasie bu-
dowy ciaglosci ruchu kolejowego 1 kolowego przez przeiazd
kolejowy w przediuzeniu ul. Powazkowskiej, jak | z uwagi na
koniecznosé poznania prawidiowego funkcjonowania urzadzen
uzytecznodci publicznej, mianowicie przewodéw wodociggo-
wych, gazowych I elektrycznych, usytuowanych w poziomie
fundamentéw nowej budowli lub w granicach wierzchniej zela-
zobetonowej konstrukcji.

Na okres robét przy budowie wiaduktu zaszia koniecz-
noé budowy objazdu na dlugo$cl 500 m. dla przesunigcia
obu toréw gléwnych linji obwodowej-oraz toru stacyjnego.

Zasadnicze roboty przy wykonaniu zelazobetonowej kon-
strukcjl wiaduktu, prowadzone w okresle mrozéw w szopach
ogrzewanych, ukoficzone zostaly dnia 20 kwietnia r. z., cal-
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kowite za§ ukoficzenie wiaduktu wraz z ustawleniem balu-
strady nastapilo w dniu 1 wrzesSnia z, r.

Catkowity koszt budowy wiaduktu i przebudowy toréw
wynosi 1.467.000 ztotych, w tem jkoszt opér i konstrukeji ze-
lazobetonowej 917,000 zt.

Kubatura betonu w fundamentach 1091 m3., w &ctanach
przyczétkéw 1518 md., kubatura za§ zielazobetonu 760 m3.;
llos¢ zelaza w zelazobetonie 108 ton.

Obecnie z chwilg zakoficzenia dojazdéw do wiaduktu
przez Magistrat m, st. Warszawy i ufozenia toréw tramwajo-
Wwych na wladukcle Warszawa uzyskuje nowa bardzo waing
arterje komunikacyjna,

Preliminarz budzetowy Ministerstwa Komuni-
kacji na okres od 1/IV 1930 do 31/lll 193l r,

Z przedstawlonego przez Ministerstwo Komunikacji pre-
liminarza budzetowego na rok 1930/31 podajemy kilka ciekaw-
szych zestawien:

I  Przewidywana praca taboru normalnotorowego

(w tysigcach).
Przebieg pociggéw. ruchu osobowego — 61,000 !razem
i towarowego — 60.000} 121.000

Przebleg parowozéw w pociggach — 122.700, w czem
1,4/, podwdijna trakcjg i w popychaniu.,

Przebieg parowozéw bez pociggéw: na przetaczaniu —
26.500, luzem, w rezerwie 1 pogotowlu — 10,000, razem 36.500,
0gdlny przebieg parowozéw, lacznie z przebiegiem poza grani-
cami kraju (700) 159.900,

Przebieg poclagéw motorowych — 1.350,

Przebleg osi wagonéw w pociggach ruchu osobowego —
1.668.490, przyczem przecietny sklad pociagdw ma wynosié
27,3 osl, / : -

Przebleg w poclagach ruchu towarowego — 5.921.600,
przecietny sklad pociggéw towarowych ustalono na 98,7 osl.

Przebieg osi wagonéw we wszystkich pociggach —
1.590.090.

Dlugos¢ linji normalnotorowych przyjeto — 17.257 km,
waskotorowych — 2.305.

Przewidywana praca taboru wagskotorowego: (w tysigeuch).

Przebieg pociggédw osobowych — 2,160, towarowych —
1.540, razem 3.700, Przebieg parowozéw 'w pociggach — 3,707,
bez pociagébw — 733, razem 4.440, przebleg osi wagondéw
wszystkich — 113.800. . )

Ogdlne zestawiente ilosci pracownikdw stalych:
(w nawlasach etaty z roku 1929/30).

Na kredytach osobowych: linje normalnotorowe — 113.951 (108,414)
5 waskotorowe — 2166 (2.111)

Na kredytach rzeczowych » normalnotorowe — 59.763 (62.348)
i - waskotorowe — 1.068 (1.046)
W' przedsiebiorstwach pomocniczych — 711 (1.891
Razem pracownlkéw stalych etatowych — B4.758 (83.353
: ) nieetatowych .. — 92901 (92.457)
Ogélem — 177.659 (175.810)

Ogdlny plan finansowo gospodarczy przedstawia sie
nastepujgco:

Wplywy z eksploatacjl kolei — 1.729.804.000 zi, (1.649.314 300)

Zwrot zaliczek gwarancyjnych — 299.000 , (78.000)

Dochody nadzwyczajne . . — 25.150 000 . (80.150,000)

Ogétem — 1755.253.000 zt, (1.729.542.300)
Rozchody zwyczajne z eks-
ploatacji kolei . . . . — 1.472,944.000 z!. (1.383,022,000)
" Gwarancje i kredytowanie gje-
doboréw kolei lokalnych . — 6.559.000 zi. (1.846.000)
Rozchody nadzwyczajne (bu-
dowa nowych linlj, inwe-
stycje i odbudowa) . ~— 230.000.000 zt. (276.300.000)

Ogétem — 1.709,503.000 zt, (1.661.168.000)

Czysty dochéd przewidywany jest w sumie 250,600,000 zi,
- (W r. 1929/30 — 264.524.300), a wptata do Skarbu—45.750.000
?l. (68.374.300), pozatem majg wplacié P, K. P. na popieranie
zeglugi — 1.200.000 zi. | na akecje zatrudnienia bezroboczych
1.800.000 zi, ‘

Preliminarz w jednym 2z licznych anekséw zawiera wy-
kaz ogélnej ilosci wegla, ktéra ma byé zuiyta na potrzeby
P, K. P, Ogélna ilo§é wegla stanowl 4.052.231 tn., (3.970.348.82)
Z czego na parowozy normalnotorowe — 3,725.718 (3.659.085),
waskotorowe — 48.472 (45.290) tn.

Preliminarz uwzglednia juz ,Dyrekcje Warsztatowa*"
z wydatkiem ogélnym 99.129.000 zi. i etatem 136 pracownikéw
w stopniach od IV do Xill, w tem 36 stanowisk dla Komisa-
rzy Rzadowych, Biura Konstrukcyjnego i1 nadzoru Stoczni.
Rozdziat ten (1A) obejmuje réwniez: naprawe¢ taboru w za-
kiadach prywatnych — 22,130.000 zi., oraz wymiane taboru —
76.000.000 z!. Na wymiane preliminowano: 100 parowozéw,
70 wagonéw osobowych i 2000 towarowych, natomiast w dziale
inwestycjl znajdujemy ponadto zakup — 44 parowozéw, 60 wa-
gonéw osobowych, 15 bagazowych i 10 ogrzewczych, oraz
2.200 wagonéw platform i1 weglarek, tudziez 100 wagonéw
towarowych specjalnych. !

Preliminarz przewiduje w dziale inwestycji dalszy clag
budowy warsztatéw gi, w Pruszkowie, rozbudowe warsztatéw
w Poznaniu, Nowym Sgczu i Lazach.

Z budynkéw mieszkalnych — budowe gmachéw dla Dy-
rekcji P K, P, w Warszawie i Chelmie,

W dziale rozbudowy i przebudowy istniejgcych linij przewi-
dziano: budowe drugiego toru: na linjach Lukéw — Deblin
i Krasne — Zdotbunéw, przebudowe linji Puck — Hel, prze-
budowe linji Nowojelnia — Nowogrédek z waskotorowej na
normalng, dokonczenie budowy st. postojowej Szczesliwice,
tunelu linji $rednicowej w Warszawle, dalszy ciag budowy
mostu na Wisle w Warszawle, rozpoczecie budowy dworca
osobowego, nadto przebudowe weziéw Kutno, Krakéw 1 Gdansk,
rozbudowe niektérych innych weztéw i szeregu stacjl granicz-
nych.

Na budowe nowych kolei preliminarz przewiduje sume
3.870.000 zi. -

Znaczna jak na P.K.P. suma czynszu za wynajem ta-
boru z r. 1929/30 — 18.655.000 zi. w preliminarzu na rok
1930/31 zostala wydatnie zwiekszona do 22.936.000 zi,

Na prace przedwstepne w zwlazku z projektowanem
wprowadzeniem hamulcéw zespolonych w pociggach towaro-
wych preliminowano jak i w r. poprzednim 1.000.000 zi,

Zwickszenie taboru waskotorowego przewidywane jest
nieznaczne: zakup 8 nowych parowozéw, 10 wagonéw osobo-
wych i 100 wagonéw towarowych.

Rozdzial kosztéw badan i rewizji, tudziez i inne pozycje
preliminarza budzetowego $wiadcza, ze P. K. P, w dalszym
clagu zamierzajg i$é po linji badan naukowych 1 praktycznych
ulepszen w taborze, nawierzchni, uzywanych materjatach i t. d.
i zastosowania najnowszych zdobyczy techniki. :
w.

Pierwsza Ogdlnopolska Konferencja Psychotechniczna.
W dniach- 4 — 6 stycznila r. b, w siedzibie Polskiego Towa-
rzystwa Psychotechnicznego w Warszawie odbyta sig¢ I Ogélno-
poiska Konferencja Psychotechniczna, Konferencja miala na
celu nawiazanie blizszego kontaktu pomiedzy pracowniami
psychotechnicznemi i poradniami zawodowemi, tudziez omo-
wienie najbardziej interesujacych kwestyj, dotyczacych wszyst-
kich pracownikéw psychotechnicznych.

Na Konferencji wygloszono 3 referaty o trescl organiza-
cyjnej: inz. J, Wojciechowskiego ,Stan obecny psychotechniki
w Polsce*, dr. 8. Baley’a ,Potrzeby rozwojowe psychotech-
niki w Polsce* i p. 8. Studenckiego ,Formy wspéizawodni-
ctwa pracowni psychotechnicznych w ‘Polsce*.

Referaty o tresci ogdlnej wyglosili: p. J. Kaqczkowska
»Zagadnienie ksztalcenla psychotechmkéw®, dr. Z. Lipszycowa
.Specyficzne zawody kobiece a psychotechnika®, dr. E. Zdzzarska
»Zagadnienie wywiadu w poradnictwie zawodowem, p. S. Hof-

.man ,Postulaty badafn psychotechnicznych szoferéw“.

Ponadto poszczegélne pracownie psychotechniczne wy-
glosity krétkie komunikaty, informujace o ich dziatalnosci,
o osiagnietych wynikach, napotkanych trudnosciach zamierze-
niach na przysziosé i t. d.

Uchwaly Konferencji beda podane w kwartalniku Towa-

rzystwa Psychotechnicznego , Psychotechnika“. w.

Dzia'anie ruchu pociagu na przyczétkl i filary mosto-
we, Pod powyzszym tytulem wyglosil referat na zebraniu
naukowem Warszawskiego Towarzysiwa Politechnicznego w dn.
25 stycznia r. b, inz, dr. Wetold Wierzbicks prof. Szkoly Gtéw-
nej Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie i byly inzynier
Biura Projektéw M. K. Prelegent zwraca gléwna uwage na
wplyw, jaki na statecznosé podpér mostowych wywierajg sily
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przenoszace sie na przyczétki i filary zapomocg tarcia, prze-
dewszystkiem za$§ sila hamowania | sila pociggowa parowozu.
W referacie rozwazone -sg réine typy przyczétkéw i filaréw
w zwigzku z réznemi typami diwigéw. Rozumowania swe
opiera prelegent na réwnaniach mechanikt ogélnej i statystyki
- budowli.

Gléowne wnioski referatu sz nastepujace:

_ 1) Sita hamowania powinna byé w obliczeniu statycz-
nem przyczétkéw zaczepiona do $rodka cleikosci taboru, o ile
tabor znajduje si¢ bezposrednio na przyczéitkach lub na dziwiga-
rach typu bezprzegubowego (lukowych lub ramowych) i w po-
zlomie szyny, o ile tabor znajduje sie za przyczétkiem na na-
syple lub na diwigarze typu przegubowego.

2) Sita pociggowa parowozu powinna byé w wypadkach
analogicznych do poprzednich zaczepiana w poziomie szyn,
wzglednie w poziomie sprzegiet.

3) Sity hamowania taboru mozna nie uwzgledniaé w ob-
Hczeniu statycznem przyczétkéw lub filaréw, o ile mozna spo-
dziewaé sie, ze hamowanie pocizggéw na moscie bedzie sie
odbywato bez unleruchomienia két taboru.

Zebraniu naukowemu przewodniczy! Prezes Warszawskie-
go Towarzystwa Politechnicznego proi. H. Czopowski, a w dys-
kusji nad referatem brali udzia} rektor prof. A. Pszenicki oraz
profesorowie 8. Kunicks, M. T. Huber | A. Xiezopolsks.

Referat zostanie ogloszony w ,Sprawozdaniach | Pra-
cach Warszawskiego Towarzystwa Politechnicznego*,

Interesujace pokazy radjowe na M. W. K. T. Na tegorocznej Wy-
stawie Komunikacji i Turystyki w Poznaniu w Sekc]i Komunikacji Ogél-
nej powazne miejsce zajmie tez pokaz najnowszych urzadzen radjowych.

Zastosowanie radja obejmuje z dniem kazdym coraz liczniejsze
dziedziny naszego zycia, okazujac sie $wietnym $rodkiem pomocniczym

w komunikacji kalejowej, morskie], lotniczej i automobilowej, jak réwniez -

w stuzbie bezpieczenstwa publicznego,

Niemieckie koleje panstwowe zastosowaly radjotelegrafije i radjo-
telefonje do regulacji ruchu wagonéw i lokomotyw, dzieki czemu na wielu
juz stacjach niemieckich manewrowanie pociagéw i przegrupowanie wa-
gonéw odbywa si¢ we wzglednej ciszy i ze znakomita sprawnoéciz bez
hatadliwych sygnaléw gwizdawek i syren.

Amerykanin Amhourst Villiers buduje obecnie automobil o sile
3000 koni, obliczony na rozwiniecie szybkosci 700 klm. na godzine.
W kierowaniu tym wozem bedzie si¢ postuglwal falami elektromagne-
tycznemi, dzialajacemi na antene kierunkowa specjalnego radjoodbiornijka,
umieszczonego na samochodzie,

W najblizszym czasie we Francji do ustug policji bedzie oddane
50 radjostacji, ktérych celowodé zostala wyprébowana ze znakomitym wy-
nikiem szczegélnie na kolefjowych dworcach granicznych i w przystaniach
morskich,

Pokaz tych najnowszych zastosowan urzadzen radjowych bedzie
jedna z wielu interesujacych atrakcji Miedzynarodowej Wystawy Komuni-
kacji i Turystyki w Poznaniu.

Wagony motorowe na P. K. P. Od diuzszego czasu P. K. P. prze-
prowadzaja préby z wagonami motorowemi t j. wagonami o wlasnym
napedzie. Wagony motorowe nadaja sie specjalnie do utrzymywania ru-
chu na tych linjach, na ktérych ze wzgledu na slaby a czesty ruch oso-
bowy obslugiwanie lekkiego pociagu parowozem byloby zbyt kosztowne.

Wyniki badan wagonéw motorowych z silnikami réinych systeméw
wykazaly, iz bardzo odpowiedniemi dla polskich warunkéw sa wagony
z silnikami parowemi, Jeden taki wagon parowy systemu Clayton'a kur-
suje juz od dluzszego czasu w Okregowej Dyrekcji Kolei Pafstwowych

w Krakowie na linji Tarnéw—Szczucin, W najblizszym czasie rozpoczna
sie¢ proby w Dyrekcji Warszawskiej na linji Warszawa—Blonie z wagonem
motorowym o silniku parowym syst. Sentinel-Camme) i kotem opalanym
ropa naftowa, Wagon ten zostsl wydzierzawiony przez M. K. na 6-cio
miesieczny okres z prawem =zakupu w razie uznania go za odpowiedni.
Czeé¢ mechaniczna i szkielet pudla wagonu wykonala angielska firma
»Sentinel-Cammel*, a samo wykonczenie krajowa wytwérnia ,Lilpo-
Rau i Loewenstein“ w Warszawie.

Zastosowanie wagonéw motorowych zwlaszcza w ruchu podmiej-
skim przyczyni sie niewatpliwie w pierwszym rzedzie do uprawnienia
tego ruchu, a nastepnie, wobec zmniejszenia kosztéw eksploatacyjnych
pozwoli zaoszczedzié kolejom znaczne sumy.

Jakie prace wykonano dotychczas na stacji Zebrzydowice, Wi
dze kolejowe przystapily do odpowiedniego rozszerzenia stacji Zebrzydo-
wice celem przystosowania jej do wymagan ruchu granicznego i miedzy-
narodowego i stworzenia z tej stacji wielkiej granicznej stacji, odpowia-
dajacej wielkiemu ruchowi. 2

Dotychczas wykonano na terenie stacji Zebrzydowice okoto 800,000 m?
robdét ziemnych, utozono 38 toréw ogodlnej dlugoéci okolo 20 km., wybu-
dowano 5 doméw mieszkalnych, sktadajacych sie z 65 mieszkan o laczne)
powierzchni 1283 m?, magazyn towarowy zelazobetonowy o powierzchni
723 m?, tadownie otwarta dlugo$ci 80 m. b. o pow. 1796 m?2, przetadow-
ni¢ kryta o pow. 1096 m? budynek dworca osobowego, wieze cidnien,
obrotnice i urzad celny. Koszt powyzszych robét wyniést ok. 7.200,000 zt,

Szosa, laczaca dworcec z siecia drég Slaska, zostala juz ukofczona,
a dworzec oddany do uzytku.

Wymienione roboty stanowia pierwszy okres robét, majacych na
celu skupienie w Zebrzydowicach wszelkich czynno$ci, zwiazanych ze
zdawaniem pociagéw towarowych dazacych z kraju zagranice Panstwa,
oraz takiez czynnosci z pociagami odwrotnego kierunku.

Czynnodci te dotychczas byly wykonywane na stacjach kolejowych
Dziedzice i Piotrowice, a od 15 maja 1929 r, sa juz dokonywane w Ze-
brzydowicach. Co sie tyczy ruchu osobowego, to czynnodci celne i pasz-
portowe wykonywane sa przez urzad polski na st, Zebrzydowice, za$
rewizja celna i paszportowa czeska odbywa sie¢ narazie i nadal w Pio-
trowicach,

Oprécz rob6t powyzszych, ktére w pierwszym rzedzie mialy na
celu wyposazenie stacji w urzadzenia dla ruchu sasiedzkiego i tranzyto-
wego {osobowego i towarowego), Zarzad kolelowy wprowadza ulepszenia
W ruchu mieJscowym, W przyszlym sezonie budowlanym zamierzona Jest
budowa drogi, prowadzacej pod wybudowany juz podjazd kolejowy i la-
czacej wie$ Zebrzydowice z pulaml, polozonemi po przeciwnej stronie stacji.

Nowe udogodnienia taryfowe na P. K. P. Z dniem I lutego b. r,
wchodzi w 2ycie taryfa na przewoz przesylek ekspresowych w nowej re-
dakcji. Nowa taryfa w poréwnaniu z dawna posiada odmienna budowe
stawek, oparta na znacznej degresji, wskutek czego juz na odlegltoéciach
powyze] 500 km., nowe stawki beda tanszemi od dotychczasowych.
Pozwoli to na lepsze wykorzystanie przewozéw ekspresowych w ruchu
tranzytowym i w dalekobieznym ruchu krajowym. Podkreslié nalezy, ze
stawki dla przewozu przesylek pociagami pasazerskiemi zwyczajnymi
i podpiesznymi zostaly zréwnane. Tabela oplat nowej taryfy podaje go-
towa oplate za przesylki o wadze 5, 10, 15, 20 kg. PowyZej 20 kg.
wskazane sa stawki za kazde 10 kg.

Ruch tranzytowy przez Polskg. Niedawno odbyla sie w Dreznie
polsko-niemiecka konferencja rozkladéw jazdy pociagéw ruchu towarowego
uprzywilejowanego i sasiedzkiego.

Miedzy innemi uchwalono na tej konferencji zwigkszyé iloé¢ tras
pociagéw towarowych tranzytowych na linjach Miasteczko—Kowalewo—
Jamielnik i Leszno—Poznan—Torufi — Jamielnik,

Pozatem uzgodniono ‘dotychczasowe ilosci pociagéw tranzytowych
i zdawczych nalinjach: Strzebielino—Tczew —Malborg, Chojnice—Tczew—
Malborg, Zbaszyni—Poznari— Jamielnik i Zduny— Poznad~ Jamielnik 4 ulo-
zono szczegélowe rozklady jazdy dla tych pociagéw, jak réwniez uzgod-
niono przerwy w ruchu na niedziele i dni $wiateczne.

Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg na
dziet 20 lutego 1930 r. na dostaw¢ réznych materja-
16w 1 przedmiotéw.

Blizsze szczegéty w Monitorze Polskim Ne 19 z dnia
24/1 1930 r, -

Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 14 lutego 1930.r. na dostawe tlucznia.

Blizsze szczegély w Monitorze Polskim Ne 19 z dnia
24/1 1930 r.

Pi'zetarg na dos_tawe.tlucznla.

Dyrekcja Okregowa Kolel Panstwowych w Radomiu
ogtasza przetarg publiczny na dostawe 50.000 tonn tlucz-
nia do toréw z kamienia gatunkéw twardych, gruboéci
od 3 do 8 cm, z terminem dostawy do 1-go pazdzier-
nika 1930 r. w réwnych miesiecznych -partjach.

Termin skladania ofert uplywa w dnju 12 lutego
1930 roku o godzinie 12-ej.

Zada sle wadjum do przetargu — 2°/, sumy ofero-
wanego tlucznia i kaucje przy potwierdzeniu zaméwie-
nia — 5%, sumy zaméwienia,

Szczegbélowe warunki mozna przejrzeé w Wydzlale
Drogowym Dyrekcji 1 w Monitorze Polskim Nr, 20 z dnia
25/1 1930 roku. : s :
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Kronika zagraniczna

Organizacja Szwajcarskich Kolei Zwiazkowych
i metody ich pracy.

Koleje szwajcarskle po Ich wykuple przez rzad natych-
miast otrzymaly nlezalezno$é administracyjna a pod wzgledem
finansowym zostaly ogloszone przedsigblorstwem autono-
micznem.

Okolicznoéc ta zasluguje na specjalng uwage i Swiadczy
o duzej przenikliwo$ci szwajcarskich mezéw stanu, ktérzy juz
wtedy potrafill znalezé odpowiednl system rzgdzenia kolejami,
system wprowadzony przez inne koleje doplero po szeregu lat.

W Niemczech, Austrji 1 Belgjl, jak wiadomo, organy
administracyjne kolei byly podporzgdkowane odpowiednim mi-
nisterstwom, czylt wtadzom politycznym, a finanse jej nie
byly oddzielone od ogélnych finanséw panstwowych,

Powyzisza sytuacja ulegta po wojnie radykalnej zmianie.
" Szwajcarska koncepcja autonomijl kolejowej wziela gére w tych
krajach, a nawet stala' sie bardziej radykalng, nlz w samej
Szwajcarji.

Réwniez Rada Administracyjna, jeden z organéw orga-
nizacjl szwajcarsklej, byla Instytucja nleznana gdzieindziej
& nawet przed wojng silnde krytykowana w zawodowej prasie
niemieckiej,

Otéz i ta tdea, polegajaca na wprowadzeniu miedzy wia-
dze polityczng, a techniczny zarzad kolejowy organu kontro-
lujgcego w formle Rady Administracyjnej — réwniez zostala
wprowadzona po wojnie niemal we wszystkich krajach, posia-
dajacych koleje panstwowe. :

W porzadku chronologicznym Niemcy, Austrja, Wiochy
| Belgja wprowadzily na swych kolejach wspomniane Rady,
Nadajac Im szerokie przywileje.

W dwéch plerwszych panstwach pozatem istnieje prze-
pis, ze czlonkiem podobnej Rady nie moze byé poset do par-
lamentu anl czlonek rzadu. W Szwajcarjl podobne rygory nie
Istnieja, postawiony jest tylko warunek, aby kazdy z czlonkéw
Rady byt specjalista ekonomicznym, technicznym lub admini-
stracyjnym.

Prawo z r. 1923 o organizacjl kolel wprowadzilo sze-
reg inowacjl, Miedzy innemi ograniczono silnie kontrole tech-
niczng 1| administracyjna, jaka sprawowal departament fede-
ralny kolejowy, co zwiekszylo jeszcze niezalezno$é slect ko-
lejowej. W zwiazku z tem mozna bylo podzieli¢ ostatnia na 3
dyrekcje kolejowe (arronoissements) zamiast dotychczasowych
S, co bardzlej zreszta odpowiadalo warunkom geograficznym.

Przy obecnym zatem systemie wypada jedna dyrekcja
kolejowa na mniej wiecej 1000 km linji,

Koleje szwajcarskie byly zawsze przeciwne kategorycz-
nemu przyjeciu tak systemu centralizacyjnego jak | decentra-
lizacyjnego. Poczawszy od r. 1923 zaczeto rozszerzaé kom-
betencje dyrekcji w zakresie robét, centralizujagc jednoczeénie

stuzbe warsztatows. Pozatem zawsze miano na wzgledzle, ze °

mnogo$é Instytucyj utrudnia prawidlowy bleg przedsiebiorstwa,
drazni klientele 1 znleczula zmyst odpowledzialnoscl. i
Stosunki miedzy dyrekcjami terytorjalnemi a Dyrekcja
Giéwna" stanowls jedna ze szczeSliwych inowacjt z r. 1923.
Pozycja dyrektoréw poszczegélnych dyrekcyj zostala pod-
Wyiszona przez to,: ze blora onl udzial w ogélnem kie-
Townictwle sleci, uczestnlczac w zebranlach trzeciego organu
administracyjnego, ktéry stanowly' dyrektorzy generalni wraz
z dyrektorami terytorjalnymi, Posledzenia tego organu odby-
Waja sie przynajmniej raz na tydzieh, Koleje szwajcarskie
Pracujg nlezmordowanle nad racjonalizacja poszczegblnych dzia-
téw kolejowych. ‘
Najwazniejszym eczynnikiem tutaj jest element ludzki,
gdyz wszelka naukowa organizacja pracy w ostatecznej ip-
stancji zalezna jest od gorliwoéci 1 Inteligencjl pracownikéw.
Cheac mieé do swej dyspozycjl zespbt pracownikéw od-
Powiednich, koleje Zwigzkowe stanely na tem stanowisku, Ze
trzeba im daé korzystne warunkl pracy | dobre wynagrodzenie.
Ostatnie zarzgdzenia Rady Federalne] w tej dziedzinle powin-
ny zadowolié pracownikéw.

- zwigekszona o 25 miljonéw (26,7%/,).

Obecnie nalezy uznaé, 1z pracownicy kolel szwajcarskich,
nawet uwzgledniajagc wysoki koszt zycla w Szwajcarjl, sg bo-
daj ze najleplej wynagradzanym personelem w Europle.

Sprawa wysokiego wynagrodzenia niewatpliwie jest zwia-
zana ze sprawg stanu iloSclowego pracownikéw, ktéry w tym
wypadku musi utrzymywaé sie na niskim poziomie.

Przedsiebiorstwo uzytecznoéci publicznej, jakiem sa ko-
leje, nle moze stosowaé w celu pobudzenia gorliwoécl swych
pracownikéw sposobéw, uiywanych przez firmy prywatne.

Dlatego tez metoda zainteresowania personelu w zyskach
kolei nie moze byé przez ostatnia stosowana.

Kraje, ktére wprowadzily tytulem préby te metode na
swych kolejach, jak np. Danja, muslaly jg zarzuci¢. System
ten zresztg byt propagowany przez te koleje, ktére oplacajac
niedostatecznie swéj personel, chcialy na tej drodze podniesé
jego zarobki, System ten w Szwajcarjl nie mégt mieé zasto--
sowania, a poniewaz naleiy zalnteresowaé personel w ogdl-
nym bilegu przedsiebiorstwa, Koleje Zwigzkowe utworzyty ,Ko-
misje personelu“, posiadajace charakter doradczy, dzigki czemu
pracownicy moga zableraé glos w sprawach ich obchodzacych.

Od r. 1927 wprowadzono réwniez system premji za po-
mysty pozyteczne, majace na celu ulepszenie lub uproszczenie
eksploatacji. Przywilejem towarzystw prywatnych jest takze
operowanie obletnicg podwyzkl, co prawie zawsze wplywa na
zwiekszenle wydajnosci pracownika. Koleje szwajcarskie w mysl
tej zasady wydaly przepisy, normujace bardzo S&cile 1 dokla- -
dnie warunki awansowania personelu,

Wreszcle specjalny nacisk polozono w ostatnich latach’
na zawodowe wyksztalcenle personelu, szczegélniej stuzby sta-
cyjnej 1 pociggowej., Bardzo faworyzowany jest na kolejach
szwajcarskich t. zw. ,system rotacyjny“, ktéry polega na tem,
ze pracownik, w szczegdlno§ci administracyjny, nie zostaje
przez caly czas na jednem miejscu, gdzie wykonywa stale te
samg prace, ale zapoznaje sie stopniowo z innemi dziedzina-
mi swej specjalnosci. System ten powoduje czasem moze pe-
wne trudnoécl, ale jest nleodzowny, gdy chodzl o zachowa-
nie inteligencjl 1 zdolnoéci do inicjatywy pracownika. (Bulle-
tin C. F. F. ¢ 10). Z. K.

Eksploatacja Zwigzkowych Kolei Szwajcar-
skich w r. 1928.

Sytuacja kolel szwajcarskich w roku sprawozdawczym
wykazuje znaczng poprawe w poréwnaniu z rokiem zesziym,
co nalezy przypisaé ogélnej poprawle polozenia gospodarczego
w Szwajcarjl. ,

W dzledzinle przewozéw- osobowych liczba podréznych
przewiezionych wzrosta ze 113 do 120 miljonéw (5,9%/,). W sto-
sunku do roku, poprzedzajacego wybuch wojny, liczba ta jest
Znaczng pozycje wsréd
podréinych przedstawiajg cudzoziemscy turySci.

Przewozy towarowe (bagaz, trzoda, poczta i towary)
wykazujgce w.roku 1927—17,9 miljonéw tonn, wzrosly w r.
1918 do 19,9 milj. tonn (6,6°/,). W poréwnanlu z rokiem
1913 wzrost wyraza sie w wysokodcl 26,9%/,. Ostatni nalezy
zawdzleczaé nle tylko dodatnim konjunkturom wewnetrznym,
ale réwnlez wzrostowi Importu i tranzytu, podczas gdy eks-
port ‘zlekka spadl, ale tylko w znaczenlu tonnazu, lecz nie
warto§ci. Przewozy tranzytowe wykazujg najwlekszg zwyzke
wzgledna, mianowicle z 3,2 do 3,5 miljonéw tonn, czyli 99/,.

W "zwiazku z powyiszem ozywienlem ruchu wplywy
z przewozéw wzroslty w poréwnaniu z r, 1927 o 21,7 milj.
frank. (5,99,).

Przewozy osobowe wzrosty o 8,5°/, miljonéw frankéw czyli
o 6%, Srednl dochéd z pasazera wynosit 1,26 fr. w poréw-
naniu z 1,29 fr. w r. 1927,

Przewyzka dochodéw 'z przewozéw towarowych wyniosta
13,1 milj. fr. t. J. 5,8°/,. Sredni dochéd z tonny z 12,72 fr.
spad} na 12,61 fr,

Wptywy eksploatacyjne wyniosty 420.167,808 fr., wydatki
za§ — 268,560,074 fr. wobec czego otrzymano nadwyzke
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w sumie 151.607,733 fr., co w poréwnaniu z r, 1927 przed-
stawia sume wieksza o 23.132,851 fr.

Wynagrodzenla, dodatki, gratyfikacje i t. p. ulegly zmia-
nom, wobec nowego statutu, wprowadzonego na kolejach
szwajcarskich, ale zasadniczo s3 te same, co w r. 1927, o ile
chodzl o personel eksploatacyjny.

Wydatkl na materjaly stale zmniejszaly sle z powodu
elektryfikacjl 1 spadly z 12,6 milj, do 9,3 milj. fr. W stuzbie
trakcyjnej wydano na opal razem z energja elektrycznag
o 1.150,000 fr. mniej niz w roku ubieglym, wobec czego caty
koszt materjatéw obnizyl sie o 2,29°/, w stosunku do 1927 r,

Rachunek strat i zyskéw, po uskutecznieniu amortyzacji
I wplat na rachunki specjalne wykazat czysty zysk w wyso-
kosci 18.091,283 fr,

Z poéréd wypadkéw, ktére zaznaczyly sie w roku 1928,
nalezy podkre$li¢ szczesliwe zakonczenie plerwszego 1 naj-
trudniejszego etapu wielkiego programu elektryfikacyjnego,

W ciagu tego 10-o letniego okresu zostalo zelektryfi-
kowane 1,666 klm. linji, po ktérej przewieziono 85°/, tonno-kim.,
brutto calego tonnazu,

Z innych inowacji nalezy wspomnleé, iz po dlugich ro-
kowaniach z innemi krajami, w r, 1928 zadecydowano wpro-
wadzenie hamulcéw automatycznych w poclagach towarowych.
Koleje szwajcarskie przyjely typ hamulca Drolshammera.
(Chr. d. Trans. N 15. Modern. Transp. N 6563, 1929).

Z. K.

Koleje Jugostowianskie w r. 1928. Dlugos¢ eksploata-
cyjna sieci kolei rzgdowych Jugostawji przy koncu roku gos-
podarczego wynosita 9232 km, do tego dodaé nalezy jeszcze
1300 km sieci kolei prywatnych, ktére zreszta nie odgrywaja
wazniejszej roli.. Zaznaczyé nalezy, ze koleje Jugostawjl bar-
dzo byly zniszczone przez wojne 1 nie odpowiadaly potrzebom
Krélestwa, utworzonego w nowych, obszerniejszych granicach.
Dlatego Zarzad Kolei Jugoslowianskich zwrécil przedewszyst-
kiem uwage na rozbudowe sieci kolejowej 1 poprowadzit jg
w tempie bardziej energicznem; na cel budowy nowych kolei
i nowych, tak potrzebnych polaczen, wydano dotychczas okoto
2 miljardéw dinaréw °(dinar = 15 gr.) z czego 500 miljo-
néw ze Srodkéw krajowych, reszta z pozyczki prywatnej ame-
rykanskiej. Ze zbudowanych nowych linlj przypada na Ser-
bje — 366 km, na Kroacje i Stawonje — 445 km, na Po-
tudniowa Serbje — 227 km, na Dalmacje — 23 km, na Boénie
1 Hercegowing — 82 km, na inne kraje 73 km, razem pobu-
dowano 1183 km. W roku gospodarczym 1928 pobudowano
i oddano do eksploatacji jeszcze 221 km. linij normalnotoro=
wych 1 56 km waskotorowych. Mimo to jeszcze brakuje wielu
potaczen, zwlaszcza z morzem Adrjatyckiem. Program: dalszej
rozbudowy sieci kolei Jugostowianskich obejmuje nastepne 1630km,
ktére majg bycé wykonane do r. 1932, zadaniem ich jest
wzmocnienie gestoSci sieci kolejowej w tych krajach, gdzie jest
ona bardzo nikia, naprzyktad w Serbjl i Czarnogérzu (1 km
linji na 48 km? powierzchni),

Gospodarke kolejami w Jugostawiji utrudniaja wielce dwie
okoliczno$ci: réznorodnosé sieci kolejowej i mata ilo§é linij
dwutorowych. 7000 km jest linij normalnotorowych, 2600 km
o przeSwicie 76 cm, 600 km o przeswicle 60 cm 1 200 km.
szerokoscl toru | metr. Linij 2 torowych licza koleje Jugo-
stowianskie wszystkiego 269 km! Do tego polgczone s3
linjami jednotorowemi tak wazne punkty jak Zagrzeb—Belgrad,
Belgrad — Nisz — Dewdelja i t. d., (obile te linje majg byé
zaopatrzone w drugie tory w r. 1930).

Generalna Dyrekcia Kolel | Jugostowlanskich
obecnie plany nowych potaczen dwutorowych Adrjatyku z cen-
trem panstwa. -

Ruch osobowy na sieci kolel Jugostowianskich wyrazit
sle wr, 1928 przewozem 40,5 miljonéw pasazeréw, przecietna
odleglosé przejazdu 42,5 km, Z tego przewieziono w IV kla-
ste 5,7%, w IIl — 90°/,, w Il — 4,5°/,, w I zaledwie 0,18°/,.

Pociggi osobowe s3 przewaznle wyzyskane niedostatecznie:

na 1 pociago-km przypada przecietnie 75,3 pasazero-km.

W ruchu towarowym w tymze okresie przewieziono
18,8 miljonéw tonn towaréw 1Ywykonano 2140 miljonéw
tonno-km. Wywéz tadunkéw z Jugostawjl przewyisza znacz-
nle wwéz, stad duza flo§é przeblegéw wagonéw préznych,

rozwaza *

Ladunkl masowe skladajg sle przewaznie z drzewa, wegla,
rudy, kamieni, zboza, cukru 1 soli,

Ze wzgledu na rolniczy charakter panstwa 1 stabo roz-
winlety przemyst wplywy kolel uzaleznione sa przewaznie od
wynikéw zbioréw i wahaja sie co rok dosé znacznle.

W r. 1926/27 wyniosly one 2297 miljonéw dinaréw,
w r. 1927/28 wzrosty do 2664 miljonéw. Wplywy nie po-
krywaja wydatkéw: w r. 1927 spélczynnik eksploatacji wyno-
sit 114, w r. 1928 — 110.

Koleje rzadowe Jugostawjl posiadajg: 2767 parowozéw,
5252 wagonéw osobowych 1 58696 wagonéw towarowyeh,
Praca Ich wyniosta w r, 1928 — 45 mlljonéw pociago-km,
69 miljonéw parowozo-km i 1690 miljonéw wagono-osio-km.
Personelu kolejowego licza koleje 70727 gtéw, co daje na 1 km
steci okoto 7,7 pracownikéw. Zarzad Kolejami Jugostawii lezy
w rekach Generalnej Dyrekeji 1 S Dyrekcyj Okregowych.
Wkrétce maja koleje Jugostowianskie przejSé na przedsiebior-
stwo, prowadzone na zasadach kupleckich. Do tego kroku
sktaniajg je czynniki zagraniczne, zalnteresowane w prawlidio-
wym rozwoju kolei Jugostowianskich, (Z. d. V. D. Ebw.
N 456—1929). Af- A w.

Nowa linja transpirenejska. 21 lipca 1929 r. oddano
do uzytku publicznego druga linje kolejowa z tych linji trans-
pirenejskich, ktére Francja i Hiszpanja postanowily zbudowaé
przed 25 laty. Plerwsza linja, taczaca Pau z Saragossa przez
Bedoustaca, byla otwarta w roku zesztym. Nowa linja igczy
znéw Tuluze z Barcelona poprzez wschodnia cze§é Pirenejéw.
Wiasciwy odcinek pirenejski zaczyna sle przy Aix-les-Thermes
na wysokoscl 700 m. nad poziomem morza, wznosi sie szybko
w dzika doline Ariége, gdzie trzeba bylo zbudowaé az 11 tu-
neli i szereg mostéw.

Z tuneli zastuguja przedewszystkiem na uwage: tunel
heliboidalny pod Saillens (1750 m. diugoscl) w ktérym pociag
podlega obnizeniu o 60 m; dalej tunel pod Barthe-Esperse
(1220 m,) i wreszcie  tunel Puymorreus (5355 m.) przecho-
dzacy pod przelecza tejze nazwy, gdzie linja kolejowa osigga
swéj punkt kulminacyjny, t.j. 1567 m. czyli o 500 m., wyzszy
od podobnego punktu w tunelu St. Gothard. Spadki na linji
wynosza w wiekszosci wypadkéw 40 mm, na 1 m. Najmniej-
sze promienie krzywizn — 200 m. Po wyjsciu z tunelu Puy-
morreus linja schodzi w doling Carol, skad blegnie do stacji
miedzynarodowej francuskiej Latour-de-Carol, przekracza gra-
nice hiszpanska Puyecerda, wznosi sle nastepnie w dolinie
Alp i przechodzi pod Col de Tosa przez tunel o 3800 m. diu-
gosci, ktérego najwyzszy punkt wznosi sie na 1474 m. Wreszcie
linja opuszcza sie w doline Ter, wznosi sie raz jeszcze na
wysoko$§é 600 m. aby dosiegng¢ dworca podziemnego w Bar-
celonie, ‘ '
I ze strony hiszpanskiej nalezalo wykonaé caly szereg
konstrukeji, z ktérych kilka jest wprost monumentalnych. Jeden
odcinek tylko z Ripoli do Puyecerda liczy 41 tuneli,

Rzad ‘hiszpanski postanowit urzadzi¢ dla tej linji, az do
samej Barcelony, tor normalny, t. j. francuski. W tym celu
odcinek linji miedzy Puyecerda a Barcelong posiadaé¢ bedzie
tor francuski wewnatrz hiszpanskiego. Dodatkowa ta praca
wymagaé bedzie 2 lat i znacznego wydatku,

Tymczasem pasazerowle muszg przesiadaé sie w Puye-
cerda. :
Od Tuluzy do ostatniej stacji istnieje trakcja elektryczna
(Francuskie Koleje Potudniowe). ' !

Odcinek hiszpanski, bedacy w eksploatacji od szeregu
lat, ma byé réwnie zelektryfikowany. Odcinek Puyecerda —
Ripoll jest eksploatowany przez rzad, gdyz nie mozna byto
znalez¢ odpowledniego koncesjonarjusza. Od Ripoli do Barce-
lony obstuguje linje T-wo Kolei Pétnocnych.

Nowa ta linja skraca odleglosé miedzy Paryzem a Bar-
celong o 107 km, (Bulletin C. F. F. N2 18—1929). Z. K.

Badania lekarskie pracownikow na kolejach amerykan-
skich. Ogding tendencja, jaka daje sle zauwazyé wéréd zarza-
déw kolel amerykanskich, jest mozliwie szerokie rozciagniecie
obowlgzku okresowego badanla pracownikéw przez komisje
lekarskie. Badania tego rodzaju, ktére byly dawniej przepro-
wadzane w Ameryce w spos6b powierzchowny, wykazaly obec-
nie dobitnie, ze na kolejach pracuja czesto osoby chore lub
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dotkniete kalectwem, ktére moga byé przyczyna katastrofy ko-
le]ogvej. Obecnie zaleca sle poddawaé badaniu wszystkich
pracownlkéw, zatrudnlonych w eksploatacji, a niletylko maszy-
nistéw 1 stuzbe ruchu. '

Plerwsze badania ostatnich datujag sie w Ameryce od
lat 12, kiedy to stwierdzono, ze pewne wypadki kolejowe mu-
szg byé przypisane nie niedbalstwu Iub nleostroznosci pra-
cownika, ale wynikajg z jego patologicznego stanu fizycznego
lub duchowego. Kolej Massachosetts, po wypadku w r. 1923,
nakazata badanie wszystkich kandydatéw na maszynistéw,
z powtarzajacem sie badanlem ostatnich co 3 lata, a po prze-
kroczeniu 55 lat wieku — co rok. Orzeczenia Sadu Najwyz-
szego potwierdzlly stuszno§é tych zarzadzen, ktére jednak
byly usllnie zwalczane przez personel kolejowy. Doplero w r.
1925 oba zwiazkl t. j. maszynistéw i palaczédw zgodzity sie
na poddawanle swych czlonkéw ogledzinom lekarskim, zmu-
szone do kapitulacji tak waznym argumentem, jak skuteczno$é
leczenia choréb, wykrytych w stadjum poczatkowem. Po tym
fakcie obowigzek poddawania sie ogledzinom lekarskim zostat
rozciggniety nletylko na wszystkich pracownikéw kolejowych
(z wyjatkiem biurowych), ale nawet na personel statkéw, na-
lezacych do T-wa, Obecnie ogledziny obowigzuja: raz na 3
lata dla pracownikéw ponizej lat 50, co dwa lata w wieku
S50—55 lat | corocznie powyzej ostatniego wieku,

Z drugiej strony nalezy podkresdlié ostroznoéé, jaks za-
chowuja zarzady kolejowe, gdy chodzi o zwolnienie chorego
pracownika, szczegdlniej w wieku starszym: posiada on bo-
wiem warto$¢ wysoka pod wzgledem zawodowym i okolicz-
nos¢ ta jest odpowiednlo dyskontowana przez zarzad. Lekarz
kolejowy w takich wypadkach kieruje chorego do specjalisty,
swobodnie obranego przez niego, ktéry stale informuje in-
spekcje lekarskg kolel o postepach kuracji swego pacjenta.
Tylko ciezkie nieuleczalne choroby, lub tez stany nie pozwa-
lajgce gwarantowaé choremu dokladnoéci stuzby, sa powodem
do zwolnienla danego pracownika.

Z badan lekarskich, przeprowadzonych nad personelem
jednej z najwiekszvch kolei w Ameryce (N. I. Central Ry)
okazalo sig, ze 66,9%/, pracownikéw jest zupelnie zdrowych,
31°/, uznano za potrzebujgcych leczenia bez przerywania shuz-
by, 0,66%/, zawieszono czasowo, | 0,3°/, usunieto zupeinie.

(Chron. d. Transp. M 18 1929).

Wypadki na kolejach sowieckich w r. 1927/28. W r.
1927/28 na kolejach sowieckich liczono 4,82 wypadki na
przebleg 100.000 pociago-km; w r. 1926/27 wypadio ich na
ten sam miernik 6,21, Tak znaczne zmniejszenie tlumaczy
si¢ nietylko niewatpliwem polepszeniem eksploatacjl, lecz réw-
niez odmiennym sposobem zaliczania wypadkéw, zastosowa-
nym w statystyce ostatniego roku. W kazdym razie ilo§é waz-
niejszych wypadkéw stale sle zmniejsza, a bezpleczenstwo ru-
chu ro§nle. Wspélczynnik zderzeh pociagéw spadl z 0,7 w r.
1922 do 0,22 w r, 1927/28, wykolejer z 1,66 na 0,40, Wéréd
zderzei 27°/, pochodzilo od rozerwan sie pociggédw, bardzo
czestych na kolejach sowieckich, z powodu siabych sprzegiel.
230 zderzen poclagdw miato miejsce na szlaku, a 507 na to-
rach stacyjnych. Z 1324 wykolejen pociagéw 744 zdarzyto
sie na szlaku, a 580 na stacjach kolejowych. Jako przyczyne
Wyko\ejer’) podaje statystyka: z winy personelu—307, z powo-
du zlego utrzymania taboru—631, z powodu ztego utrzymania
toréw—95, z powodu wypadkéw sity wyzszej—171 (?) 1 z po-
wodéw niewyja$nlonych — 120, W gruple utrzymania taboru
dominujg wypadki zlamania sie osi i két (obreczy). w gruple
Utrzgymania toru 28 wypadkéw' spowodowalo pekniecie szyn
(bardzo znaczna iloé¢ w poréwnaniu z warunkami europejskie-
mi), dla calej sieci daje to 2,1%,. Liczba ta jednakowo: nie
Jest zupelnie milrodajna, gdyz w poszczegblnych dyrekcjach
statystyka notuje okoto 6°/, wszystkich wypadkéw spowodo-
Wanych skutkiem peknieé szyn, W zwiazku z wprowadze-
niem clezszych parowozéw, | wickszej predkoscl sprawa wy-
miany szyn na typy odpowiednie nabrata w wielu dyrekcjach
charakteru palgcego.

System Dispatching na kolejach Czechostowacji. Sy-
Stem centralnego klerowapla ruchem pociagéw przez t. zw,
dispetczeréw wprowadzony zostat na rzagdowych kolejach cze-
chostowackich na linji diugo$ci 629 km. Koszty urzadzenta
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tego systemu Dispatching wynlosty 2.726.517 kc. Po roku
eksploatacji nowego systemu obliczono korzyéci wprowadzenia
jego 1 ustalono nastepujgce oszczedno$ci: na wynagrodzeniu
106 telegrafistéw — 1,072.000 k 5, na wydatkach biurowych—
26.957 kT na przeblegach parowozéw luzem — 578,068 k c. (li-

czagc 1 km. — 3,7 kT), na zmniejszeniu postoju pociggéw —
499.366 ks (liczac 1 godz. — 31,62 k<.), na polepszeniu obro-
tu wagondw towarowych — 22,220 k& 1 wreszcle na lep-

szem wyzyskaniu parowozéw — 570.000 k&, Ogétem zao-
szczedzono 2.768.461 ke, Wydatki natomiast zwigzane z utrzy-
maniem systemu Dispatching wyniosly: wynagrodzenie perso-
nelu 813,333 k¢, oprocentowanie, utrzymanie [ amortyzacja
urzadzen i t. d. — 352,124 k. W ten sposéb czysty zysk
z przejScla na system dispetczeréw na linji o dtugosci eksploa-
tacyjnej 629 km. wyniést w ciggu roku 1.602.065 k7 W ten
sposéb koszty nakladowe pokryte zostang w niespetna 2 lata.
(Zeit. d. V. D. Eisenbv Nr. 483—1929). w.

Bilety -okresowe na kolejach Czechostowacji. Wprowa-
dzone przed %kilku laty na rzadowych kolejach czechoslowac-
kich bilety okresowe ciesza sie co raz wiekszem rozpowszech-
nienlem. Wedlug sprawozdan urzedowych w r. 1928 sprzeda-
no: 60.147 biletéw miesiecznych i 937 roczanych, waznych na
wszystkie linje kolejowe. Rocznych biletéw okresowych waz-
nych na linje jednej tylko Dyrekcji sprzedano — 14151, ta-
kich samych péirocznych — 12.953. Znaczny wzrost ilosci
okresowych biletéw sprzedanych w ciagu lat ostatnich wywo-
tany jest duiem obnizenlem stawek taryfowych dla biletéw
tego rodzaju. Z miesiecznych biletéw korzystaja pasazerowie
przewaznie na odlegloSclach nie przewyzszajgcych 25 km.

(Zeit d. V. D. Eisenbv Nr, 48 — 1929). w.

Zamowienie parowozow dla kolei czechostowackich.
Zarzad rzadowych kolei czechoslowackich wydat na rok 1930
krajowym wytwérnlom taboru zaméwienie na budowe 107 no-
wych parowozdw kosztem 110 miljonéw koron czeskich. W r.
1929 zamdéwiono 65 parowozéw; obecne zamdéwienie naleiy
do najwiekszych w ciagu ostatnich lat,

Jednoczesnle zwickszono zamdéwienia na wagony osobo-
we I/Il klasy, przy budowie ktérych uwzgledniono najdalej
idace wymagania wygody i komfortu. W nowych wagonach
Sclany wewnetrzne wyltozone sg gustownem obiciem, podiogi
pokryte catkowicie linoleum | dywanami gumowemi. Wszyst-
kie wagony zaopatrzone sg w reczniki i ptynne mydto.

Pozatem Zarzad kolei czechcstowackich kontynuje w dal-
szym clagu przerébke wagonéw osobowych na hamulce We-
stinghouse’a. W r. 1929 zaopatrzono w hamulce tego systemu
kilkaset wagonéw osobowych,

Zamowienia na parowozy na kolejach Niemieckich,

. Z powodu trudno$ci finansowych zaméwienie T-wa Kolei Nie-

mieckich na parowozy w r. 1930 zostalo ograniczone do S50
jednostek w I pétroczu 1 20 — 30 w Il-em. Skartelizowanie
wytwérni niemieckich taboru zmusilo Zarzad Kolejowy do wy-
dania zamdéwien bez przetarqu z wolnej reki. Przy rozdziale
zaméwien kierowano sie tylko rzeczowemi wzgledami, uwzgled-
niajac jednak mozliwie réwnomilerny . podziat. Tak, firma
Schwarzkopff otrzymala zaméwienie na 16 parowozdw, z nich
10 parowozdéw do clezkich pociagéw pospiesznych, 3 parowozy
nowych typéw, bedacych jeszcze w stadjum badan, i 3 wasko-
torowe. Dalsze zaméwienie na clezkie parowozy do™ pociagéw
pospiesznych w iloSci 30 sztuk otrzymaly zaklady Henschl'a
1 Kruppa, Firma Hanomag dostala do "budowy 10 parowozdéw
towarowych tendrowych.
Inne zaklady w b. pdlroczu zamdwlen nie otrzymaly.

w.

Ograniczenia dla palacych na kolejach Austrjackich.
Zarzad Zwiazkowych Kolei Austrjackich wprowadza nastepu-
jace ograniczenlia dla palacych. Poprzedni stosunek przedzia-
1w dla ,palgcych® 1 ,niepalacych® 2:1 w kL. Il t Il i 1:1
w kl.'I zmienia sie na 1:1 we wszystkich klasach. W ta-
kimze stosunku beda wtaczane do skladéw wagouny nie posia-
dajgce oddzielnych przedziatéw. W wagonach dla ,niepalacych*®
nie wolno, pallé ani w_kurytarzach, ani w toaletach. Jezell
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W wagonach sg przedzlaly dla ,niepalgcych, palenle w kury-
tarzach surowo jest wzbronione, Na dworcach palenie tytoniu
wzbronione jest we wszystkich salach z wyjatkiem pomieszczefi
stuzbowych, :

~ Osoby nle stosujace sie¢ do wydanych nowych przepiséw
o palenlu beda karane doraznie bez uprzedzenia zaplata
2 szylingdéw, W wypadkach wyjgtkowych, zwlaszcza w sto-
sunku do cudzoziemcéw, pasazerowie przedtem beda ostrzegani
o grozacej Im karze,

. Ulepszenia w ruchu tranzytowym na kolejach litew-
skich. Wedlug oswiadczenia Zarzadu kolel litewskich przy-
wigzuje on ogromna wage do dalszego uporzadkowanla linji
Pagegial—Radoiliskis— Abeliai i przyciggniecla na nig ruchu
pociggédw poSplesznych Berlin—Moskwa. Droga ta jest krét-
sza od drogl na Warszawe i dlatego ma wielkg przyszlodé,
zwiaszcza gdy bedzie podnlesiona predko$é pociaggéw osobo-
wych. Obecnle predkosé ta wynosl na linjach pierwszorzed-
nych od 50 do 80 km na godzine, Zarzad kolei litewskich
ma zamiar w najkrétszym czasle podniesé.predko$é pociggéw
osobowych do 80 km/godz. przecigtnle. Zdecydowano te:
przyspleszyé budowe linji Telsze—Kretynga. (Z.d. V. D. E.
b. v. M 46 — 1929). w.

Potaczenie prywatnych kolei w Szwecji. Trzy koleje,
nalezace do prywatnych towarzystw, a obslugujgce sieé 350 km
w Srodkowej prowincjl Ostergétland, w Szwecji, polaczyly sle
w jedno Towarzystwo z zarzadem w Norrkdping, Do pola-
czenla fego skionila towarzystwa ostra konkurencja z ruchem
samochodowym i statkami wodnemi. Zmniejszenle kosztéw
administracyjnych, reorganizacja i uproszczenie eksploatacjl
powinny wplynaé dodatnio na obnizenle wydatkéw, Towarzy-
stwa bedsa mialy wspdlne stawki taryfowe pozwalajagce Im
konkurowa¢ z innemi drogami lokomocjl, Chociaz panstwowe
koleje szwedzkie straca przy tem pewna czes$é przewozéw, lecz
polgczenle kolel prywatnych lezy w interesach gospodarczych
kraju 1 wplynle na usprawnienie kolejnictwa szwedzklego.

(Zeit. d. V. D. Eisenbv N 43 — 1929). w.

.4
Elektryfikacja kolei bufgarskich. Zarzad kolei bulgar-
skich zajety jest obecnie opracowywanlem planu elektryfikacji

sleci kolejowej, co przy obfitosci Zrédel energji wodnej w tym
gdrzystym kraju nie powinno przedstawiaé wiekszych trudnoéci,
Na razie utworzono Komisje dla elektryfikacji linjli Sofja —
Pernik w Zachodniej Bulgarjl, prowadzacej do okregu naj-
wigkszych kopaln w kraju. Jako nastepna ma byé elektryfiko-
wana linja Sofja — Mesdra, jedna z najwaznlejszych magistrali

na Batkanach. (Zedt. d. V. D. Eisenbv M 43 — 1929). W.

Otwarcie nowej linji na kolejach sowieckich. 22 wrzes-
nta r, z. otwarto ruch osobowy i towarowy na linji Trolck —-
Orsk, Dtlugo$¢ nowej linji wynosi 401 km. Nowa magistrala
przeznaczona jest dla transportu fadunkéw z Uralu | Poludnio-
wej Syberjl, drogg najkrétsza do orodkowej Azji. Kolej ma
tem wieksze znaczenie, 1z przecina kraj bogaty w zioza mi-
neralne: zelazo, wegiel, a nawet zloto.

Przez wybudowanle tej linji droga miedzy Orenburglem
i Czelabliisklem zostala skrécona o 470 km. Kolej posiada
odnoge do st, Magnitnaja. w.

Najmnie|sza kolej w Stanach Z]ednoczonyeh. Stany Zjednoczone
Ameryki Pélnocnej uwazane sa powszechnie jako Krélestwo olbrzymich
Towarzystw Kolejowych o sieci idacej w tysiace kilometrdw. Jest jednak
tam jedno towarzystwo, ktére posiada najmniejsza kole] w Ameryce, diu-
godci wszystkiego 8 km. Jest to kolej Exetex — Cassville, normalnej roz-
pietodci toru, stykajaca sig z wielka magistrala St. Louis — & San Fran-
cisko, z ktérej przyjmuje i na ktéra nadaje tadunki. Kolej jest przedsie-
biorstwem akcyjnem. Polowa akcyj nalezy do prezesa rady nadzorczej,
ktéry jednoczednie jest naczelnikiem stuzby trakcji, druga polowe posiada
naczelnik stacji, ktéry prowadzi jednoczednie rachunkowo$é Towarzystwa
akcyjnego. Malzonki obu dygnitarzy piastuja urzedy wice-prezesa rady
nadzorczej i skarbnika. Pozatem przedsigbiorstwo zatrudnia jeszcze
6 pracownikdw, Tabor kolei sklada si¢ z 1 parowozu typu 2 — 3 — 0O
i wagonu osobowego. Wagonéw towarowych wlasnych kolej nie posiada,
lecz wynajmuje je od innych kolei. (Zeit. d. ver, D. Eisenbo, .7\1’:’,41).

Ww.

Wprowadzenle hamulea systemu Kunze - Knorra na Szwedzkich
Kolejach prywatnych. Najwicksze T-wo prywatnych Kolei Szwedzkich

Géteberg — Dalarno — Gérle powzielo uchwale zaopstrzenia swego parku
wagondw towarowych w hamulce zespolone systemu Kunze-Knorra. Réw-
niez dwa inne towarzystwa prywatne — Uppsala — Gorle i Halmstad —
Nissjb, eksploatujace Koleje prywatne, sklonne sa do wprowadzenia tegoz
systemu hamulcéw w ruchu towarowym.

Zawiadamiamy 2e w P. K. O. zostalo otwarte konto Nr. 21.885 ,Dom Inzyniera
Kolejowego®, na ktére prosimy wplacaé wszelkie skladki i ofiary przeznaczone na

wybudowanie wlasnej siedziby w Warszawie Zwiqzku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

ZARZAD
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Przeglad pism.

Przeglad Organizacji. Ne 12 z r. 1929 w duzej
mierze poswiecony jest H. Emersonowi. 1 tak znajdujemy tu
skrét odczytu wygloszonego na zebraniu Paryskiego Komitetu
Narodowego nauk spotecznych i politycznych, zatytulowany
»Rado§é zycla®. Znakomity organizator pracy daje w koncu
odczytu taka rade: , BqdémJ powaznz w tem co mamy do spel-
nienia, ale nie zapomznajmy nigdy o wz/dobywanzu 26 wszyst-
kich godzin zZycia jaknajwiekszej sumy radoSci”’. ,Z drugie-
go pobytu Harringtona Emersona w Polsce“ kartkl skreslit
inz, P. Drzewiecki. Dowladujemy sie z nich, ze H. Emerson
uwaza za naczelne zadanle dalszego pomyslnego rozwoju
Polski podniesienie wydajnoscl na wszelkich polach. Artykut
zdobi fotografja przedstawiajaca H. Emersona w stoisku orga-
nizacji pracy w pawilonie Min. Komunikacji na Powszechnej
Wystawie Krajowej w Poznaniu, Inz. K. Dgbrowski opisuje
»Samoczynng sygnalizacje ciaglosci pracy fabryki* zastoso-
wang praktycznie w jednej z cukrowni. Prof. E. Hauswald
podal clekawy ,Projekt ustroju okregowych rad gospodar-
czych®, W drugiej cze$ci zeszytu zawlierajacej prace Il pol-
skiego Zjazdu naukowej organizacji umieszczono prace doty-
czgce organizacjl w warsztatach kolejowych, mianowicie: inz.
W. Lisowskiego ,Wyniki stosowania metody harmonograficz-
nej do naprawy kottéw w poznanskich warsztatach kolejowych®
i inz.. I. Jurkowskiego ,Postepy w metodach pracy w kotlar-
nl Warsztatéw Lwowskich.

Strazactwo zawodowe. Od grudnia r. z. zaczal wy-
chodzié nowy miesiecznik, poSwiecony sprawom pozarniczym,
jest to organ Zwiazku Zawodowego Strazactwa, pismo Scisle
Zadaniem jego jest praca nad rozwojem techniki
pozarniczej w dzlale czynnej walki z pozarami, akcji zapobie-
gawczej 1 t. p. Redakiorem mieslecznika jest inz. J. Tulisz-
kowski, znany krzewiciel | popularyzator wiedzy pozarniczej.

Plerwszy Ne nowego miesiecznika przynosi nastepujgce
grace: p. I. Milewskiego ,Niebezpleczenstwo pozaru 1 eks-
plozji w garazach®, ini. J. Juliszkowskiego ,Waine zagad-
nienia doby obecnej“, inz. 8. Szuberfa ,Mostki do suszenia
wely pozarnych“, opisy p. M. Waligdry ,Warsztatéw me-
chanicznych zawodowej strazy pozarnej m. Wilna“, p. 8. Gal- .
lera ,Pierwszego nowoczesnego posterunku strazy ogniowej
m, st. Warszawy*,

Pozatem — kronika pozarnicza i przeglagd plsm poswie-
conych pozarnictwom krajowemu 1 zagranicznym, Szata zZew- -
netrzna — staranna,

Nie nalezy watpié, iz nowy organ poéwi¢cony sprawie
podniesienia stanu ochrony przeciwpozarowej w Polsce zechce
uwzgledni¢ na swych lamach réwniez 1 zagadnlenia obrony
przecIWpozarowej na kolejach polsklch

»Lekarz Kolejowy*. Grudnlowy zeszyt podaje szereg
referatéw wygloszonych na IV Zjeidzie Lekarzy Kolejowych
w Poznaniu w 1929 r. Referaty te poruszajag sprawy zwigzane
z kolejnictwem jak: ,O szkodliwoscl zajecla zawodowego
w Kolejnictwie z punktu widzenla otolaryngologicznego® przez
dr. Bettera, ,,Domy wypoczynkowe dla pracownikéw kolejo-
wych i ich rodzin— dr. Opolskiego, ,,Celowe zorganizowanie
pracy piémiennej lekarzy rejonowych'‘— dr. Hanke, ,,Sanitarna
organizacja na kolejach zel, w Lotwie'* — dr. Koronkiewicza,
nAsenizacja terenéw kolejowych* —— dr, NiedZwiedzkiego,
»Wplyw dymu weglowego, na ustréj: roslinny i zwierzecy'* —
dr. Bylickiego, ,,Szkic organizacji lokomocji sanitarnej D.O.K. P,
wilenskiej** — dr. Tomaszewskiego, ,,Nowe prawo. o stosunku
stluzbowym pracownikéw P, K. P."* —mag. Bialowqgsa i1 wreszcie
,,Wagon osobowy z punktu widzenia techniki sanitarnej —
inz. W. Krzyianowskiego, pozatem kronika biezgca 1 korespon-
dencja z wiadzami kolejowemi w sprawach zawodowych,

1
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Album Europejskiej konferencji rozktadéw jazdy
I kurséw bezposrednich, odbytej w Warszawie.

Celem pozostawienia statej pamigtkl z Europejskiej kon-
ferencji, zebranej w pazdzierniku r. z, po raz plerwszy w. Pol-
sce, Ministerstwo Komunikacjl wydato specjalny album arty-
stycznie wykonany, zawierajacy przemdwienia, wygtoszone
przy otwarciu konferencjl i na bankiecle, wydanym przez
P. Ministra Komunikacji, oraz zarys historji Europejskiej kon-
ferencji. Cala tresé¢ albumu wydrukowana jest w 3-ch jezy-
kach: polskim, francuskim i niemleckim. Album zawiera po-
nadto reprodukcje zdjeé fotograficznych, dokonanych w czasie

prac konferencji, podczas przyjecia u P, Prezydenta Rzeczy-
pospolitej 1 podczas wycleczek rozrywkowych, widoki Warsza-
wy |1 Krakowa oraz fotografje wszystkich uczestnikéw kon-
ferencijl.

Album ten Ministerstwo Kom. rozestato wszystkim uczest-
nikom konferencji 1 otrzymalo od nich liczne podziekowania
za przyjemng nlespodzianke, ktéra im sprawlio wydanie ta-
kiego albumu, zainicjowane po raz plerwszy od czasu istnie-
nia konferencjl. Z treScl tych podzigkowan, nacechowanych
uczuciem szczerego zadowolenla, mozna wnioskowaé, ze wy-
dany album przyczyni sle do utrwalenla w pamleci zagra-
nicznych go$ci dodatnich wrazen, odniesionych z pobytu w na-
szym kraju,

\)ﬁdawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel:

Przetarg

D. O. K. P. w Poznaniu zwraca uwage na majacy sie
odbyé w dniu 281130 r. przetarg publiczny na dostawe 500 ton
kiockéw hamulcowych parowozowych i wagonowych.

Szczegély przetargu ogloszone w ..Monitorze Polskim"
Nr. 16 z d 21/l i w ..Gazecie Polskiej" Nr. 18 z d. 19/1 1930 r,

Dyrekcja Okrggowa Kolei Parstwowych w Krakowie
oglosita przetarg publiczny na sprzedaz odpadkéw metali pél--
" szlachetnych w iloéci okoto 100.000 kg, Termin sktadania ofer-
do dnia 13 lutego 1930 o godz. 12-tej w' potudnie.
Bli2sze szczegbly ogloszone sa w Monitorze Polskim Nr. 11
z dnia 15 stycznia 1930 r.

Przetarg

Dyrekcja Kolei Pafistwowych w Gdansku
zwraca uwage na ogloszony w Monitorze Pol-
skim Nr. 15 z dnia 20/I r. b. przetarg publicz-
ny wyznaczony na dzied 15/II r. b. na dostawe
tlucznia i zZwiru sianego. i

Dyrekcja Kolel Panstwowych
w Gdanhsku.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

50-lecie pracy zawodowej Inz. Henryka Michalowskiego.

P AT

Ukonczyt: Gimnazjum w Radomiu w 1873 r,, Instytut
Technologiczny w Petersburgu w 1878 ., z dyplomem Inzyniera-
Technologa.

Pracowal w Petersburgu: poczatkowo przy projektowaniu
todzi podwodnych, nastepnie od 1.1X.1879 do 1,Vil.1881 w
fabryce budowy torpedowcdw i kontrtorpedowcédw,

Powrdcit do kraju na budowe kolel ,Iwangrodzko-Dab-
rowskiej“ (obecnie Deblinsko-Dabrowskiej), przy ktérej praco-
wat od 1.VI[,1881 do 1.1,1885 r., jako pomocnik Naczelnika
Vil Oddzialu (Budowa tunelu pod Miechowem). Po ukoncze-
niu budowy pracowal od 1.1.1885 r. do 19.VII.1918 r. przy
eksploatacji kolei [wangrodzko-Dabrowskiej, a po wykupieniu
jej przez Rzad, przy eksploatacji kolei NadwiSlanskich, zaj-
mujac kolejno stanowiska: Naczelnika Depét (parowozowni),
Rewizora W-tu Mechanicznego linji Deblinsko-Dabrowskiej,
Rewizora przy Zarzadzie Kolei Nadwislanskich w Warszawle,
Naczelnika Dzialu Parowozowego 1 Zastepcy Naczelnika Wy-
dzialu Mechanicznego,

Po zorganizowaniu kolei w Niepodleglej Polsce praco-
wal od 11.X1.1918 r. do 1.XI1.1919 r. w W:le Mechanlcznym
D.K.P. w Warszawie, poczatkowo jako Zastepca Naczelnika
Dziatu Statystyki, a od 1.VI[,1925 r., z powodu reorganizaciji
Welu Mechanicznego, jako referent Statystyki Dzlalu Parowo:
Z0Wego.

Wezyney atykajgey sle z kolegy Inz. Henryklem Michalow-
skim czy to na terenie wspélpracy :zawodowej, czy tez w zyciu
kolezenskim spotykali sie, zawsze z jego strony z obejsciem
pelnem taktu, wysokiej kultury, fwladezacem o jago szlachets
nym charakterze, A ponad wszystkieml zaletami géruje jego
wielkle zamitowanie do pracy, ktére $wieci przykladem cale-
mu otogzenliu, :

Clehy 1 skromny, dalekim jest zawsze od zablegania
o godnofcl, zaszezyty 1 pochwaty, umitowat prace 1 dla pracy,
a nle dla karjery pracowal,

To tez zdoby! sobie wysoki szacunek i powazanie wsréd
kolegdow | wapdtpracownlkéw, wyrazem czego bylo bardzo

serdeczne pozegnanle kolegl Inz, Michalowsklege w Wydzlale Me-

chanicznym z okazji jego przejScla w stan spoczynku.
Zyczymy Szanownemu koledze dlugich jeszeze lat iycla,
szczgicla | prawdziwle milego odpoczyku.

Przetarg

Dyrekeja Okrggowa Kolei Panstwowych w Warszawie
oglasza na dzien 20 lutego 1930 r. przetarg na
‘ dostawae:
1) roczna: 150,000 siatek 2ar, do lamp gaz., 14,000 siatek 2ar. do

lémp naft-zar, systemu Petronax 600 i 750 éw., Auto-Kometa 1000 &w.,
Aurora 250 $w,,y50 000 kg. siarczanu miedzi w gatunku w/g war. tech

kolej., papiern $wiatloczulego wymiaréw: 0,75 X 10 mtr. i 1 X 10 mtr.—
wagi 110 grm. 1 mtr?, w ilociach potrzebnych Dyrekcji, 400 flakon.
2 dkg, atramentu hektograf.,, 1000 fl. niebies. 1000 fl, ziel, i 1000 czerwon,,
1500 litréw atramentu czarn. kancelar. i 150 litr, antracen. w butelkach
0,5 litr,, 3000 fl, farby do stempli kauczuk. fiolet. i czerw. i 3500 flak.
do stempli metal. czarnej we flakon. 2 dkg., 200 tabletek farby akwarel.,
400 kg, gumy arab w grudkach, 400 kg. laku czerw., 400 szt. poduszek
do stempli kauczuk. fiolet. i czerw., 500 fl. /15 grm/ tuszu rysun. czarn.
i 300 fl. kolor,, 2000 ark, hektograf in l-o pojed. i 500 podw. 15000 szt.
pitek $lusars. 12 pojed., 3000 $widréw kretakéw z uchem do drzewa
di. 60 cm. o ér. 6, 8, 10, 13, 14, 16, 17, 19, 25 i 28 m/m, 4000 szt. petard.

2) jednorazowa: 800 kg. $rub Zel. obtacz. do zbiornikéw pary wym.
22 X 100 m/m, 160 m? dychty kiejonej 1-ej jakosci bez sekéw i spekan
gr. 5, 6, 8 i 10 m/m, 300 pilek do cigcia szyn 355 X 50 X 1,5 m/m. Rury zel.
gaz. czarne ciaggnione bez szwu i spawane z mufami w dl fabrycz, $red.
1/4” — 300 kg., 1/2'" — 830 kg. 5/8”7 — 190 kg. 3/4"" — 2700 kg. 17 —
440 kg., 1 3/4” — 475 kg., 2" — 4000 kg. 2 1/2” 325 kg. 15000 kg. po-
kostu lnianego naturalnego w gat. w/g war. tech,, 3000 kg, $wiec stea-
ryn. 21%, 2000 kg. smar Tovotta.

Na iloSci wyszczegélnione w poz. 1 Dyrekcja zawrze umowe rocz-
na z dostawa partjami na osobne zlecenia Dyrekcfi. Wzory, wykazy
i rysunki oraz warunki dostawy i wzér umowy sa do obejrzenia w biurze
W-tu Zasobéw w dni powszednie od god. 10 —1Z. Oferty skladac nalezy
do godz. 15,30 do dnia 20 lutego 1930 r. do skrzynki, znajdujacej sig
w korytarzu biura W-tu Zasobéw Al. Jerozolimskie Nr. 1/3 w zapieczeto-
wanej pierwszej kopercie z napisem wskazujacym zawarto§é, wlozony do
koperty nieprzejrzystej bez firmy, zapieczstowdnej i zaadresowanej.

Dyrekcja Kolejowa W-t Zasobow Warszawa, Al, Jerozolimska Nr. 1/3
za napisem: ,Oferta na przetarg dn. 20 lutego 1930 r. na dostawe“......
/wskazaé oferowany przedmiot/.

Otwarcie ofert odbedzie sie dnia nastepnego w sali posiedzen Dy-
rekcji 0 godz. 9 rano. Oferte wystaé moina na wskazany termin réw-
niez poczta, W taki sam sposéb nalezy'sktadac oferty na cofnigcie lub
uzupetnienie,

Do oferty ma byé dolaczony kwit na zlozone w Kasie Dyrekcyj-
nej wadjum w sumle 3% wartosci deklarowanego objektu, Dyrekcja za-
strzega sobie wybér firm i podzial dostawy na czedci. Ogélne -przepisy
dotyczace przetargéw i dostaw na P. K. P. sa do nabycia w biurze W-lu
Zasob6éw Al. Jerozolimskie 1/3 poké] Nr. 10 za oplata 1 zl. znaczkami
pocztowemi; warunki techniczne na poszczegéine materjaly po 50 gr. za
egzemplarz.

Dyrekcja Okregowa Kolei Paristwowych w Sta-
nislfawowie rozpisuje publiczny przetarg na dostawe
31.000 m. 3. zwiru tluczonego i 12.000 m. 3. zwiru
rzecznego,

Termin wnoszenia ofert uplywa dnia 14 lutego
b. r. o godz. 12-tej.

Blizszych wyjaénienr zasiegna¢ mozna w Wy-
dziale Zasobow Dyrekeji Stanistawowskiej, gdzie tez
otrzymaé mozna formularze oferlowe, a to bezpo-
$rednio lub poczta za nadestaniem nalezyto$ci na

porto,
Dyrektor Kolei Paﬁgtwowych.

FARBY

NAIWIEKSZA w POLSCE ZAL. w r.1880 FABRVKA FARB i LAKIER aw

W.KARPINSKI & W. LEPPERT.

WARSZAWA, — JERQLOLIMSHKA 30. OFERTV NA IADANIE,

LAKIERY

Wydawca: Zwigzek Polskich Intynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowledzialny: Inz. W. Ggssowski.

Zakl. Graf, B, Wierabicki | S-ka, w Warszawie.
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D. O. K. P. w Radomiu oglasza przetarg Dyrekcja Okregowa Kolei Pafstwowych w Ra-
na wykonywanie rob6t asenizacyjnych od dnta 1 . domiu oglasza przetarg na wykonywanie robét ko-
kwietnia 1930 r. do dnia 31 marca 1931 r. miniarskich od dnia 1 kwietnla 1930r, do 31 marca

Termin skiadania ofert uplywa o godz. 12 1931 roku.
19-go lutego r. b. Termin skladania ofert uplywa o godzinie 12,

qua sie¢ wadjum 2%, rocznego wynagro- 19 lutego r. b.
dzenia. Z3da sle wadjum 3?/, rocznego wynagrodzenia.

Szczegdlowe warunki mozna obejrzeé¢ w W-Ie
Drogowym Dyrekcji, biurach Oddzialéw Drogo-
wych i w Monitorze Polskim z dnia 29/I 1930 ro-
ku Ne 23,

Szczegétowe warunki mozna przejrze¢ w Wy-
dzialeDrogowym Dyrekcji i w Monitorze Polskim
z dn. 29/11930 r. N: 23.

TOWARZYSTWO ;
ODLEWY STALOWE

AN RITUN | ) E———

DABROWSKICH KOPALN WEdlA KM, Ee e e
W nnﬂﬂuwm ﬁnm"nzm z modeli wlasnych i odbiorcow

wykonywa
Tel. Ne N\e 13 i 2-47.

aktadd icznych
el T eI F o A D A Brown (6ee Towarzystwo Przemystows Zakfadow Mechanicznyc

1900, A i LORWERSTEN
Pierwszorzedne gatunki opalowe. i Il ) ﬂ“ |

O B Sp. Akc.

w WARSZAWIE, UL, BEMA 65

Specjalne gatunki przemystowe
piokane.

ZwBIULETYN URZEDNICZYVY"

Organ Zwinzku Stowarzyszenia Urzednikéw Pafistwowych z wyksztalceniem akademickiem,
a wigc: Iniynieréw, Prawnikéw | Lekarzy wszystkich dzialéw administracji panstwowe)

Jest podwlecony zagadnieniom administracji pafistwowej, sprawom ogélu urzednikéw oraz urzednikéw z wyksztatceniem akademickim,

Prenvmerata wynosi: _
Ulga dla czlonkéw Stowarzyszen nalezacych

rocznie w przedplacie . gy A, = 8 zl

pSlrocznie w przedplacie . ., , . . . ., 1 . 50 gr. do Zwiazku rocznie w przedptacie . . 6 zl,

cena pojedyficzego egzemplarza . — . 50 . gena numeru poedyficzego . . . . . . - . 50 gr,
. podwéjnego egzemplarza 171 52508 ) v . podwdjnego . . . . . , . g ot E

Zgloszenia prenumeraty przyjmuje kazdy Urzad Pocztowy. Prenumeratq wplacaé naleiy na konto czekowe w P. K. O. Nr. 20,254,
Wiladciciel konta: Zwiazek Stowarzyszefi Urzednikéw Parstwowych z wyksztalceniem akademickiem.

Redakcja i Administracja przyjmuje od godziny 10 — 15 i od 18—19, Warszawa, Kredytowa 16 m. 25,
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, QIESCHE sprorka aAKcvyiNA

KATOWICE, ul Podgérna 4.

TELEFONY: 5, 44, 152, 361, 374, 430, 593, 683, 689, 1209, 2331.

Adres telegraficzny: ,GIESCHE — KATOWICE*

Wegiel kamienny — cynk surowy — cynk rafinowany (W.H.=W. H.) =

cynk czysty — cynk prasowany — blacha cynkowa — kubki cynkowe —

kadm — oléw — blacha otowiana — rury olowiane — drut olowiany —

glejta olowiana — plomby olowiane — przedza ofowiana — Srut —

minja — cyna do lutowania — kwas siarkowy wszelkich stopniowosci—
oleum 209,

+Richthofen*
JWilhelm*

JKarmer*

Qaiesche*

Szybuy:

Kopalnie wegla:

!

»Kleofas* »Frankenberg*

Szyb

.Szarlej Bialy® — Brzeziny Sl.

Kopalnie rudy cynkowej i otowiane;j: Matylda* Malopolska

ODDZIALY:

S. Krasnodebski, Zielna 24.
- wGe-Te-We", Marszalkowska 137 (bmra w Bydgoszczy i Lodzﬂ

G DA N S K — Giesche Handelsgesellschaft m. b. H., Holzmarkt 4.

WARSZAWA —

wegiel — Potsdamerstr. 121c.

B ERLIN — Bergwerksprodukte G. m. b. H. cynk — UnterdenLinden17—18

WIEDE N — Giesche Handelsgesellschatt m. b, H.
PR AGA-— Bergwerks.pr'odukte G. m. b, H.
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