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50-lecie pracy na kolejach
Inz. BRONISLAWA SKUPIEWSKIEGO.

22-go lutego r. b. Dyrektor Departamentu Mechanicznego Wybltny, o wielkiej wiedzy inzynier, administrowal i or-
1 Zasobéw Minlsterstwa Komunikaciji inz. Bronistaw Skupiewski ganizowal gospodarke kolejowa z daleko idaca rozple,toécla
obchodzil jubileusz swej pracy na kolejach. W dniu tym pogladéw i zawsze naukowem traktowaniem spraw i poczynan,
przed piecdziesleciu laty wstapil sam zawsze niezmordowany w pra-
na parowdéz jako palacz, by zba- cowitosci, Na kolejach Potudniowo-
da¢ od podstaw 1 przejS¢ prak- Zachodnich, gdzie przepracowat
tycznie wszystkie szczeble tej przeszto ¢wler¢ wieku na kiero-
dziedziny wiedzy technicznej, ktéra wniczych stanowiskach, nie bylo
wybral sobie jako specjalnosé, ani wspéipracownikéw ani podwiad-

Inz. B. Skupiewski urodzit nych, ktérzy nie dawaliby postuchu
sie w Pinszczyznie 22 marca 1857r,, i nie solidaryzowali sie z jego zda-
Wyk§ztalcenle srednie  otrzymat niem i pogladami. Pracujac na tych
w gimnazjum klasycznem w Lu- - kolejach Inz. B. Skupiewsks uspra-
blinie," a wyzsze w Petersburskim wnit organizacje Wydziatlu Mecha-
Instytucie Inzynieréw Komunikacyj, nicznego; szczegdlnie dodatnie wy-
ktéry ukoniczyt w r. 1879. Po zwol- niki osiagnat Jubilat przez zastoso-
nieniu sie od siuzby wojskowej, wanie racjonalnej organizacji i me-
jak . i wielu innych polakéw mu- tod naprawy taboru, ‘przez co stan
sial szuka¢ na-obczyZnie pola dia taboru jako§ciowo podniésl sie na
swej dzialalnosci; wstaplt wiec bardzo wysoki poziom. Wybudowa-
W poczatku 1880 r. do Towarzystwa nie w warsztatach kolejowych grupy
drég zelaznych Potudniowo-Zacho- wagonéw osobowych réznego typu °
dnich i tu, posuwajac sie stopnio- do komunikacji Odesa—Kijéw—Pe-
Wo coraz wyzej przez wszystkie tersburg dokonane byly wedlug jego
Szczeble stuzby linjowej, zostal po projektéw i pod jego kierunkiem.
upanstwowieniu kolei w r. 1895 Wagony te uznane byly podéwczas
zatwierdzony na zajmowanem juz za najlepsze na kolejach rosyjskich.
stanowishu Naczelnika sluzby wa- jako wybitny inzynier kolejo-
gonowej, a w roku 1903 zostal na- wy B. Skupiewski byt wysylany nie-
Znaczony na stanowisko Pomocnika jednokrotnie zagranice dla zbadania
Naczelnika stuzby Trakcji. réznych zagadnien technicznych,

Rozpoczawszy prace od sta- Miedzy innemi badat kolejnictwo St,
Nowiska palacza parowozowego, Zjednoczonych Ameryki Péinocnej,
nz. BB. Skupiewsks opanowat wkrot- a w r. 1900 na Miedzynarodowe;
¢e najdokiadniej catoksztalt zagad- . Wystawie Powszechnej w Paryzu
nien mechaniczno - trakeyjnych i zorganizowatdziatkolejnictwarosyj-
wielu innych, to ‘tez byl uwazany jako doskonaly znawca skiego, wéréd eksponatéw ktérego bylo niemato wykonanych
Spraw nietylko, mechanicznych, lecz i kolejowych wogéle. wedlig jego projektéw, jak naprz. wagony osobowe i t. d. Za
Z jego zdaniem liczyly sie powaznié decydujace sfery kole- wagony te kolej Poludniowo-Zachodnia otrzymala wielki medal
jowe, jak réwniez Zjazdy Trakcyjne, w ktérych brat zawsze zloty, a inz. B. Skupiewski zostat odznaczony przez Rzad Fran-
Czynny udzial i odgrywatl powazing role. : cuski tytutem Officier de I'Instruction publique.
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Obok dzialalnoSci techniczno- kolejowej inz, B. Sku-
piewsks, reka w reke ze swa Malzonka, roztaczal w zyciu to-
warzyskiem szeroka dzialalnosé zawsze pod sztandarem pol-
skosct 1 prawo$ci, to tez dom Inz. Skupiewskich stanowit
na obczyznie jedno z ognisk kulturalnego zycia polskiego.

Niestety, nadeszly lata przesladowan i te wiasnie spolecz-
ne zalety staly sle przyczyna aresztowania i przymusowego
dla inz. B. Skupiecwskieqo przeniesienia go w r. 1906 dalej
na wschéd do Charkowa, na stanowisko Naczelnika stuzby
trakcyjnej Kolei Kursko— Charkowsko— Sebastopolskiej, a od
1 stycznia 1907 r. drég zelaznych Poludniowych, W r. 1912
inz. B. Skupiewskieqo wybrano na Dyrektora Rady Zarzadza-
jacej prywatnego Towarzystwa drogi zelaznej Riazansko.Ural-
skiej, porzucil wiec stuzbe na kolejach panstwowych i prze-
niést sie do Petersburga.

Niezmiernie owocna praca jego na tem nowem stano-
wisku w dziedzinie spraw ogélnych trakecji 1 taboru zostala
przerwana przez znacjonalizowanie przez bolszewikéw wszyst-
kich kolei prywatnych w Rosji.

Wydostanie sie z Petersburga, twierdzy bolszewizmu, za-
wiktanego w wojny domowe na pdinocy i poludniu panstwa,
nie bylo latwe, to tez dopiero w koncu r. 1920 inz. B. Sku-
piewski mégt przekroczyé granice odrodzonej Ojczyzny, Imie
inz, B. Skupiewskieyo bylo szeroko znane w sferach kole-
jowych b. zaboru rosyjskiego, miat on wszelkie dane, aby zajaé
jedno z najwyzszych stanowisk w kolejnictwie polskiem. Nie
szukajac do nich drég, na pierwsze wezwanie zajgl skromne
jak dla niego stanowisko Dyrektora Wydzialu Mechanicznego
Dyrekcji- Kolei Panstwowych w Poznaniu. Okreg Dyrekcii,
w ktérej inz. B. Skupiewski z mlodzienczym zapatem rozpoczat
prace w ukochanej przez niego dzledzinie kolejnictwa, nie
byl wprawdzie dotkniety spustoszeniem wojennem, nastreczal
natomiast duze trudnoSci w opanowaniu' gospodarki ze wzgle-
du na odmienny od innych dwéch zaboréw ustréj kolejnictwa,
a jeszcze bardziej z powodu braku nalezyclie wykwalifikowa-
nego personelu. Wyzszy personel niemiecki opuscil swe sta-
nowiska, miejsce jego zajeli pracownicy niewatpliwie dobrej
woli, ale nie przygotowani dostatecznie fachowo do sprawnego
prowadzenia gospodarki kolejowej. Inzynierowi B. Skupiewskie-
mu, wypadlo trudne zadanie naginania bez wstrzaséw w dziale
mechanicznym dotychczasowego decernatowego ustroju Dyrekeji
do przyjetej juz przez Ministerstwo Kolei organizacjt ‘wydzia-
towej. Trudny ten okres dal mozno$é inz. B. Skupiewskiemu
zastosowa¢ w calej peini jego ogromng wiedze techniczng
i niemniejsze doSwiladczenie administracyjne do organizowania
miodego kolejnictwa. Posiadajac przytem wysoce rqzwinleta
umiejetno§¢ wyzyskiwania przyrodzonych zdolnosci kazdego
pracownika, inz.. B. Skupiewsk: mimo braku odpowiedniej ilosci
wykwaliflkowanego ‘personelu, nieuniknionego W czasie po-
wojennym rozluznienia karnoSci i upadku wydajnoscl pracy,
potrafit. w krétkim czasie usprawnié i postawlé na wysokim po-

ziomle gospodarke trakcyjna | warsztatowa Dyrekcji Poznan-

skiej. Udato mu sie to zrobié¢, poniewaz nie szczedzac sit ni
czasu, wnikat w kazdy szczegdt powlerzonej mu gospodarki, znat
jaknajdokiadniej charaktetr pracy wszystkich kélek skompliko-
wanego mechanizmu tego Wydzialu, zyk jednem zyciem z linja
i potrafil dokladnie oceni¢ jej potrzeby 1 usungé w czas
wszelkie niedomagania. .
Przejety juz wéwczas idea racjonalizacji § oszczednosci
pracy, zrekonstruowal formy wytwérczoéci najwigkszych w Pol-
sce gléwnych warsztatéw poznanskich, Juz w roku 1922
inz, B. Skupicwski osiagnal wybitne wzmozenie wytwérczosel
przy naprawie taboru, za ktére otrzymal podziekowanie' Mini-
sterstwa Komunikacji. Doceniajac wazno&é gospodarki ciepluej
w bilinsiz kolejowym, inz, . Stupzewsks poswiecit. duzo- wy-
sitkéw 1.a postawienie jej na nalezytej wysokosci. Wyniki
nie daly diugo czeka¢ na sieble, Dyrekcja Poznanska wy-
suneta sie wkrétce -na czolo pod wzgledem racjonalnego
i oszczednego zuzycia opatu. Niejeden pomyst wilasny racjor
nalnego urzadzenia zostal wprowadzony w zycie przez Inz.
B. Skupiewskiego. Réwnolegle do tego podnosit sie ogélny
poziom wyszkolenia i sprawnoscl fachowej personelu, dzieki
,czemu w dziedzinie gospodarki mechanicznej Dyrekcja Poznan-
ska zajeta pierwsze miejsce. :

To tez, gdy przy koncu r. 1924 zawakowalo miejsce
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Dyrektora Departamentu Mechanicznego i Zasobéw, wybdr
Ministerstwa Komunikacji padt na inz. B. Skupiewskicgo.

I znowu los sprawil, Ze objecie | tego stanowiska przy-
padlo na niezwykle trudny poinflacyjny okres ogdlnego za-
lamania gospodarezego. Na nowym posterunku Dyrektor B. Sku-
piewski rozpoczal prace od wydania szeregu podstawowych
zarzadzen, porzadkujacych i normujacych na calej sieci gos-
podarke taborem, warsztatami i materjalami. Stosujac ro-
zumne oszczednoSci w rdéinych dziedzinach gospodarki, inz.
B. Skupuewski polozyt najwiekszy nacisk na racjonalizacje
pracy jako podstawe wszelkiej akcjl oszczedno$ciowej. Kon-
tynuujac prace rozpoczete w Dyrekcji Poznanskiej zapoczat-
kowat szeroko zakrojong-akcje usprawnienia gospodarki ciep- .
Inej, stworzyl osobny aparat do badan w' tej dziedzinie i ujal
w swe rece calg akcje.

Dla rozpowszechnienia zasad racjonalizacji pracy wsréd
podwiadnego mu personelu, Dyrektor B. Skupiewski uruchomit
Kursy Naukowej Organizacji Pracy dla administracji, ktére
byly czynne w ciggu r. 1925 i 1926 i zaszczepily umilowanie
racjonalizacji pracy wsréd wielu stuchaczéw — inzynieréw.
Jako jedno z ogniw naukowej organizacji' na kolejach, wpro-
wadzil Dyr. Skupiewski badania psychotechniczne, zakladajac
pierwsze na Kolejach Polskich Biuro Badah Psychotechnicz-
nych, ktéremu poswiecit niemato uwagi. Z rozwojem psycho-
techniki kolejowej nazwisko inz. B. Skupiewskiego zwigzane
bedzie nierozerwalnie.

Jako wybitny rzecznik uniezaleznienia kolejnictwa od
dostaw zagranicznych, inz, B. Skupiewsk: ugruntowal zasady
samowystarczalnosci polskich kolei panstwowych, redukujgc do
zera zakupy taboru zagranica. Przy nim ustalono ostatecznie
typy standartowe polskiego taboru, wytwoérnie przeszly na
budowe zelaznych wagonéw osobowych, rozpoczeto prace nor-
malizacyjne 1 t. d. Rowniez w dziedzinie gospodarki mater-
jatowej Dyr. B, Skupiewski zaprowadzit szeroko zakrojong
akcje zasilania przemysiu polskiego zaméwieniami krajowemi.
Aby osiagnaé to musiat Jubllat stworzyé brakujace warunki
techniczne 1 opracowaé normalizacje materjaléw. Za jego
sprawg kapitat zasobéw zostal znormalizowany | doprowadzo-
ny do norm przedwojennych, za$ rozchody podstawowych ma-
terjatéw. osiagnety pozlom, na ktérym mogg konkurowac z ko-
lejnictwem europejskiem,

Ta ogromna robota organizacyjna i osiagniete dzieki jej
doskonale wynikinle zaspakajaty aspiracjiinz, B. Skupiewskzego.
Jego zywy, niestrudzony umyst badat skwapliwie postepy Swia-
towej wiedzy technicznej. Niema prawie powazniejszego wy-
nalazku czy ulepszenla w dziedzinle mechanicznej, kiére by
nle byly. gruntownie badasne, a w razie potrzeby stosowane
z pozytkiem na P. K. P. dziekl jego inicjatywie. Jednym

'z pierwszych zarzadzen Dyrektora B. Skupiewskiego bylo na-

danle samodzielnosci Referatowi Do$wiadczalnemu, przez filtr
ktérego, niezaleznie od badan naukowych sprawnoscl parowe-
z6w, zuzycla paliwa, réznych materjatéw i t. d., przeszly dzie-
slatki pomysiéw nowych aparatéw | urzadzen. Obok tego
inz, B. Skupiewsk: stworzytw r, 1925 Komitet do badania po-
stepéw budowy taboru, zadania ktérego w rozszerzonym za-
kresie przejela nastepnie Rada Techniczna. Stosujac nie tyi-

. ko ulepszenia zagraniczne, lecz przedewszystkiem dbajac o po-

budzenie inicjatywy krajowej, Dyrektor B, Skupiewsk:
stworzyl stale konkursy- wynalazkéw. Prowadzace Kkoleje
polskie za postepem czasu, inz. B, Skupiewski rozumial,
ze akcja-ta moze mieé¢ powodzenie tylko wéwczas, gdy wyzi-
sza admjnistracja techniczna bedzie mogta mieé¢ pole do
pracy naukowej i wymlany niczem nieskrepowanej mysli tech-
nicznej. W tym celu Jubilat powolal do- zycla w r. 1925 do-
roczne Zjazdy: Techniczne Inzynieréw: Wydzialéw Mechanicz-
nych; prace ich sg juz powaznym dorobkiem w technice kole-
jowej. Réwnlez dzieki- poparciu inz, B. Skupiewskiego sze-
reg inzynleréw kolejowych mégt wyjechaé zagranice na Zjazdy
naukowe lub dla badania konkretnych zagadnien z dzle-

»dziny kolejnictwa.

Oto: dorobek 10 letniej pracy w kolejnictwie polskiem
tego wybitnego Inzyniera, niestrudzonego organizatora 1 rzecz-
nika postepu technicznego. Jesli dodamy do tego ‘jego impo-
nujaca dzlalalno§é przedwojenna, wyrasta przed nami Jednost-
ka wybitna, zwracajaca na siebie ogélng uwage.
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Ocenily ja i rzady zaborcze I Rzad Polski 1 Rzady za-
przyjaznlonych z nami mocarstw, darzac inz. B. Skupiewskie-
go licznemi odznaczeniami. Najpigkniejszem atoli odznacze-
niem jest ten autorytet, ktéry umiat zdobyé inz. B. Skupiewski
u kierownikéw nawy komunikacyjnej i-towarzyszow swej pra-
¢y, ten postuch gleboki, szacunek 1 uczucla zyczliwosct wéréd
podwladnych, ktére mu wszedzie towarzysza. Niezmiernie
prosty w obejSciu, obcy wszelkiemu zewnetrznemu szychowi

Zycia, wysoce obowigzkowy | wymagajacy od siebie, a wyro-
zumialy dla podwiadnych, zwiazat inz, B. Skupiewsk: trwatemi
niémi sympatjl wszystkich, ktérzy sie z nim stuzbowo zetkneli.

Dostojnemu Jubilatowi, dobrze zasiuzonemu sprawie ko-
lejnictwa- tak polskiego, jak 1 Swiatowego, Komitet Redakcyj-
ny ,Inzyniera Kolejowego* zasyla zyczenia dalsze) chlubnej
pracy i dlugich szczesliwych lat zycia.

Obllozenla kosztow wtasnych przewozéw na kolejach
franousklch metoda Leroy.

Inz. A. Krzyzanowski.

a kolejach francuskich znalazia ostatnio zastosowanie me-
toda obliczen kosztéw wlasnych przewozow, wypracowa-
na w latach: 1919 — 1927 przez Terese Leroy 1 oparta

na wynikach eksploatacjl francuskiej kolei Wschodniej i Orle-
anskiej,

Leroy bada zaleznosci poszczegélnych pozycyj wydatkéw
od réznych czynnikéw eksploatacyjnych, ujmujac je w stosowne
Wzory matematyczne, i, w'ostatecznym wyniku, wyprowadza
dla obliczenia kosztéw przewozéw: wzér, zlozony z 12 wyra-
zéw, z ktérego uzyskuje dalsze wzory,” pozwalajace na obli-
czenie kosztéw poszczeg6lnych poclagéw. 1 poszczegdlnych
przesytek w danych pociagach. Oprécz tego Leroy: przytacza
caly szereg waznych ‘1 clekawych zagadnien z dziedziny ra-
cjonalnej gospodarki kolejowej, ktére moga byc rozwiazane
za pomocg ustalonej przez nig metody.

I. Kategorje przewozéw.

Na wsteple Leroy dzieli wszystkie dokonywane przez
kolej przewozy na.3 kategorje:

1) Przewozy oséb.

2) Przewozy ladunkéw duzej szybkosci (bagazu, przesy—
tek pospiesznych, mleka i innych produktéw zywnosciowych,
pséw- 1 iInnych zwierzat,

3) Przewozy tadunkéw malej szybkoscl.

Dwie plerwsze kategorje stanowia gru e przewozdéw du-
zej szybkos$cl, trzecia— przewozéw matej szybkosci.

. Okreslenie’ czynnikdw eksploatacyjnych, wyW|era-
jacych wpiyw na wysoko$¢ kosztow przewozow.

Po ustaleniu kategoryj przewozéw Leroy okresla te czyn-
niki eksploatacyjne, ktére moga ‘wywieraé wpiyw na réine
Pozycje wydatkow, Takiemi czynnikami beda:

1) llos¢ przewieézionych ton tadunkéw netto,
ja tonazem netto 1 oznaczymy literg ©

2) llos¢ przewiezionych ton ciezaru wagonéw brutto;
ktéra nazwiemy tonazem wagon6éw brutto i oznaczymy literg 'S

3) llos¢ ton brutto clezaru wagondw i parowozéw z ten-
drami, ktérg nazwlemy ca{kowltym tonnazem brutto, 1 ozna-
Czymy literg P

4) llosé przewiezionych przesylek ktéra dla przewozéw
osobowych bedzie iloécla przewiezionych oséb. Oznadzymy ja
litera F

5) Przebieg clq,zaru tadunkéw ‘netto w tonnokilometrach.
Nazwlemy go tonazem kllometrycznym netto i oznaczymy li-
terg 7-. ‘

: 6) Przebieg clezaru wagonéw brutto W tonnokl]ometrach
ktéry nazwiemy tonazem kilometrycznym wagondéw brutto | ozna-
CzZymy litera Y

7) Przebieg .cigzaru wagonéw i parowozéw z tendrami
W tonnokilo netrach, ktéry nazwiemy catkowitym tonazem kilo-
Metrycznym brutto | oznaczymy. litera

8) Przebleg przesylek w przesy{kokxlometrach ktéry dla
Przewozéw osobowycn bedzie iloscig -osobokilometréw, Nazy-

waé go bedziemy iloscia przesy{kokllometréw I oznaczymy ll-
tera A/ - 31 TS| iR

ekwipazy i1 przesytck pocztowych).

Nazwiemy

9) Przebleg poclagéw w pociggokilcmetrach; oznaczymy go
litera L

10) Ilo$é pracy mechanicznej parowozéw, ktdéra oznaczy-
my litera ©

Zauwazyé nalezy, ze oprécz trzech powyzej wymienio-
nych kategoryj przewozdw, stanowigcych dochodowy ruch han-
dlowy, kolej przesozi dla swoich wilasnych potrzeb balast i in-
ne materjaly pociggeml roboczemi i dokonywa przetaczania
wagonéw na stacjach parowozami manewrowemi. Takle prze-
wozy | przetaczanla zuzywaja paliwo i niszczg tory na réwni
ze wszelklemi innemi przewozami. Wobec tego przy okresla-
niu proporcjonalnosci pomiedzy oddzielneml pozycjami wydat-
kéw 1 poszczegélnemi® czynnikami eksploatacyjnemi nalezy
uwzgledniaé i te, nieprodukcyjne pod wzgledem dochodowym
przewozy. Wedlug danych statystycznych kolei francuskich
za lat 20 przebieg pociggéw roboczych wynosi najwyzej /40
przebiegu wszysikich pcciagéw, a ilosé przewozéw w tych po-
ciggach (w toanach lub tonnokilometrach) najwyzej 1/,, Wszyst-
kich przewozéw, Natomiast przebieg wszystkich parowozéw,
skutkiem wiaczenia do niego przebiegu parowozéw manewro-
wych, jest o 25°, wiekszy od przebiegu pociagéw. Wobec
tego przy obliczaniu ilosci | przebiegu pociaggéw, tonazu netto
i tonazu wagonéw brutto mozna pociggow roboczych nie uwzgled-
niac. Rowniez mozna nle uwzglednlac przewozéw gospodar-
czycn przy obliczaniu lloSci przesyick, do ccego zreszta brakio-
by danych statystycznych. Natomiast przy obliczaniu caiko-
witego tonazu brutto oraz zwlazanej z tem pracy mechanicz-
nej parowozdéw, gd.ie wchodza w gre parowozy manewrowe,
wpiyw takich nleprodukcynych przewozow bedzie bardzo ,
znaczny i nie moze by¢ pominigty.

Obliczenia wyszczegdlnionych powyiej czynnikéw eksploa-
tacyjnych, majacych wpiyw na wysokos¢ wydatkéw, zostaly
dokonane w sposéb nastepujacy: .

1) Tonaz netto. Tonaz, odpowiadajacy przewiezionym po-
dréznym, obliczono, przyjmujac przecietna wage podréznego
70 kilogramoéw.

2) Tonaz .wagondw brut'o sklada sie z tonazu netto
i ciezaru wlasnego wagonéw, ktéry nazywaé bedclemy mar-
twym tonazem wagonow. Tonaz netto okreslony zostat uprzed-
nio, martwy tonaz wagonow dla kazdej kategorji przewozéw
réwna sle ‘iloczynowi pr:.eblegu clezaru wiasnego wagondw,
obliczonego w sposob, wskazany ponizej w punkcie 6-ym,
przez przecietny przebieg pociagow odnosnej kategoriji.

3) Catkowity tonaz brutto skiada si¢ z tonazu wagondéw
brutto, okreslonego w punkcie 2; 1 z ciezaru wlasnego paro-
wozéw, ktéry nazywaé bedziemy martwym tonazem parowo-
z6w. Martwy tonaz parowozéw obliczony zostat jako iloczyn
przecietnego cigzaru parowozu, przyjetego w wysokosci 75 ton,
przez' ilos¢ pociagéw kazidej kategorji. Przy okreslaniu tej
ostatnie] wielkosci pociagi mieszane podzielono pomiedzy prze-
wozy duzej i malej szybko$cl proporcjonalnie do przebiegu
w tych poclggach wagonéw osobowych | towarowych, Pociagi
duzej szybkosci podzielono pomiedzy przewozy oséb i taaun-
kow duzej szybkosci proporcjonalnie do 1onazu kilometryczne-
go brutto wagonéw osobowych i bagazowych w tych pocig-
gach, obliczonego, jak wskazano ponizej w punkcie 6.
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4) Ilo&é przesylek moglaby byé wlasciwie podzielona na
4 kategorje, zaleznie od rodzaju i 1ilosci operacyj, ktérym
przesyiki podlegaja: przesytki komunikacji wewnetrznej, t. j.
przyjmowane do przewozu i wydawane w obrebie danej linji,
przesylki, wywozone w komunikacji bezposredniej, t. j. tylko
przyjmowane do przewozu w obrebie danej linji, przesyiki,
przywozone w komunikacji bezposredniej, t. j. tylko wydawane
w obredie danej linjl, i wreszcie przesytki tranzytowe, ani nie
przyjmowane do przewozu, ani nle wydawane w obrebie da-
nej linji. Kazda z tych kategoryj wymaga innego zakresu
czynno$ci na stacjach rozpoczecia i zakonczenia przewozu
i, co zatem -idzie, innych wydatkéw, natomlast na stacjach
posrednich koszty, obcigzajgce przesytke, sa jednakowe, nie-
zaleznie od tego, czy bedzie ona przesytka wewnetrzng, bez-
posredniag, lub tranzytowa. Byloby jednak zbyt trudnem, wda-
waé sie w szczegdiowe obliczanie kosztéw dla tych wszyst-
kich kategoryj przesytek; poniewaz najwaznlejszemi mogg bvé
koszty na stacjach nadawczych, gdzie sie wydaja bilety i spo-
rzadzajg dokumenty przewozowe, wiec mozna ogdraniczyé sle
do okreslenia ogdlnej iloSci przesylek 1 obliczenia, ile w tej
ogolnej liczbie bylo przesylek nadanych do przewozu w obre-
bie danej linji. Odnosne cyfry daje statystyka.

5) Tonaz kilometryczny: netto daje dla poszczegélnych
kategoryj przewozow statystyka, Przecletng wage podréznego
przyjeto, jak powyzej, 70 kilogr.

6) Tonaz kilometryczny wagonéw brutto skiada sie z to-
nazu kilometrycznego netto, okreélonego powyzej w punkcie
5, i z przeblegu ciezaru wilasnego wagondéw, ktéry nazwiemy
martwym tonazem kilometrycznym wagonéw, Wagony podzie-
lone zostaty na trzy rodzaje: wagony osobowe, wagony baga-
zowe i wagony towarowe, Wagony osobowe zaliczono do ka-
tegorjl przewozéw osobowych, wagony bagazowe do kategorji
przewozéw fadunkéw duzej szybkosSci 1 wagony towarowe de
kategorji przewozéw tadunkéw malej szybkoscl. Z danych sta-
tystycznych wzieto dla kazdego rodzaju wagonéw ich przeciet-
ny ciezar wiasny i przebieg; mnozac jedno przez drugie otrzy-
mano zadany martwy tonaz kllometryczny wagonéw dla réznych
kategoryj przewozéw.

7) Catkowity ‘tonaz kilometryczny brutto sklada sie z to-
nazu kilometrycznego wagondéw brutto, okreslonego w punkcie 6,
i martwego tonazu kilometrycznego parowozéw, ktéry obliczono,
mnozac przebiegi pociggdw poszczegolnych kategoryj, okreslo-
ne ponizej w punkcie 9, przez przecietny clezar parowozu,
przyjety, jak powyzej, 75 ton. Otrzymano w ten sposéb cal-
kowity tonaz kilometryczny pociggéw ruchu handlowego, do
ktérego, w odnosnych wypadkach, dodaé jeszcze nalezy tonaz
kllometryczny brutto pociggéw roboczych, obliczony jako ilo-
raz z przebiegu tych pociggéw przez przecietny tonaz brutto
pociggu malej szybkosci, 1 tonaz kilometryczny parowozéw
manewrowych, obliczony drogg pomnozenla ich przeblegu przez
ich przecietny ciezar,

8) llo§é przesyiko kllometréw, zgodnle z tem, co powle-
dziano juz w p. 4, obliczono niezaleinle od tego. czy przesyl-
ka jest wewnetrzna, bezposrednia lub tranzytowa. Ilo§é prze-
sylkokilometr6w dla przewozéw osobowych réwna sle ilosci
osobokilometréw; ilosé przesyikokilometréw dla przewozéw la-
dunkdéw duzej szybkoscl1 malej szybkoScl otrzymamy, mnozgc
odnosne ilosci przesytek, okreslone w p. 4, przez przecietny
przebieg jednej tony iadunku.

9) Przebleg pociggédw ruchu handlowego. Statystyka daje
przebieg pociagéw duzej szybkoécl, malej szybkoéci 1 miesza-
nych. Przebieg pociagéw mieszanych dzlell ste pomiedzy ka-
tegorje przewozéw duzej 1 matej szybkosel proporcjonalnie do
przebiegu w tych pociggach wagonéw osobowych 1 towaro-
wych. Przebieg poclagéw duzej szybkoscl podzielono pomie-
dzy przewozy oséb i tadunkéw duzej szybkoscl proporcjonal-
nie do tonazu kilometrycznego brutto wagonéw osobowych i ba-
gazowych w tych poclagach, obliczonego wedlug p. 6.

10) Praca®mechaniczna parowo:zu, odpowiadajgca dane-
mu przewozowl kolejowemu, jest iloczynem sily pociagowej
parowozu 1 odlegtosci przewozu, Sila pociggowa parowozu
réwna sie¢ oporowi pociagu i samego parowozu, Opér pociggu
na linji prostej i pozlomej L.eroy okresla .wedtug wzoru kolei
Orleanskiej

3 v*
R= 1,80 4 r== (1)

gdzie R — opér pociagu w kilogramach na tonne jego ciezaru

v — szybkos¢ jazdy w kilometrach na godzine.

Do oporu pociggu nalezy dodaé opér samego parowozu
i tendra, ktéry okresla sie wedlug tego samego wzoru z do-
daniem 18 kilogramdéw na tonne cigzaru parowozu na przezwy-
clezenie fego wewnetrznego oporu, Na wzniesieniu opér zwiek-
sza sle o 1 kilogram na tonne i/ na kazdy mm. wzniesienia; na
krzywych, wealug przyjetych przez Leroy danych, zwigksza
sie: na krzywej o promieniu 1000 metréw o 0,30 kg na tonne,
500 mtr—o 1,90 kg. 300 mtr—o 3,00 kg. Leroy przyjmuje
przecietng szybkosé¢ v poclaggéw duzej szybkosci 45 kilome-
tréw na godzine a malej szybkoscl 25 kilometréw na godzine.
Przyjmuje réwniez, ze przecigtne wzniesienie wynost 0,006
i ze ruch jest réwnomilerny w obie strony, wobec czego po-
towa przewozéw wykonywa sie w kierunku wzniesiefi, a dru-
ga polowa w kierunku spadkéw, Przy takich zalozentach otrzy-
muje dla oporu pociggéw duzej szybkoscl Ry 1 malej szybko-
sci R, naste;pu]qce wartoscl:

Ry =11 50—]—— — —|——-- 6 =3,34 -} 3 = 6,34 kg na tonne
1100
ciezaru pociggu,
[ g
Rp =11,504-— +* 6=2,06-}- 3=25,06 kg na tonne
%) 1100 .
ciezaru poclagu,
Oznaczajac:
Ty, T3, Ts, — prace mechaniczng, odpowlada]qca, danej ka-
tegorjl przewozéw
T, %y, Ty, — calkowlty tonaz kilometryczny brutto, odpowia-

dajacy danej kategorjl przewozéw.
m,, my, My — martwy tonaz kilometryczny parowozéw, odpo-
wiadajacy danej kategor]l przewozéw —
otrzymamy wzory:
Dla przewozu oséb
T, = 634 «, | 18 m, kllograméw 2
dla przewozu tadunkéw duzej szybkosci
T, = 6,34 my, |+ 18 m, kilograméw (3)
dla przewozu fadunkéw malej szybkosci
Ty = 5,06 ©g - 18 my kilograméw (4)
Do okre§lonej w powyzszy sposéb pracy mechanicznej
w poclagach ruchu handlowego nalezy doda¢ prace parowo-
z6w w pociagach roboczych i poza pociagami, Prace paro-
wozéw w pociggach roboczych Leroy oblicza wedlug norm dla
pociagéw malej szybkodcl (wzdér 4), a prace parowozéw poza
pociggami—wediug norm dla poclggéw duzej szybkosci (wzér 2).

lll. Ustalenie zaleznosci pomigdzy kosztami i czynni-
kami eksploatacyjnemi.

Po okreéleniu wielkoscl czynnikéw eksploatacyjnych, wy-
wierajacych wplyw na wysoko$é kosztéw przewozdéw, Leroy
bada zalezno$é poszczegolnych pozycyj wydatkéw od tych
czynnikéw za pomocz metody gdraficznej,.-poréwnywujac wza-
jemnie odnosSne wykresy francuskiej kolel Wschodniej za 20
lat (1894—1913). Dla usuniecia wplywu wahan cen mater-
jatéw 1 robocizny wprowadza do wykreséw odpowiednie po-
prawkl na mocy t, zw. wspélczynnikéw ekonomicznych, obli-
czonych: dla wydatkéw osobowych——na podstawie zmian prze-
cletnego wynagrodzenia pracownika i dla wydatkéw rzeczo-
wych—na podstawle zmian jednostkowych cen wegla, W wy-
niku tych badan Leroy dochodzl do wniosku, ze wszystkie
wydatki eksploatacyjne, w zwigzku z forma ich zaleznosci od
réznych czynnikéw eksploatacyjnych, moga byé podzielone na
5 grup; ‘

1) Wydatkl, zmienlajace sie bardzo powoll, lub. nieregu-
larnie, lecz wahajgce sl¢ okolo pewnej przecletnej normy; wy-
datki te mogg by¢ uwazane, jako niezalezne od rozmlaréw
ruchu.

2) Wydatki, zmieniajace sie proporcjonalnie do jednego

"z czynnikéw eksploatacyjnych, *

3) Wydatki, zmieniajagce sie ze zmiang jednego z czyn-
nikéw eksploatacyjnych, lecz w stabszym stopniu; wydatki te
mogg dyé traktowane, jako zawierajace dwie ‘czescl: jedna,
niezalezng od rozmiaréw ruchu t druga — proporcjonalng do
danego czynnika eksploatacyjnego,’
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4) Wydatkl, z
nikéw eksploatacyjnych. 3

5) Wydatki, zmieniajace sie w zaleinoicl od jednego
z czynnikéw eksoloatacyjnych 1 od wielkoSet, nlezaleznej bez-
posrednio od rozmiaréw ruchu.

Przy podziale wydatkéw D, zmieniajacych sie w zalez-
noscl od jednego z czynnikéw eksploatacyjnych L, pomiedzy
trzy zasadnicze kategorie przewozéw — przewozy osobowe,
przewozy ladunkéw duzej szybko$ci | przewozy ladunkéw ma-
tej szybkoscl—moze sle zdarzyé, ze nle wszystkie z tych ka-
tegoryj beda zalezne od czynnika L w jednakowym stopniu.
Wtedy Leroy wprowadza t. zw. wspélczynnikl przewozéw a,
przez ktére mnozy wielkosci L, odpowiadajace poszczegélnym
kategorjom przewozéw. Jesll zatem L,, L,, L, oznaczajs
warto$ci czynnikéw L dla poszczegdlnych kategoryj przewo-
z0w, tak ze L=1L,-} L, 4+ L;, a a,, a,, o3 — odpowiednie
wspétczynniki przewozéw, to dana pozycja wydatkéw zmlienia
sl¢ proporcjonalnie do wielkoSet Lo = L;a, -+ L,a, -+ L,a,
i na kazdg kategorje przewozéw wypada cze§¢, proporcjonalna

L, %y Ly oy

Lo ° La

z kategoryj przewozéw dany wydatek wcale nie przypada,
wtedy odnoény wspélczynnik przewozéw réwna sie zeru,

Przed przystapieniem do podziafu® wszystkich wvdatkéw
pomiedzy wskazane powyzej 5 grup i nastepnie pomiedzy trzy
kategorje przewozéw wyodrebniono wydatki ogéine, odnosza-
ce sie do personelu, a mignowicie wydatki humanitarne, wy-
datki stuzby sanitarnej i odszkodowania za wypadki i dodano
je do kosztéw utrzymania personelu w poszczegélnych dzia-
tach, dzielac je proporcjonalnie do tych kosztéw. Nastepnie
przeprowadzono podzial wydatkéw na grupy-t kategorje w po-
nizej wskazany sposéb:

L, a

odpowiednio do wielkosci Tz - Gdy na jedna

1. Wydatk:, niezaletne od rozmiardw ruchu.

Oznaczymy je D,. Do tej grupy nalezg:

1. Koszty oprocentowania i amortyzacii kapitalu budo-
wlanego oraz odliczania na staly fundusz amortyzaci akcil,
koszty stemplowe | inne koszty zwigzane z akciami, Podzial
tych kosztéw pomiedzy kateqorle przewozéw bvioby najstusz-
nlej przeorowadzié proporcjonalnie do sum kapitalu budowla-
nego, wydatkowanych celem moznoSci wykonania kazdej ka-

teqorjl prrewozéw, ponlewaz {ednak obliczenie tych sum. by- -

toby mozliwe tylko w niektérych wvpadkach, wiec podzial ten
moze bvé dokonany proporcionalnie do dochodu brutto R
z kazdei kategorjl przewozéw, Oznsczymy te koszty D,.

2. a) Koszty Zarzadu centralneqo i rézne wydatki: per-
sonel { wvdatki biurowe Rady zarzadrajacej | Dy-
rekeijl, podatki, koszty kontroli, ubezpieczenia i od-
szkodowania za kleski, czynsze, koszty sazdowe
it o,

b) Koszty stuzbv drogowej—centralnej | oddziatowe;j:
personel i wydatki biurowe.

c) Koszty aprowizacyjne | réine wydatki.

Koszty powvzsze podzielono pomiedzy kateqorje przewo- .

zéw proporcionainie do dochodu R. tak jak i koszty oprocen-
towania i amortyzacil kapitatu, Oznaczymy je Dg.

2.. Wydatki proporcionalne do jednego z czynnikdw
eksploatacyinych.

1. Kosztv manewréw sa proporcjonalne do tonazu wa-
gonéw brutto S. Oznaczymy je Ds.

2a Koszty oSwietlania i ogrzewania pociggéw sa pro-
Porcionalne do przebiegu pociagéw L, pomnoionego przez
Wspélczynnik oprzewozédw «. gdvz oswletlanie i ogrzewanle
stosuje sle przewaznle do pociaqéw osobowych, Wielko$é
Wspélczynnika o moze byé przyjeta: dla przewozéw osobo-
Wych o, = 50, dla przewozéw tadunkéw duzej szybkosel az_
=10, i dla przewozéw tadunkéw malej szybkosci oy = I.
Koszty te oznaczymy Dia.
3. Koszty odszkodowanh za zagubienle, uszkodzenle
! opénienie przesytek, odnosza sie tylko do przewozu ladun-
kéw duzej i malej szybko$cl 1 zmienlajg sie proporc;onalnle

zmienlajace sle w zalezno$cl od dwéch czyn-
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do ilo$ct 1 przebiegu przesylek 1 do ich wartosei. Beda wiec
one proporcjonalne do 1losci przesylko-kilometréw N, pomno-
zonej przez wspélczynnik przewozdéw [i, wyrazajacy wartoscé
przesytkli, Dla przewozéw osobowych wspélczynnik B, = O,
dla przewozéw ladunkéw duzej i malej szybkosci wspdiczyn-
niki B moga by¢ przyjete jednakowe, gdyz wigksza stosunko-
wg warto$¢ przesylek duzej szybkoscl réwnowazy mniejsza ich
waga. \
Przyjmujemy zatem dla wspéiczynnika § wartosci f§, =—
Oznaczymy te koszty Dng,.
4, a) Koszty centralnej | oddzialowej stuzby
I trakcji: personel i koszty biurowe,

b) Koszty trakejl: stuzba parowozowa, zaopatrzenie
parowozéw w paliwo | wode, smarowanie | o§wle-
tlanle parowozéw, pozostale wydatki stuzby trakcji.

¢) Koszty utrzymania linji: personel, materjaly na-
wlerzchni | balast, wyda'ki nadzwyczajne: wy-
miana, wielkie* naprawy, przebudowy, wymiana
urzadzen, | t. d.

Koszty powyzsze sg proporcjonalne do pracy mechanicz-
Oznaczymy je Dx,

=, = 1,

taboru

nej <.

3. Wuydatk: zalezne od jednego z czynnikdw elmploatarv/j—
m;ch lecz zmieniajace sie w stabszym stopniu, niz odnosny
caynnik eksploatacyjny.

Wydatki tej gfupy moga by¢ traktowane, jako zawiera-
jace dwie czeScl: jedna—niezaleing od rozmiaréw ruchu | dru-
ga—zmientajaca sle prooorcjonalnie do wielkoéci danego czyn-
nika eksploatacyjnego. Wielkosé tych czeSci mozna okreslié
za pomocg sposobu najmniejszych kwadratow,

Oznaczajac dla ktérego badZ roku

f — wysoko$é odnoSnego wydatku
X — jego cze§é statg, niezalezna od rozmlaréw ruchu
p — warto$§é¢ odno$nego czynnika eksploatacymego
i dla jednego okreSlonego roku te same warto$ci przez f' i p’
mamy zalezno$é - At = B
f— x p’
skad (p'—p) x =1 p' —
Oznaczajgc a=p'— p

k=fp —1{p
mamy dia kaidego roku réwnanie
ax =k .
czyli dla szeregu lat 1, 2, 3...... S — szereg réwnan
a;x =k,
a,x = k,
3,% == ky
ax = kg

Z réwnan tych mozemy okreslié cze§é stala wydatku =
za pomoca sposobu najmnlejszych kwadratéw wediug® wzoru
Yak .
=37z O
Cze§é ta moze byé dla kazdej pozycp wydatkéw zali-
czona do grupy Dg
Czesé zmienna moze byé okreslona dla kazdego roku
1,2,....5, jako réznica f—x, jesSli wielkoScl { bedziemy
nadawali znaczenia £ T iR fs. '
Do grupy tych wydatkéw naleza:
1. a) Koszty centralnej 1 oddzialowej stuzby eksploata-
cji: personel 1 koszty biurowe.
b) Koszty nadzoru linji: personel, o$wietlenie linji
i inne wydatki,

c) Koszty utrzymania budynkéw.

Stalg cze§é powyiszych kosztéw zaliczamy do grupy
Dgr, zmienna jest proporclonalna do przebiegu pociagéw L.
Oznaczymy ja Di.

2. Koszty utrzymanta podtorza, dziet sztuki, zagrodzen
i plantacji; stala cze§é zaliczamy do grupy Dg, zmienng przyj-
mujemy jako proporcjonalna do pracy mechanicznej t i zali-
czamy do grupy D..
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4. Wydatki, zaleine od dwich czynnikow eksploatacyjnych.

Wydatki tej grupy moga bvé podzielone na dwie czesci,
z ktérych kazda bedzie prooorcjonalna do jednego z czynnikdéw.

Oznaczymy dla szeregu lat 1, 2, 3..... S.
X; ¥y.... %3 — cze$é wydatkéw, oroporc]ona]na, do czynnika p,
Pi Pp....Ps — - wartosci czynnika p,
Yy Yo ....¥s— czes¢ wylatkéw, proporcjonalng de czynnika gq,.
qy 9».... qs — wartosci czynnika g,

ky=x, + y;5 ky =% -+ y5...
sume wydatkéw
i dla jedn:go okreslonagn roku te same wartosci
Y% pq k=x+ty
Dla kazdego roku # mamy zaleznos¢:

ks = x5 -} ys — catkowita

B = Pos S t¥ni-tn
X P y q
. Y n
Oznaczajgc B—" = a, qE = b,
mamy Xn = apx (6)
yn = diy (7)

Blorac dla n znaczenia 1, . S dla szeregu lat 1, 2..... S
{ podstawiajac warto$ci x,,. yn we wzor x, -+ y, = ki
otrzymamy szereg réwnan

...........
...........

asx+bsv_ks

z ktérych za bomocg soossbu na]'nniejszych kwadratéw otrzy-
mamy dwa réwna-ia:

xYat-fLyXab=Z3ak (8)

xZab-+yXb2 =2Xbk (9)
Okresliwszy z tych wzorédw wartosci x i y mozemy obliczyé
dla kazdego roku n czes¢ wydatkéw x,, proporcjonalng do
czynnika p,, i cze$é y,, proporcjonalng do czynnika q,, z wzo-
réw (6) 1 (7)

Do gruny tych wydatkéw naleza:

1. Koszty stacyine: personel stuzby stacyjnej, o§wietle-
nle t ogrzewanle stacyj, druki 1 wydatki biurowe, inwentarz
stacyj 1 rézne wydatkl, koszty utrzymania wspélnych stacyj.
Koszty te sa proporcjonalne do przebiegu poctagéw L | do
llosci przesylek E, moga byé zatem podzielone na dwie cze-
scl: jedna, zaliczona do grupy Dy 1 druga, ktéra oznaczymy Dg.

2. Koszty persanelu sluzby poclagowej i réine wydatki
tej stuibv (oorécz kosztéw o$wietlania i ogrzewania pociaqéw)
sg pronorcjonalne do przebiegu pociagéw L i do przebiegu
przesylek N i dziela sie na dwie czedci: jedna, zaliczona do
grupy Dy, i druga, ktérg oznaczymy Dn.

b. Wydntks, zmieniajqee sie w. zaledno$ci od jedneqo 2 czyn~
nikdw eksploatacyinych 7 od wislkodei. niezaleinej bezpo-
§rednzo od rozmiardw ruchu.

Wydatki te mogg byé podzielone na dwie czescl, z kté-
rych kazda bedzie proporcjonalna do jednej
wielkosci, w taki sam sposéb, jak i wydatki, zalezne od dwuch
czynnikéw eksploatacyjnych,

Naleza tu:

1. Koszty utrzymania, naprawy i wymiany parowozéw
i tendréw, zalezne od pracy mechanicznej t | od ilosci inwen-
tarjalnych parowozéw M. Il»é¢ inwentarjalna parowozéw, od-
powladajg:g trzem zasadniczym kategorjom przewozéw, M,, M,
i M; mozna okreslié w przyblizeniu, dzielgc ogélna ilosé in-
wentarjalng M proporcjonalnie do przebiegqu pociagéw tych
kategoryj. Aby jednak umozliwié natepnie okre$lenie wyda-
tkéw, odpowiadaiacych danym poszczegdlnym przesyltkom, dla
ktérych nie mozna okreélié odnosnej czesci wielkosci M, Le-
roy zastepuje te wielko$é,
mnozong przez wspélczynnik przewozéw ., okreslony dla kazdej
z trzech kategoryj przewozéw z zaleznoSel:

M
M, =R, p, skad M:ﬁll

M
M; =Ry p, P*z-@:z

M
Mg = Ry {14 ey =—1

z powyzszych -

wielkoscla dochodu brutio R, po<

Okresliwszy z tych réwnan wartoScl p,, D, ps mozna przyjaé,‘
ze cze§¢ kosztéw utrzymania, wymiany § naprawy parowozéw
i tendréw, zalezna od wielkoscl M, jest proporcjonalng do

Ry = Ryp, + Ral’*z ~+ Ryjg.

W ten sn0séb koszty utrzymania, naprawy i wymiany parowo-
z6w i tendréw dziela sie na dwie cze§ci: jedna, prcporcjonalna
do pracy mechanicznej i zaliczona do grupy Dr, i druga pro-
porejonalna do d-chody, pomnozonego przez wspélczynnik prze-
wozéw ., ktérg oznaczymy Dgyp. 4

2. Koszty utrzymania, naprawy i wymiany wagonéw sa
zaleine od tonazu kilometrycznego netto T, gdyz wagon zu-
zywa sie tem wiecej, Im wiecej 1 na dalsza odleglo$é prze-
wozi tadunki, 1 od iloSci inwentarjalnej wagonéw W, pomno-
zonej przez wspélezynnik przewozéw ¥y, wobec tego, ze dla
trzech zasadniczych kategoryj przewozéw uzywa sie trzy.
zasadnicza rodzaie wagonéw: wagony osobowe, wagony baga-
zowe | wagony towarowe, dla ktérych koszty utrzymania na-
prawy i wymiany nie sa jednakowe, Leroy przyimuje, ze
knszty te bedg proporcionalne do ceny inwentarjalnei wagondéw
| wobec tego bierze dla wspétczvnnikéw y warto$cl 7, = 5,
To=2, 73=1. Jes!i W, bedzle oznaczaé ilo§¢ wagonéw oso-
bowych, odpowiadaiaca kategorji brzewozéw osobowych, W, —
ilo§é waconéw bagazowvch, odpowladajgca kategorjl przewo-
z6w ladunkédw duzej szybkosSct i W,; — ilo§¢ wagonéw ‘towa-
rowvch odpowiadajaca kategorii przewozéw ladunkéw matej
szybkoscl, a W =W, -+ W, -} W;— ogélna inwentarjalna ilo$¢
wagonéw, to koszt utrzymania, naprawy i wvmiany wagonéw,
zalezny od iloSci inwentarialnej wagonéw, zmienia sie propor-
cionalnle do wielkosci Wy =W, v; -+ W, v, -F W, v, | podziat
jegn pomiedzy trzy zasadnicze kategorje przewozé6w moze byc-
dokonany proporcjonalnie do wielkosci

Witi  Wora Wiy
Wy ' Wy ' Wy
Dla moznoscl za§ okreélenia wydatkéw, odpowiadajacych po-
szczegélnym przesvikom, nalezy tak, jak to zrobiono dla ko-
sztéw utrzymania, naprawy i wymianv parowozéw, zamiast in-
wentarjalnej flo§ct wagonéw W wzfaé dochéd R pomnozony
przez wspétczynnik e, okreslony z zaleznoSci:

wielkoS$ci

' wl.lfl

W, 1, =R, ¢, skad g _—_--}—?1—-
- Y W.

'W2T2=R2€2 1 Egz*é}z
: W1

Ws Ts—Ra €g ' 3—— Rasa

i Re =R, ¢ + Ryey -+ Ry,
Cze$é zatem kosztéw utrzymania, naprawy i wymiany wago-
néwv bedzie proporcjonalna do tonazu kilometrycznego brutto
i oznaczona .Dt, a druga— provorcjonalna do dochodu, po-
mnoionego przez wspélczynnik g, | oznaczona Dg:.

V. Zgrupowame kosztow i wyprowadzenle ogdinych
WzOoréw.

Po dokonaniu 'powyz‘szego podziatu i po}éczeniu wyda-
tkéw, zaliczonych do jednakowych grup, mamy 12 kategoryj
wydatkéw, ktére moga byé zgrupowane w nastepujacy sposéb:

I. G-upa D, wydatkéw statych, niezaleznych od ruchu,
zawierajgca nastepujace cztery kategorje:

1): D; — koszty oprocentowania | amortyzacjl kapitalu bu-
 dowlanego, dzlelone proporcjonalnie do dochodu R.
2) Dgr — koszty state eksploatacii, dzielone réwniez pro-
porcjonalnie do dochodu R. :
.3) Dgp— koszty: state utrzymania, naprawy { wymiany pa-
' rowozbw, dzielone proporcjonalnie do dochodu R,
pomnozonego przez wspétczynnik .

. 4) Dgre — koszty state utrzymania, naprawy i wymlany wa-

gonéw, dzielone proporcjonalnie do dochodu;R,
pomnozonego przez wspéiczynnik s, _
: II. Grupa D, wydatkéw, zaleinych od ru-
. chu, zawierajgca w soble grupe D; wydatkéw,
niezalezn/ch od odleglosci przewozéw i grupe :
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Dy — wydatkéw, zaleznych od odleglosci prze-
Woz6w.

Grupa D; zawiera dwie nastepujace kategorje:

5) Dg — cze$é kosztéw stacyjnych, proporcjonalng do ilo-
Sci przesylek E,
koszty manewréw, proporcjonalne do tonazu wa-
gonéw bruito S,

6) Ds —

Grupa D4 zawiera sze$¢ nastepujgcych kategoryj:

7)' DL — czedé kosztéw stuzby eksploatacii 1 kosztéw stuzby
drogowej, proporcjonalng do przebiegu pociagéw L.

8) Dy — cze§¢ kosztéw. pociaggowych, proporcjonalna do
iloScl przesytkokilometréw N.
9) Drxz— cze$é kosztéw pociggowych, proporcjonalna do

przeblegu pociggéw L, pomnozonego przez wspoi-
czynnik a,

10) Du2 — koszty odszkodowania za zagubienie, uszkodzenle
i opdéznienie przesyilek, proporcjonalne do iloSci
przesylkokilometréw pomnozonej przez wspéiczyn-

nik @,
11) D, — koszty trakcji i cze§é kosztéw. taboru 1 utrzyma-
* nia linji, proporcjonalne do pracy mechanicznej «.
12) Dr — cze$é kosztéw taboru, proporcjonalng do tonazu

kilometrycznego netto T.

W dalszych swoich pracach Leroy wprowadza pewna
zmiane do podzlatu wydatkéw pomiedzy kategorje ruchu, pole-
gajaca na tem, ze przy podziale wydatkéw grupy D,, nieza-
leznych od rozmiardw ruchu, uiywa jako miernika, zamiast
sum dochodéw R, sum wydatkédw, zaleinych od rozmiaréw
ruchu D,. Dzieli zatem wydatki z grupy D,:

D1 proporcjonalnie do D,

Dgr . » Dy
DRp. I ” Dv("
DRc ; » ) D

Nastepujgca tablica uwidacznia wyrazniej podzial wszyst-
kich wydatkéw na grupy.

D
Do 39 et
DN Tk el ool s D) Ry D
De Ds D, Dy Di« Dng Dr Dy

Oznaczch dla kazidej kategorji kosztéw koszty jednost- .

kowe, t. j. lloraz sumy kosztéw danej kategorji przez odno$-
ny czynnlk eksploatacyjny, jak ponizej:

D SDX i L el
57w B 0T A ST AT <R SR
DE_ Ds__ D[_,__ DN__
R A TS T e e,
DL'“__rDNﬁ_IDt_. Dr
5 5 T T o T

mozemy napisaé ogblne wzory dla obliczenia kosztéw
Dy, D, i D.

Koszty zalezne od ruchu :
D, E+4+bS+c —|—fN—|—c’La—|—f’NE3—{—u»—{—gT__
~aE—{—bS—|—(c+c )L (4B Nf-urgT (10)

Koszty niezalezne od ruchu:
Do=jDy—+qDy+mDyp + wDye =(j4 q-mp | we) Dy (11)
: Koszty catkowite:
D=D,+}Dy=(j+4-q-}+mp-4 we) Dy-}-aE + bS—(ct-c'a) L+

+ (@B N—+futgT (12)
Dajac w powyzszych wzorach wielkoSciom D,, E S, L,
» T, T, p, & a, f kolejno wartosci, odpowladajace kazdej

z trzech kategoryj przewozéw, 1 oznaczajgc je wskaznikami
1, 2, 3, otrzymamy koszty D;, D,, D, dla kazdej z tych ka-
tegoryj przewozéw,

V. Obliczenie kosztéw przewozu poszczegoinych po-
ciagéw i poszczegdlnych przesylek.

Jesli chcemy okreslié koszt pewnej oznaczonej przesylkl
to musimy najsamplerw obliczyé koszt pociagu, ktérym prze-
Wozl sie ta przesylka, albowiem koszt jej.bedzie rézny w za-
leznosci od rodzaju pociggu, w ktérym sie znajduje.

Oznaczajac dla danego pociggu wszys'kie czynniki eks-
ploatacyjne, zawarte we wzorze (12), malemi literami, a mia-
nowicie:

- e — ilo$é przesylek w pociagy,

s — tonaz wagondéw brutto,

]| — przebileg pociggu,

n — ilo$¢ przesytko-kilometréw,

T — praca mechaniczna, zuzyta przez pociag,
t — tonaz kilometryczny netto,

d,— koszty zalezne ‘od ruchu, odnoszace si¢ do danego
poclqgu —
mamy dla kosztu pociggu P wzér: :
P= (4 q+mp-twe)d +-ae—-fbs+4(ctca) |4
@B nfuttgt (13)

Wzér (13) moze byé jednak zastosowany tylko wtedy,
gdy mamy do czynienia z pociggiem jednolitym, stuzgcym wy-
facznie dla jednej z trzech kategoryj przewozéw. W praktyce
to ma miejsce przewaznie tylko dla trzeciej kategorji przewo-
z6w — przewoz6w matej szybkoSci—ktére sa dokonywane po-
ciagaml towarowemi, natomiast przewozy oséb i tadunkéw
duzej szybkosci sg zwykle dokonywane w jednych i tych sa-
mych pociggach osobowych. Ten ostatnl wypadek musi byc

zatem rozwazony oddzielnie,

Przystepujac wiec teraz do obliczenla kosztéw danej
przesyiki, znajdujgcej sie w jednolitym. pociagu, zauwazymy,
ze dla jednej przesytki. bedziemy mieli iloS¢ przesylek ex =1,
ilosé przesylko-kilometréw ny bedzie réwna odleglosci prze-
wozu danej przesylki, tonaz kilometryczny netto przesylki tx
réwna sie jej wadze pomnozonej przez odlegio$¢ przewozu ny.
Sumy tych wielkoéci dla wszystkich przesylek, znajdujacych
sle w pociaqu, dadzz wartoéci e, n, t, z wzoru (13) dla ko-
sztéw danego pociagu.

Mamy wiec dla obliczenia kosztu jednej przesyiki wiel-
koSci ey, ny, tx, brak nam jeszcze wielkoSci s, lx, Tx, na pod-
stawie ktérych mogliby$my okreslié czesci wydatkéw Ds, Dy,
Dpe | Dr, przypadajace na dang przesylke, Mozna przypuscic
z duzem prawdopodoblenstwem ze przypadajaca na dang
przesytke czesé kosztéw Ds, niezaleznych od odleglosci prze-
wozéw, bedzie proporcjonalng do tonazu przesylki netto d,
a czes¢ wydatkéw Dy, DL« i Dr, zaleznych od odlegtosci
przewozéw, bedzie proporcjonalna do jej tonazu kilometrycz-
nego netto t,, Mozemy zatem napisaé dla kosztéw py danej
przesytki, znajdujacej sie w jednolitym poclagu wzdr:

e = (40t mpt-we) dyfatbstif et on)lZ+
(1) nefusE gty

Jesli teraz mamy pociag nlejednolity, przewozacy na-

(14)

‘przykiad podréznych i tadunki duzej szybkosci, to, oznaczajac

wskaznikiem 1 czynnikl odnoszace sle do przewozu oséb,
wskaznikiem 2 — odnoszace sie do przewozu ladunkéw duzej
szybkosci, a sumy tych czynnikéw, odnoszace sle do calego
pociagu — literami bez wskaZnikéw, mamy: '

koszt pociagu P = P, -} P,,

ilos¢ przesylek e = e, |- e,,

przebieg przesylek n = n; 4 n,,

tonaz brutto s = s, + S,

tonaz kilometryczny netto t = tl + ty,

przebleg pociggu 1=1; 4 1,,

ilos¢ pracy mechanicznej ©T = 7, -} 15,

wydatki zalezne od ruchu dy = dy ~-dy,.

Z powyzszych wielkoscl brak tylko danych o podziale
na kategorje przewozéw wielkoscl 11 7, Podzial ten moze
by¢ najlepiej dokonany proporcjonalnie do tonazu kllometrycz-
nego brutto ¢ = ¢; 4 ¢,.

Bedzlemy wigc miell:

l¢, WNlics
11_—_-?' 12=—
2 S
TG; TS,
(il == == ‘52:—

c S
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Mamy zatem'dla kazdej czeSci skiadowej wielkosci P,
t. j. dla wielkoSci Py 1 P, wzory:

: Pi=(+a+mp;+wey) dvl—l—ae1 +bs, + E4-ff) ni+
, S :
—+ [(c—{— ¢ a)1-4u r} —;——l— gt, (15)
= (j4+q+mp,+wey) dy, fae,fbs; ({4 f'f) ny -+
et eay a2 4t (16)
Rozdzieliliémy w ten sposéb koszt poclagu P na koszty
dwuch jednolitych pociggédw: P, — przewozacego tylko pasazeréw
i P, przewozgcego tylko tadunki duzej szybkosci, Mozemy wiec

na podstawle wzoru (14) napisaé:
Koszt jednego podréznego:

By
Pv———(i+q+ml*1+we1)d"v+a+b51‘§l—l’(f‘l’f'@x) ny +
—|—[(c—|—c’al) l—|—uc]% t—:—{—gtv

koszt jednej przesylki duzej szybkosci

a—(l+q—|’ml*2+wez)dva+ +b510 +(f 4 f'gy) na +
—{—[(c—{—c 0t2)1—|—u1:}§—2 ~—|— (18)

Przy obliczaniu kosztéw przewozu poszczegélnych prze-
sytek braklo nam, .jak to zaznaczalismy powyzej, wielkosci
sz — tonazu brutto, I, — przebiegu pociagu i Tx — pracy me-
chanicznej, odpowiadajgcej danej przesylce, na podstawie kté-
rych moznaby obllczyc czescl wydatkéw Ds, Dy, Dpa 1 Dr —
przypadajace na dang przesytkg. Dla okreSlenia tych wiel-
koSci przyjeto, ze czes¢ wydatkéw Ds, przypadajgca na dang

(17)

przesyike, bedzie proporcjonalna do jej tonazu netto Wy, a cze-

$ci wydatkéw Dr, Dy« i Dr — proporcjonalne do jej tonazu
kilometrycznego netto ty, Poniewaz jednak i przebieg poclagu
i praca mechaniczna zaleza od przewiezionego tonazu brutto,
wiec przyjecie powyiszych zatozen bedzie réwnoznaczne z przy-
puszczenlem, Ze kazda przesytka wymaga dla swego przewozu
tonazu martwego S$ci§le proporcjonalnego do swego tonazu
netto. Innemi stowy przypuszczamy, ze stosunek tonazu netto
przesytek do przypadajgcego ma nie tonazu martwego wagonu
jest dla wszystkich przesylek jednakowy, a poniewaz mozemy
przyjaé, ze tonaz martwy wagondéw jest proporcjonalny do ich
tadowno$ci, wlec przypuszczenie nasze sprowadza sig¢ do te-
go, ze stosunek tonazu netto przewozonych przesylek do ta-
downo$ci uzytych do przewozu wagondéw, czyli t. zw, wspdi-
czynnik wyzyskania ladowno$ci wagonu, uwazamy jako wiel-
koéé stala, stosujgca sie jednakowo do kazdej przesyiki. Jest
to oczywiscle niestuszne wobec réznorakiego rodzaju zaréwno
samych przesylek, jak I uzytych do ich przewozu wagondw,
I w rzeczywistoscl wspétczynnik wyzyskania tadownoécli wago-
nu bedzie dla kazdej przesylki inny. Wobec tego w nastep-
nych swolch pracach Leroy zajela sle opracowaniem sposobu
obliczanla wspélczynnnika wyzyskanla tadowno$ci wagondw
dla poszczegdlnych przesytek 1 przeprowadzifa na podstawle
tych' wspétczynnikéw dokladny podziat wydatkéw' Ds, Dy,
Dia i Dr. '

Je$ll oznaczymy dla danej kategorjl przewozéw, n. p. dla
przewozéw malej szybkosci:

T — jak poprzednio tonaz kilometryczny netto,

Q — ladowno$é kilometryczng wagondw, t. j.iloczyn ta-

' downo$ci wagonéw przez ich przebieg —

to przecietny wspétczynnik wyzyskania tadownosci wagonéw

w procentach K — okreslimy z wzoru:
100 T
K=—"—"2=- (19
Q )

Wspbtczynnik ten przy danem Q zalezy od tonazu kilo-
metrycznego netto T, t. j. od wagi i przeblegu przewiezionych
- przesylek.

Jesli dalej oznaczymy: '

i+ — przecietng wage jednej przesy{kl w tonnach,

t — przecietny przebieg przesyitki w kilometrach,

K — przecietny wspétczynnik wyzyskania tadownosci wa-
A gonu, okre§lony z wzoru (19) .

x — przebleg danej przesytki w kilometrach, -

z — wage danej przesytkl w tonnach —

to 4t 1 xz beda tonazem kilometrycznym netto przesyiki prze-
cietnej i dane;j.

Po wprowadzeniu powyzszych oznaczefi wspéiczynnik wy-
zyskania tadownoSci wagonu przez dana przesyike, zalezny
od jej wagl 1 przeblegu yx;, moze byé okreslony z podanego
przez Leroy empirycznego wzoru

xzK
9t xz K ks 1004+ K
100

Jesli chcemy rozpatrywaé oddzielnie wplyw wagi prze-
sytki na wspélczynnik wyzyskania przez nia ladownosci wago-
nu, nie zwracajac uwagi na jej przebieg, to musimy we wzo-

K2

(20)

YXz ==

~ rze (20) zalozy¢ x—=t i wtedy otrzymamy:

z K K2
YR KL T I00 R e
100

Obliczywszy dla danej przesyiki- wspétczynnik wyzyska-
nia fadownodci wagonu yy, latwo mozemy z wzoru (19) obli-
czyé odpowiadajaca tej przesylce kilometryczna fadownosé
wagonu qxz, zastepujac w tym wzorze K przez yx,, T przez
xz I Q przez gx,. Otrzymamy wtedy:

100 xz

Yxz

Jesli chodzi o obliczenie tadownosci wagonu g, 2 uwzgled-
nieniem tylko wagi przesylki, nie zwracajgc uwagi na jej
przebieg, to odnoSny wzér bedzie:
100 z

yz
Jeéli teraz oznaczymy przez a' stosunek. clezaru wilasne-
go wagonéw, uzytych do przewozu danych przesylek, do ich

- Qxz —

(22)

(23)

4z —

tadownosci, to martwy tonaz kilometryczny, przypadajacy na
tonaz kilometryczny netto réwny xz, bedzie:
100 a'
a qxz = r-—;i-{z— tonnokilometréw (24)
Xz
100 a' z
a sam tonaz martwy a'q, = — ton - (25)

z
Mamy teraz wszystkie dane, niezbedne dla dokiadnego
okreslenia przypadajacych na dang przesytke czesci wydat-
kéw Ds, DL Diyg ‘I D Wydatki Ds sag proporcjonalne do .
o
tonazu brutto, ktéry dla danej przesyiki bedzie: z _l_O_O_a_z

Wydatki Dy 1 Dpg sg proporcjonalne do przebiegu poclqgéw
przy niezmiennym za$ cig¢zarze pociagédw przebieg ich bedzie

_proporcjonalny do tonazu kilometrycznego brutto. Réwniez pro-

porcjonalna do tonazu kilometrycznego brutto bedzie praca
mechaniczna,. od” ktérej zalezg wydatki Dz, Poniewaz tonaz
100 a'xz

YXZ

a ogélny tonaz kilometryczny brutto dla“danej kategorji prze-
wozéw: T -+ aQ, gdzie a — przecigtny stosunek cigzaru
wlasnego wagonéw do ich tadownosci, wiec czes¢ wydatkéw
DL -+ Dra -+ D« przypadajaca na dang przesytke okresli sie

stosunkiem (xz —|— _&O}_a_xz_) : (T +a Q>.
Xz

- JeSli koszt przesyliki, odpowladajgcy wydatkowi Dy, za-
leznemu od ruchu, nazwiemy kosztem cze$ciowym i oznaczy-
my go P'’x;, to mozemy naplsac

kilometryczny brutto danej przesyiki bedzie: xz - -

o De , Ds ( . 100a%2)
Bt 5 |+-——_yz., [l
i lb_iNz;s_l e P
: va—l—DLm-{—DT 'z 100 a'xz) 28

+,[ T 1 20 2 e o) (

.Dla otrzymamia catkowitego kosztu danej przesytki na-
lezy do kosztu czeéclowego dodaé czeécl wydatkéw niezalez-
nych od ruchu Do, odpowladajgce danej przesylce, Wydatki
D,, skiadajace sie z wydatkéw D;, Dgr, Dry, | Dge, dzieliliSmy
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pomiedzy kategorje przewozéw proporcjonalnie do wydatkdw,
zaleznych od ruchu Dy, a nastepnle w ten sam sposéb pomie-
dzy oddzielne przesylki, Pozostawiajac bez zmiany podziat
tych wydatkéw pomledzy poszczegéine kategorje przewozdéw
proporcjonalnie do wydatkéw Dy, Leroy uwaza za stuszniejsze
wprowadzié inny sposéb podzialu wydatkéw D, w kazdej ka-
tegorji przewozéw pomiedzy poszczegélne przesytki, uwzgled-
niajac w jakim stopniu dana przesytka wyzyskuje urzadzenia
kolejowe czy to przez swdj przebieg (zuzycie toréw i taboru),
czy to przez swoja wage (zuzycie budowli i urzadzen statych).
W tym celu Leroy wprowadza dalszy wigcej szczegélowy po-
dzial wydatkéw grupy D, w sposéb nastepujacy:

Wydatki D, -— koszty oprocentowania i amortyzacji ka-
pitalu — dzieli na:

koszty parowozéw — Djp

koszty wagonéw — Dje

koszfy toru g D4

_ koszty stacyj Dy

proporcjonalnie do odno$nych sum kapltalu budowlanego.

Wydatki Dr dzieli na;

koszty utrzymania toréw — Dggq

koszty utrzymania stacyj — Dg;j

proporcjonalnie do wydatkéw Djq i Dy;

Otrzymuje zatem l}acznie z pozostalemi z poprzedniego
podzialu kategorjaml wydatkéw Dgp i Dre, 8 nowych kate-
goryj wydatkéw grupy D,, ktére dzieli pomiedzy poszczegblne
przesytki danej kategorji przewozéw w sposéb nastepujacy:

Wydatki Die -+ Dgr: — proporcjonalnie do tadownosci
100 xz
=" Iy Q

Yxz
wydatki Djn -+ Dia -+ Dra -} Dgrp. — proporcjonalnie do
‘tonazu kilometrycznego brutto, t. j. do stosunku

kilometrycznej wagonéw, t. j, do stosunku

VL

KO.LEJO\_A_/_Y e, 4 3 _8_3,_
100 a’xz
[xz—{— 100 %] (T 4+ a Q)

, yr ] .
wydatki Dyj--+ Dgri — proporcjonalnie do tonazu brutto, t. j:

100 a’ L.

do stosunku |z -+ ———az—l A S

.Y

Wzér dia obliczenia kosztu catkowitego danego tran-
sportu Py, otrzymamy w postaci nastgpujgcej

ws wibh Ds |z 100 az|
FEe— : -+ . l + el 4
e e R
(Dot Duuaf-De [, . 100a'xz) 1D1e+DR~1 100 xz
| S e i | B R e
Dip. 4+ Dia + Dra + DRp.l lxz 100 a'xz |
+l T+ aQ 1| i Vxz ] T,

) o

Zauwazymy, ze we wzorze (27) dla obliczenia kosztéw
catkowitych P przewozu danej przesytki mamy 4 kategorje
wyrazoéw:

1) Wyraz staty, odpowlada]qcy wydatkom Dg

2) Wyrazy, zalezne od wagi przesylkl, odpowiadajace
wydatkom Ds, Dyi 1 Dgj :

3) Wyrazy, zalezne od przebiegu przesylki, odpowiada-

' jace wydatkom Dy i DNg

4) Wyrazy, zaleine od. wagl "~ przesylkl 1 jej przebiegu,
odpowladajace wszystkim pozostalym wydatkom,

Wyniki obliczen dla kolei Wschodniej i Orlearnskiej.

Po obliczeniu na podstawie powyzszej metody kosztdw przewozu na francuskiej kolei Wschodriiéj za lata 1900 — 1913

otrzymano nastepujace procentowe ustosunkowanie kosztéw:

‘

W grupie wydatkéw ‘zaleznych od ruchu D, wydatki,
De, stanowiq w sumie okofo 80%, wszystkich wydatkéw zalezinych od ruchu,

Koszty jednostkowe: osobokilometra, tonnokilometra netto i brutto i poclqgokllometra dla tejze kolei Wschodniej za

ten sam okres czasu oraz za lata 1921, 1922 1 1923 wynosza w centymach:

" i ' - i gmﬂ
: ' R 3N
KATEGORJA KOSZTOW oig::f::'e 1900 | 1901 | 1902 | 1903 | 1904 | 1905 | 1906 | 1907 | 1908 | 1909 | 1910 | 1911 | 1912 [ 1913 | §¥ d
— ' i | £ 88
Koszty oprocentowania I3RS
i amortyzacii kapitatu . D, 42,9 | 433 | 43,0 | 43,1 | 430 | 42,6 | 41,4 | 39.1 | 38,7 | 383 | 383 | 364 | 37,5 | 36,9 | 403
\
:g‘ niezaleine .od ruchu DT[?RRE” 72| 13| 12| 71| 73| 70| 66| 66 64| 68| 66| 64| 62| 61 6,8
g % niezalezne od
E’ 2 odleglosci prze- .
°| 138 womu . - Di 38| 38| 37! 38| 38| 39| 41 43| 43| 42| 44| 44| 44| 47| 42
4 § zaleine od odle- ¥ i) : el '
“ | |g glodel przewozu [ Dy 46,1 | 45,6 | 46,1 | 46,0 | 459 | 46,5 | 47,9 | 50,0 | 50,6 | 50,7 | 50,7 | 52,8 | 51,9 | 523 | 488
100,0.{100,0 | 100,0 |100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 |100,0 | 100,0 | 100,0 |100,0 | 100,0 | 100,0
) Do=D,+
JaRes e kadzyinlezBlscns FDREDRit S01| 506 | 502 | 502 | 503 | 496 | 480 | 457 | 451 | 45| 449 | 428 | 437 | 43,0 | 471
. RE ¢ i s
Ogélem koszty zaleine Dv-—D|+ y ’ : : |
S b s 49,97 49,4°| 498 | 49,8 | 49,7 | 50,4 | 52,0 | 54,3 | 54,9 | 54,9 | 551 | 57,2 | 56,3 | 57,0 | 52.9
100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 {100,0 | 100,0 |100,0 | 100,0 |100,0 [100,0 {100,0 {100,0 |100,0 |100,0 |100,0

zalezne od przeblegu pociggéw Dy i od pracy mechanicznej
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kic])(:?nb;.r Tonnokilometr netto To'nnokilome.tr._brvutto .Poci'a‘gokilometr

ROK ‘_5 i %é Duzej szy—bkoéci i Male] szybkbsci Duie'j'szybkoﬁci | Mal_e) _szybkcécx i ..D_ui:j' szybkosci } Malej szybkosci
gé ‘ éé L2528 l zl:lzsiznty : sz zlaflc:sszznty L | zl:lzsz:ty o | zl:lc:aszzx:y KOSZt, 'I"zlilc::zznty (l‘ic;izt ZElZS;’tY

v x 2 |catkowity | od ruchu | calkownty od ruchu [catkowity | o4 ruchu ilkf’j”ty od ruchu caikowlty od ruchE wity | od ruchu
1900 4,01 | 2,00 49,0 | 24,7 | 3,54 1,76 3,11 !- 1,56 | 1,40 0,70 338 169 436 217
1901 433 | 214 531 26.6 3,73 1,84 3,20 1.59 1,40 0,69 335 166 432 213
1902 | 432 | 2,15 | 50,8 25,6 3,75 1,86 3,14 1,57 1,39 0,68 334 167 439 218.
1903 4,19 | 2,08 | 463 233 3,56 1,76 2,95 1,47 |- 1,30 0,64 334 | 166 441 218
1904 4,14 | 2,06 | 448 22,5 337 | 1,67 2,97 1,48 1,28 0,64 336 167 452 224
1905 | 4,03 | 2,03 | 44,5 22,6 318 | 1,60 2,88 1,45 1,23 0,62 335 169 458 230
1906 | 391 203 427 22,4 3,09 | 1,60 2,81 1.47 1,22 0,63 335 175 456 237 -
1907 | 4,00 | 217 44,5 24,4 2,96 ‘ 1,60 2,84 1,54 | 1,21 0,66 343 187 464 251
1908 | 4,09 | 2,24 46,1 25,5 303 | 1,65 291 | 2160 1,18 | 0,65 350 193 - | 483 264
1909 4,02 | 220 44,6 24,7 2,94 1,60 290 ! 1,59 1,16 0,64 356 © 196 512 280
1910 3,93| 2,17 | 43,8 24,3 283 | 155 2,83 1,56 1,14 ' 0,63 357 197 522 | 287
1911 3,90 ! 2,23 43.,9 25,3 2,76 I 1,58 2,82 1,62 i 1,12 | 0,64 361 207 528 301
1912 4,19 | 2,36 45,2 25,6 2,88 1,61 12,92 1,65 | 1,16 0,65 385 217 569 319
1913 3,96 | 2,26 44,7 25,7 2,89 1,64 2,94 1,68 1,17 0,67 386 222 588 | 335

| .

1921 | 441 272] 705 41,5 6,07 | 3,72 5,68 3,53 2,42 1,48 " 985 611 1524 934
1922 | 472 28| 625 39,0 501 | 3,06 5,58 344  -.2,08 1,27 927 571 1434 876
1923 | 3,61 2,06 | 483 27,9 372 " 2,12 4,20 2,41 154 ' 0,88 68) 390 1061 606

Koszty obliczono oddzielnie dla przewozéw. duzej i malej szybkosci i z podzialem na koszty catkowite 1 zalezne od

ruchu. Za lata 1921, 1922 i 1923 koszty podano w centymach zlotych.
Takle same koszty ]ednostkowe dla’ kolel Orleansklej za lata 1900— 1913 miaty wartoScl ‘nastepujace:
kfl):rc:)l::t); ’I‘.onno.kilométr netto To'nno.kilo_metr brutto . Pociagokilometr

ROK K jé'% Duzej szybko4ci Matej szybkos$ci buzej szybkosci Matlej- szybkosci Duzej szybkosci Matej szybkodci
:E :g-g Koszt Koszt _l(oszt Koszt Koszt Koszt _'Koszt Koszt _Koszt ] Ko;_; Hi Koszt Koszt

8 % 8 : catkowity | K catkowity TICE calkowity z3iez0y calkowity ZRjgn catkowity FAleEy cal'ko- R

O | Ma [ od ruchu od ruchu od ruchu od ruchu |. od ruchu. _\ivzty__‘od ruchu
1900 3,86 f 1,63 54,4 23,2 4,25 1,80 4,02 1,70 1,71 : 0,72 436 | 184 | . 504 ‘ 213
1901 | 409 | 1,69 | . 566 236 421 | oy | o4iat | an 1,69 0,70 a7 | 1887 s30T 20
1902 4,02 ‘ 1,66 54,3 [ 22,7 : 4,13 1,70 : 4,09 1,70 1,65 0,68 450 187 \ 541 224
1903 3931 1,61 52,4 21,7 4,05 1,65 3.89 1,60 1,61 0,66 2»44.1 181 B 528 216
1904 | 391 e e 21,2 401 | ‘164 | 393 | 162 61 | o066 | 4io || 181" | b2 | "am
1905 | 3,84 ‘ 1,59 | 488 20,4 4,00 | 1,66 3,88 1,61 162 | 067 442 183 538 222
1906 3,84 I 1,66 48,0 21,0 3,92 | .1,69 3,79 1,65 1,63 0,70 436 189 541 hs 1234
1907 3,84 . 1,75 48,5 22,4 4,00 1,82 3,93 1,80 1,71 0,78 ' 434 198 1583 252
1908 | 3,67 | 1,72 | 476 22,6 3,89 1,83 3,83 | 1,81 1,56 0,73 429 203 557 262
1909 | 375 | 1,74 | 485 | 229 384 ' 1,79 | 363 1,70 |, 158 0,74 438 205 566 260
1910 | 3,88 | 1,81 | 507 24,0 391 | 1,83 3,62 170 | 1,55 0,72 442 | 207 592 277
1911 | 380 1,76 | 51,3 242 | 4,04 1,88 3,84 1,79 1,52 | 0,73 446 | . 208 606 | 282
1912 | 367! 1,73 | 49,3 23,6 | 3,97 1,89 3,84 1,83 1,51 | L072 | 449 214 603 .| 286
1913 3,97 | 1,73 46,8 23,0 . 4,15 2,02 - 3,92 | 1,91 1,55 0,75 450 1 219 641 311

VIl. Rozwigzywanie zagadnien, tyczacych SIQ kosz- 1, Nowopraybywajgce praewozy.

Poza obliczeniem kosztéw ogélnych 1 jednostkowych po-
szczegélnych kategoryj przewozéw, kosztéw oddzielnych po-
clagédw 1 kosztéw oddzielnych przesyiek, metoda Leroy daje
mozno$§é rozwlgzywania calego szeregu réinych zagadnien, ty-
czgcych sie kosztdw przewozéw, z ktérych przytoczymy kllka

waznle]szych

téw przewozow.

' {
Przy nowoptzybywajgcych przewozach koszty ntezaleine -

od ruchu D, pozostaja bez

zmiany —-w pewnych oczywiscie

granicach.— wzrastajg natomlast. koszty, zalezne od ruchu Dy,
Wobec tégo koszty ]ednostkowe nowo,prszywa]qcych przewo-
28w otrzymamy,- dzlelgc koszty zaiezne od ruchu D

przez

llosé przewoz6w odnosne1 kategor]i i
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2. Qrupowanie przesylék w wieksze partje. .

Przy grupowaniu przesylek w wieksze partje zmniejsza
sie 1los¢é przesylek, przy jednoczesnem zwiekszeniu przeciet-
nego ciezaru przesylki., Zmniejszenle iloSci przesylek zmniej-
sza wielkosci: E —1lo§é przesytek 1 N — ilo$¢ przesytko-kilo-
metréw, wobec tego ulegng zmniejszeniu kategorje wydatkéw,
zalezne od ich wielkosci, a wiec- wydatki Dg, zalezne od
E, Dy zalezne od N | DNp zalezne od Nf

Przy zmniejszeniu ilosci przesylek E o X nastapi:
Dg X
zmniejszenie wydatkéw Dg o wielkosé “E
Dy X
» ” i DN » E )
-DN;aX .
5 . Dy »
i E
X

czyli razem o wielkosé (DE—I—DN—[—DN@

Jes$li nazwiemy wspéiczynniklem grupowania G przeciet-

ng ilo§¢ przesylek na tonne t.j. G-_——g-, gdzie © — ogdlny

tonaz netto przesylek, to przy zmniejszgniu iloSci przesylek

o X otrzymamy wspéiczynnik: G’ —E- 4
Wartos¢ wydatkéw Dg, Dy, DNQ, odpowiédajqca wspét-
czynnikowl G bedzie dla wspoéiczynnika G’ wartoScia:
. _ o
(De—Dn—-Dng) a

i odpowiadajaca temu oszczednoé:

G—G
(De+ Dn—+Dng)

G. .

Obliczenia, dokonane na podstawie powyzszych wzoréw
na francuskiej kolel Wschodniej, dowiodly, ze obnizka prze-
cietnego kosztu tonno kilometra wskutek lepszego grupowania
przesylek moze wynoslé okoto 10°/,.

3. Wyeyskanie $rodkéw przewozowych.

Pod ‘wyzyskaniem srodkow przewozowych rozumiemy:

a) wyzyskanle tadowno$ci wagonu,

b) wyzyskanle sity pociggowej parowozu,

Zauwazymy przedewszystklem, ze wyzyskanie Srodkdéw
przewozowych nie moze mie¢ wplywu na wydatki state, nie-
zalezne od ruchu’ D,. Pozostaja wiec wydatki zaleizne od
ruchu D,. Wydatki te moga byé podzlelone na dwle na-
St¢pujace grupy:

1) Wydatki zalezne od przewozéw netto—Dg, Dy, DNB’ DT

2) Wydatkizalezne od przewozéw brutto — Ds, Dy, Dy, D«

Jesll 1losé przewozéw netto pozostaje bez zmiany, a zmie-
nia sle tylko ilo§¢ srodkéw przewozowych, zuzyta do ich wy-
konanla, skutkiem lepszego lub gorszego wyzyskania tych
srodkéw, to oczywiScie wydatki pierwszej grupy, zaleine od
przewozéw netto, t. j. wydatki Dg, Dy, D”ﬁ' Dr pozostajg bez

zmiany, .a zmlenlajg sie tylko wydatki, zalezne od przewozéw
brutto, t. j. wydatki Dg, Dy, Dy, Dr.

Poniewaz cigzar brutto jest suma- clezaru fadunkéw net-
to i1 ciezaru wiasnego Srodkéw przewozowych, czyli clezaru
martwego, wigc wydatki Dg, Dy, Dy ,, Dr mozemy podzieli¢ na

dwie czedcl: jedng — zaleing od przewozéw iadunkéw netto
| drugg —=zaleing od przewozéw clezaru martwego, Przy
zmianach stopnia wyzyskanla Srodkéw przewozowych pierwsza
Z tych czesci pozostanie wielkoscig stals, a zmieniaé sig be-
dzle jedynie druga, zalezna od przewozu clezaru martwego.

Wydatki Dg — sa proporcjonalne do tonazu brutto S,
ktdry jest suma tonazu netto- © i tonazu martwego B. 7

1 martwemu tonazowi

Wypadnie wiec:

)

na przewdz tonazu netto —SS—
d DB
na przewdz tonazu martwego — —S

wydatki Dy, DLa — sa proporcjonalne do przeblegu pociagéw
L. Je$li przecietny ciezar wagonéw w pociagu pozostaje bez
zmiany, to przebleg pociagéw, a zatem i wydatkl powyzsze,
beda proporcjonalne do tonazu kilometrycznego brutto. Ozna-
czajgc, jak na wstepie, tonaz kilometryczny brutto wagondéw
w . pociggach — Y, tonaz kilometryczny netto — T, a zatem
martwy tonaz  kilometryczny Y — T, otrzymamy nastepujacy
podziat wydatkéw Di + D«

. (DL+Dre) T
na przewdz tonazu netto — —————
Y
(DL + Dis) (¥ —T)
na przewoz tonazu martwego - 7
wydatki D, — sa proporcjonalne_ do pracy mechanicznej r,

ktéra przy statej przecietnej szybkosci jazdy dla danej kate-
gorji przewozéw jest proporcjonalna do tonazu kilometrycznego
brutto. Catkowita praca mechaniczna t sklada sie z pracy
Tr4w, odpowiadajacej oporowi pociagu, i z pracy t.,, odpo-
wladajacej  oporowi samego parowozu, i moze byé, jak wi-
dzieliSmy uprzednlo, okreSlona z odpowlednich wzoréw od-
dzielnie dla kazdego z tych skiladnikéw.

\Prace 11, mozemy podzieli¢ na prace Tt — odpowiada-
jacg tonazowi kilometrycznemu netto, i Tw — odpowiadajaca
martwemu tona20w1 kilometrycznemu, proporéjonalnie do wiel-
koscl tych tonazy kilometrycznych., Prace t, podzielimy po-
miedzy prace, odpowiadajacg tonazowl kilometrycznemu netto,
kilometrycznemu, proporcjonalnie do
wielkosci 7y i Ty, ktére to wielko$ci mozemy zasta,plc pro-
porcjonalnemi - im wielkoSctami T 1 Y —T.

Otrzymamy wtedy
Tm L

oot =T =g b S (28)
ot _i_ W
T \'w Yl —=4T¢
R T v G R
‘ Tt Y ,
w powyzszych wzorach:
T
v'_(T_Tm)—Y
| Y—T )
w=(T _Tm)_—Y'—
"C:'.Tm—i—‘tt—i—‘tw
a wiec:
. | 0
Thet, = (T — Tm—+ Tm) --:r-»'}
T = (T — T r)Y—.T_..,L..Y_T_ \
-‘martw. — m | Tm v == v

i wydatki D podzielg sie:

\ i D’c
na przewdz tonazu netto e

D.(Y—T)

na przewdz tonazu martwego

ogélem wlec z wydatkéw D, zaleznych od ruchu przypada:
na przewdz tonazu netto
(DL+Dra—+D,

Dy net.=Dg-}+ Dy DNB+DT+ + Y (30)
na przewéz tonazu martwego
Ds B (DL+DLe+D,) (Y—T)
Dy, martw, = ) + : Y k (31)

Wediug wynlkéw eksploatacji francuskiej kolei Wschodniej i Or=

leanskiej za rok 1913, obliczona na podstawie powyzszych .
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wzoréw czeSé kosztéw, zaleznych od ruchu, przypadajgca na
przewdz ciezaru martwego, stanowi w ruchu osobowym okoto
85%, a w ruchu towarowym okoto 50% tych kosztéw.

W dalszych wywodach bedziemy mieli na wzgledzie tyl-
ko trzecla kategorjt,e przewozéw t, j. przewozy towarowe ma-
tej szybkosci. g

a) Wyzyskanie tadownosei wagondw.

‘Nazwlemy, jak juz zaznaczaliSmy uprzednio, tadownoscia
kilometryczng wagonéw, wyrazong w tonnokilometrach, iloczyn
tadownosci wagondéw, znajdujacych sie w poclagach, wyrazo-
.nej w tonnach, przez ich przebleg, wyrazony w kilometrach,
i oznaczymy sume tych tadownoscl dla calego ruchu towaro-
wego przez Q. :

Stosunek procentowy tonazu kilometrycznego netto T do
fadownosci kilometrycznej Q bedzie wspélczynnikiem wyzy-

skania tadownosci wagonéw K= @j

. Q

Zwiekszenle wspoélczynnika K otrzymujemy przez zmniej-
szenie préznego przebiegu wagonéw, ktéremu odpowiada zmniej-
szenie zaofiarowanej ladownosci kilometrycznej Q. Pod préz-
nym przebiegiem wagonéw bedziemy rozumiell t. zw. teore-
tyczny prézny przebieg, zawierajacy wiasciwy prézny przebieg
wagonéw ‘bez ladunku i czes¢ przebiegu wagonéw tadownych,
odpowladajaca réznicy pomiedzy ich tadownoscia 1 faktycznem
zaladowaniem. Bedzie to odpowladalo
caly przewéz tadunkéw odbywa sie w czesci wagonéw, zala-
dowanych do petnej ich tadownoéci, a pozostate wagony kur-
sujg w stanie préznym. Jesll zatem oznaczymy catkowity
przebieg wagonéw fadownych i préznych przez 1, to teoretyczny
przebieg préiny l, otrzymamy, dzielac przebieg | proporcjonal-
nie do niewyzyskanej tadownosci Q — T, czyli bedziemy mieli

QT K
s L f S () B
7 0 ( 100) (92

: Przy zmianie wspélczynnika wyzyskanla tadownosci wa-
gonéw K, albo, co na jedno wychodzi, ich teoretycznego préz-
nego przebiegu, tadowno$¢ kilometryczna wagondéw Q, ich to-
naz martwy B 1 martwy tonaz kilometryczny Y — T zmie-
niajg sie¢ odwrotnie proporcjonalnie do wspdiczynnika K.

Jeslt wiec wspétezynnik K przyjmie wartos¢ K/, to

QK

Ol = X (33)
B — _?(’f__ (34)
: <L 4l
(Y — Ty = QT)”' (35)

Przy zmlanie wspélczynnika K moga by¢ dwa kranco-
we teoretyczne wypadki, ktére w praktyce zwykle sluzg jako
podstawa do réznych posrednich kombinacyj:

;1 wypadek. Wspélczynnik wyzyskania ladownosci wa:
gonéw K powiekszyt sie do wartodci K', lecz 1loéé i przebied
pociagédw pozostaly bez zmiany. W tym wypadku zmniejszy!
sie tylko teoretyczny prézny przebleg wagondéw, co pocigga
za sobg zmniejszenie nastepujacych wydatkéw, przypadaja-
cych na przawéz tonazu. martwego:

sB ,  DgB K
S do wielkosci —& TR

Dr (Y —T)
Y

z grupy Ds — wydatkow

z grupy D — cze$cl wydatkéw odpowiadaja-

cej oporowi wagondw.

(29) widzimy, Ze praca mechaniczna,
na przewdz tonazu martwego Tmart. sklada - sie
pracy, odpowiadajacej oporowi tonazu mar-

_ Z wzoru
zuzyta
z dwuch czeéci:

twego wagonu rty, i pracy, odpowiadajacej oporowi paro-
wozdéw, ciagnacych tonaz martwy wagonéw Ty — M.Y_'—-_._T)
Wydatek wiec —-(T), przypadajacy na przewdz tonazu

przypuszczeniu, ze .

martwégo, moze byé podzielony proporcjonalnie do powyzszych
wielko$cl yna dwie czgécl_:

D: (Y — T) R, T
ey e — przypadajgcag na wagony
Deihe i) i = dajgca na parowoz
Y e przypadajg p y
A zatem z wydatkdéw g.upy D= zmnle)szy sig¢ tylko przy-
padajaca na wagony czesé - P UEa 0 $h)s G W TanR i
4 Y C Tmw.+ w
do wartosci
D: (Y — T) 2y K
Y R R

Wydatkl grupy Dy i DL« pozostaja bez zmilany,

Wzér wiec dla wydatkéw, odpowiadajacych przewozowi
tonaiu martwego, przy wspétczynniku wyzyskania tadownoS$ci
wagonéw K’ bedzie w tym wypadku nastepujacy:

DsB 16 D (Y —T) iy K
A R ST e DTS e G T g
D Y — ) Tty . (D[_, +—DLu) Y —T) .
b diPi _ Wy P L o e Sk AR
_|_ Y Tmw "‘— Tw ¥ Y ( )
O irowied na oszczednoié
AL e )
A; = Dy ma-tw, — Dy, = D\B'i (DITDI egRlet
9, S - Y
2 AL S ot NP ot
RN T Tnairjemi o Kl
VARSIl T 4 el n g N B
Y y Tmw - Tw I N
Ds B — A |
_ |DbsB i Dr (Y T). Tw e K (37)
S Y Tow+ Tw - K

W tym wypadku teoretycznemu zwigkszeniu wspdiczyn-
nika wyzyskania wagonéw odpowlada pogorszenle wyzyskania
slly pociggowej parowozéw tem wigksze, Im znacznle] powiek-
szy sie ten wspélczynnik.

2 wypadek. Wspélczynnik wyzyskania ladownoSci wa-
gonéw K powiekszyl ste do wartosci K', a zatem zmniejszyt
sle prézny przebieg wagonéw i réwnoczeSnie zmniejszyt sie
w tym samym stosunku przebleg pociagéw, tak, ze przecietny
clezar pociggu | wyzyskanie sily pociggowej parowozéw po-
zostaly bez zmiany.

W tym wypadkuy, oprécz zmian wydatkéw z grupy Ds
i Dr, wskazanych w wypadku 1-szym, zmienig sie dodatkowo
w stosunku odwrotnie proporcjonalnym do zmiany wspéiczyn-
nika K: ,
v
Z grupy D: — wydatki DAt — 1T . bu ’
Y U an i
przypada]a,ce na parowozy, clagnace clt;zar martwy wagonu,
oraz 3jrupa wydatkéw Dp I Di,.
Wszystkie zatem wydatkl, przypadajace na ci¢zar mar-
twy, zmienlg sie w stosunku odwrotnie proporcjonalnym do
zmiany wspélczynnika K 1 moga byé obliczone wediug wzoru

_ [psB , (Dr—+DL~+Dyy) (Y—=T)H K
DK"'_[ i Y —] o 9
Odpowiednia oszczednosé | :
‘ (DL+D , 4+ D)(Y—T
An=Dvmartw,— DK,”=D'SB "I“ L_|— La_|— ‘f)( Z )__
S )4
DsB (D‘r—|—DL-—I—DLa) (Y—T) K
SN Y R
DB , (Dr4DL+D ) (Y—T
. DSSB--*—( "t+ L_'_YLa( ‘ )l [1 —5-'] (39)

b) Wyzyskanie sity pociggowej parowozéw.

W poprzednim punkéie rozwazyliSmy wypadek, gdy przy
zmianach -wspéiczynnika wyzyskama {adownoécl wagonéw wy-
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zyskanie sily pociagowej parowozéw albo zmniejsza sie, przy
niezmienionej iloSci pociggéw, (wypadek 1) albo pozostaje bez
zmlany, przy zmniejszeniu sle ilosci pociagébw odwrothie pro-
borcjonalnie do zmiany wspdlczynnlka wyzyskania tadowno$ci
wagonéw (wypadek 2). W rzeczywistoscl dla kazdej wartosci
wspdtczynnika wyzyskanla fadownoSci wagondéw istnieje cala
skala wyzyskania sily poclaggowej parowozéw zaleznie od te-
go, w jakim stosunku jest zmienlana ilo4¢, a zatem i prze-
bleg pociggéw. :
Nazwiemy wspétczynniklem wyzyskania sily pociggowej
porowozu £ stosunek pomledzy praca mechaniczna, wykonana
dla przewiezienia danego tonazu brutto na danej przestrzeni,
I praca, ktéra mogla byé wykonana przez parowéz na tej
Samej przestrzeni i w tym samym czasie, Poniewaz przy
jednakowej szybkoici jazdy i innych jednakowych warunkach
praca mechaniczna, zuzyta dia przewiezienia tonazu brutto na
danej przestrzeni, jest’ proporcjonalna do jego tonazu kilo-
metrycznego, wiec mozemy przyjaé, ze wspéiczynnik wyzyska-
nla sily pociggowej parowozéw & zmienia sie proporcjonalnie
do przewlezionego tonazu kilometrycznego brutto. "
Z wzoru (35) mamy, e przy zmianie wspéiczynnika
Wwyzyskania tadownoéci wagonéw z K na K'
(Y—T)K
—=
(Y—T)K
3 K!
a wspéltczynnik wyzyskania sity pociggowej parowozéw

' (Y—TK
A [T I

K!
Y Y

Do wspéiczynnika wyzyskania sily pociagowej parowo-
Z0w sa proporcjonalne nastepujace wydatki:

Mmartwy tonaz kilometryczny (Y — T) =

skad tonaz kilometryczny brutto Y%= T -

3 ] (40)

Z grupy wydatkéw Dy 1DL. — wydatkd (D[,—|—D;a) (Y—T)

— przypadajgce na przewéz tonazu martwego.

De(Y—
Z gripy Dt — wydatki b= AR

Tmw

Tmw _|" Tw

jace na parowozy, clagngce tonaz martwy wagondw.

S3 to te same wydatkl, ktére omawiallmy w drugim
Wypadku poprzedniego punktu -— wyzyskania ladowno$ci wa-
gonéw.

Oznaczymy sume tych wydatkéw, odpowiadajaca wspét-
¢zynnikowi wyzyskania fadowno$ci wagonéw K 1 wspéiczyn-
nikowi wyzyskania sily pociagowej parowozéwé, przez dy

s e ~+ Dra) (Y —T) _|_D¢(Y—T). T
Y Y Tmw - Tw

Jesli wspétczynnik wyzyskania ladownoécl wagonéw K
2wiekszy sie | przyjmie wartodé K', to, gdy ilosé pociagéw
Pozostanle bez zmiany, wspélczynnik wyzyskania sity pocig-
dowej parowozéw & zmnlejszy sie i przyjmie warto§é &', okre-
Slong z wzoru (40). Jeéli za$ réwnoczesnie ilo§¢ pociggéw
bedzie zmniejszona, tak, zeby wspéiczynnik £ zachowal swa
dotychczasowa wartoéé, to wydatki dg, jak widzlellSmy po-
Przednio przy rozwazanlu wyzyskania ladownosci wagonéw
(Wypadek 2), zmniejszg sie odwrotnie proporcjonalnie do zmiany

(42)

— przypada-

e (41).

Wspéiczynnika K, t.j. beda mialy warto$é di’ = dy %

Oslagnieta oszczedno§é bedzie

K
dx — dyg = dy (1 Lt ET) 3 (43)
Z wzoru (37) mamy:
Y\ Y—T Ko\ B
E_ —_—_ ) = 1 i =N e ——— — :
& 3 ( Y> & v <1 K'>
skad | _— K Y

g =6=8 5=

" pociggu R jest

‘ K
Podstawiajac te warto§é¢ 1 — K we wzdr (43) otrzymamy:

Y ¢ .
— T
TS

Oszczednosé jest zatem proporcjonalna do wzrostu wspét-
czynnika wyzyskania sily pociggowej parowozéw.

Jesli wspéiczynnik wyzyskania sily pociagowej parowo-
26w zwiekszy sie z ¢ do &7 skutkiem zmniejszenia przebiegu
pociggéw o L’ oraz zmniejszenia pracy mechanicznej z po-
wodu zmniejszenia przeblegu pociagéw o t”/, to zostanie osig-
gnieta oszczedno$é w wydatkach ;

(DL 4 Dra) 2 Dz -
e e S —_— , 7
L Ex 'c

dg — de = dy . (44)

(49)

4. Zwickszenie szybkosci jazdy.

Zwiekszenie szybkosci jazdy pocigga za soba zwieksze-
nie pracy mechanicznej parowozéw i, co zatem idzie, zwiek-
szenie wydatkéw Dz, zaleinych od tej pracy.

Catkowita praca sily pocigdowej parowozdéw t skiada sie
z nastepujgcych czesci: ' j

. a) Praca, zuiyta na pokonanie oporu samych pociggéw
na linji prostej i poziomej
1 !: Rz
gdzie R — opér na tonne ciezaru pociggu na linji prostej
i poziomej

=T+ (Y—T) 4+ m 4 t — catkowity tonaz Kki-

lometryczny brutto, wigczajac:

m — tonaZ kilometryczny parowozéw
t — tonaz kilometryczny tendréw.
b) Praca, zuzyta na pokonanie dodatkowego oporu wznie-
sien | krzywych tr» = R"=
gdzie R” — odnoény przecletny opér na tonne.
¢) Praca, zuzyta na pokonanie oporu samych parowozéw
Tr — rm
gdzie r — przecietny opdér parowozu na tonne jego clezaru,

Wtedy calkowita praca parowozéw

t=1TwR+ 1w + 1% =Rt + R'% 4+ m

Mozna przyjaé z dostateczna dokiadnoScig, ze tylko opér
zalezny od szybkosci jazdy. Zaleinosé te
Leroy okre§la wedlug wzoru (1) kolei Orleafniskiej.

Zaleina wiec od pracy mechanicznej catkowita suma wy-
datkéw D: moze byé podzielona na trzy czescl:
Dz Re D: R’z

+ -

T (G T

Dz rm

Dz Rz

Przyjmujemy, ze tylko pierwsza czesé jest za-

lezna od szybko$ci wedlug wzoru (1).

Moga zajsé tutaj trzy wypadki:

1. wypadek. Zwickszenie szybko$ci nie wymaga uru-
chomienia dodatkowych parowozéw.

W tym razie zwiekszenie szybkosci jest osiggniete przez
lepsze wyzyskanie parowozdéw, czyll przez zwiekszenie wspéi-
czynnika ich sily pociagowej, i pociaga za soba tylko zwigk-
szenie czeSel wydatkéw Dr, odpowiadajgcych oporowi pocia-

D: Rr
géw, t. j. wydatkéw —Tr—ﬁ proporcjonalnie do” wzrostu od-

nosnej pracy mechanicznej.” )
Szybkosel V> V odpowiada opér pociggu R’z > Ra=

i wzrost wydatkéw bedzie .
7 . : |
A, =?(R’—R) ©  (47)

2 wypadek. Zwiekszenle szybko$ci wymaga uruchomie-

‘nia dodatkowych parowozéw bez zmniejszenia przecietnego

tonazu pociaggéw 1 powiekszenia ich liczby. :
Ilo§¢ pociggéw pozostaje bez zmiany, lecz stosowana jest

.podwéjna trakcja, | wobec tego wzrasta tonaz kilometryczny
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parowozéw m i tendréw £, a wiec 1 calkowity tonaz kilo-
metryczny brutto m. Oprécz zatem zwigkszenla, jak w po-
przednim wypadku, czesci wydatkéw Dr, odpowiadajgcej opo-

Rz

D- 3 s . :
rowi pociaggdw — ———- , zwiekszg sie¢ réwniez proporcjonal-
b

nie do wzrostu odnos$nej pracy mechanicznej dwie. pozostate

czescl wydatkéw D, odpowiadajgce: oporowi wzniesien 1 krzy-
D: R" Dz rm
————— i oporowi samych parowozow —_—

48
v

wych —

Przy zwigkszeniu szybkosci z V do V' i oporu pocig-
gu na prostej | poziomej na tonne jego cigzaru z R do R’
otrzymamy w tym wypadku tonaz kilometryczny parowozéw

!
mR (48)
R

m' —=

!

tonaz kilometryczny tendréw t'=— (49)

Catkowity tonaz kilometryczny brutto

R'—
¥ (o — ) (o =
Trzy czeScl pracy mechanicznej t odpowiadajace: -opo-

rowi pociggdéw, oporowl wzniesien i krzywych i oporowi pa-
rowozéw bgda odpowiednio:

Rrwn' ; R ¢’ i rm’

i wzrost wydatkéw Dz moze byé obliczony z wzoru
5 :
=" [(R’ o 4+R' w4 rm)— R n4 R' n 4 rm)} (51)

skad zastepujac ®' 1 m’ ich wartoSciami z wzoréw (45) i (47)
otrzymamy ostatecznie:

t (R'—R)
2% - (50
5 (50)

D: R"—R
A, =—=. [(R’—{— R") (m—{—t)—{—rm—{—RnJ (52)
T
3 wypadek. Zwiekszenie szybko§ci wymaga zmniejsze-

nia przecietnego clezaru pociaggéw i zwiekszenia ich liczby.

W tym razie oprécz zwiekszenia wydatku Dr, wskaza-
nego w wypadku 2, zwieksza sie réwniez wydatki DL i Dr,
zalezne od przebiegu poclagéw.

Przebieg pociagéw L zwiekszy ste w tym samym sto-
sunku, co i przebieg parowozéw w wypadku 2, a wiec dla
szybkosci V' 1 oporu R' wyniesie:

L R

o= (53)
W tym samym stosunku zwigksza sie wydatki D i Dp, 1 cal-
kowity wzrost wydatkéw bedzie :

=44 DD TR 59

Przy rozwazaniu kwestil wyzyskania tadownosci wago-
néw wskazaliSmy dwa teoretyczne wypadki, a przy rozwaza-
niu kwestjl zwiekszenia szybkoSci trzy wypadki. W praktyce,
oczywibcie, wszystkie. te wypadki moga byé pomiedzy sobag
kombinowane w rozmaity sposéb.

5. Samowystarczalno$é przewozdw.

Samowystarczalnosé dla danej kategorjl przewozéw, dla
danego pociagu, lub dla danej przesytkli osiggniemy wtedy,
gdy uzyskany dochéd R bedzie pokrywat odnosne ° koszty D,
czyll gdy bedzie R—D. Kwestje samowystarczalno$ci mozna
badaé z rozmaitych punktéw widzenia, a mianowicie z posréd
czynnikéw, ktére wplywaja na wysoko$é kosztéw przewozu, '
jako to: 1ilo§¢ przewozdéw, zgrupowanie przesylek, wyzyskanie.
Srodkéw przewozowych odlegloé¢ przewozéw — mozemy ko-
lejno uwazaé jeden za zmienny, a reszte za state i okreslaé,
jaka warto§¢ powinien przyjgé zmlienny czynnik dia oslqgmf;-
cia samowystarczalno§cl. Rozwazymy przytoczone powyzej 4
kombinacje. - ’

OLEJOWY ol ___{\feg_
a) Samowystarczalna ilosé przewozdiw.
Je$li mamy dla jaklejbgdz kategorji przewozéw, lub dla

danego poclagu ogdlna sume wydatkéw D, sktadajgcag sig¢ z wy-
datkéw niezaleznych od ruchu D, izaleznych od ruchu Dy, tak,
ie D = D, + Dy, nastepnie dochéd R i wreszcie ilos¢ prze-
wozéw T, ktéra moze byé okreSlona iloscia lub przeblegiem
oséb, tonn tadunku, przesylek, pociggédw, to iloS¢ przewozdéw
przy ktérej osiggniemy samowystarczalno$é, T;, moze byé
okreslona z réwnania

RT,

D, T,
D —_— =
Ty T T

‘ : e
skad STt —=———— (55).
R—D '

v

b) Samowystarczalne zgrupowanie przesylek.

Oznaczymy przy danym wspétczynniku zgrupowania G
sume wydatkéw, zaleznych od wspétczynnika G, przez Dg,
t. j. Dg=Dg—+ Dn— Dnpg, a sume pozostatych wydatkéw — D
tak, ze D = D’ 4+ Dg. Je$ll samowystarczalnos¢é moze byé
osiagnieta przy wspéiczynniku zgrupowania G, to odpowiada-
jaca temu wspélczynnikowi suma wydatkéw, zaleznych od
wspéiczynnika zgrupowania, bedzie: 4

Ds . G

G

Ponlewaz niektére taryfy sa ustalane wedtug ilosci sztuk,
a nie wedlug wagi, wiec czes¢ dochodu Rg, moze sle zmie-
niaé w zalezno$cl od zmian wspélczynnika zgrupowania G;
druga czeSé dochodu, nlezaleznq od wspdiczynnika G, ozna-
czymy przez R'tak, 26 R = R"+4 Rg

Warto§¢ Rg dla wspétczynnika (J,, podobnie jak Dg,

Rg . G;

bedzie —

Warto§é samowystarczalnego wspélczynnika G, okreslimy
z réwnania:

. Gr ’ DG . Gr
R e —— D S——==—C— (]
+ G
R"— D
skad G; =G * — (56).
‘ epme 1idy L
Jesli catkowity dochéd R jest niezalezny od G to
Rg =0, R'=R
i.wzér powyzszy ma wyglad
R
=11 Sl (57)
G
¢) Samowystarczalne wyzyskanie §$rodkéw przewozowych

Rozwaiymy dwa wypadki, wskazane powyzej przy ba-
daniu wyzyskania tadownos$ct wagondw, a mianowicie:

1 wypadek: Zwieksza si¢ wspdlczynnik wyzyskania la-
downoscl wagonéw K, lecz przebieg pociagéw pozostaje bez
zmiany, Jaka bedzie warto$¢ K tego wspélczynnika, przy
ktérej nastapi samowystarczalnosé.

Osiggnieta w tym wypadku przy zwiekszeniu sig¢ wspél-
czynnika wyzyskania tadowno$ci wagonéw K do K, oszczed-
no§¢ wydatkéw wyniesie wedlug wzoru (37)

Al=[DSB_{_D¢(Y—T)__,r\,., ] ll—K]-

S a N Tmw - Tw K,
- Je$ll oznaczymy przez D' wszystkie wydatki, niezalezne
od wspélezynnika K (t. j. pozostate czedci wydatkéw Ds i D«
i wszystkie inne wydatki) to, pontewaz dochéd R nie zalezy
od wspélczynnika K, mozna okresli¢ samowystarczalny wspéi-
czynnik tadowno$ci wagonéw K; z réwnania:

DsB , De(Y —T) Tw K
Ly, ! I " e TWY
_D+[S eI v me+7w]Kr

-
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skad oznaczajge:

DK:DSB_{_D‘C(Y_T)- T |
S Y AT
D
Ki=K —%— (58
R —D/
2 wypadek. Zwieksza sie wspéiczynnik wyzyskania ta-

downosci wagonéw K 1 réwnocze$nile zmniejsza sle w tym
samym stosunku przebieg pociagéw.

W tym wypadku oszczedno$é w wydatkach Ax, osiggnieta
przy zwiekszeniu sle wspéiczynnika K do wartoscl K. przy
ktérej nastapl samowystarczalnosé, wyniesie wedtug wzoru (39)

A“:[DZB + (Dt—|—DL—|—YDLa) (Y-—T)] ll_ ::,}

Jedll oznaczymy przez D" wszystkie wydatkl, niezalezne od wspéi-
czynnika K (1. j. pozostale czesci wydatkéw Ds, Dz, Dy, Dra i
wszystkie inne wydatki), to samowystarczalny wspéiczynnik
wyzyskania tadownodci wagondw K; ok:eélimy z réwnania:

y DsB D:+4Dy--Da) (Y-T)] K
R:D,+[S+<+ka)< )]K,

D: - D D NE LR
skad oznaczajac D'x = Ds B +( L+ Dia) ( )
S Y
D'k
Kr = K. R_D" (59}
d) Samowystarczalna odleglosé przewozéw. L
Wydatk! zalezne od ruchu D, podzielilismy na dwle

grupy: niezalezne od odlegloscl przewozéw Dj 1 zalezne od tej
odlegloéci Dy. Mozemy réwniez i dochody, po potraceniu z nich
wydatkéw D,, niezaleznych od ruchu, podzielic na niezalezne
od odlegloécl przewozéw R; 1 zaleine od tej odleglosci Ra.
Oznaczajac caly dochéd, po potrgceniu zef wydatkéw D, nie-
.zaleznyeh od ruchu, R, t. . R = R — D, mamy:

R = R+ R4
D, = D; + Dqg

Jeslt L bedzle przebieg przesylki, to odleglo§é przewo-
zu L., przy ktérej dochéd z przewozu pokryje jego koszt, okres-
limy z réwnania:

Rd Lr Dd Lr
R iDLl e
skad L; = L . H (60)

Gdy caly dochéd jest proporcjonalny do odlegtosci prze-
wozu, to Rj = 0, Ry = R’ 1 wzér poprzedni przybiera postaé:

D;

Jomme e
p Ra—8D]

(61)
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7, Pereire. Essai sur une méthode de comptabilité des chemins
de fer. Paris 1916,

Sprostowanie omylek druku w- pracy -,Premja jako system ptacy zmlennej* w Ne 1 1 Ne 2 ,Inz, Kol.“ z r. b,

strona szpalta wiersz
b 1 — 12 prawa 14 od géry
o L] 2, . 2 od dotu
i — 117 lewa 3 A
G Cim=ml VY " 2 »
& 5 T prawa 4 .
N 2 — 47 o, 5 od gbry
. » — 48 lewa 13 "
Reipy W " 30 n
- w » — 90 prawa 2 s

54 4 1

zamiast powinno byd
sumienia sumiennie
n 7 (eta)
poréwnaé przyréwnac
mniejsze, mniejsze, réwne,
10,00 11,00
lecz do samego lecz do pewnego
must musimy
prowadzié wprowadzié

pociagajacy posiadajacy -
stowa ,wynagrodzenia w procentach od*®
nalezy wykreslic

tem Zjazdu.

X ZJAZD POLSKICH lNiVNlER()W KOLEJOWYCH
odbedzie sie¢ w dniach 7 — 8 — 9 wrzesnia r. b.
w Stanislawowie. GATEL

Referaty na Zjazd nalezy zglaszaé-do dnia 1 sierpnia r. b., przyczem zgloszone po

“ tym terminie nie beda wydrukowane w ,Inzynierze Kolejowym” przed Zjazdem.
Pozadane sa referaty z dziedziny zagadnien ogélnych gospodarki kolejoweij: personal-
nej, finansowej, przewozowej, zasobowej i t. p. Wybrane tematy nalezy uzgodni¢ z Komite-

Adres Komitetu Zjazdu: Warszawa, Bracka 14.
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O gospodarce drogowej na kolejach francuskich
Sieci Potnocne;

Inz, B. Hummel.

elegowana niedawno przez p. Ministra Komunikacji do
Niemiec i do Francji Komisja dla. zaznajomienia si¢ tam
. z regeneracjg czyli z odnawianiem zlgczek szynowych,—
skorzystala z okazji pobytu w krajach tak wysoko pod wzgle-
dem techniki wogéle —techniki zas kolejowej w szczegdlno-
§ci—stojacych, aby zaznajomié sie—oczywiscie z lotu ptaka,
gdyz czasu bylo niewiele, — z przyjetemi tam sposobami na-
prawiania | utrzymywania toru. Dzieki uprzejmosci francu-
skich kolegéw, w szczegdlnosci za§ p. inz, Cambournac’a, za-
stepcy naczelnika wydziatu drogowego w Zarzad:zie sieci Ko-
lejowej du Nord, ktéry z niezwykiz zyczliwosclg umozliwit
Komisjl objazd tak w wagonle salonowym, jak 1 na drezy-
nach motorowych kilku .najwazniejszych odcinkéw linji, wy-
chodzacych w réinych klerunkach z Paryza, zdolano w clagu
paru dni zapoznaé sie¢ z wielu bardzo ciekaweml rzeczami,
dotyczaceml kolejnictwa we Francji, przynajmniej w okregu
Kolei Péinocnych,

Pragnac podzieli¢ sie z Kolegaml temi wiadomoS$ciami,
skreslam artykul ponizszy, zaznaczam przytem, ze dane, dotycza-
ce francuskich Kolei Péinocnych, uzupeiniam w paru miejscach
niektédremi szczsgdétami, ktére tez podczas ostatniego obecnego
pobytu zagranica mialem sposobnos¢ zaobserwowaé w dyrek-

cjl Berlinskiej Kolel Niemieckich, réwniez dziekl uprzejmoscl, .
,: ka 1 poprzecznie do kierunku przesuwu szyny.

okazanej nam przez Zarzagd Kolel tamtejszych.

Dla scharakteryzowania obecnego stanu gospodarki dro-
gowej na siecl du Nord nalezy zaznaczyé, ze posiada ona
w przyblizéniu okolo 6500 klm toru giéwnego. Na siecl tej,
przedewszystkiem za$ na 3 linjach najwazniejszych — doko-
nano w clagu ostatnich 10 lat wymiany ciggtej szyn, potlg-
czonej z takaz wymlang podkiadéw oraz z gruntownem oczy-
szczenfem | uzupeinieniem  warstwy balastu. Zastapiony zo-
stal typ wagi 45 kg/m. b. o dlugoéci przeset po 18 mtr, ty-
pem 46 kg/m. b. o dlugosci przesel 24 mtr; wymiana spowo-
dowana zostala nadmiernem zuzyciem gtdwki, dochodzacem
w nlektérych mlejscach — jak mi méwiono — do 15—16 mm,
co nie jest niczem zadziwlajacem, zwazywszy, 1z po linjach
wymienionych kursuje dziennie po 40 par samych pociggéw
posplesznych 1 kurjerskich z chyzoScig do 120 klm/godz,

Odzyskane przy powyzszej ciaglej wymlanie starouzy-
teczne szyny sa obecnie od paru lat uzywane dla planowej
wymiany wtérnej na pozostalych mnlej waznych linjach To-
warzystwa, Sa one uprzednio sortowane wediug stopnla zuzy-
cia, a nastepnie poddawane pewnej obrébce, majacej na celu
ich renowacje, & polegajgcej na: a) obcinanfu zbitych koficéw
(po 35 cm z kazdej strony) i Swidrowaniu nowych dziur na
Sruby; b) na obstrugiwaniu gléwek na calej dlugo$ci szyn dla
nadawania im prawidlowego profilu,

e _l__u
. -~ ¥R,

e—— — — ~ = — — —wysokSIyny rowg
— — — — e — = - — — wysok s2yny Zuiyle

Rys, 1

Ten ostatni zableg, przemy$lany i zaprojektowany przez
francuzéw z wlaSciwa im umiejetnoscia wnikania w sedno
kazdej rzeczy, trzeba uznac istotnie za madry i celowy. Prze-
dewszystkiem bowiem osiggamy duze korzysci prektyczne przez
doprowadzenie gérnej czesci gtéwki do prawidlowego ksztaltu,
mianowicie: wlaiciwe przyleganie grzbietu két do szyny,
moznosé utrzymania' prawidlowego przeswitu toru, wreszcie
mozno$¢ prawidiowej pracy hamulczych trzewikéw, o ile szy-
na trafi na stacje, gdzie odbywaja sie przetokl. Pozatem,
jak twierdza we Francji, pomimo nlejakiego ostabienia pro-
filu gtéwki, jest szyna mniej skionna do pekania, Uzasadnie-
niem jest ta okoliczno&é, ze przy profilu nieobrobionym pozo-
stajg zazwyczaj przy gérnych rogach giéwki dosyé wyrazne
sptywy z odwarstwionego zazwyczaj metalu, przewaznie po-
przerywane, wzglednie latwo pekajace przy powstajacych tu
najwiekszych naprezeniach; stwierdzié zas. nalezy, Ze peknie-
cle, raz powstale, ma tendencje przy powtarzajacych si¢ du-
‘zych naprezeniach do dalszego rozprzestrzeniania sie wgtab.

Obrablarka, zapomoca ktérej oprofilowuje sie giéwke—
ma postaé strugarki o bardzo dlugim stole, z rolkaml na
oslach poziomych, po ktérych szyna, uchwycona z przoduy,

~ przeciggana jest pod specjalnemi nozami, w ksztalcie szablo-
“'nu odpowiedniego profilu, ustawionego prostopadle nad giéw-

Maszyna na-
pedzana jest oddzielnym elektrycznym motorem o mocy 10 HP.
I ulokowana jest w wielkiej hali, przed ktérag w jednej z nia
linji stol druga, gdzie znajduje sie para cyrkularnych pil do
obcinania koncéw szyn. Pily, jedna obsadzona nieruchomo,
druga za$ przesuwane po zebatce | nastawiana na odleglosé
zadang, obcinaja szyny 12-metrowej diugosci tak, ze zostaja,
odcinki dlugosci po 11,3 mtr, Z pHami polgczone sa mecha-
niczne $§widry, po 2 na kazdym koncu, wywlercajace jedno-
czesnie w trakcie obcinania—po 2 dziury z kaidej strony.

Szyny dostarczane sa do hali z placu, gdzie sg zlozone
w sztablach, — za pomoca wielkiego elektromagnetycznego
dZwigu, przy pomocy ktérego réwniez sa zladowywane z wa-
gonéw, Cala instalacja miescl sle na ogromnem terytorjum
o powierzchni kilkudzlesigciu hektaréw przy stacji Persan —
Beaumont na linji Paryz — Laon.

Rys. 2. Widok placu z_dZwigiem..

Tamze mieszcza sle réine jeszcze inne instalacie, a mia-
nowicie: tartak, pracujacy dla potrzeb calej sieci Kolei Péi-
nocnych (wyrabiane sg przytem nawet czeSclowo i podklady);

.zaklad regeneracyjny dla odnawlania zigczek; naprawnia sta-

rych podkiadéw; nasycalnla wraz z urzadzenlem do zaclosy-
wanla podkiadéw oraz do wiercenla w nich dziur; wreszcle
zaktad dla rekonstrukcji starouzytecznych rozjazdéw.
Instalacja do regeneracjl ztaczek pozostaje w scistym
zwlqzku z oplsang wyze] renowacjg szyn | ma na wzgledzle
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te same cele. Odnawianiu podlegajg tubki, zd2jmowane z to-
réw gtéwnych wraz z szynami przy wspomnianej na poczatku
wymianle cigglej. Dla tego zas same tylko tubki, ze na-
wierzchnia na calej slect T-wa du Nord obywa sie zupeinie
bez zelaznych podkladek: szyny leza wprost na podkladach.
Zaznaczy¢ jednak trzeba, ze te ostatnie s3 tam wylacznie tyiko de-
bowe alb> bukowe, czyli wiec twarde, i ze przy plaszccyZnie
oporu wynoszgcej ok, 200 (cm)?, i przypuszczalnym- najwiek-
szym nacisku na kolo = 9 tonn naprezenie gniotace wypada
ok. 45 kg/ecm?, co dla debiny (wzglednie buczyny) nie jest
cyfrg zbyt wielka.

Regensracja tubkéw odbywa sie wedlug znanego ogélnie
sposobu, Zigczki zatem sa przedewszystkiem nagrzewane
W piecach generatorowych do blalego zaru, nastepnie wktada-
ne w odpowiednie matryce | wygniatane z poézatku pod jed-
ng prasa, ktéra Iim przywraca ksztait pierwotny, a potem
pod druga, ktéra regensruje srednice i rozstaw otworéw $ru-
bowych., Co sle tyczy przywracania ksztaltu pierwotnego,
to — jak wiladomo — dla wypeiniania braku naterjalu w tych
miejscach, ktére ulegly zuzyciu, trzeba go nieco ujaé w in-
nem miejscu, gdzie mianowicie ostabienie przekroju nie grozi
zmnlejszeniem wytrzymatoscl, Otéz niemcy w tym celu za-
pomocg specjalnego wyskoku w matrycy wygniataja odpo-
wiednie wglebienie w: Srodkowej. czeSci wewnetrznej bocznej
powierzchni jubka.

e
>
-
! :
Rys, Ne 3. Rys. e 4,

Francuzi natomlast poprzestajg na wygnieceniu tamze
dwu poziomych réwnoleglych rowkéw o. przekroju tréjkgtnym,

Pozatem niemcy nadaja regenerowanym tubkom w wi-
doku bocznym przewaznie ksztalt takl, ze wysokosé ich w sa-
mym S$rodku dtugosci zostaje nieco podwyzszona w stosunku
do normalnej pierwotnej, mianowicie zazwyczaj o 2!/, mm, pod-
czas gdy po obu koncach pozostaje ona réwng normalnej, tak
ze kant gérny tubka posiada, patrzac z boku, formpe tréjkata
(nlemcy nazywajg to ,dachférmig®).

Powyisze ma swoje uzasadnienie w tem, e dolne po-
Wierzchnle gléwek szyn wiecej si¢ zuiywaja w bliskosct sty-
ku, niz w czeiciach dalszych; wynika to z licznych i skrupu-
latnych badaf, przeprowadzonych przez koleje niemieckie,
Czasami tylko,—zaleznie od danego konkretnego przeznacze-
nla, jakie maja otrzymaé odnawiane tubkl — tréjkatowl daje
sle wysoko$é nieco mniejsza, wzglednie nawet nie robi go sie
wcale.  Francuzi, aczkolwiek obcinaja kofice szyn, mimo to
réwniez regenerujg gérny kant tubkéw wedlug tréjkata, o wy-
Sokoscl jednak nle przekraczajgcej 2 mm, przyczem sprowa-
dzaja podwyzszenle to do zera nle w koncach fubkéw, lecz
Cnieco blizej, tak Ze podstaws wspomnianego tréjkata jest nie-
ate L, lecz maiej wigesj /; L. Celem tej metody jest wiek-
Sze usztywnienie styku w czesci §rodkowej lubka, ktéra zda-
niem francuzéw pracuje najwiecej, z czem niewatpliwie trzeba

Sle zgodzié, lle ze potwlerdza to obserwacja. :

Te pare szczegétéw odnosnie do regeneracji zaznaczam
tylko mimochodem; sprawa sama byfa gléwnym przedmiotem
badap Komisji, o ktérej wspomniano na poczatku, I wymdga
Osobnego szczegélowego potraktowania, do czego ewentualnie
Postaram si¢ powrécié w przyszloScl najblizszej. Obecnie prag-
Francuzi, jak
to juz wynika z poprzednich szczegbtéw, przestrzegaja kon-
Sekwentnie tej zasady, aby nie tylko przy wymianie claglej

» glej.

{nowem| szynami), lecz réwniez i przy wymianie wtdérnej (szy-
nami staremi) poszczegé¢lne materjalty nawierzchni pasowaty
do sleble jaknajdoktadniej. Jest to oczywlScle sluszne, jedy-
nie przy zachowaniu tego bowlem warunku zapewniong byé
moze dostateczna wytrzymato$é toru na uderzenia. Wyplywa
za$ z'agd, miedzy Innemi, potrzeba wyréwnywania goérnej po-
wierzchni podkiadéw, w tych miejscach, na ktérych maja le-
ze¢ s:yny, Wyrédwnywanie to odbywa sie zapomocg spe-
cjalnych strugarek (raczej frezarek), skombinowanych zarazem
ze Swidrami, ktére jednoczes$nie wiercg w podkladach otwo-
ry dla wkretéw. Podlegaja tej operacji podktady tak nowe,
jak 1 stare, ktére przeznaczone sg jeszcze dla wymiany wtér-
nej. Wybierane za$ sz te ostatnie z posréd wyjmowanych
masowo z toréw wraz ze staremi szynami przy wymianie cig-
Segreguje sie je przytem na 3 kategorje, wedlug mia-
nowicie tej grubosSci w przekroju pod szyna, jaka podkiad
jeszcze moze wydaé po dokonaniu frezowania. Za ostateczne
minimum uwazane jest 8 (cm);.takie podkiady ida jeszcze
tylko na lokalki; dla wymiany wtérnej, o ktérej mowa wyzej,
wymagana jest najmniejsza grubos¢ 11 (cm). :
Zaznaczyé nalezy, ze wogéle podkiady we Francji by-
waja debowe lub bukowe 1 sg 3 typéw: 1-szy ma grubosé
14 (cm), 2-gi—13 (cm), 3-ci—12 (cm); szeroko$é u spodu waha
sie w granicach: od 28 do 24 (cm) w typie 1-szym; od 24 do

21 (cm) w 2-gim {1 od 22 do 20 (cm) w 3 im. Forma prze-
kroju moze by¢ dowolnie nastgpujgca:
Rys. S, Rys. 6,

Dlugos¢ wszystkich typach—2 (m) 60 (cm).

Dozwalany ' jest jeszcze przekréj pélokragly; wymiary
w tym wypadku s3: 30X 16 (cm) w typle 1-szym, 28X 15 (cm)
w typle 2-im | 26X 14 (cm) w typie 3-cim. ‘

Przed frezowaniem, o ktérem mowa wyzej, podktady sg
uprzednio jeszcze dyblowane, Tu nalezy zainzczyé szczegol
bardzo ciekawy, mianowicie: dyble nie sg okragte, formy stoz-
kowej | zazebiane,—jak w Niemczech, lecz o przekroju kwa-
dratowym, w postaci §cletego ostroslupa 1 zupelnie gtadkie.

240247

1857 ----=-==---» 18-18%

"Rys. 7,

Na wyrazcne przez nas z tego powodu zdziwienie zapew-
niono, ze takie dyble, jak to niezbicle wykazaly liczne do-
Swiadczenla, czynione przez inzynieréw Koler Péinocnych przy
pomocy extrahomztréw, trzymaja daleko mocniej, niz dyble
typu niemieckiego. _

Ten materjat dyb'owy wyrabiany jest sposobem gospo-
darczym na tartaku .w Persan-Beaumont z odpadkéw debo-
wych, przy pomocy specjalnej, bardzo prostej zreszta — ma-
szyny. !

Jak wynika z poprzedniego, gospodarka podkladéw we
Francji oparta jest na bardzo intensywnem wykorzystywaniu
materjatu. ‘

Debowe lub bukowe podkiady, nasycone kreozotem,
moga leze¢ w torach glédwnych linji plerwszorzednych naj-
mniej do 20 lat, co udaje si¢ tem snadniej, Ze sz one sta-
rannie zabezpieczone przed pgkaniem za pomocg krepowania
grubym drutem, za$§ w czasle stuzby — w miare potrzeby dy-
blowane. Nastepnie jak widzieliSmy, po wyjeciu z linjl gtéw-
nych 1 po pewnej renowacji (frezowauie miejsc pod szynami,
dyblowanle) ida one znéw w tory drugorzedne, gdzie wedlug
otrzymanych Infermacyj, tezg jeszcze 10 lat. W ten sposéb
catkowity wiek trwania podkladow stega 30 lat, -

Zz tak by¢ musl, wnloskowaé mozna ¢ -nastepujacych
jeszcze danych: przy ogélnej dtugescl pojedyficzego toru ckolo
6500 kim flostan podkladéw, lezgcych w torach gléwnych
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i stacyjnych, szacowaé mozna na + 13000000 sztuk. Wia-
domo teraz, ie na calej tej sieci wymilenia si¢ rocznie prze-
cletnie ok. po 400000 podkiadéw; stanowi to w odniesieniu
do toru gléwnego (liczac, Ze na stacjach wymienia sie znacz-
nie mniej) ok. 3!/,%/,, co odpowiada wiasnie trzydziestoletnie-
mu turnusowi.’ ! !

Obok drewnianych podkiadéw Zarzad Kolel Pétnocnych od
jakiego$ czasu uzywa tytulem préby réwniez i podkiadéw zelaz-
nych, a nawet zelbetowych, Celem eksperymentéw jest osig-
gniecie takiego typu podparcia szyn, ktéry by gwarantowat
jak najwiéksza stateczno$é wobec znacznych naciskéw osio-
wych, a zwlaszcza wobec ogromnej chyzoSci, siegajgcej 120
klm/godz:

Zelaznych podkladéw liczy obecnie sieé Pétnocna 359000

sztuk; co rok uklada sie ich érednio po 30000 — 40000, Przy -

cenie drewnianych, wynoszacej tacznie z nasycaniem ok.
55 fr., zelazne, kosztujace po 65 fr. sztuka, niezle sig, jak
widaé, kalkuluja. Ponizej jest pokazany widok ich w prze-
krojach podiuznym | poprzecznym oraz w planie, ;

Pod stopke szyny daje sie zazwyczaj (cho¢ niezawsze)
plytke -fopolowa, prasowang oraz impregnowana. Szyna przy-
mocowuje sie, jak wskazuje nizej podany rysunek,

Podktady zelazne ukladane sg narazie na linjach o nie-
nazbyt duzym ruchu 1 obcigzeniu.

3’nokv6j po db 115,

Rys. 9.

sypke. Jednakie we Francji
jezdzi sle po nich z chyzoscig
90 —100 klm/godz, i szczegél-
nietwardej jazdy sle nie czuje,
co sam mialem sposobno$é
stwierdzic, slyszy sle tylko spec-
jalny jaki§ odglos, jakby brze-
czenle.

Podkiady zelbetowe ukladane
sa na kolejach Pélnocnych dopiero

+«—110—

od 3 lat, Jest ich narazie: 70000

systemu ,Calot“, i 11500 systemu
. Vagneux“ oraz pewna, dokladnie
mi nieznana ilo§¢ systemu ,Orion*.
Te ostatnie majg w planie ksztalt do-

syc niefortunny.

Dzieki temu zapewne, zaraz po

T‘rzc/cro:/' popreeczny- 1:1
e e 63

vy R R Ll e e
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Co do Ich zachowywania sie w torach — nic nam we
Francji szczegblnego nie powledzlano; opinja o nich zdaje sl¢
by¢ racze] przychylna, wogéle jednak wyczuwa sle duzia re-
zerwe W sadach z uwagl na niedostateczne jeszcze dos$wiad-
‘czenle, g

W Niemczech, przeciwnie, opinja pod tym wzgledem
jest zupelnie skrystalizowana: sadzi si¢ tam mianowicie, ze
dla linij, po ktérych przebiegajg poclagl po§pieszne, podkiady
zelazne zupeinie si¢ nie nadajg z uwagl choéby na twardg
jazde, pomijajac juz szkodliwy rzekomo ich wplyw na pod-

utozenlu w tor po wiekszej czescl po-
pekaly, mianowicie w miejscach, gdzle
jest przekréj zwezony. Szczegblne
jednak, ze pozostawlone potem
wiasnemu losowi, t. j. bez zadnej na-
prawy, — dalszym w nastepstwle u-
szkodzenlom nle ulegaly 1 dotad,
czyli 4-ty juz rok — lezg jakos, Mi-
mo to system zostal zarzucony.
Podkiady typu ,Calot* sa to,
jak widaé, poteine belki, silnie
uzbrojone 1 zaopatrzone w dosko-
nale: pomys$lane urzadzenle do przy-
mocowywania szyn, Wygladaig w to-
rze wprost wspaniale, zwlaszcza ze
wykonane s nadzwyczajnle czysto,
przyczem dzickl odlewaniu w zelaz-
nych formach maja gladka 1 1§nigca,
jakby glazurowang powlerzchnie, o
zabarwieniu szaro-z6item.

e e B
Rys. 10.
Dzieki wielkiej wadze takich podkiadéw — zbyteczne

jest zasypywanie ich tluczniem, wobec czego warstwa tegoz
zaledwle zakrywa ich podstawe; daje to oczywiscie niemais

/

.
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oszczedno§é na podsypce, tembardziej, ze z pod 3rodka usu-
wa sie jg zupelnie celem zmniejszenla, wzglednie anulowania
dziatajgcych tam momentéw ujemnych,

Podktad systemu ,Vagneux“ jest prébg rozwigzanla za- -
gadnienia, uwzgledniajacg w sposéb najdalej idacy okolicznosé,

L4
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gwintowane tulejki z grubej blachy. Dla lukéw musi byé,
oczywiScie, odpowledni rozstaw dziur zgdéry wyznaczony.

Tak system ,Calot* jak 1 ,Vagneux" nie maja jeszcze
ustalonej opinji co do Ich wartosci: Dotad jednak tak jedne
jak 1 drugie podklady zachowuja sie bez zarzutu, Jazda po
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dopiero co wspomniang,—mlanowicie przez zupeine skasowanie
czeScl srodkowej 1| zastgplenie jej laczniklem z zelaza profi-
lowego. Pozostaja zatem tylko dwa bloki, zupelnie nieuzbrojone.
Podkilady, {stykowe sa polgczone w jeden o szeroko$ci
podwéjnej 1 maja po 2 laczniki.
Do obsadzania wkretéw sluza zamocowane w betonie

nich bynajmniej nie jest twarda, moze zreszta dziekl drewnia-
nym impregnowanym podkiadkom,

Koszt przedstawia sie tak: podkiad ,Calot* okolo 60 fr,,
» Vagneux* — ok, 58 fr. za sztuke, zatem kalkuluja sle one
nlezle. '

W sprawie udziatu pra"cownikéw w wydajnosci i zyskach._;

(Referat, opracowany do kwestjonarjusza XI-ej sesji Miedzynarodowego Kongresu Kolejowego).

przez pp. inz. M. Soulez i inz. M. Blocha.

Na XI Sesje Mzedzynarodoweqo Kongresu Kole-
Joweégo wniesiono sprawe udziatu pracownikéw w wy-
" dajnosci @ zyskach przedsiebiorstwa. Ze wzgledu na
zebrany materjal ¢ wyprowadzone wnioski poiqdane
Jjest zapoznanie -szerszego ogdtu juz teraz z metodams,
stosowanems przez koleje francuskie ¢ belgijskie w da-
2entu do osiqgniecia najlepszych wynikdw finansowych

przy jednoczesnym podniesientu zarobkéw personelw.
Powizej podajemy streszczenie artykulu przygotowane-
go na Kongres, zaznaczajye, ze sam artykul obfituje
w nader cickawe zestawienia ¢ liczne wezory oblicze-
nzowe.

REDAKCJA

lacego zagadnlenia w drugiej potowie 19-go wieku, w chwi-

11 gdy zmiany 1 koncentracje w przedsiebiorstwach prze-
mystowych przybraly najwleksze rozmiary.

Liczne wzory ptac byly ustalane | stosowane, lecz wszyst-
kie mialy na celu ustalenle réwnowagl miedzy potrzebami
Produkcjl 1 wymaganiami pracownlkéw, domagajacych sie prze-
dewszystkiem: podniesienia plac, zmnlejszenia godzin pracy,
Statoscl pracy 1 t. d., ostatnio za§ réwnlez emerytury i co-
focznego ptatnego urlopu. }

Z doswiadczenla wyniklo, ze wysoko§é placy nle moze
by¢ ustalona jedynie na podstawie czasu obecnoécl pracowni-
ka w pracy, lecz, ze lepsze wyniki s3 oslggane w wypadkach,
gdy sle stosuje optaty dodatkowe za wydajno$é indywidualna.

Oplaty te s3 wydawane badz w formie gratyfikacjl, badZ
tez w formie premji,

Sprawa wzmozenia wydajnoéci pracy przybrata postaé pa-

Mozna przytoczy¢é nastepujgce. systemy plac, opieraja-
cych sie na wydajnosci: .

1) praca na akord obniza koszty ogdlne, lecz nle wply-
wa na cene objektu w miare zwiekszenia produkcji,

2) praca na sztukl, ktéra podobnie, jak praca na akord,
ma te zia strone, Ze nle zmusza robotnika do oszczedzania
narzedzi lub materjaléw, ktéremi sie postuguje.

* Z druglej strony 'oba te rodzaje pracy moga pobudzié
robotnika do wysilku ponad miare, ktérego nie bedzle ‘mégl wy-
trzymacé -przez dtuzszy okres czasu, i moze sie to staé szko-
dliwem dla przedsigdlorstwa. Précz- tego, ten rodzaj optat
musi ulegaé czestym zmianom, co wywotuje zwykle rézne-
go rodzaju kcnflikty 1 trudno$cl. . ;

To tez, wynalezlono nowy sposéb remuneracji, polegaja-
cy na nastepujgcych zasadach:

1, Praca za premje (wzory :-Rowan'a, Halsey'a 1 Atkin-
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sona), polegajgca na tem, ze robotnlk otrzymuje za kazdz wy-
produkowana sztuke nie catkowitg jej warto$é, lecz pewna
czes¢, stanowigca dodatek do statlego wynagrodzenia; reszta
tej wartosci wynagradza przedsiebiorce za koszty wylozone na
ulepszenie warunkéw pracy 1 narzedzi. Wzamian za te prem-
j¢, przy tym systemie stosuje sie kary za zlg robote, niszcze-
nie narzedzl, lub niedostateczng wydajno$é, ;

Przy tym systemie, czas wyznaczony na wyprodukowa-
nie kazdej sztuki jest Scisle okreslony. Poniewaz premja zmnlej-
sza sle, poczynajac od pewnej iloscl, pobudza to do pewnego
wysiiku, lecz nie pozwala robotnikowl zbytnlo sle przemeczaé;
tym sposobem zapobilega sle obnizeniu poziomu pracy oraz
zniszczeniu narzedzi | materjaléw,

Przy wyzej rozpatrywanej metodzie nadwyzka odpowla-
da wyjatkowemu wysltkowi pracownikéw. Wynika ona ze
wzoru zawczasu ustalonego i jest wyplacana réwnoczesnie ze
stalym wynagrodzeniem, '

Lecz wylonita sie tez wkrétce idea zainteresowanla pra-
cownlkéw w stosunku do uiywanego materjatu, wytwarzajac
premje za oszczedno$¢ | poszukiwania wszelkich uszkodzen
i zlego fuakcjonowania organizmu.

Wszystkie te rodzaje premjl odnosza sie do jednej | tej
samej kategorjl, pobudzajac pracownika do jaknajlepszego wy-
konania swej dzlennej pracy, lecz posunieto sie dalej w kie-
runku zainteresowanla go réwniez w ogdlnej sytuacjl w calem
przedsiebiorstwie, dajac mu pewien udzial w zyskach.

W niektérych wiec wypadkach otrzymujg pracownlcy
w koncu okresu budietowego pewna czeéé czystego dochodu,
Czes¢ ta jest zazwyczaj rézna w kazdem pr-edsieblorstwie
I zal:zy od wlelu czvnnikéw, jako to: wysoko$é wynagrodze-
nla, 1loé¢ lat pracy, stoplen sluzbowy 1 t. d.

W Belgjl 1 we Francjl ten sposéb wynagrodzenia byt
stosowany wzglednie rzadko; we Francji jest on prawanle obo-
wigzujagcy w nastepujgcych wypadkach:

" 1. w robotniczych towarzystwach produkcyjnych, pod-
padajgcych pod ustawe z dnla 18 grudnia 1915 r.,

2, w koncesiach lub w eksploatacjach kopalnianych,
uzyskanych po wejsclu w zycle ustawy z dn. 9.1X.1919 r.

W innych przedsieblorstwach, w liczble okoto 150 we
Francjl, i okoto 50 w Belgjl, udziat w zyskach byt osiagniety
jedynie dzieki inicjatywle prywatnej.

Z przeprowadzonej ankiety wynika jednak, ze udzlal
w zyskach tylko w stabej mlerze wplywa na wzmozenle pro-
dukcji przedsigbiorstwa,

Jednakie nie trzeba zapominaé o tem, ze sposéb wy-
nagrodzenia, a w szczegblno$ci ustalenia premji lub gratyfi-
kacji za dobrg wydajno$é stanowi tylko jeden z czynnikéw
podnoszacych wytwércze$é robotnika, gdyz organizacja pracy
I jej warunki sa czynnikami conajmniej tego samego znaczenia.

Rzeczywiscle, o ile robotnlk pracuje w tych warunkach,
ze stale ma prace, zé istnieje nadzér nad. jego technika przez
przetozonych madrych | zyczliwie do niego usposobionych,
o lle, jednem stowem, czuje sie osrodkiem calej organizacji,
do ktérego wszystko sle stosuje, praca daje mu zadowolenie
I zacheca do wysltku,

Po drugle, mit»§¢ wiasna zawodowa, oraz osobiste za-
Interesowanie robotnika stanowi réwnilez czynnlk, z ktérym
nalezy sie liczyé.

.Metody racjonalnej organizacji pracy musza byé zbada-
.ne przed sprawaml wynagrodzenia nie tylko dlatego, ze sa
zagadnienlami plerwszorzednej wagl, lecz réwniez | dlatego,
Ze sprawy wynagrodzenia sg w S&cislej zaleznosel od nich.

Rzeczywidcle, jezell robotnlk jest wynagrodzony w ten
sposob, Ze to wynagrodzenie zalezy od jego produkcjl, zau-
wazy on, ze nlezaleznie od jego woli, bedzie ono ulegato
znacznym wahaniom w zalezno$ci od warunkéw pracy,

Trzeba wlec. przedewszystkiem, staraé sie oslagnaé jak-
najlepsza organizacje pracy 1 wtedy doplero stworzg sie takie
warunkl pracy, w ktérych oslagniecle lepszych lub gorszych
rezultatéw bedzle zalezalo od robotnika.

*
* %

Stosownle do zgéry powzietego planu, artykut podzielony
jest na dwie cz¢Scl w sposéb nastepujacy:

Czq86 |

Zarzadzenia, majace na celu polepszenle wydajnc.)éci in-

- dywidualnej lub zblorowej:

W rozdziale | tej czesci rozpatruje autor premje I gra-
tyfikacie wspélne dla kazdego rodzaju sluzby.

Dla catoksztahltu wielkich sieci francuskich, statuty prze-
widujg, e w koncu roku kazdy z pracownlkéw otrzymuje
stoplen zaslugi, w skall 0—20, przy wystawianiu ktérego bie-
rze sle rod uwage, jego wartos¢ zawodowa, jego prace i trud-
nos¢ zajmowanego stanowiska, Pozatem dodaje sle jeszcze
ogélna ocena pracownika,

Oceny te wydaja sle w celu ustalenla wysckosci rocznej
gratyfikacjl, jak réwniez dlatego, ze normalny przebieg czasu
wyznaczony dia przejScla z jednego stopnia stuzbowego do
druglego moze by¢ skrécony na zasadzle dobrej oceny pra-
cownika, lub przeciwnie, przediuzony, o ile cigzy na nim ja-
kie znaczne przewinienie sluzbowe.

Gratyfikacje za wysluge lat s3 wydawane corocznle pra-
cownikom, ktdérzy nie otrzymuja jeszcze najwyiszego wynagro-
dzenia Ich stopnia stuzbowego, | wynosza jedno, dwle, trzy
lub czteromiesieczng pensie.

Liczba pracownikéw, korzystajacych z gratyfikacjl za wy-
stuge lat nie moze przekraczaé !/; ogélnej liczby pracowni-
kéw danego stopnia stuzbowego. .

Liczba gratyflkacyj, wynoszacych dwumlesieczne pensje
nle powinna przekraczaé !/, ogélnej liczby tych gratyfikacyj.

Co do liczby gratifikacyj, wynoszacych jedno, trzy i czte-
romiesieczng pensje, jak réwnlez co do ogélnej ich ileéci, istnle-
ja ograniczenla, zalezne od ogélnej liczby pracownikéw. Przy
wydawaniu gratyfikacii bierze sie pod uwage ocene pracow-
nikéw; ci z pracownikéw, ktérych stopieh oceny nie dosiega 8,
nle maja prawa do gratyfikacji, cl za$, ktérych stopien jest
nizszy od 12, otrzymuja gratyfikacje zmniejszone.

Précz tego gratyfikacja moze byé skasowana na zasa-
dzie rozporzadzenia wiadzy zwierzchniej, lub z powodu wigk-
szej loSci opuszczonych dni pracy. :

W Towarzystwie transportéw ogélnych okolic Paryza,
premije, tak zwane, za dobrg stuzbe sa udzielane niektérym
pracownikom (inzynlerom, inspektorom, pracownikom technicz-
nym, wyzszym urzgdnlkom | t. d.), dla wynagrodzenia zastug
osobistych.

Wysoko&¢ tych premil jest zalezna od pracy 1 otrzyma-
nych rezultatéw. Towarzystwa kolel lokalnych 1 kolonjalnvch
oraz niektére tramwajowe, udzlelaja swym pracownlkom premiji
i gratyfikacjj, kierujac sie tem! sameml zasadam!, co wielkle
towarzystwa kolejowe,

Odnosnle do wystugl lat, panstwowe Towarzystwo kolel
belgijskich udziela swym pracownikom gratyfikacji na naste-
pujacych zasadach

Urzednicy Inni pracownicy

(z wyja}kiém urzednikéw i in-
nych pracownikdéw, pracujacych

kontraktowo)
Po 35 latach dobr. i uczciw, stuiby 300 fr. 150 fr,
Po45 - v i 450 fr, 225 fr,
Po 80 4 Ty e 600 fr, 300 fr,

“motywowanej decyzjl:

Wreszcle to samo Towarzystwo udziela swym pracowni-
kom premjl wyjatkowych w wysokosci od 5 do 150 frs. za
przytomnos¢ umystu i odwage, w razie nieszczeliwych wy-
padkéw, pozarédw i t, p, lub w razie zapobjeienia im, Précz

tego pracownicy s zainteresowanl w wykryciu uszkodzonych

szyn 1 za wskazanle ich ofrzymuja premje w wysokoécl od 6
do 21 frs, w zaleino$cl od stopnia uszkodzenia 1 tego, czy

.uszkodzona szyna znajduje sie na linji gtéwnej czy bocznej.

Za wykrycle Innych uszkodzen lub niedoktadnoci na linjl,
wyplacane s3 tez réinego rodzaju premie.

Statut personalny, wspélny dla wszystkich wielkich fran-
cuskich Towarzystw kolejowych, przewiduje, ze dla wynagro-
dzenia czynéw odwagl lub gorliwoéci, dyrektor moze, moca
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a) zaplsaé pracownika lub caly wydzial na zaszczytnej
liscle,

b) udzielié pracownikom gratyfikacji specjalnych,

c) wpisaé specjalnie zasluzonego pracownika na wyziszy,
podiug jego uznania wybrany stopien, badZ to w ciggu roku,
badz tez w chwill wydawania oceny.

Wobec zmiennego charakteru tych gratyfikacjl, wysoko§é
ich nie jest unormowana z wyjagtkiem niektérych specjalnych
wypadkdw, ktére sg wynagradzane podiug nastepujgcych wzoréw:

Odkrycie pekniecia lub zlamania szyny.

na po-

wierzchni | ¥ tuneiu
ztamanie lub peknigcie wyraz-
nie widoczne, 20 fr, 30 fr,
Linja zlamanie lub pekniecie trudno
gtéwna dostrzegalne, . . . , 30 fr. 40 fr.
zlamanie lub peknigcie na.ca-
tym odcinku ) 10 fr. 17,50 fr,
ztamanie szyny . . . . . . 10 . fr,
Inne
lin)e zlamanie lub pekniecie na ca-
tym odeinku , , . ., . , . o) Ty

Gratyfikacje te nie sa wyplacane, gdy odkrycle uszko-
dzenia szyny jest dokonane przez pracownika linjl, zajmuja-
cego sle utrzymaniem lub rewlizjs tego odcinka,

Gratyfikacje wyplaca sie tylko w tym wypadku, jezeli
odkrywca uszkodzenia poczynil odpowiednie-kroki dla usunie-
cla nlebezpleczenstwa zwigzanego z tem uszkodzeniem. Nie
jest ona wypiacana, o ile odkrycie zostalo dokonane w ciggu
robdt rewizyjnych lub zwigzanych z utrzymaniem linji.

Na innych kolejach, jako to: Koleje Péinocne, Kolej Pa-
ryz-Lyon- Morze Srédziemne oraz kolejach panstwowych w Al-
glerze réwniez stosowane sg gratyfikacje w wysokoscl od 7 do
50 fr. za wykrycle uszkodzonych szyn.

Za inne czyny $wiadczace o oddaniu lub gorliwosci
pracownikéw, jako to: za wskazanle przeladowania wagonu,
za usuniecie przeszkody na linji, aresztowanle zlodziei, wy-
krycie pozaru | t. p. wyplacane sag gratyfikacje wyjatkowe,
ktérych wysoko$é waha sie od 10 do 500 fr.

Za odnalezienie i zwrécenle towarzystwu réznych przed-
miotéw, stanowlacych czesc taboru, towarzystwa wyplacajg
mniej wiecej 10%, ich wartoscl. i

Panstwowe Towarzystwo kolei belgljskich udziela graty-
fikacjl, ktérych wysoko$é zalezna jest od wielkosci osizgnie-
tych oszczednosci, pracownikom, ktérzy dziekl osobistej ini-
cjatywie 1 wyjatkowej gorliwoSci przyczynili sie do zaprowa-
dzenla ulepszefn w pracy lub do osiggniecia zmniejszenla kosz-
téw eksploatacji.

Towarzystwo poleca wyzszym urzednikom zachecaé i po-
budzaé o ile moznoscl inicjatywe swych podwladnych w tym
kierunku,

Dla rozwiniecja inicjatywy pracownikédw, utworzono przy
Tow. Transportéw Ogélnych Paryza staly konkurs, dajgcy
mozno$¢ kazdemu pracownikowi przedstawlenia swoich planéw
co do ulepszen, moggcych byé zastosowanemi w dziedzinach
instalacji, narzedzi, materjatéw lub eksploatacji.

Projekty  te sag rozpatrywane przez specjalng komisje,
ktéra w razie ich celowosci organizuje doswiadczenia i udzle-
la gratyfikacji.

Wreszcle koleje Paryi-Orlean wszystkim pracownlkom
podrzednym zaleca przedstawianie piémtennie wszelkich pro-
jektéw ulepszen, mogacych byé wprowadzonemi w metodach,
Pracy, narzedziach, wydajnosci 1t. d. Na wszystkie te pro-
jekty dawane s3 odpowiedzl: za projekty przyjete udziela, sie
premji w wysokoSci zaleznej od osiagnietych korzyécl. Wszys-
cy wyzsl urzednicy otrzymujg gratyfikacje specjalne, o ile wy-
nalezione przez nich ulepszenia przekraczajg poziom ich zwy-
kiej dziatalnosci.

Zupelnie osobno rozpatruje autor premje 2 qratuﬁkacye
udzielane pracownikom na stanowiskach kierowniczych lub

-

" nanych napraw, na liczbie naprawionych wagonéw oraz liczbie

w Dyrekcji, oparte na rezullatach, otrzymanych przez tych
pracownikéw przy administracje zakladew, do ktdrych nalezq.

Towarzystwo panstwowych kolei belgijskich.

1) Bezpo$redni naczelnik parowozowni, naczelnik warsz-
tatéw, majstrowie, maszyniSci- instruktorzy i t. d, korzystajg
ze zblorowej premjl, ktéra jest rozdzielana miedzy niemi, za-
leznie od zajmowanego stanowiska.

Wysokosé tej premiji oplera sig¢ na oszczg¢dnoSciach osiag-
nietych na weglu i olejach, jak réwniez na wysokosci premji
za male zuzycle motoru, osiggniete przez mechanika remizy.

2) Personel dyrekcyjny i nadzorczy wielkich warszta-
téw lokomotyw korzysta ze zbiorowej miesigcznej premji, po-
dzielonej miedzy nieml proporcjonalnie do zajmowanego sta-
nowiska lub dni obecnoSci. Premja ta oplera si¢ na oblicze- *
niach, w ktére wchodza nastepujgce czynniki:

a) liczba lokomotyw, ktére wyszly z warsztatéw,

b) skomplikowana konstrukcja mechaniczna tych loko-

motyw,

c) stoplen uszkodzenia.

Dyrekcji | personelowi nadzorczemu warsztatéw wago-
nowych przystuguje zbiorowa miesi¢czna premja, rozdzielana
na tej samej zasadzie, co w warsztatach naprawy lokomotyw,

Premja ta jest oparta na Srednim czasle trwania doko-

godzin pracy warsztatu, te trzy czynniki sa poréwnyw’ane
z otrzvmaneml rezultatami w roku 1926,

Premja dla personelu nadzorujacego’ organizacje w wiel-
kich warsztatach jest oparta na wzmozenlu wydajnosci warsz-
tatéw w poréwnaniu do roku 1926.

Koleje francuskie.

Na wielkich kolejach francuskich. jak to: Kolej Wschod-
nia, Koleje .Panstwowe, Kolej Péinocna i t. d. i t. d., statuty
personalne przewiduja, ze w koncu kazdego kwartalu premja
lub gratyfikacja jest wyplacana pracownikom kierowniczych
stanowisk wydzialéw materjaléw 1 ruchu. Premja ta moze byé
zmniejszona lub powlgkszona stosownie do osiagnietych rezul-
tatéw.

Premje ¢ gratyfikacje przyznawane pracownikom admi-
nistracji centralnej, zarzqdéw gtdwnych lub okre_qowych lub
instytucji wyznaczonej do prac biurowych,

Koleje wschodnie francuskie.

Bluro centralne, od ktérego zalezy wyznaczanie pensiji
personelu eksploatacyjnego, 1 pracownicy okregowl wydajacy
pozwolenia personelowi w pociagach.

Premje sa propocjonalne do oszczedno§cli na czasle,
oslagnietej dziekli wzmozonej dziatalnosci.

Jeslt litera A oznacza ilo§¢ godzin przeznaczonych na
wypelnienie pewnych robédt, T czas rzeczywiscie zuzytkowany,
G przyznang gratyfikacje, to gratyfikacja ta bedzie sie réwnala:
(o ile T nle przewyzsza A, a jest najwyzej mu réwne).

G=0,125 A{-K (A—T). -

K oznacza procent zalezny od wydajno$ci,

A—T
A

K zmienia sie od 1, przy e = 0, do 2, przy e = 0,4.

Dla. operatoréw przy. dziurkaczach premja réwna sie, od
godziny 0,15 fr, za 200 przedziurawionych kart i 4 fr, za
430 Kkart,

Dla operatoréw przy maszynach do obliczania plac per-
sonelu premje wynoszg 1,05 fr. za 39 rachunkéw na godzine
i 7,75 za 60 rachunkéw. »

Inne Towarzystwa maja réwniez ustalone wzory plac
i gratyfikacji.

Podlug wartosci wspélczynnika oszczednodcl e —

Kontrola.

1. Sorawdzanle oplat za przewéz pcciggiem towarowym,

a) Kontrolerom przyznane sg w premje wysokosci 0,C5 fr.
za sprostowanle bledu 1 1 fr. za kazda nadroblong godzine.
Wzér gratyfikacji jest nastepujgcy:

E-42,5R
G =0,05R 4 1,00 PR T By H
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R — ilo§¢ sprostowanych biledéw, E — ilosé sprawdzo-
nych wysylek, H.— czas.

Za opuszczenia i bledy popelnione przez kontroleréw
ustalone sa kary.

b) Dla maszynistow (maszyny do mnozenia) sa stoso-
wane wzory nastepujace:

G = 1,00 (.E_tz-_“i EA H)
125 :

Maszyny elektryczne:

— 1,00 (M S
166

E = iloSci wysyltek, R =

ilosci sprostowan, H = ilo-
§ci godzin pracy.

c) Dla wystawcéw zawiadomien o sprostowaniach:

G = 1,00 (ﬁ — H)
10

N == iloSci wystawionych zawladomien,
dzin pracy.

d) Dla nadkontroli:
G = 0,20E 0,50 (% — H)

E = ilosci znzlezionych btedéw, V —ilosci skontrolo-
wanych artykutéw, H = iloSci godzin pracy,

Dla naczelntkéw wydziatow 1 referentéw wysoko$é premil
ustala sie w nastepujacy sposéb: mnozy sie przez 1,20 lub
1.35 srednig liczbe otrzymang przy podziale ogdlnej liczby
- premjl, otrzymanych przez pracownikéw danego wydzialu przez
ogélng ilosé¢ pracownikéw.

2) Sprawdzanie oplat za przesy}kl pospieszne.

Od 1 stycznia 1923 roku, ustalona jest wysoko§é premijl
za sprostowane bledy; wynosl ona 0.25 fr. za kazdy blad po-
wyzej liczby 185, wymaganej w. ciggu miesigca.

Précz tego udziela sie premijl wynosza,ce] 0,25 fr. od
sumy otrzymanej dzieki sprostowanlu, za cze§é tej sumy, kté-
ra przekracza 5500 frs, za jeden miesiac.

Kazdy btad pocigga za sobg kare w wysokosci 0.50 fr.
plus 0,50°/, od biednle ustalonej sumy. Srednia wysokosé
premji wynosl okolo 45°frs. mlesiecznie dla kazdego pracow-
nika, co stanowi okolo 4 lub 5"/, jego miesiecznego wyna-
grodzenia. Pracownicy przy maszynach statystycznych, spraw-
dzaniu przyjazdéw 1 t. d. otrzymujg réwniez gratyfikacje po-
dtug ustalonych zgé-y norm,

W rozdziale Il rozpatruje autor: premje ¢ gratyfikacje
pracounikéw wydziatu eksploatacyjnego.

Za kontrole pasazerdw w pociggach lub na dworcach
przyjazdowy:h lub odjazdowych wiekszosé kolel udzlela kon-
trolerom premii, ktérej wysoko$é zalezna jest od' liczby po-
drézujasych bez biletéw lub za blletami niecodpowledniemi
| od wysokoscl pobranych z tego tytubu sum,

Premja ta wynosi, zaleznle od towarzystwa, od 0,10 —
0,15 fr, od osoby i 0,50 do 3,759, od pobieranych sum.

H — ilosci go-

Premgje i gratypkacje, udziclane magaz _/nze'rom ¢ odbiorcom
) towardw.

Niektdre towarzystwa kolejowe zachecajg swych pracow-
nikéw, zapomoca gratyfikacji wyjatkowych do wykrywania fal-
szywie zadeklarowanej wagi lub rodzaju towaru.

Naprzykiad, panstwowe koleje belgijskie udzlelajg gra-
tyfikacjl proporcjonalnych do wielkosci odzyskanych sum:

15%, o ile suma nle przekracza 3.000 frs.

10%/ od sumy wysokoéci od 300 do 6.000 frs.

5%, od 6.001 do 10.000 frs.

2%/, od 10031 do 50 000 frs,

1°/, o ile suna przekracza 50.000 frs,

O ile dla sprawdzenia wagi towar nalezy zwazyé, po-
towa gratyfikacjl przypada urzednikowi, ktéry wykry!l niepra-
widlowosé,”a druga polowa pracownikom dokonywujacym po-
wtérne wazenle, .O ile' wazenie jest zbyteczne, calkowita gra-
tyfikacja przypada pracownikowi, ktéry wykryl naduzycie.

Na kolejach francuskich potudniowych, pracownicy niz-
szych stopni stuzbowych (od I do 7) otrzymujg 25°, od po-

od 600 do 1000 fr.,

bieranej optaty do 20 fr.; powyzej 20 fr.— 25°, za pierwsze
20 fr. 1 5%/, od nadwyzki, (Gratyﬁkacla ta nie moze przekro-
czy¢ 100 fr. od wysylki).

Inne koleje francuskie stosujg mniej
zasady, z niewielkiem! zmianami.

O ile chodzi o wykrycie naduzyé dotyczgcych rodzaju
nadanego towaru, jego pochodzenia lub miejsca przeznaczenia,
stosowane sa przy obliczanlu wysokosci gratyfikacji, te same
zasady.

wiecej te same

Gratyfikacje za dobra wydajno$é, opartq na ilosci wysyla-
: nych lub odbieranych towardw.

W niektérych wielkich magazynach kolejowych, jak na-
przykiad w Bordeaux, Saint Jean, Agen i Cette, towarzystwo
udziela kazdej partji robotnikéw premje¢ miesieczna, wynosza-
cg 0,75 fr. za kazda tonne ponad ustalonz minimalng norme.
Premja ta jest proporcjonalnie do flosci dni pracy podzielona
miedzy robotnikami.

Dla pracownikéw na kierowniczych stanowiskach Iub
niektérych specjalistéw, premje te wynosza w partji]

Nadzorujacy robotnikéw . 37,50 od kazdej tonny
Giéwny kierownik . 150.00 | ponad Srednig
Kierownik. 125,00 [ wydajnosé ma-
Pomocnik kierownika, 100,00 gazynu.

O ile dadzg sle zauwazyé uchybienia lub zmniejszenia
pracy, tak pracownicy na kierowniczych stanowiskach, jak
i robotnicy podlegaja karom i grzywnom.

Na kolejach Wschodnich specjalny sposéb gratyfikacji jest
stosowany przez wyzej wymienione towarzystwo w magazy-
nach przeladunkowych przy duzych stacjach rozdzielczych.

Poniewaz robcty w tych magazynach sa wykonywane
przez przedsieblorcéw, premje przetadunkowe stosuja sie tylko
do personelu nadzorczego.

O lle czas wyznaczony na dokonanie pewnych robét jest
zmniejszony, personel nadzorczy otrzymuje premje, ktérej wy-
soko$é zalezy od 1loscl zyskanych godzin.

Premje 7 gratyfikacje innych 1oracowmkdw wydziatu eks-
ploatacye.

Na panstwowych kolejach belgljskich udzlelane s3 perso-
nelowi wielkich stacji premje za dzlelno$é tym pracownikom,
ktérzy dzieki intensywnoscl 1 inteligentnej pracy wpiynell do-
datnio na przebieg robét zwiazanych z formowanlem poclagéw
towarowych,

Ustala sle najprzéd ilcéé faktycznle przetoczonych wago-
néw; premja wynosi 1 fr, za kazdg 'sztuke ponad ustalong
norme. Ogdlna tygodniowa premja jest podzielona pomiedzy
zainteresowanych pracownikéw, po odliczeniu kar, proporcjo-
nalnie do iloscl dni pracy, bez rdznicy stopnia siluzbowego.

. Premje te przystugujg pomocnikom naczelnikéw stacyj, pra-

cownikom wydziatéw ruchu, personelowi dokonywujacemu ma-
newry, jak réwniez palaczom, mechanikom, zwiotniczym i t. d.

Roczna érednia wysoko$é premjl wynosl okoto 175 fr.
na kazdego pracownlka., Kary oraz grzywny sg ogdlne lub
indywidualne.

Na mnlejszych stacjach wydawane sg premje za dobre
| predkie uiycie materjatéw, zapomoca ktérych pobudza sle
gorliwos¢ pracownikéw,

Précz tego, premje tak zwane ,regulujagce“ sa udzielane
pracownikom stacyjnym, zajetym bezpoSrednlo przy pcciagach,
wydawane sg one kwartalnle i zmleniajag sle stosownie do
stanowiska pracownika, czasu pracy, wielko$ci stacjl, przyczem
bierze sie pod uwage prace dodatkowg. Stosowane sg réw-
nlez zatrzymania wyplat pojedyncze lub zblorowe, w razie
uchyblenia - w sluzble (o lle naprzykiad poclag wyrusza ze
stacjl z opéznieniem, lub jest zatrzymany diuzej przeplsanego
czasu). -

Zaleznie od wielkoscl, stacje sa podzielone na 6 katego-
rji; roczna premja zawladowcy stacjl wynosi w przyblizeniu
dla starszego robotnika od 35 do 100 fr,
Wysokos¢ kar podzielona jest w nastepujacy sposéb:
2,50 fr. za uszkodzenle matarjaléw lub towaréw.

1,00 ,, za opéznienie w odejsciu pociggu ponad 10 minut.
0,50 ,, za zatrzymanle dluzej nad S minut przy sygnatach
wysunietych.
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1,50 fr. za opbznienia przekraczajgce 30 minut na boczni-

cach dojazdowych.

O ile ustalone zostalo, kto jest odpowiedzialny za owe
opéznlenia, kary sa indywidualne i odliczajg sie od sumy premiji,
przystugujacej danemu pracownikowi za dany miesigc. Premje
dzienne wahaja sie od 0,75 do 1,40 fr, !

Na kolejach francuskich Wschodnich, Poludniowych i Pét-
nocnych réwniez wyplacane sg premje, podiug wzoréw okreslo-
nych dla kolejarzy zajetych przy manewrowaniu.

Personel zajety przy wdzkach elektrycznych, stuzacych
do przewozu bagazy na stacjach, otrzymuje premje w wysoko$-
ci od 1,50 do 2 fr. dziennie.

Na stacjach Paryz- Orsay, Paryz - Saint Michel i Paryi-

Austerlitz, kolej wydaje premje za kazdy bilet wydany przez
kasjera ponad ustalong na godzing norme.
7 Premje otrzymuia réwriiez nastepujacy pracownicy: pra-
cownicy biurowi sporzadzajacy arkusze ekspedycyjne na towary
wysylane pociagami osobowemi. Gratyfikacja ta jest zalezna
od ilosci zaoszczedzonego czasu.

Pracownlcy przy baterjach otrzgmuja na niektérych ko-
lejach francuskich premije, wynoszaca 1 fr. dziennie za kazdy
dzien spedzony przy baterjl.

Premje w wysoko$ci 125 fr. sa przyznawane naczelnikom
pociagéw, konduktorom i wagonowym.

Pracownicy przy zwrotnicach i sygnatach otrzymuja na pan-
stwowych kolejach belgijskich premie w wysokosci 30 fr. kwar-
talnie na waznych posterurkach i 24 fr. na mnie] waznych.

Belgijskie Koleje Panstwowe ustalily réznego rodzaju
premje dla zachecenia pracownikéw lub nadzorujacych przy
oswietleniu do zmniejszania o ile moznoscl kosztéw oSwietlenia,

Na péinocnych kolejach francuskich, pracownicy wydzia-
tu eksploatacyjnego otrzymuja 0,50 fr. za kilo starych sznu-
réw lub plomb zebranych podczas dziennej siuzby.

W rozdziale !l opisane sa premje ¢ gralyfikacje pracow-
nikéw wydziatu materjatowego  trakeyi.

Premje te udzielane sa maszynistom i palaczom na lo-
komotywach parowych, oraz motorniczym i pomocnikom na
lokomotywach elektrycznych.

W wypadkach, gdy chodzi o parowozy, premja palacza
jest utamkiem premii maszynisty. Cze$§¢ ta wynosi albo 1/,
(belgijskie koleje panstwowe), albo */; (koleje francuskie).

Niektére elementy, wchodzace w rachunek calkowitej
premji maszynisty moga nie wchodzié w obliczenie premiji pa-
lacza (naprzykiad na panstwowych kolejach belgijskich: me-
chanik korzysta z premii za oszczedno$é na smarach).

W wypadkach, gdy chodzl o lokomotywy elektryczne, po-
mocnik motorniczego otrzymuje pewna czgéé’ premji motorni-
czego, z ktérym jezdzi (na francuskich kolejach Potudnio-
wych — 2/,) lub czes¢ $redniej premji motorniczych danego
rejonu (na kolel z Paryza do Orleanu 2/;) przyczem obliczane
s3 oddzielnie inne premje Indywidualne (ilosé kilometréw,
gratyfikacja za oslagniete oszczgdnosci materjatéw).

State zarobki pracownikéw sa powiekszane, dzieki tym
premjom, W nastepujacy sposéb:

dla maszynistéw o 34°/, na wielkich kolejach francuskich
I o 12,5°/, na ‘panstwowych kolejach belgijskick,

dla palaczy o 31°/, na kolejach francuskich i o 7,3%,
na panstwowych kolejach belgijskich,

dla motorniczych na lokomotywach elektrycznych o 249/,
na kolejach francuskich, )

. dla pomocnikéw motorniczych o 19°/, na kolejach fran-
cuskich, i

A, Oszczednoéé na pallwie lub pradzie,

Gratyfikacja ta jest oparta na réznicy pomledzy wyzna-
czong iloScia pallwa, a iloscig zuzyta.

Paliwem w ogélnosct jest weglel kamienny, w niekté-
rych tylko wypadkach benzyna lub ropa,

Przy obliczaniu iloSci paliwa majacego byé zuzytem,
bierze sie pod uwage: ilo$é przejechanych kilometréw, 1losé
kilometréw zrobionych w czasie manewréw, ilo§é godzin ‘po-
stoju, clezar pociggu i t. d.

B. Oszczednoscl na smarach.

Koleje, ktére udzielajg gratyfikacji za oszczednosci w sma-
rach, przeprowadzaja obliczenle wysokoSci tej gratyfikacji na
zasadzle réznicy lioSci smaréw zuzytych | wyznaczonych.

C. Ilos§é przejechanych kilometréw,

Wielkie koleje francuskie: Wschodnie, Panstwowe, Po-
ludniowe, Pélnocne, Paryz-Lyon-Morze Srédziemne i Pa-
ryz - Orleans udzielajg premji, opartych na filosci faktycz-
nie przejechanych kilometréw. Koleje Péinocne dodajg do
premijl, opartej na ilosci kilometréw, element propurcjonalny
do ilosci godzin pracy. Kolej Paryz-Lyon-Morze Srédziemne
dodaje do premiji kilometrowej pewilen dodatek, przystugujacy
maszynistom i palaczom drogowym, ktérzy majg juz pewna
iloéé lat stuzby poza sobg. Dodatek ten zwigksza si¢ z latami.

D. Czas stracony i czas zyskany.

W ogélnodci koleje, ktére udzielajg premji za czas zy-
skany, stosuja réwniez kary za czas stracony.

Na kolejach francuskich wysoko$¢ premji i kar zalezna
jest od rodzaju pociagu a réwniez od szybkosci biegu. Zwykle
kara za minute stracong jest wyzsza od gratyfikacji za mi-
nute zyskana. ' 1

Kolej Paryz Lyon-Morze Srédziemne bierze za podsta-
we do obliczenia uzyskanego czasu, nie réznice pomiedzy
czasem faktycznie uzyskanym i czasem przepisowym, lecz réz-
nice pomledzy czasem zuzytym, a czasem potrzebnym do prze-
jechanla danej iloci kilometréw przy mozliwej szybkosci po-
clagu, ustalonej na podstawie ladunku, przyczem blerze sie
pod uwage najwiekszg mozliwa szybko$¢ na danej linji. .

Wysokoéé stawki za kazda wygrang minute jest progre-
sywna, za$ za stracona minute jest stala i réwna sie najniz-
zszej stawce za minut¢ wygrana.

E. Stuiba wykonawcza,.

Wschodnie koleje francuskie przewiduja kary specjalne
za duze opéinienia, wypadki i t. d. .

inne koleje francuskie stosuja réwnlez kary np. za opdi-
nienie powyzej 15 minut, spowodowane uszkodzeniem maszy-
ny, lub na kolejach elektrycznych, za kazdy wypadek spowo-
dowany nieuwaga lub niedokiadncscia motorniczego.

Natomiast udzielane sa premje, np. obstudze pociggéw
poéplesznych, o ile w przeciagu trzech miesigcy nle bylo
zadnego wykroczenia stuzbowego, lub obsludze tychze pocia-
géw, ktéra w przeciagu trzech mieslecy przejechala powyiej
10,000 km,

F. Utrzymanie taboru,

Dzienna premja zapewniona jest dla pracownikéw, kté-
rzy w clagu 10 do 15 dni pracowali bez przerwy na jednej
i tej samej lokomotywie, :

Niektére koleje francuskie udzielajg gratyfikacji za czy-
ste utrzymanie maszyn.

G. Rézne. .

Niektére koleje francuskie udzielaja gratyfikacji za kaz-
da godzine pracy w remizach lub przy manewrach. W wy-

- padkach, gdy manewry na stacjach sg dokonywane zapomocag

maszyny, obstugiwanej przez jednego pracownika, premja ta
jest zwiekszona o 50%,.

Mechanlcy niektérych towarzystw otrzymuja premje obli-
czane podiug nastepujacego wzoru:.

N. 0,015a
= T D ke
: : 20
gdzle N — filo§é zroblonych kilometréw
a — ocena stuzbowa.

Niektére koleje udzielajg premjl za oszczgdzone czySciwo.

Premje ¢ gratyfikacje udzielane kontrolerom pociqgdw.

Ogélnie przyjetym wzorem dla obliczania premjl kontro-
leréw i nadkontroleréw, jest wzér nastepujacy:

P (premja wiasclwa wyptacona) = Ps X K

P, — jest normalng premjg, przewidziang przez statut

K — wyobraza wyraz Y k

Przez K rozumie sie podwyzke premji w procentach za
kazde uszkodzenle, wykryte przez pracownika,

Précz tego nlektére koleje udzielaja rremij, opartych na
nastepujacym wzorze: i

=

P:KXPSX]»L—\—/-—n, gdzie
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K — wspéiczynnik

J] — ilos¢ dni przepracowanych

V — ilo&¢ kontrolowanych poclagéw :

« — wspdlczynnik zalezny od tlo$ci pracownikéw dane-
go wydzialu oraz iloSci naprawionych wagonéw.

n — ilosci kontroleréw danej placéwki,

Premje i gratyfikacje, udzielane personelowi robotniczemu
¢ pomocniczemu w warsztatach, remizach, magazynach i ¢. d.

Premja za utrzymanie lokomotyw, ktéra zaleina jest od
kilku czynnikéw, jak: oszczedno$é na paliwie, na robociznie,
oraz premje za Intensywng prace obliczane sa inaczej, gdy
robotnik pracuje indywidualnie lub w partji. Dla robotnikéw,
pracujgcych indywidualnie oblicza si¢ ona w nastepujacy sposéb:

Premja miesleczna: Zti—zztl X Sp
Xt, — czas wyznaczony
Xt, — czas wypelnienla pracy
Sm — $rednie godzinne wynagrodzenie danej kategorii.
Dia robotnikéw pracujacych w partji (brygada),
; h XT, — T, z
Premja miesigczna: ——<w—=> X Xt, X Sp
23T, ?
Sm — S§rednie wynagrodzenie
YT, — ilo§é czasu wyznaczonego dla partji
T, —. » W ktérym praca zostala wykonana
%, — , . , dla danego robotnika.

Koleje francuskie udzielaja pozatem premiji robotnikom
w remizach maszynowych, w warsztatach za naprawy bieza-
ce, za utrzymanie posterunku 1t. d. Przytoczone sg obliczenia
dla pracownikéw poszczegélnych miejsc pracy i kolel.

Premje ¢ gratyfikacje udzielane pracownikom niespecjalizo-
wanym.

W wiekszosci wypadkéw koleje udzielajg tym pracowni-
kom premjl obliczonych podiug takiego samego systemu, jak
dla robotnikéw; jedynie niektére wspbiczynniki moga byé zmie-
nione dla przystosowanla wysokoSci premjl do wynagrodzenia
danej kategorji pracownlkéw. Podano szereg wzoréw 1 wyliczef.

Premje ¢ gratyfikacje udzielane pracownikom przy budowie
nowych linji, inspektorom i dozorujacym wutrzymania lings,
budynkéw 7 wszelkich nieruchomoses.

Koleje belgijskie udzielaja premji dziennych pracowni-
kom dozorujgcym roboty conajmniej pieédziesieciu robotnikdw,
ktérzy powinni dbaé o bezoleczeAstwo pracy, dobra wydaj-
no§¢, celowe uzycie materjaléw i regularnoéé ruchu. Premje
te wynosza od 3 do 6 fr. dziennie zaleinle od odpowledzial-
nosci pracy 1 otrzymanych rezultatéw.

Dozorcy, wyrdiniajacy si¢ gorliwoscia 1 oddaniem otrzy-
mujg premje kwartalne wysokoéci 50 do 60 fr.

Stosownle do statutu wielkich kolei francuskich udzielaja
one rocznej premjl w wysokosci 160—490 fr. dozorcom dro-
gowym, budnikom, 1 starszym robotnikom, soelniajacym stuzbe
wyjatkowo trudng, lub wymagajgcg specjalizacjl.’ Premja ta
wynosl 1635, 325 lub 490 fr. dla pracownikéw dozorujacych
tych robét,

~ Udzlelane s3 réwnlez dodatki miesigczne szefom sekcii?
lub odecinkdw, ktérych stanowisko jest czasowo wyjatkowo
odpowiedzlalne. : )

Niektére koleje udzielaja specjalnych premjl za dobre
utrzymanie lub powigkszenie zagajenia, oraz za naprawienie
szkéd wyrzadzonych przez burze.

~ W rozdziale V znajdujemy dané"o"premjach dla:

Pomocnikéw i przedsiebiorcy pracujgeych na Fkolejach prey

réinego rodzaju robotach: magazynach zasobowych, czyszcze-

niu, dezynfekcji, naprawach taborw. nieruchomodcs, budyn-
' kéw, lingi ¢ t. d. oraz pracach biurowych,

Pomocnlcy przydzieleni do partjl pracownikéw stalych,
korzystajg wogdle z tych samych gratyfikacjl. Z wyjatklem
tego ‘wypadku, wydajnosé nie jest brana pod uwage przy obli-
czaniu wysokoScl wynagrodzenia, :

Dla przedsigblorcéw, wykonywujgcych wytadowanie pali-
wa ze statkow, przewlduje sie premja lub kara za."kazdsg go-

tych premji w zalezno$ci od otrzymanych rezultatéw.

-siecy 1927 r.), | wynosila w
-canej -pracownikom. .

dzine zyskana lub stracong przy tej pracy. W zasadzie wyso-
ko$¢ gratyfikacjl za zyskang godzing wynosi 50°/, kary za
godzine stracong,

Dezynfekcja wagondéw, w ktérych bylo przewozone by-
dlo poleca sie przedsiebiorcy, ktéry od siebie najmuje robot-
nikéw. Kontrakty zawarte z temi przedsieblcrstwami przewi-
duja okreslona sume za wykonanie tej pracy, przyczem bierze
sie pod uwage powlerzchnle wagonéw. O ile zachodzl opdznie-
nie w wykonaniu pracy, stosuje sle kary pienieine.

Kolej poleca naprawe wagonéw prywatnym towarzy-
stwom. Poniewaz materjal jest dostarczany przez kolej, rola
towarzystw ogranicza sie do dostarczenia robotnikéw,

Przed rozpoczeciem robét okresla sie potrzebny czas (T).
Czas ten mnozy sle przez cene Srednlego wynagrodzenia (S).
Blorac pod uwage koszty ogélne, w ten sposéb otrzymuje
sle cene nalezng przedsiebiorcy: :

P=TXS

Wypadki specjalne.

Panstwowe koleje belgijskie udzlelaja nastepujacych gra-
tyfikacji nadzorcom sktadéw paliwa i wydajacym smary:

0,02 fr. za tonng¢ wydanego paliwa
0,01 fr. za kg. wydanych smaréw

z zastosowaniem 10°/; kary za deficyt, wynoszacy 1 do 2%/,
Kara wynosl 20°/, w razle deficytu wynoszacego 1—39%/,

» n 500/0 ” " ” 1_40/0
” n 700/0 » » Dra’ | 4—50/0
» " 1000/0 n n wyz'e] 50/0

Za oszczednoS¢ na paliwle przy kottach 1 maszynach
nieruchomych udziela si¢ premjl w wysokosei 15%, ceny
1 tonny uzywanego wegla za kazda oszczedzong tonne.

Premje oszczednoSciowe udzlelane sg réwnlez w centra-
lach elektrycznych; premja udzielana palaczom 1 maszynistom
zmienla sie w zalezno$ci od oszczednosci na paliwie lub sma-
rach podlug nastgepujgcego wzoru: '

P, — Premja udzielana — P — Premji teoretycznej —
C—c

_.i_ b E___hl’ gdzie
H )

oznaczaja wyznaczone ilosci paliwa 1 smaréw -
) zuzyte . W

a | b sa wspélczynnikami zmiennemi,
zajmowanego stanowiska.

Udzielane sg réwniez premje za mala ilo§¢ wypadkéw,
np. maszynista, ktéry w clagu milesiaca nie miat ani jednego
wypadku otrzymuje premje, pod warunkiem jednak, ze ilosé
dni nieobecnosci nie przekracza 6-ciu.

CiH
c I h

zaleznemi od

Srodki majace na celu zainteresowanie personelw w ogélnych
rezullatach finansowych przedsigbiorstwa.

Wigkszo§é kolel francuskich, poczawszy od 1921 roku
zainteresowuje swoéj personel w otrzymanych zyskach, udzie-
laiac premji, ktérych wysokosé jest zalezna od otrzymanego
czystego dochodu.

Towarzystwo kolei Paryz—Orlean byfo jednym z plerw-
szych, ktére wprowadzilo ten rodzaj premiji: Dyrektor tego
Towarzystwa, natychmiast po otrzymaniu koncesiji, t. J. w roku
1884, zaproponowal akcjonarjuszom wprowadzenie tego rodzaju
premjl 1 projekt ten zostal przyjety.

Artykut 54 statutu Towarzystwa ustanawia wysoko$é
Z bie-
glem czasu utworzyl sie¢ tym sposobem prawdziwy fundusz
emerytalny, 1 gdy w roku 1909 zostalo wydane we Francji
prawo o emeryturach pracownikéw kolejowych, dawni pracow-

‘nicy Towarzystwa, ktérzy mogll wybraé ten rodzaj emerytury,

lub system dawniejszy, zorganizowany przez Towarzystwo,
w przewaznej wiekszoSci wypowledzieli sie za tym ostatnim.

Na kolejach belgijskich 59/, czystego zysku jest wypta-
cane pracownikom., Plerwsza wyplata mlala miejsce w ro-
ku 1928 za okres 16 miesiecy (4 miesigce 1926 r. i 12 mie-
przyblizeniu 3°/, pensji wypia-
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Personzl wlelkich koleji francuskich korzysta, tak sa-
mo jak i akcjonarjusze, z premji, ktéra jest funkcjg rozwoju
ruchu i osiggnietych oszczedno$ci.

Przy podziale premji pomigdzy personelem, bierze sig
pod uwage ilos¢ przepracowanych lat, oraz ocene pracownika,

Studjum to, w ktérym autor rozpatruje wszystkie gale-
zle kolejnictwa, wykazuje, ze wiekszosé kolei ustanowita sy-
stem preml i gratyfikacji, zapewniajacy pracownikom mniej-
sza lud wiekszg nadwyzke ich normalnych zarobkéw.

Na podstawle zbadanych kolel autor wyprowadza naste-
pujace wnioski:

1) Rozwéj ulepszenia wydajnoscl, osiagniety za pomo-
cag systemu premji 1 gratyfikacii, jest dowodem tego, jak dalece
koleje sg zainteresowane w stosowaniu tego systemu.

Okazato sle, ze premje i-gratyfikacje przyczyniaja sie do
wzmozZenia dzialalno§ci i gorliwoSci personelu, wiecej anizeli
normalne wynagrodzenie, ktére nie moze byé SciSle propor-
cjonalne do wysitkéw lub dziennej wydajno$ci kazdego pra-
cownika.

2) Okazalo sle niezbednem -okresli¢ wysoko§é premiji
za pomocg wzoréw, ktére pozwalaja SciSle uzaleznlaé wyso-
ko$é wyplat dodatkowych od zwigkszenia wydajnoSci. Przez
to samo nauczono sle §cisle okres§laé wydajno§é przymusowas,
jednoczesnie z odpowiednia wysokoSciag premjl. Aby dojsé¢ do
tego znaleziono kilka drég.

W niektérych wypadkach zadowolono sie tem, 1z kody-
flkowano przyjete metody 1 oznaczano wysoko§¢ produkcji
podiug rezultatéw, osiggnietych za pomoca tych metod.

Niektére przedsiebiorstwa pragnely otrzymaé $cislejsze
dane przy okre$laniu wysokoscl produkeji, poczynajac od kté-
rej ma byé udzielana premja i nie zadowolily sie przyjeciem
metod pracy, uswieconych zwyczajem. Zabraly sie one do sy-
stematycznego badania sposobéw, mogacych zwickszyé wy-
dajnosé. W ten sposéb zostaly one automatycznie zmuszone
do badania kwestji racjonalnej organizaciji pracy [ musialy
przyznaé, ze badanie to musi poprzedzié, tak jak méwiliSmy
we wsteple, badanie premji wydajnoscl,

3) Wyszczegélnienie chociazby pobiezne przyjetych wzo-
réw wykazuje, ze premje | gratyfikacje sa nadzwyczaj rozmaite,
tak i w swojej istocle, jak 1 w wysokoSci i warunkach zasto-
sowania.

Zdaniem autora jest rzecza zbedng staraé sie usungé
réznice czestokroé wielkie, ktére istnieja pomiedzy jednakowe-
mi czynnikami na réznych kolejach i ktére sz spowodowane
réznicg w organizacji oraz mnogoscig | rézrorcdnoscig poirzeb.

4) Jest rzecza pozadang, by w miare moznoScli wzér,
ktéry ustala wysokosé premiji i gratyfikacji byt prostym i zro-
zumialym dla wszystkich,

5) Aby nie narazié si¢ na osiagnigcie rezultatow wprost

przeciwnych tym, do ktérych sie dazy nalezy dobrze stopnio- -
waé nagrody, na tym samym polu pracy, podiug trudnosci
obowigzku kazdego pracownika 1 otrzymanej wydajnosci w ten
sposéb, by kazdy pracownik zdawal sobie jasno sprawe z te-
go, ze wysltek wyjatkowy zostanie wynagrodzony w sposéb
réwniez wyjatkowy.
: 6) Jest pozadane w kaidym wypadku, gdy dobre wy-
niki pracy kazdego pracownika moga by¢ widoczne lub wy-
dajno$é moze byé okre$lona, aby gratyfikacje mialy charakter
indywidualny,

7) Précz tego moina sle bylo przekonaé, ze jednym
z czynnikéw stanowigcych celowosé gratyfikacjli wyjatkowych
I premjl za wydajnosé jest predkie ich wyplacenie lub conaj-
mniej ogloszenie zainteresowanym o osiggnigtych wynikach
i ich nagrodzeniu,

8) Ponlewaz kazde zwigkszenie wydajnosci zapewnia
nadwyzke wynagrodzenla, jest koniecznem i logicznem, by kaz-
de zmniejszenie wydajnoscl, kazda strata czasu, uszkodzenle
narzedzi lub materjatéw, wyrazaly sie przez zmniejszenie lub
nawet zupelnie skreslenle gratyfikacil.

Nie zawsze jest mozliwe, by pracownik odpowiedzialny
za szkode, calkowicie ponosit jej konsekwencje, lecz za kaz-
dym razem, gdy to jest mozliwe, nalezy okresli¢ odpowie-
dzialnego i zastosowaé odpowlednla kare.

Tak samo, jak przy wyplacaniu premjl, predkie potrace-
nia lub skreslenie gratyfikacji, sg bardzo skuteczne.

9) Co sie tyczy personelu kierowniczego I dyrekcji, po-
zgdanem jest by gratyfikacja lub premja byla oparta na wszyst-
kich czynnikach, charakteryzujacych wydajnosé warsztatu lub
personelu znajdujgcych sie pod kierownictwem danej osoby
1 o ile mozliwe, na wszystkich bliskich 1 dalekich skutkach,
osiggnietych dzieki pracy warsztatu lub personelu,

Trzeba pozatem aby premja Jub gratyfikacja byla zaleing
od wplywu osobistego, wywleranego przez danego pracownlika,

10) Co sle tyczy udzlalu personelu w ogélnych rezul-
tatach przedsieblorstwa, moze on byé wyplacony tylko po zam-
knieciu rachunkéw za okreslony przeciag czasu.

Pracownicy nie moga wiec, w chwili, gdy robig wysilek
wyjatkowy, zdaé soble sprawe z korzysci, jaka z tego dla nich
wyniknie. Zacheta, ktérej powodem jest ten udzial, zalezy
wlec od formacji i zalet indywidualnych pracownika.

Doswiladczenie pokazuje, ze wywiera ona w szczegélno-
§cl wplyw na personel dyrekcjl. Powinna byé zatem stosowa-
na specjalnle dla tej kategorjl pracownikow: (Bulletin Congres
d. Ch. d. f. M2 9. 1929). S.

Sprawa zawodowego doksztatcenia pracownikow kolejowych
na kolejach niemieckich.

iemleckie koleje zatrudniajg okolo 700.000 pracownikéw,

z ktérych 300,000 nalezy do kategorji urzednikéw, roz-

dzielonych pomiedzy 12,000 miejsc sluzbowych, Corocznie
przybywa okolo 4%/, nowych urzednikéw w iloscl okoto 12,000,
ktérych nalezy zawodowo doksztalcié. Rozpoczynajgcy stuzbe
urzedniczg dzielg sig na 20 kategorji sluzbowych, przyczem
ilo§¢ rozpoczynajgcych sluzbe niiszej kategorjl jest znacznie
wyzsza od rozpoczynajacych sluzbe kategorji Srednlej zwy-
czajnej i §redniej podniesionej. llos¢ urzednikéw nletechnicz-
nych, ktérzy pracujg na stacjach, w ekspedycjach, a takze ja-
ko stuzba konduktorska, jest wieksza od lloSci urzednikéw
technicznych, zatrudnionych przy konserwacji toru, w shluzbie
przewozowej | warsztatowej, Nowi urzednicy nizszej 1 éredniej
zwyczajnej kategorji rekrutuja sle przewaznie z po§réd dziemnie
platnych robotnikéw 1 rzemlesintkéw. Przed zatrudnieniem

ich w samodzielnej stuzbie urzednicze} otrzymujg oni praktycz- - -

ne doksztalcenle, ktére stosownie do rodzaju sluzby trwa od
kilku miesiecy do wielu lat. Podstawowa zasada'stalo sie na
kolejach niemleckich, ze ,kazdy rozpoczynajacy siuibe w. cza-
sie swego praktycznego przeszkolenia winien otrzymaé uzu-

pelnlajaca nauke w szkole dla rozpoczynajgcych stuzbe* oraz,
ze ,nalezy troszczyé sle o doksztalceanie istniejacych juz urzed-
nikéw przez planowo urzadzone wykilady“. W obydwu wy-
padkach wykiady winny ogranicza¢ sle tylko do zawodowego
nauczania | tylko w niezbednie potrzebnym zakresie. Nauke
i ksztalcenle, ktére sluza dla rozwoju_ inteligencji 1| pogiebienia
ogblnej wiedzy, oraz do uzupeinienia wiadomosci zawcdowych
w celu polepszenia stanowiska sluzbowego 1 poprawy poloze-
nia materjalnego, pozostawionc dobrowolnemu ksztalceniu sie,

Nauczanie na kole]ach nlemlecklch dzielt sle, na nastepu-
jace grupy:

I. Urzedowe nauczanie: 1) szkoly stuzbowe: a) szkoly
dla wszystkich rozpoczynajacych sluzbe, °b) szkoly zarzadu —
dla doksztalcenia rozpoczynajgcych stuzbe kategorji podnie-
sionej $§redniej, tak technicznej jak i nietechnicznej, -

2) wyklady stuzbowe, planowo i regularnie tirzagdzane dla
wszystkich urzednikéw, pracujgcych na zewnqtrz pozatem kur-
sy specjalne.

Il. Nauczanie dobrowolne:

1) Zwigzek .niemieckich szkét zawodowych o specjalnoScl
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kolejowej, ktére przygotowuja do wstapienia do nizszej kolejo-
wej stuzby, oraz do przejscia z nizszej stuzby do Srednle;j.

2) Akademje zarzadu: Tygodnle wiedzy kolejowej, oraz
serje odczytéw. dla urzednikéw kolejowych,

Dla ustalenia planu nauczania w szkotach stuzbowych,
oraz przepisow dla wykladéw, utworzono jeszcze przed ko-
mercjalizacja 1 przed upanstwowieniem kolel specjalng komisje
do spraw nauczania,

- Do komisjt nalezeli urzednicy wyzszego i Sredniego stop-
nia wszelkich zawodéw réznych kolel, oraz przedstawiciele
organizacjl robotnikéw 1 urzednikéw. Wyniki wieloletnich na-
rad sa ujete 'w przepisach ,Dienstvorschrift 128% t ,Das Dien-
stschul-und Dienstvortrags-Wesen bei der Deutscher Reichshahu®
Wedtug tych przepoiséw uczeszczanie do ,szkoly poczatkuja-
cych w stuzbie“ obowtgzuje wszystkich rozpoczynajacych stuzbe
w kategorji poboréw od 7 do 17 (dawniejsze 1I-VII). llosé
godzin wyktadowych na kursach dla poszczegélnych grup
uczestnikéw waha sie pomiedzy 30 i 220, np. dla kondukto-
réw dworcowych (bileteréw) wynosi godzin 36, dla asystentéw
kolejowych 182 godziny. Wyklady rozciagaja sle na przed-
mioty: ogdlnegc zarzadu, kasowoscl, ksiegowoéci i rachunko-
wosci, stuiby: ruchu, taryfowej, budowlano-technicznej, trak-
cyjnej, warsztatowej i okretowe;j.

Caly materjal naukowy tych szkét -jest podzielony na
76 dziatéw, z ktérych- niektére posiadaja 1 do 3 rozdzialéw,

Plan nauki okrefla szczegélowo, ktére dzialy obowigzujg po-.

szegblnych poczatkujgcych, Pozatem sg juz w opracowaniu
podreczniki, ktére mozliwie najbardziej sa dopasowane do
treci wyktadéw. '

Wykiady w szkotach dla poczgtkujgcych w stuzble sa
prowadzone tylko przez kolejarzy 1 to przewaznie jako po-
boczne ich zajecie.

Sposéb prowadzenia wykladéw jest taki, jak w szkotach
zawodowych, Spostrzegawczoscli przypisuje sie najwieksze
znaczenie, dlatego tez wyklady sa gesto przeplatane ¢wicze-
niami. Poszczegdlne kursy nauk w szkole dla poczatkujacych
sa urzadzane ‘wszedzie tam, gdzie jest dostateczna ilo§é stu-
chaczy. Przy braku ich, moga sasiednie Dyrekcije organi-
zowa¢ wspdélnie jeden kurs. Jezeli i wtedy ilo$¢ uczestni-
kéw jest mata, albo gdy chodzi o grupe, dla wyksztalcenia
ktérej potrzebne sag specjalne urzadzenia, ktérych ze wzgle-
déw oszczednosciowych nie mozna mieé w kazdej Dyrekcii,
to Sclaga sle wszystkich uczestnikéw takiej grupy do jedne;
centralnej szkoly. j

Takie centralne szkoly'sg w Brandenburgu Zach. i w Hanau
pod Monachjum,, W tych centralnych szkotach stluchacze mie-
szkaja 1 maja pelne utrzymanie. Wszystkie koszty utrzyma-
nla i naukl uczni ponosza ich Dyrekcje.

Poczatkujacy w podwyzszonej Sredniej stuzbie uczeszczaja
na zorganizowany dla nich kurs w szkole dla poczatkujacych,
a takze { do szkoly zarzadu, ktéra traktowana jest jako wyz-
sza szkota dla poczatkujgcych. llos¢ studentéw wynosi tam
okolo 190. Tam sz wykladane te same przedmioty, co i w zwy-
ktej szkole dla poczatkujagcyth w stuzbie, lecz traktowane
szerzej, Wyklady prowadzone sg czeSclowo wspélnie, czes-
clowo oddzielnle dla pracownikéw stuzb nietechnicznych,
budowlanych 1 maszynowo - technicznych oraz pomiarowych,

Szkoly zarzadu zasadniczo sa prowadzone w miejscu
znajdowanta ste zarzadu Dyrekcjl. Nauczycielami sg decer-
nenci oraz innl odpowiedni urzednicy Dyrekcji. Nauka do-
ksztatcania w szkotach dla poczatkujacych w stuzbie trwa tyl-
ko kilka tygodni, a wiec w poréwnaniu ze szkolami zawo-
dowemi mniej niz dziesigta cze$é czasu,

Do szkét stuzoowych naleza takie szkoty rzemieslnicze.
W warsztatach naprawczych nlemieckich znajduje sle na ksztal-
ceniu okoto 4000 uczni $lusarskich. Ci otrzymuja swoja za-
wodowa nauke we wiasciwych szkotach rzemiesiniczych z czte-
roletnim planem nauki, ktéry wynosi tygodnlowo dzlewieé do
dziesigciu godzin nauki oraz dwie godziny sportéw.

Gdy organizacja szkét stuzbowych ma zapewnié przy-
rost dobrze przeszkolonych nowych sit stuzbowych, to wyktady
stuzbowe majg zadanie doksztalcenia czynnych juz urzednikéw
i przez to podniesienia ich wydajnosci. Wyklady te maja
utwlerdzaé urzednikéw w znajomoscl istniejgcych przepiséw

pytan,

N 24 1999).

i zaznajamiaé z nowemi przepisami i urzadzeniami. Dzielg
sie one na wyklady zawodowe i na stuzbowe pogawedki, Dla
urzednikéw stuzby zewnetrznej wyklady sg tak regulowane,
ze kazdy urzednik musi otrzymac conajmniej jedna godzine
wyktadéw miesiecznie. llo§é sluchaczy nte moze przekraczaé 40.
Jest to polaczone z trudnosciamt, spowodowanemi tem, ze ilo§é
miejsc stuzby przekracza 10.000. Na mniejszych stacjach
wyktady sa prowadzone przez kierownlkéw stuzbowych oraz
przez dojezdzajgcych nauczyciell. Azeby nawet na najmnlej-
szych stacjach wyklady byly mozliwle najbardziej pogladowe,
zastosowano wagony uczelnie, Wagony - te wykonano z wy-
cofanych z ruchu wagonéw czteroosiowych. Urzadzono w nich
sale szkolna na 30 stuchaczy, przestrzefi na pomieszczenie

‘pomocy szkolnych jak np, modeli, aparatéw do cwiczen, w sta-

nie zdatnym do pracy i inn. .

Oprécz tych planowych godzin wykladéw urzadzane sa
jeszcze wedle potrzeby specjalne kursy dla przygotowania
pracownikéw do nowej dzialalno$ci, jak np. przy elektryfikacji
odcinka kolei. Nauczyciel nie mozie sie ograniczaé przeczy-
taniem przepiséw i wyjasnien, lecz winien je dokladnie omd-
wi¢. Pozatem powinlen on. swdéj wyklad tak rozlozyé, azeby
pozostal czas na pytania i wypowiadania sie.

System ten- jest bezwarunkowo dobry, umozliwia on
personelowi poglebienie i rozszerzenle jego wiedzy. Pomimo
to stwierdzono, Zze czesé urzednikéw ruchu wykazuje nleraz
przy pracy duza nieznajomo$é rzeczy. Przyczyng tego jest,
iz jednej godziny miesiecznie jest za malo, powiekszenle za$

iloScl godzin bez powiekszenia wydatkéw na ten cel jest nie-

mozliwe, tembardziej, ze udzial w tych wyktadach jest ptatny
jako cze$é stuzbowej pracy. Tej jednej godziny miesiecznie
jest zamalo, aby nalezycie rozpyta¢ wszystkich uczniéw, szczegdl-
nlej jezell ich jest az do 40. Azeby temu zaradzi¢ wprowadzo-
no na prébe w kregu Kéln-Deutz pewien sposéb samonauczania.
Polega on na tem, ze w poszczegdlnych urzedach ruchu i trak-
cji oraz w wypoczynkowych milejscach personelu pociggowego
w odpowiedniem miejscu wywieszona jest tablica kolorowo obra-
mowana, z napisem ,Samonauczanie“, a na niej co 8 do 14 dni
wyplsywane sa pytania w liczbie 3 do 5, Pytania tak s3
ulozone, ze odpowiedZ na nie mozna daé bez pomocy podrecz-
nika. Personel jest obowiazany w chwilach wolnych, ktére sg
na kazdym posterunku, odpowiada¢ na pytania samodzielnie,
i jezeli kto$ nie potrafi tego dokonaé, to musi wyszukaé so-
bie odpowiedz z lezacych tam przepiséw. Dla utatwienia tego
wyszukania, za pytaniem, w klamrach, jest podany paragraf
odpowiednich przepiséw. Pytania sa wziete z zakresu pracy
danego posterunku i celowo sa tak dobrane, azeby stopniowo
przechodzié od tatwych do trudnych rozwiazan. Dcbra po-
moc¢ do wyboru pytan okazuje zeszyt pytan przy niemieckich
przepisach jazdy, ,Der Eisenbahnfachmann® i inne t. p. pod-
reczniki, *~ Klerownik stuzbowy danego posterunku prowadzi
w najprostszej formie wykaz wywieszonych na taklej tablicy
W ten sposéb ulatwiony jest wybér pytan i zabez-
pieczone jest nlepowtarzanie sle ich. Pracownikom za-
leca sle zapisywaé pytania i odpowiedzi w' odpowiednim no-
tesie. Naczelnicy miejsc stuzbowych 1 urzedéw oraz inni
przetozeni przekonywujg sie w czasie swych kontrolnych wi-
zytacji, o ile pracownicy staraja sle zapamietywaé prawidiowe
rozwiazania tych pytan, Przy tej okazji moga byé wyjaénlone
ich watpliwosci | omylki,

Wprowadzenle tego sposobu nauczania napotkalo w Niem-
czech na pewien opér personelu, nawet w prasie czyniono
rézne zarzuty, Nalezy jednak wzigé pod uwage, ze kontrola
wiadomoéci personelu nie jest nowoScig., Wedlug § 25 prze-
plséw dla stacyjnej stuzby nastawniczej kazdy urzednik i pra-
cownik powinien byé miesigcznie'ccnajmrniejraz sprawdzany pod
wzgledem 2najomoSci obowigzkéw. Opér ten jednak szybko
ustapit 1 wiekszos¢ personelu chetnie wspélpracuje przy tem
samonauczaniu, Na tych posterunkach, gdzie wielu ludzi pra-
cuje, pytania i odpowledzi s3 omawlane, a rézne pytania,
skierowane do przelozonych dowodza, Ze niektdrzy pracow-
nicy trudza sie nletylko nad mechanicznem zapamietaniem
przeplséw, lecz takze i nad glebszem ich zrozumieniem.
(Die Reirhshahn M 26 1929 Zeit. d. V. D. Eisenb, V.
M. by.?]’).
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WYNALAZKI

Keson drewniano-betonowy

Z DZIEDZINY KOLEJNICTWA.

zelazo- betonowy

z uzbrojeniem sztywnem.

nz.. W.

Jakkolwiek Redakcja mie w zupetnosci zgadza sig
z niekibrems zalozeniami ¢ wnioskami! autora, artykut
nintejszy zostaje umieszczony na szpaltach ,Inzyniera

esony betonowe z uzbrojeniem 2z zelaza okraglego maja
K nastepuigce wady: ‘
1) wymagajg bardzo mocnego i kosztownego deskowania;
2) uzbrojenie ich sktada si¢ z wielu pretéw zelaznych,
ktére nalezy wprzéd pocigé na miare, pogiaé, .ulozyé w des-
kowaniu i powiazaé, a péiniej dopiero obetonowaé;
3) deskowanie kesonédw mozna zdjgé dopiero w 3 — 4
tygodnie po wykonaniu betonu; :

Marzec.

Kolejowego® dla zapoznonia Czytelnikéw z patentem
polskim, jak rowniez dla ewentualneqo wypowiedzenia
odnosnych wwag krytycanych.

Kesony drewniano-betonowe mojego systemu wediug pa-
tentu Ne 7054 tych wad nie majg, gdyz: 1).szkielet kesonu
z drzewa okragtego, ktéry stanowl uzbrojenie kesonu, stuzy
zarazem do wykonania na nim deskowania; 2) uzbrojenie
z zelaza okragtego odpada; 3) deskowanie mozina z kesonu
zdjaé juz w 3 — 4 dni po wykonaniu betonu, gdyz ‘beton od
chwili jego wykonania opiera sie na drewnianych, sztywnych
pretach uzbrojenia, a wiec. usuniecie deskowania nie moze
wywotaé w nich jakichkolwiek nowych od-
ksztalcen; 4) z. tych, wyzej poddanych powo-

4 - ¥y

déw postep robét wykonania kesonu jest znacz- -
nie szybszy, niz przy wykonaniu kesondéw-
zelazo-betonowych z uzbrojeniem gietkiem, co
znakomicle zmniejsza ryzyko niebezpleczen-
stwa od wysokich wéd 1 pozwala uniknaé
wielkich kosztéw wykonania muréw nad keso-
nem w-porze zimowej.

- Uzycie w tym wypadku taniego drzewa
okraglego daje mozno$¢ wykonania. na nim
zacioséw, co zmniejsza ich uzyteczny przekréj
tylko nieznacznie, a daje Sciste potaczenie

by e

drzewa z betonem.

Po zdjeciu deskowanla nalezy S&cianki
wewnatrz kemory roboczej kesonu wyprawié
zaprawg cementowa, poczem mozna juz bez
zwlokl przystapi¢ do ‘opuszczenia kesonu.

Kesony takie stosowaé mozna we wszyst-
kich wypadkach, a przedewszystkiem wtedy,

gdy majag byé wykonane na suchym gruncie

1230

i na tem samem miejscu opuszczane.

.ES

i 2

A
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Rysunki 1, 2 i 3 przedstawiajg taki

ol Mo

keson. Ostrze kesonu z belki dwuteowej, po-

N x

. tozonej na plask daje szeroka podstawe, bar-
dzo pozyteczna przy znaczniejszej szerokoSci
kesonu i miekkim gruncie. Oczywiscie moze
tez by¢ wykonane i ostrze zwyklego typu,
wedlug uznania konstruktora.

Dazenie konstruktoréw do projektowania
stropéw o malej wysokosci niczem nie jest

usprawiedliwione, to te; wysokosé stropu tutaj

przyjeto 4.8 m. Wigksza wysokos¢ upraszcza
konstrukcje i zwieksza bezpieczenstwo.

Rysunek+ 3 przedstawia jeden diwigar

]

poprzeczny, ktéry ma unfesé wycinek kesonu
dhlugo$ci 1 m. DZwigar ten musl byé dosta-
tecznle mocny, aby w poczatkowym okresie .

utrzymaé przypadajacy nan beton wspornikéw
i stropu. Ostrze kesonu spoczywa na grun-

cle, a wiec niema watpliwosci, ze prety

E 1 F. w dolnych swych cze$ciach utrzy-
majg bez wiekszych naprezen beton wspor-
nikéw,

- Strop kesonu spoczywa na wspornikach
jak na oporach., Do obliczenia przekroju pre-

A
(o} FMiell T T

A1 téw konstrukcji nosSnej stropu dochodzimy

4) z tych, wyzej przytoczonych powodéw wykonanie ta-
kich kesonéw przecigga si¢, powstaje ryzyko niebezpieczen-
stwa od wysokiej wody i wreszcie nastepuje przesuniecie ro-
bét na zime, czego przeciez nalezy za wszelka cene unikaé.

drogg nastepujacych rozwazan,
Konstrukcje noSng stropu obciaza tylko beton wedlug
prostokgta A Bba, ciezar reszty betonu przenosi sie bezposdre-
_.dnio .na beton wspornikéw i nie obcigza konstrukcji no$nej.
Na pret K przypada ciezar betonu wedlug prostokata
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MNCD, ciezar reszty betonu z prostokata 4Bba przenosi sie
bezposrednlo na podkopy A | B 1 na wsporniki, nie obclgza tedy :

00
dzwigaréw. Obciazenie preta K = 5—)(4 8% 1X2200gk.=

== 28776 kg. Przez wykreSlenie Cremony znajdziemy w pre-
tach E obciagzenie = 17200 kg, i w pretach D =9300kg. Do-
puszczalne przemijajace naprezenie w drzewie przyjmujemy:
na rozcigganie 120 kg./cm? na Sciskanie 70 kg./cm?

Dla preta K potrzebny jest zatemn przekréj réwny
28776 kg: 120 kg. = 239,8 cm?, 'Dajemy pret Srednicy 25 cm,
o przekroju 490,87 cm?, co daje dostateczny nadmiar dla za-
closéw i dla otworu na Srube 91",

Pret E wymaga 17200 kg: 70 kg. = 245,7 cm? przekroju,
Dajemy pret $red. 20 cm. o przekroju 314 cm? Zauwazyé tez
nalezy, e w przeniesieniu naprezefi Sciskajacych przyjmu1e

- takze udzial 1 beton.

Dla preta D przyjmujemy Srednice 25 cm. o przekroju
490,87 cm?, co daje wielkl zapas bezpleczefistwa.

Srednlm; §rub laczacych przyjatem — 1"

Poniewaz wszystkie prety.l wezly stanowié bedg wraz
z betonem monolit, przeto byloby zbyteczne dawaé mocniej-
sze polaczenia wezlowe. Dla 'SciSlejszego polgczenia pretéw
z betonem, prety te otrzymujg odpowlednie .zaclosy ‘

Dla innych pretéw dZwigara potrzebnych z innych wzgle-
déw, przyjmujemy okraglaki o srednicy 20 cm,

Przy opuszczaniu kesonu 1 obcigzeniu stropu jego mu-
rem nie nalezy obawiac sle przecigzenia jakichkolwiek czeScl
kesonu dla dwéch przyczyn: 1) keson i mur zanurzony w wo-
dzie tracl okolo: 1000 kg. wagl na 1m’ objetosci, a - wiec
obcigzenie stropu bedzie znacznie mniejsze, niz to przyjeto
- poczatkowo | 2} keson stanowié bedzie zespét drewniano-be-
tonowy (analogicznie do zelazo-betonowego), dostatecznie wy-
trzymaly na dzialanie mogacych wystapié sil, co da sie latwo
sprowadzié przez zastosowanle znanych oddawna sposobéw
obliczenn kesonéw.

W naszym wypadku najwyisze przemijajace naprezenia
przy opuszczaniu kesonu do giebokoscl 16 m. ponizej zwier-
cladta wody moga osiggnaé: w drzewie naprezenie rozclaga-
jace = 71.61 kg./cm.?, w betonie — sciskajace — 12,98 kg
cm?, a wiec dopuszalne

W czasle potrzeby opuszczenia kesonu z rusztowan na
dno rzeki, mozna zmniejszyé jego clezar, pozostawlajac wstro-
pie puste przestrzenie, jak to pokazano np. narys. 3 podlug
linji efghi.

Zaprojektowany przezemnie keson drewniano-betonowy
wedtug patentu Nr. 7054 posiada nastepujace zalety:

1) Uzbrojenie betonu kesonu z taniego drzewa okraglego
z matg- iloscig §rub iaczacych jest znacznie.tansze niz uzbro-
jenie z zelaza okraglcgo.

2) Keson jest tatwy do uszczelnlenla wewnatrz | zewnatrz
zapomocg szczelnej wyprawy cementowej.

3) Ostrze kesonu moze i powinno byé wykonane na placu
budowy z pominieciem warsztatéw konstrukcyjnych, co skraca
termin wykonania kesonu,

4) Uzbrojenie z drzewa okraglego stanowl szkielet, do
ktérego mozna przyblé ‘deskowanie ‘do betonowania, a ponie-
waz stanowl tez konstrukcje no$na dla betonu przeto desko-
wanie mozna odjaé juz po 3—4 dniach po wykonaniu i przy-
stapié do opuszczania kesonu. '

5) Z powyiszego wynika, Ze keson méj jest nietylko
tanl sam w sobie, ale i skraca termin wykonania robét o 3—4
miesiace, co daje réwniez znaczne oszczednosci.

09300k

e
\

m

8776kg B

Keson drewniano - befonowy
wedlug patentu nz.Marca #7054

Z tych wzgledéw keson ten zasluguje na uwage kon-
struktorow 1 tych czynnikéw, ktére dazg przy wykonaniu robét
kesonowych do oszczednoScl materjaiu, sity 1 czasu.

Jezell zamiast drzewa zastosujemy belki zelazne, to otrzy-
mamy keson zelazo-betonowy z uzbrojeniem sztywnem, ktéry
moze byé stosowany wszedzle bez zadnych ograniczen i czyni
zbytecznem stosowanie kesonédw zelaznych. Na konstrukcje
takg uzyskatem patent Nr. 7055,

Keson taki daje w poréwnaniu z  kesonem zZelaznym
wielkie oszczednosci. Zastosowane przy budowie filaréw mo-
stu drogowego przez Wisle w Toruniu kesony zelazne o po-
wierzchni rzutu poziomego = 215,6 m2 — wazyly 116,2 t. kaz-
dy, gdy tymczasem zelazo w zaprojektowanym przezemnie
kesonie zelazo-betonowym z uzbrojeniem z belek korytkowych
wazyloby tylko 31t. Beton musi wypeiniaé réwniez 1 keson
zelazny, a wiec przy poréwnaniu kosztéw tych kesondw nie
odgrywa roli,

Zastosowanie kesonéw betonowych z uzbrojeniem z belek
Zelaznych daje w poréwnaniu z kesonem zelaznym oszczednosci
w trzech kierunkach: 1) zmniejszenie wagi, a wiec 1 kosztu
telaza (w stosunku 116,2:31), 2) tanszg robocizne na jedno-
stke wagl, 3) daje mozno§¢ wykonania calej roboty na placu
budowy z pominleciem warsztatow konstrukcyjnych, a wiec
przyspiesza bardzo znacznie termin wykonania budowy, co
wpiywa na zmniejszenie kosztéw administracyjnych | handlo-
wych, zmniejsza ryzyko nlebezpteczenstwa od wysokich wéd
i daje moznosé wykonczenia robdt przed mrozami. Te wy-
sokie zalety kesondw zelazo-betonowych z uzbrojeniem szty-
Wwnem polecajg ich na]wymownle] do zastosowania przy za-
mlerzonych budowach mostéw,
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Polskie Koleje Panstwowe w grudniu 1929 r.

Przew6z podréznych w grudniu 1929 r. z powodu
§wiat Bozego Narodzenia, przy sprzyjajgcej pogodzie, wzrdst
do$é znacznie i wyniést wogoéle 13.649.157 podréinych, co
w poréwnaniu z listopadem tegoz roku (12,940.217) daje
zwiekszenie o 5,5%.

w stosunku do roku 1928 trwalo w dalszym ciggu nie-
znaczne zmniejszanie sie ruchu i w poréwnaniu do grudnia
roku 1928 (13.844.623) nastapilo zmniejszenie si¢ przewozu
podréznych o-1,4%/. . '

Dla opanowania zwiekszonego ruchu Swigtecznego oraz
dla udogodnienia przejazdu do uzdrowisk 1 wycieczek sporto-

wych koleje uruchomily w czasle §wigtecznym szereg pociggéw:

dodatkowych 1 specjalnych.

Wzmozony ruch $§wiateczny wywolal w okresie od 20
do 24 grudnia opdznienia pociagéw pasazerskich na wazniej-
szych linjach, dochodzace do 25°%/,, wogdle za$, przecigtnie,
regularnoéé biegu pociagédw wynosita w grudniu 91°/,.

Ruch towarowy w grudniu 1929 w zwigzku ze zmniej-
szeniem sie przewozéw sezonowych produktéw rolnych i lekka
zima wykazal dalsze zmniejszenle sie. Przewieziono wogdle
w grudniu 1929 r, réznych tadunkéw 8.469,425 tonn, co w po-
réwnanlu z listopadem tegoz roku daje zmniejszenie o 15%,.
W poréwnaniu jednak z grudniem roku 1928 (7.751.664) trwat
i w grudniu 1929 r. wazrost ogélny przewozéw, ktéry wy-
nidst 9,29/, ‘

W grudniu 1929 r. naladowano na stacjach linji normal-
notorowych P, K. P, (wlagcznie z w. m. Gdanskiem) 480.965
wagonéw, przyjeto od kolei zagranicznych wagonéw tadownych
46.035, czyli razem przewieziono 527.000 wagonéw tadownych
(w jednostkach pietnastotonnowych).

W poréwnaniu z listopadem r.ub,, w ktérym naladowano
na stacjach P. K, P, 570.900 wagonéw, a przyjeto od kolel
zagranicznych 48,930 wag. czyli razem przewieziono 619,830
wag., naladunek wlasny zmniejszyt si¢ w grudniu o 15,8%/,,
a ogblny przewéz wagonéw fadownych o 14,9%,.

Zmniejszenie to wywolane zostalo po czeScl mniejszg
liczba dnl roboczych w grudniu (23) niz w listopadzie (25)
. oraz, jak juz wspomnlano wyzej, ukonczeniem przewozow se-
zonowych.

W porédwnaniu z grudniem roku 1928, w ktérym nala-
dowano na stacjach P. K. P. 469.371 wagonéw, a przyjeto od
kolel zagranicznych 46.903 wagony, natadunek wiasny w grud-
nfu byl jednakze wiekszy co do liczby wagonéw o 2,5%,
a praca ogélna o 2,19,

Natadunek najwaznlejszych ladunkéw masowych przed-
stawlal sie jak nastepuje (w wagonach 15 to tonnowych):

*) bez przywozu przez porty Gdaisk i Gdynla, wlaczonego do na~ -

tadunku na P.K.P.

Jak widaé z powyzszej tablicy wzrost natadunku w grud-
niu r. ub, w poréwnaniu z listopadem 'r. ub. wykazuja tylko
nawozy sztuczne o 80,8°/,, w poréwnaniu zas z grudniem roku
1928 — weglel o 7,6°/,, nawozy sztuczne o 20,5%/, oraz rol-
nicze i aprowizacja o 7,4%,. natomiast inne tadunki. wykazuja
mniejsze lub wieksze zmniejszenle,

3 Rozmiary natadunku wegla wedlug zaglebi oraz wywozu

. wedtug krajéw przeznaczenia przedstawia ponizsza tablica;

Natadowano wagonéw 15-to tonnowych;

Rok 1929 1928 |w grudniu
1929 r.
; Tl e
ZAGLEBIA . TR A o By
7 S8R 5S8R |EH| 8| 528 | mniej—
S8slals |E%5E| 885 wpro-
T I e A R e
o5 o | 25 8 ?;E? 535 O
Gérnoélaskie 147.698 { 150.565 | .— 1,9% | 135.036 | + 9,1°/°
Dabrowskie . 41.635| 44100 — 5,6% | 40.021| 4+ 4,0%,
Krakowskie . 13312| 13.380| — 0,5% | 13.299| + 0,09%
Razem 202.645 | 208,045 | — 2,6% | 188.356| + 7,6%,
Z tego naladowano na wywdz zagranicg:
a) przes
Gdansk, Gdynig i por- (
ty rzeczne . 45.973 | 45,060 |4 2,0%| 40,114|+ 14,6%
b) drogg lgdowq do :
Wegier, Czechostowa-
wacji, Austrii, i
Wioch ! 25.699| 26.940|— 4,6%| 25575| + 0,59,
Rumunji . , . . . 651 780 — 16,5% 1.209 | — 46,29/
Niemiec, Prue Wscho- ( ‘
dnich . . . 87111 12.270| — 29,0% 3.565 | 4 144,39/
Rosji i Ltotwy . 1.333 480 |+ 177,7% 310 | 4 330,0%
Razem . .| 82.367| 85.530|— 3,7%| 70.773 |+ 16,4°/‘,|

Norma dla natadunku wegla we wszystkich trzech za-
gteblach wynosila w grudniu r. ub. 8.050 wagonéw 15 tonnowych
w dniu roboczym, w rzeczywisto$ci za$§ przecietny naladunek
wegla wynosit 8 811 wagonéw dniu roboczym, to jest przekra-
czat norme o 9,45%,. . . .

Zwiekszenie takle okazalo sle mozliwe w zwiazku ze

zmnliejszeniem sie przewozu innych ladunkéw.

~ Naladunek wegla w dnlu roboczym’ wediug poszczegélnych
zagleb! przedstawla sie jak nastepuje: :
Zaglebie Gérnoslaskie przy normie 5.900 wag, tadowalo 6,422 wag. czyli+ 8,8%
- Dabrowskie , r 1.635 1| 1810 , , +10,7%
'~ Krakowskis s S15°%, E S9N a1 2 A
Wywéz wegla przez porty w Gdansku, Gdyni 1 w Tcze-
wie przedstawia sie jak nastepuje:

Rok 1929 1928 | o
o =
G - S
WYKONANO : v ] ey R
' T |83R 5885t 15EaN 5018
SEs|3F5 |E8s2| 885 |E8wk
BER|EER | EES|EEN |58
5o 0 [mo O |[23EB| ooo |2BEB
A, Naladowano:
Wegla . 202 645| 208.045 |— 2,69/, ] 188.356 | + 7,6%,
Drzewa, . . .| 31.837| 40.650|—21.79,,] 38.533| —16,5%,
Nawozéw sztucznych . 4557 2.520 |4 80,8%, 3.782| + 20,5%, ;
Materjatéw budowla-
nych (oprécz drzewa) 7285( 12.780|-42,°9, 8.525| —14,5%,
Rolniczychiaprowizacli | 82522 123.750 |—33,3%/,| 76818 + 7.4%,
Pozostalych ladunkéw |152,119 |183 155 |—16,9%,|153.357 | — 0,8%
Razem . . |480,965|570,900 |—15,8%, | 469.371 | + 2,5%
A. Przyjeto ladownych wagondw od kolei zagranicznych:

Do Polski . . |14.477%) 15.900%)|— 8,9%,| 18.941 | —23,6%,
Tranzytem przez Polske | 31.558 | 33.030 |-— 4,5%,{ 27.962] +12,9%,
C. Ogolem przewieziono wagondw ladownych:

Ogétem przewieziono . |527.OOOI619.830|—14,9°/0| 816.274| + 2.1%

RN OB P ER0 M1 oYk 1928 r. w grudniu
1929 r.
PORTY | qrudzes | listopad | w grudniu| grudzien | wiscej +
dni dni wiecej 4 dni mniej —
roboczychi roboczych| mniej — |roboczych] 5
23 25 . | w procent. 22 1
. - a) w wagonach 15-to tonnowych.
Gdarisk . 29.725 | 31545 |— 5.8%| 28350 | + 4,99,
Gdynia . ., . 15.200 15463 |— 1.7°,| 10.226 | + 48,6°,
Teczew . . . — 1| =100 Y, — =
Razem |, . 44925 | ' 47009 | — 4,4 9,1 38576 | +°16;5%,
b) w ¢t o m n a ¢ h
Gdansk . 445892 | '473183 |— 589, | 425253 | + 4,99,
Gdynia . .| 227997 | 231939 | — 1.79,| 153.385 | + 48,6%,
ilcze WSS — 17 | — 100 9/, —_ —
"Razem . 673889 | 705.139 | — 4,4%,| 578,638 |+ 16,5%,
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Z powyiszego zestawienia widaé, ze wywéz przez porty
byl w grudniu r. ub. mniejszy niz w listopadzie r. ub. 0 31,250 tonn,
,czyli o 4,4%,, co, jak wskazano wyzej, tlomaczy si¢ mniejsza
liczba dni roboczych w grudniu; natomiast w zestawieniu
z grudniem r, 1928 zwiekszyl sie o 16,5°/, przyczem zwigk-
szenle to odnosi si¢ gtéwnie do Gdyni (-}~ 48,6%/).

Praca ogélna portéw Gdanska i Gdyni przedstawia sie
w grudniu r, ub. jak nastepuje:

INZYNIER KOLEJOWY

Ogdlna praca Gdarnska w tonnach. .
b 0
PP 3 = UWAGI
LADUNKOW | 588 | <88 |+ 3§
585 | 885 |E3st
S B i e
oD% o =g O 23 E 3
a) Wywodz
Wegiel , 445892 | 473.183 | — 5,8%/| Za miesiac gru-
Zboze 26.704 19.030 |+ 40,3% | dzied 1928 r.
Cukier 31193 | 46819 | — 33.4%, 4 70
Drzewo . 41779 | 39562 |+ 5.60,) “ane mie oYY
Cement , 2.865 5,595 | — 48,8° prowadzone.
Zelazo b -4 2 287 435 | 4 425,69,
Produkty naftowe 3.715 4730 | — 21,89,
Inne tadunki 26.102 33.019 | — 20,9%,
Razem 580.537 | 622373 | — 6,7%,
b) Przywd z
Ruda zelazna . 46.000 61.178 | — 24,8%,] Za miesiac gru-
Ztom , i 4,256 6.206 | — 31,3%| dzien 1928 r.
Zelazo . . . . 230 90 | + 155,59/,
Nawozy sztuczne 23910 |  9.063 |1 163,80/ | dane nie byly
Inne tadunki 19.734 | 22,190 | — 11,19,| Pprowadzone.
|
Razem 94,139 | 98727 | — 4,6%
Ogéblna praca Gdyni w tonnach.
1209 271 O MY,
RODZAJ A~
: fau AP B B, - UWAGI
LADUNKOW 86 | maa |57 ]38
R M RS
2ER | BER 2 &
oo o0 .| =90 22 ER
a) Wywdz Za miesiac gru-
dzien 1928 r.
Wegiel . 227.997 | 231939 | — 1,79 dane nie byly
Cukier , g 21.407 18.167 |+ 17,8%,| prowadzone.
Inne ladunki . 4.256 1.575 | 4 170,29%,
Razem 253.660 | 251.681, I+ 0,79%,
b) Przywd ez
Ruda . 2400 | 2041 |+ 17.6%] za miesiac gru-
Zloto . 35 3.560 1.270 [ +180,3%] 2 " oo
Ryz oo 8. 2.610 1.44 |+ 81,19/ &€ ° J
Nawozy sztuczne 2.205 1.185 |+ 86,19/,| dane nie byly
Inne tadunki 3.255 838 | +2884°,| prowadzone,
Razem 14,030 6.774 | +107,1%/,

Z powyiszego zestawlenia wynika, Ze w grudniu r. ub,
w poréwnaniu z listopadem r. ub. wywéz | przywéz tadunkéw
przez Gdansk zmniejszy! sie: wywéz o 41.836 tonn, czyli 0 6,7°),,
a przywéz o 4.588 tonn, czyli o 4,6°,; natomiast przez Gdy-
nie wywéz | przywéz wzrosty: wywéz o 1.979 tonn, czyit
o 0,79°/, a przywéz o 7.256 tonn, czyli o 107%,.

Ogélny wywédz i przywéz ladunkéw z Polski I do Polski
przez oba porty, i przez wszystkie stacje graniczne w grudniu
r. ub. w poréwnaniu z listopadem r, ub. przedstawia si¢ jak
nastepuje (liczbg wagonéw 15 tonnowych). '

b

‘ 1 929 r 1928 r. | w grudniu
1929 roku
REEDS dzien | listopad dni s | Qudeee) o
grudazien 1stopa W grudaniv grudzien s o =i
LADUNKOW dni dni wiecej + dni poic)
roboczych| roboczych| mniej — |roboczych| W Pro-
© 25 | wprocent, 22 centach
: a) Przywéd z
Zboze 180 252 |— 28,6%, 233 |— 22,7%.
Maka. . . . 8 6 | =103, 14 | — 42,9%
Wegiel . 962 831 |+ 15,79, 738 |+ 30,4%,
Drzewo . 170 233 | — 21,09, 166 |+ 2,49,
Bawelna : 745 717 1+ 39%, 878 | — 15,19,
Mater, budowl 931 1.051 |— 11,4%,| 1.044 | — 10,8%,
Produkcjaprze-
mysiowa . 6 582 7.108 |— 7,4%, 11.167 | — 41,19,
Ruda zelazna . 3.860 4849 |— 20,4%,|- 3.185 | — 21,2%,
Cukier & 18 | — 100,0%, = =
Pozostata
aprowizacja. 2.330 2.832 | — 17,7%, 2758 | — 15,59,
Inne tadunki 4825 | 4590 [+ 51%| 7.209 |— 31,49,
Razem 20.593%) | 22.487%| — 8,4%,| 27212 | —24,3%,
b) Wy wd 2
Zboze 4860 | 2748 |+ 76,9%,| 1.649 |+ 194,7%
Maka . 35 20 |+ 75,0%, 33|+ 6,1%
Wegiel 70649 | 72126 |— 20%,| 65785 |+ 7,4%
Drzewo . 17.084 18.235 | — 6,3%, 17.188 | — 0,69
Bawetna. 263 153 |+ 71,89, 202 |+ 30.2%,
Mater. budowl. 894 1.189 | — 24,89, 899 | — . 0,6%,
Produkcjaprze-
myslowa . 8.009 7.692 |+ 4,19, 7,331 |+ 9,2%,
Cukier 4379 | 4771 |— 82| 2264 [+ 9349,
Pozostala "
aprowizacja, 4.640 6,092 | — 23,8°, 4263 | + 8,8%,
Inne tadunki 5110 | 5781 | — 11,69 ] 5632 |— 93%
Razem . .| 115923 | 118,807 }— 2,4% | 105246 |+ 10,19,

Ogélny przywéz i wywdz w poréwnaniu z listopadem r, ub,
-~ zmnlejszyl sle: przywéz o 1.894 wag. czyli o 8,4%,, a wywéz
o 2.884 wag., czyli o 2,4%, w poréwnaniu zas z grudniem
roku 1928 przywéz zmniejszyl sie o 6.619 wag. czyli o 24,3°/,
a wywéz zwiekszyt sie o 10.677 wag., czyll o 10,1%/,. ]
Natadunek burakéw cukrowych wynosit w grudniu r. ub,
43,524 wag. 1 w poréwnaniu z listopadem r. ub, w ktérym
natadowano 74.490 wag. zmniejszyt sie¢ o 30.966 wag. czyli
o 41,6%, w poréwnaniu za§ z grudniem roku 1928, w ktérym
natadowno 38.533 wagony jest wiekszy o 4.991 wag. czyli
o 12,9%,.
W zwigzku ze zmniejszeniem sie przewozéw odstawiono
do rezerwy ku koncow!i grudnia, wskutek braku zapotrzebo-
wanla, przeszto 42.000 wagonéw z czego krytych 19.000, wegla-

7 rek okolo 17,000 i platform 6.500,

Przebieg pociggdéw w grudniu 1929 r, wyniést w po-
ciggo-kilometrach:

w ruchu osobowym . — 5.503.566
w' ruchu towarowym . — 5.004 082
Razem 10.507.648

W poréwnaniu z listopadem (10.706.954) ogélny przebieg
pociagéw zmniejszyt sig o 1,89/

W poréwnaniu za$ z grudniem roku 1928 (10.043.758)
przebieg pociagéw zwiekszyl sie o 6,9%,.
; Woplywy Polskich Kolei Panstwowych za grudzien
roku ubiegtego wyniosty:

z przewozu podréznych . . .. 29.822,100 zi.
0 bagazu | przesylek ekspresowych  1.627.562

,, towaréw Ay e ST TN 0 4557 3. 808
16Zne:uboCznes #f )b b LS=isr Vi L in, i 008, 1.949.813 ,
Razem . 127.973.283 zl.

W poréwnaniu z listopadem tegoz roku (133.579.143 z1.)
wplywy w. grudniu zmniejszyty sle¢ o 4°/,, w poréwnaniu za$
*z grudniem roku 1928 (109.683.516 zt.) wptywy wzrosty o 16,5%.

*) z przywozem przez Gdarisk i Gdynie.
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Statystyka wypadkow kolejowych.

W roku biezagcym zostala wydana po raz pierwszy przez
Miedzynarodowy Zwiazek Kolejowy (U. I. C.) ujednostajniona
statystyka kolejowa w tej liczbie i statystyka wypadkéw kole-
jowych za rok 1928, Korzystajgc z tej statystyki zamieszcza-
my ponizej zestawienle poréwnawcze wypadkéw kolejowych
w roku 1928, Z zestawlenia tego wynika, ze P, K. P. pod
wzgledem ilosci wypadkéw zderzen 1 wykolejenr sie pociggéw
przypadajacej na jeden miljon pociggo-kilometréw (2,7) uste-
' puja tylko kolejom niemieckim' (1,0) i szwajcarskim (1,5),
posiadajacym najdalej Idace mechanizowane zabezpieczenia,
natomiast stoja duzo lepiej od linij kolejowych wioskich (5,3),
-rumuniskich (25,5) 1 czechostowackich (60,7) oraz wiekszosci
francuskich, a na jednej prawle stople procentowej pozostaja
z kolejami austryjackiemi (2,8), weglerskiemi (2,2) i jugosto-
wianskiemi (2,6).

Co do ilosci zabitych podréznych przypadajacej na

10.000.000 pasazero-kilometréw, to P.K.P., ustepujac kolejom
weglerskim (0,02) | nieznacznle austryjackim (0,03) stoja pod
tym wzgledem naréwni z kolejami niemieckiemi (0,04), fran-
cuskiemi (z wyjatkiem linji du Nord (0,07), od: ktérej stoja
daleko lepiej) 1 szwajcarskiemi (0,04), natomiast kilkakrotnie
przewyzszajg pod wzgledem bezpleczenstwa jazdy kolejami
linje czechoslowackie (0,10) rumunskie (0,20) 1 jngoslowianskie
0,20).

( Nalezy przytem wzigé pod uwage, Ze znaczne réznice
danych statystycznych o iloScl wypadkéw kolejowych na po-
szczegblnych kolejach francuskich (linje Paris-Llon-Medit. i Du
Nord), z ktérych plerwsza ma matoprawdopodobnie nikig ilosé
wypadkéw powstaty, wedlug wszetkiego prawdopodoblenstwa,
wskutek niejednolitego jeszcze kwalifikowanla poszczegdlnych
wypadkéw przy obliczaniu tychie po raz pierwszy wediug
wzordw opracowanych przez Miedzynarodowy Zwiazek Kolejowy.

Kronika krajowa.

Obchéd B50-lecia pracy inz. B. Skupiewskiego.

‘W dn. 22 lutego r. b., jako dniu obchodu jubileuszu 50-
letniej pracy inzyniersklej: Dyrektora Departamentu Mechanicz-
nego 1 Zasobéw inz. Bronistawa Skuplewskiego, zebrall sie
bardzo licznle o godzinie 13-ej w sall Ministerstwa Komuni-
kacjl urzednicy Minlsterstwa, Dyrekejl i Linji by uczcié uro-
czyscle. Jubllata. Na sall obecna byla najblizsza rodzina fubllata.

Pan Minister inz. A. Kihn w przeméwieniu swem pod-
niést zastugi Jubilata dla kolejnictwa, ten szacunek i powaza-
nle jaklem otaczaja go wszyscy, majacy z Jubilatem styczno$é.
To tez skladajgc mu Zyczenia jeszcze “dlugiej pracy dla uko-
chanego przezen kolejnictwa, dla ktérego moze pracowaé w Od-
rodzonej OjczyZnie zaznaczyl, Ze w uznaniu zastug Jubilata
przedstawit go do wysokiego odznaczenia, j

Dyrektor Departamentu Ogélnego dr. A. Galecki, w za-
stepstwie nieobecnego Prezesa Komitetu, Wice-Ministra inz.
- W, Czapskiego, wreczyt Jubllatowl w ozdobnej teczce adres,
podpisany przez tysigce pracownikéw Ministerstwa .Komunika-
cji 1 Dyrekcji Kolejowych, poczem w imieniu urzednikéw De-.

5 llo§é wypadkdéw I1loéé zabitych
Gestosé .% 3 :3 § :
Na kolejach S it - 2 ;_é S § | podréznych |pracownikéw 0s6b
0- =} B g &
poszczegéinych Sl w brutto- a8 g .- &8. Na prze- = przypadajaca kolejowych postronnych
kilometréw ! Do ;\n R e Innych 3] na przypadajaca | przypadajaca
panstw tonno- ] g5 @4 | jazdach N : na na
kilometrach | @52 |9 558 5 g | 10.000.000 | 1.000.000 | 1.000.000
238. | 2802 2 pasaz.-km, poc.-km, poc.-km,

Austria . 52.809 533 | brak danych| 155 2,8 52 416 | 101 0,03 0,7 1,0
Czechostowacja 97.812.742 961.125 5.982 60,7 240 1.495 247 0,10 1,0 1,0
@ ( Paris—Lion—Méd. | 115.291.948 1,198.404 37 0,3 121 9 225 0,04 0,6 1,1
:] du Nord . 59.506.246 2.239.222 1,242 20,7 36 — 118 ° 0,07 0,7 0,8
:I de I'Est 60.740.270 1.663.859 208 3,4 102 4 180 0,04 1,2 1,5
k. Ude Paris 2 Orléans | 62,300.298 609.504 1,037 16,3 52 1.534 175 0,04 0,7 1,7
Italja . J 141.910.173 753.052 759 5,3 318 1.412 ZBé brak danych 0,7 1,1
Jugostawja . 37.263.430 437,521 95 2,6 21 310 207" 0,20 1,7 3,0
Niemcy . 641.728203 | 1372512 | 664 1,0 285 2449 | 874 0,04 0,7 0,4
POLSKA 120.227.721 1.265.298 329 2,7 186 1.136 442 0,04 1,1 2,3
Rumunja . 56.489 769 386.355 | 1.482 255 = 1977 | 508 0,20 19 5,5
Szwajcarja . 37.161.649 © 702.178 56 1,5 25 378 62 0,04 0,6 0,7

Wegry . . 37.988.619 432.446 84 2,2 = 303 | 177 0,02 0,8 3,7
N A T.

partamentu Mechanicznego i Zasobéw przemdéwil najstarszy
wiekiem Naczelntk Wydzialu inz. ], Bortnowski, podnoszac
wielka prostote Jubilata, jego ogromne poczucie pafstwowosci,
zaparcle sle sieble 1| zapamietanie w pracy, tudziez zawsze
serdeczny 1 wyrozumialy stosunek do podwladnych. W koncu
Prezes Dyrekcjl w Gdansku inz. B. Dobrzycki w Imienlu ze-
branych Prezeséw Dyrekcyj i catej Linji w serdecznych sto-
wach skiadat Zyczenia Jubilatowi, podnoszac jego wielkle za-
stugi w organizacjl sluzby mechanicznej, oraz wielkie serce
1 kolezenski stosunek do wszystkich wspéitowarzyszy pracy.

Inz. B. Skupiewskl, dzlekujac zebranym za okazany mu
dowéd zyczliwoscl, z cechujacg go skromno$cia, zaznaczyl,
ze jezell w Zyclu co§ zrobil, to wlelka zaslugg w tem byla
okolicznosé, ze na drodze zycia swego spotykat sie zawsze
z ludzmi o wielkich zaletach, dla ktérych odczuwa duzo
wdzigcznoscl, a 1 na Polskich Kolejach zaréwno rozpoczyna-
jac prace, jak i obecnle widzi ten wielce zyczliwy stosunek do
sieble swych zwierzchnikéw i otoczenia, wzmacnia jego zapatl
do pracy 1 podtrzymuje wiare w skutoczno§é dokonywanych
prac.
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Wieczorem w salonach Ministerstwa Komunikacji odbylo
si¢ zebranie 'towarzyskie przy licznym udziale pracownikéw
Ministerstwa i Dyrekcji z p. Ministrem inz. A. Kihnem na czele.

Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych wystal do Ju-
bilata depesze nastep. tresci:

» W dniu obchodu piecdaiesieciolecia pracy na Ko-
lejach przesylamy Szanownemu Jubilatow: serdeczne
gyczenia sit i zdrowia do dalszego sluzenia Polskim
Kolejom swaq obszerng wiedzq ¢ Swrecenia miodszym ko-
legom preykladem, w jaki sposéb diug Ojczyinie spla-
caé nalezy.

: Za Zw. Pol, inz. Kol. Prezes inz. Gassowskz.

Pozatem Jubilat otrzymal okoto setki innych telegraméw
gratulacyjnych tak z kraju, jak i z zagranicy, kilka adreséw
i t. d., wéréd nich piekny adres Zwigzku Wytwérni polskich
wagonéw i parowozdw.

Nazajutrz 23 lutego w sali Instytutu Naukowej Organi-
zacji odbylo sie uroczyste posiedzenie czlonkéw Instytutu, na
ktérem byll obecni Premjer inz. prof. K, Bartel, p. Minister
Komunikacji inz. A, Kihn i liczni przedstawiciele Rrzadu,
nauki, przemyshu. Dyrektor Instytutu prof, K Adamiecki w diuz-
szem przeméwieniu podnidést zastugi Dyrektora B. Skupiew-
skiego dla rozwoju wspélnej idei racjonalizacji pracy, poczem
nz, S. Tarwid wygtlosil odczyt o racjonalizacjl pracy na sta-
cjach rozrzadowych.

Fundusz imienia inz. B Skupiewskiego.

Otrzymalismy c¢d ,Zwiazku Polskich Wytwércéw wago-
now i parowozéw" uchwale powzieta przez Zwigzek, ktéra
podajemy ponizej: \

»Celem uczczenia 50-letniej pracy zowodowej p. inz
Bronistawa Skupiewskiego. Dyrektora Deparfamentu Mini-
sterstwa  Komunikacji, stwarza sie fundusz jego imienia,
przeznaczony ne wydawnictwo dziel z zakresu naukowej orga-
nizacji pracy w dziedzinie koleynictwa, w tymczasowe) wy-
sokosci Z1. 12.000. :

I'undusz ten przekazuje sie Instytutow? Naukowej Or-
ganizacji pracy w Warszawie, ktdry nim rozporzqdzi.

Wybér dziet powinien byé dokonywany w porozumieniu
ze Zwigzkiem P. W. W. i P, w Warszawie.

Na wydawnictwach wwidocznione byd winno: ,Z fun-
duszu tmienza Iné. Bronistawa Skupiewskiego®.

Fundusz ten ma charakter wieczysty.

Tabor P. K. P. w r. 1929
Stan iloSciowy taboru polskich
kolei 'panstwowych przedstawiat
sie w r. 1929 nastepujaco:

a) Parowozy. Na 1 stycz-
nia 1929 r. liczyty P. K. P,
w swym inwentarzu — 5.184 pa-
rowozy. W clagu r. 1929 z po-
wodu duzego wieku, przestarzalej,
nleodpowledniej konstrukejt i t. d.
skreslono 92 jednostkl. Nowych
parowozéw zbudowano 164, wobec
czego inwentarz na | stycznia
1930 r. wyniést — 5.256 parowo-
z6w. Z liczby 164 nowych: paro-
wozow zbudowano parowozdéw serji
osobowych 82 i tylez towarowych.
Parowozy = osobowe  budowaly:
Plerwsza Fabryka Lokomotyw w
Chrzanowie i S-ka H. Cegielski
w Poznaniu, Pierwsza dostarczyla 62 parowozy serji Ok 22 typu
2—3—0, druga 20 parowozéw typu 1—4—1 serji Okl 27 przezna-
czonych do ruchu podmiejskiego. Parowozy towarowe. budowano
wylacznie typu 1—5—0 serji Ty 23. Dostarczyly: Warszawgka
Spétka Budowy parowozéw—50 jednostek i T-wo H. Cegiel-
ski w Poznanfu — 32, z nich 2 parowozy wyposazone W przy-
rzgdy do mechanicznego ladowanta wegla typu Stoker-Duplex.

b) Wagony osohowe. Inwentarz wagonéw osobowych
wynosit na 1/1 1929 r, —10.017 jednostek, W ciagu r. 1929

b
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skreslono z inwentarza 36 wagonéw starych typéw, zbudowa-
no natomiast 242 wagony nowe, z czego 1 motorowy zagra-
nica, reszta w kraju w wytwérnlach polskich. Najwigcej wa-
gonéw osobowych zbudowaly Zakiady Lilpop, Rau, Loewen-
stein, gdyz 50 wagonéw miekkich I i II klasy i 50 twardych
klasy IIl, Z kolei idzle S-ka H. Cegielski z liczba 77 wago-
néw twardych 111 kl, nastepnie Zaklady L. Zieleniewskiego,
ktére dostarczyly — 29 wagonéw twardych Il kl, 1 10 pocz-
_towych, oraz Zjednoczone Huty Krélewska { Laura — 25 wa-
gonéw pocztowych. Uwzgledniajac réwniez dokonane przerdbki
wagonéw parku towarowego na osobowe, inwentarz parku
osobowego na 1 stycznia 1930 r. okresli¢ mozna liczba 10.236
jednostek. Zaznaczyé nalezy, ze wagony odsobowe zbudowane
w r. 1929 wszystkie wykonane byly z zelaza, a wewnetrzne
urzadzenia ich odpowiadajg nowoczesnym wymaganiom este-
tyki 1 wygody publicznosci. '

c) Wagony towarowe. Posiadaly ich P.K.P. w swym
inwentarzu na 1/I 1929 r. — 141.862. W ciagu r. 1929 skre-
Slono z inwentarza'676 jednostek, nowych zbudowano 3.341,
liczac w tem 6 plugéw odsnieznych systemu Bjérke (budowy -
Zaktadéw Ostrowleckich). Jak i w uprzednich latach najwiecej
budowano weglarek 20 tn.—2.225 z Zakladéw Ostrowieckich,

' 600 z wytwérni L. Zieleniewski i 200 z Zakladéw Lilpop, Rau,

Loewenstein, razem 3.025 wagonéw weglarek. Pozatem zbu-
dowano 300 platform -noénosci 18 tn. (Lilpop, Rau, Loewen-
stein) i 10 cystern 'do przewozu gazu (L. Zieleniewski).
Oprécz wagonéw nowozbudowanych inwentarz wagonéw
towarowych wzrést o 76 wagondéw rézinych serji otrzymanych
z Wegier tytutem zwrotu wagondw b, drogi Warszawsko-Wie-
denskiej. Razem na 1 stycznia r. b, liezyly P. K. P. w parku
wagonéw towarowvch — 141,862 jednostki. w.

Odéniezny plug wirowy dla potrzeb eksploatacji P.K.P.
Dla skutecznej walki z zaspami S$nieznemi MK. zaméwilo
w r. 1929 w szwedzkich zakladach Nydqvist i Holm w Troll-
hattan 1 plug wirowy. Plug ten wykonany wedlug warun-
kéw technicznych szwedzkich kolei panstwowych przybyt do
Warszawy w styczniu rb., skad po dokonaniu technicznych
ogledzin skierowany zostal do Lwowa jako Dyrekcji macie-
'rzystej. Plug wirowy sklada sle z krytego wagonu na 2 wéz-
kach z przyczepionym do niego tendrem mieszczacym 16,5 m?
wody 1 7 tn. wegla, Na przodzie wagonu umocowana jest bla-
szana ostona, w ktérej mieSci sle gléwny mechanizm pluga—
wirnik wachlarzowy Srednicy okolo 3 m; wprowadza go w ruch

maszyna parowa (dwucylindrowa blizniacza z rozrzgdem pary
Heuslngera) otrzymujgca pare z kotla parowego, umieszczo-
nego wewnatrz wagonu. llos¢é obrotéw wirnika reguluje regu-
lator odsrodkowy.

Oslona okalajaca wirnik posiada w gérnej czeScl komo-
re z bocznemi otworami, Otwory te s3 zamykane klapami
kierujacemi; zaleinie od otwarcia klap $nieg skierowuje sig
na jedng lub drugg strone toru. :

U dotu ostony’ptug wirowy posiada néz-podzynacz lodu,
podnoszony z wewnatrz wagonu. Z boku ostony . przymocowa-
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ne s3 na zawlasach suwaki pio-
nowe odchylne, zabieraja one
$nieg na szerokosci skrajni taboru
i kieruja go na wirnik wachlarzowy,
odrzucajacy Snieg na odleglo$é do
kilku metréw,

Plug ptacuje zapomoca popy-
chania przez jeden lub kilka paro-
wozéw w zaleznoSci od grubosci
zwaléw $nileznych, Normalna prqd-
ko$é posuwania sie pluga podczas
pracy waha sle od 2—8 km, na
godzine,

Charakterystyczne cechy plu-
ga wirowego systemu Nydqvist &
Holm sg nastepujace:

Powierzchnia rusztu kotta—
2,7 m?, powierzchnia ogrzewalna—
117 m?, nadpreino$§é¢ pary w ko-
tle — 12 atm., moc maszyny pa-
rowej — 700 KM, liczba obrotéw
maszyny — 265 na minute, liczba
obrotéw wirnika — 150 na minute,
waga pluga w stanie roboczym —
63,4 tn., waga tendra w stanie
roboczym—46,0 tn.

Dtugosé catkowita pluga wi-
rowego wynosi 20,14 mtr. naj-
wiekszy nacisk osi pluga na szyny
w stanie roboczym—16,9 tn.

Sprowadzony ze Szwecji plug ma byé wzorem, wedlug
ktérego bedg wykonane Inne ptugi wirowe 'w zakladach kra-
jowych. . w.

Miedzynarodowa Wystawa Komunikacji i Turystyki w Po-
znaniu. Zainteresowanie sie oficjalnych czynnikéw zagranicz-
nych tegoroczna Miedzynarodowa Wystawa Komunikacji 1 Tu-
rystyki (w Poznaniu) coraz bardziej sle¢ wzmaga.

Na skutek decyzji Rady Ministréw w Rzymle utworzyl
sle komitet wystawowy z panem ministrem "Grandi na czele,
w sktad ktérego wchodza ministrowie komunikacji, handly,
skarbu, marynarki, poczt i robét publicznych.

Zapewniony jest udziat w M. W. K. T, kolei sowieckich,
panstwowych kolel belgijskich, kolel dunsklch austrjackich,
szwajcarskich 1 francuskich.

W Paryzu pod auspicjami Ministerstw powstal Komitet
Miedzyministerjalny dla zorganizowania oficjalnego udziatu
Francit w M. W. K. T,

Rzad wyznaczyt bylego ministra p. Bourgeois komisarzem
Wystawy. Przestrzen, jakg zajmg na M, W. K. T. eksponaty

Francjl wyniesie przypuszczalnie 4.000 m2.
' Inicjatywe organizacji udzialu Rumunjl w M. W, K. T.
-objat wiceminister Komunikacji 1 Robét Publicznych, ktéry wy-
znaczyl specjalnego Sekretarza Wystawy, W specjalnym Ko-

mitecie Wystawowym bierze tez udziat Dyrektor Departamentu

Prasowego M. S, Z. w Bukareszcie.
M.W. K, T. zajmg conajmniej 1.000 m*.

Pokazy Rumunji na

Przemyst samochodowy i lotniczy na Miedzynarodowej
Wystawie Komunikacji i Turystyki w Poznaniu. Przedstawi-
clele "zagranicznego przemystu samochodowego z p. Cesan-
ne'en — Dyrektorem Miedzynarodowego Biura konstruktoréw
samochodowych — na czele z uznaniem powitali fakt odsta-
plenia przez Dyrekcje Targéw Poznanskich wlasnie Miedzy-
narodowej Wystawie Komunikacji i Turystyki prawa do tego-
rocznego Migdzynarodowego salonu automobilowego, a to z tego
powodu, ze reprezentowanie eksponatéw ha Miedzynarodowej
Wystawie Komunikacyjnej przed daleko szerszem, bogatszem
I liczniejszem gronem fachowcéw, zwiedzajgcych Wystawe be-
dzie znacznle korzystniejsze dla wystawcéw, a poniewaz od-
bedzie sie w lipcu, spodziewaé sie¢ mozna, ze trafi na okres
bardzie] pomyélnej ogélnej sytuacji finansowej w kraju.

Poza zgloszonemi uprzednio 18-tu innemi zagranicznemi '

wytwérnlami samochodéw, $wiezo zadecydowala swéj udziat
w M.W.K.T. najwicksza w $§wiecle wytwérnia trakeji spa-

:‘:.‘.‘?‘ ‘ . I
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linowej ,Ford Motor Comoany*, ktéra ma wystapi¢ nader oka-
zale w trzech dziatach Wyatawy Samochody tej firmy zajma
conajmniej przestrzefi S00 m?, traktory 100 m? i samoloty tylez.

Powazine tez zgloszenie zadeklarowala ostatnlo czeska
fabryka samochodéw ,Zbrojovka®, '

Okazale tez bedzie reprezentowany na M. W.K,T. prze-
myst lotniczy.

Wielkie zainteresowanie sie tym dziatem M. W. K. T.
wykazal polski Zwigzek Aeroklubéw Akademickich, ktéry,
w zwiazku z tegoroczna Miedzynarodowa Wystawa Komuni-
kacjl i Turystyki w Poznaniu dla propagandy lotnictwa spor-
towego w kraju, oraz wogdle polskiego lotnictwa w Europie
zamierza po tak $wietnie udanych imprezach krajowych i mie-
dzynarodowych zorganizowaé we wilasnym zakresle 4 raidy:
do panstw potudniowo- stowianskich oraz Grecjl i Turcji, do
panstw Skandynawskich oraz do Niemiec i Czechostowacil,
dookola Polski i dookola potudniowo-zachodniej Polski.

Raidy te niewatpliwie przyniosa polsklemu przemystowl
lotniczemu ,olbrzymie korzyscl, poniewaz beda m. 1. Swietna
reklama awionatek konstrukcyj polskich, a temsamem rozsze-
rza lotniczemu przemystowi polskiemu zagraniczne rynki zbytu

»Patac Geografji” na Miedzynarodowe] Wystawie w Pozncniu.
Z wyjatkiem rauk technicznych, od ktérych postepu zaleiny jest
rozwéj wszelkich $redkéw komunikacyjnych, udoskonalenie ich organizacji
oraz caly przemyst komunikacyjny, 2adna galaz nauki nie pozostaje w tak
4cistym zwiazku z projektowana w roku biezacym Miedzynarodowa Wy-

.stawa Komunikacji i Turystyki w Poznaniu, jak geografja, bowiem zaréw-

no turystyka, jak'i komunikacja, byly i sa zalezne w pierwszym rzedzie
od znajomodci danego terenu.

Bez map i opxséw kraju trudno wyobrazié sobie podréze, a bez
znajomodci geografji jest nie do pomy$lenia wykonywanie prac, majacych
na celu poprawe istniejacych 4rodkéw komunikacyjnych.

Dlatego tez geografja, jako nauka, ktéra umozliwia prace technice
komunikacyjrej i znakomicie toruje droge turystyce, znajdzie nalezyte
uwzglednienie na M. W. K. T. w ,Palacu Geografji“, zorganizowanym
przez specjalny komitet fachowy, na ktérego czele staneli pp.: Eugenjusz
Romer, Prof. Uniw. Jana Kazimierza we Lwowie (jako przewodniczacy),
putk. jézef Kreutzmger Szef Wojskowego Instytutu Geograficznego w War-
szawie (zast. przewodn)), Stanistaw Pawlowski, Prof, Uniw. Poznainskiego
(zast. przewod,) i Boleslaw Olszewicz, Kierownik Bibljoteki W. S, H.
w Poznaniu (sekretarz).

.Patac Geografji*, stanowiacy w formie jego ujecia nowcéc w Pol-
sce, uzyska na terenach Wystawy wlasne, obszerne pomieszczenie i za-
wiera¢ bedzie nastepujace dzialy i poddzialy: Dzial wspdlezesny, ktéry
obsimie w swych poddzlalach wydawnictwa, po$wiecone komunikacji,
przewodniki podréizy, qpisy poszczegélnych krajéw, dzieta i slowniki
geograficzne; film podréiniczy i fotografie w zastosowaniu do celéw tu-
rystycznych (aparaty, szkla, klisze, papier fotograficzny i t, p.), karto-
grafie i miernictwo) przemysl mierniczy, atlasy, mapy, plany oraz wszelkie
$rodki pomocnicze do wyrobu map | instrumenty miernicze.
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Dzial zabytkowy zawierac bedzie: dawne dziela podréznicze i prze-
wodniki podrézy, pokaz rozwoju kartografji w Polsce od wiekéw $rednigh
do chwili obecnej oraz- metod kartograficznych od czaséw starozytnych

az po dzien dzisiejszy, Obok prac polskich uwzglednione tu beda i dzieta obce. -

Zimowe prace na weZle kolejowym ~warszawskim. Wyjatkowo
tajodna zima przediuzyla w tym roku sezon budowlany, wobec czego przy
- przebudowie wezla kolejowego warszawskiego sa wykonywane roboty ziemne
oraz betonowe, coprawda z zastosowaniem pewnych ostroznosci, maja-
cych na celu zabezpieczenie tych robét od wplywdéw ewentualnego mrozu.
Z robét wykonanych w roku ubieglym najwazniejsza jest urucho-
mienie stacji postojowej na Szcze$liwicach, gdyz dalo to moznoé¢ prze-
niesienia postoju skladéw pociagowych z réinych miejsc, polozonych wzdiuz
linji b. wiedenskiej, na wspomniana stacje postojowa | zwolnienia terenéw
- dla dalszej budowy linji $rednicowej w kierunku od dworca Gtéwnego na
zachéd, co dotychczas bylo uniemozliwione, Pozatem ukonczono- budowe
i oddano do uzytkuy publicznego wiadukt na ul. Powazkowskiej, ukonczono
budowe wiaduktu na ul. Obozowej, pod ktérym uruchomiono przejécie dla
pieszych. Nastepnie przy ul. Towarowej wykonano wykop z betonowemi
4cianami oporowemi, odwodniono go przez ulozenie posrodku krytego ka-
nalu odwodniajacego, przelozono przy skrzyzowaniu szereg urzadzen miej-
skich jak kanalizacji, wodociagéw i innych. Roboty te umozliwily przeto-
zenie toréw kolejowych na dolny poziom, pod wiadukt, i w ten sposéb
zostala usunigta przeszkoda w ruchu kolowym i tramwajowym, ktéra bylo
skrzyZzowanie w poziomie ulicy z torami kolejowemi

Tunel pod Alejami Jerozolimskiemi zostal doprowadzony do obecre-
go dworca Gléwnego, co dalo mozno$é uporzadkowania placu przy skrzy-
zowaniu AL Jerozolimskich z ul, Marszalkowska i zniesienia tymczasowego
ogrodzenia, ktére szpecilo wyglad placu i tamowato ruch uliczny. Dalsze
roboty, juz na terenie kolejowym, beda maskowane estetycznym plotem
reklamowym, o$wietlanym wieczorem, ktérego budowa jest obecnie na
ukonczeniu.

W roku biezacym bedzie ostatecznie wykonczona st. postojowa
-Szczgsliwice, w dalszym ciagu bedzie wykonywany wykop na wschéd od
ul. Zelaznej pod przyszla stacje Warszawa-Gléwna, ukonczony bedzie
wiadukt na ul, Zelaznej, i rozpocznie sie montowanie dzwigaréw 2elaznych
mostu przez Wisle.

Ladowo-morska taryfa migdzy Polska a Lewantem. Z dniem 1 lute-
go r. b, weszla w zZycie ladowo-morska taryfa towarowa dla komunikacji
miedzy Polska i obszarem W. M. Gdanska z jednej strony, a portami le-

wantyriskiemi Konstantynopol (Istambul), Pireus, Aleksandrja, Haifa i Jaffa

z drugiej strony przez rumunski port czarnomorski w Konstancy.

Regulamin przewozu wprowadza dla tej kombinowanej komunikacji
ladowo - morskiej jeden dokument przewozowy dla caltej drogi przewozu,
zwany listem przewozowym - konosamentem; dokument ten posiada zatem
cechy tak listu przewozowego, jak i konosamentu i odréznia sie od kole-
jowego listu przewozowego nietylko odmienna forma, ale w szczegél-
no$ci tem, ze adres '‘na nim zamieszczony moze opiewad nie tylko na
oznaczona osobe w miejscu przeznaczenia, lecz takze i na zlecenie, wobec
czego prawa wynikajace z umowy o przewéz zawarte] w tej komunika-
cji, mozna przenosi¢ droga indosu na inne osoby. Posiada to szczegblne
znaczenie w handlu z krajami zamorskiemi w wypadkach, gdy wysylajace-
mu towar zalezy na mozliwie szybkiem =zrealizowaniu swoich pretensii.

Taryfa obejmuje wszystkie towary, ktére obecnie przedstawiaja po-
wazna pozycje w wywozie do wzgladnie przywozie z Bliskiego Wschodu,
jak ‘réwniez takie towary, ktére w przyszloéci moga byé przedmiotem
obrotu handlowego miedzy Polska a temi krajami.

W szczegélnoéci wlaczone do taryfy dla eksportu z Polski nastepu-
jace towary: zboze i nasiona straczkowe, ziemniaki, maczka ziemniaczana,
krochmal, produkty mleczarskie, ryby, cukier, drzewo uiytkowe, meble,
papier, sél, parafina, szklo i wyroby ze szkla, cement, zelazo i wyroby
z nich, maszyny, aparaty, mstale, wyroby przemystu elektrotechmcznego
i chemlcznego nastqpnle wléklenmczego powroZniczego, nawozy sztuczne
i wyroby gumowe i t. p.

Dla importu do Polskl natomiast uwzglednione w taryfie: nasiona
oleiste, oleje roélinne, owoce poludniowe, -towary kolonjalne i korzenie,
wino, likier, tytun i t. p,

Ponadto przewidziano dla towaréw nieobjetych klasyfikacja towa-
réw, taryfe anonimowa dla towaréw wszelkiego rodzaju, azeby umozliwié
w ten sposéb odprawe na zasadzie tej taryfy wszystkich towaréw, dopu-
szczonych do przewozu w my$l regulaminu przewozv, zawartego w czesci [
omawiane]j taryfy

Bardzo niskie stawki oplat przewozowych za transport ladowo-
morski, ustalone w drodze daleko idacych wzajemnych koncesyj ze strony
P. K. P., kolei rumuniskich jak réwniez ze strony Zarzadu rumuriskiej ze-
glugi morskiej, daja podstawe do stalej i korzystnej kalkulacji kosztéw
przewozu, co niewatpliwie przyczyni sig do ozywienia handlu z Bliskim
Wschodem.

Nowy miedzynaredowy szlak lotniczy. Umowa lotnicza zawarta
ostatnio miedzy Polska a Rumunja stwarza stala komunikacje lotnicza,
ktéra laczy Polske z Rumunja i umozliwia réwnoczeénie polaczenie lotni-
cze Morza Baltycklego z Morzem Czarnem. Umowa ta wejdzie w zycie
po ]e] podpisaniu i zaratyhkowamu przez wladze ustawodawcze obydwu
Pafistw prawdopodobnie juz w koncu pierwszej polowy biezacego roku,

Nowa linja lotnicza prowadzi¢ bedzie przez Lwéw, Czerniowce
i Galatz do Bukaresztu z ladowaniem w powyzszych ‘miejscowoéciach.
Komunikdcja odbywaé sie bedzie na 3 motorowych, luksusowo wyekwipo-
wanych samolotach typu Fokker.

Zalety tej komunikacji wykazuja najlepiej nastepujace cyfry. Cal-
kowita odleglo$é Gdansk-Stambut wyn051 1990 km. Powyzsza, przestrzen
samolot przelatywad bedzie w czasie 14 godzin, a wiec bedzie mozna
odbyé te podréz w ciagu jednego dnia w lecie, a w ciagu 2 dni w zimie

az do czasu urzadzenia o$wietlenia nocnego na tej linji, co jeszcze skréci
czas podrézy w porze zimowej,

Miedzynarodowa konferencja kolejowa w sprawach tranzytowych,
W koncu stycznia r, b, w Dyrekcji Kolei Panstwowych w Krakowie odbyta
sie mlqdzydyrekcyjna konferencja rozkladéw jazdy pociagéw towarowo-
poS$piesznych i dalekobleznych tranzytowych.

Poza pociagami po$pieszno-towarowemi uzgodmono na te} konfe-
rencji rozklad jazd pociagéw tranzytowych dalekobieznych na nastepuja-
cych linjach: Piotrowice — Dziedzice — Turmont, Piotrowice — Dziedzice
wzglednie O$§wiecim—Zajaczkowo— Gdansk—Gdynia, Piotrowice—Dziedzi-
ce—Stolpce, Piotrowice — Dziedzice — Poznan, Sniatyri —Zbaszyn, Zbaszyn
wzglednie Leszno-Stolpce, Zduny—Poznan, Sniatyn—Zajaczkowo— Gdansk—
Gdynia, Lwéw—Gdanisk—Gdynia, Sniatyni—O$wiscim, Piotrowice—Dzie-
dzice—Sniatyn, Sniatyn — Myslowice, Zdotbunéw — Myslowice, Sniatyn —
Turmont i t. p.

Przy ukladaniu szczegélowego rozktadu jazdy tych pociagéw udalo
sie przy$pieszy¢ przewéz towaréw na niektérych linjach o 8 i wiece]
godzin,

W celu rozpowszechnienia w sferach handlowych i przemyslowych
w kraju i zagranica dokladniejszych wiadomo$ci o kierunkach i o czasie
trwania przewozu przesylek wagonowych Ministerstwo Komunikacji, po-
stanowifo wyda¢ na wzér kolei zagraniczuych na rok 1930/1931 do uzytku
publicznodci ksiazkowy rozklad jazdy pociagéw, po$pieszno-towarowych
i dalekobieznych tranzytowych w komunikacji wewnetrznej i zagranicznej,

Uchwaly Komitetu Rady Kolejowe]. W dniu 11 lutego r. b. w sali

konferencyjnej Ministerstwa Komunibacji odbylo sie VIl posiedzenie Ko-

mitetu Eksploatacy]nego Panstwowej Rady Kole]owe] wspélnie z Komite-
tem Nowobudujacych sie Kolei.

Miedzy innemi, po 'szczegélowej dyskusii,
stepujacych sprawach:

Inwestycy] na istniejacych kolejach, niezbednych dla normalnego
rozwoju 2ycia gospodarczego; budowy SO specjalnych wagonéw dla prze-
wozu mebli gietych 1 wyrobédw koszykarstwa; utworzenia Komisji Stalej
przy Dyrekcjach na zadanie Rad kolejowych Dyrekcyjnych w celu przy-
gotowanla wnioskéw dla tych Rad i ponownego sprawdzania cigzaru i noé-
nosci wagonéw po ich wyjsciu z remontu.

Pozatem po wystuchaniu sprawozdania specjalne] komisji o komer-
cjalizac)i kolei uchwalono te sprawe ze wzgledu na jej duza wage odlozyé
do specjalnie wyznaczonego posiedzenia, ktére odbedzie sie z poczatkiem
marca r b.

zapadly uchwaly w na-

Rada Kolejowa przy D.0.K.P. w Warszawie na ostatniem swem
pOSnedzemu w grudniu r, z. wystuchala sprawozdan Dyrekcji o przewozach
i pracy ‘taboru, o zmianach w nowym rozkladzie jazdy, o wprowadzeniu
nowej taryfy towarowej, wreszcie przygotowaniach Dyrekeji do walki ze
$niegiem,

W Dyrekcji Warszawskie] w koncu r. z, bylo czynnych 464 bocznic
prywatnych (przy 33 nieczynnych), 67 bocznic ,panstwowych (3 nieczynne),
Z bocznic tych ponadto korzystalo 259 oséb. W Dyrekcji Istnieje 519
placéw nienumerowanych, 241 numerowanych oraz 89 magazynéw i ramp.

Rada ponownie rozpatrzyla sprawe potrzeby utworzenia przy Dy-
rekcjach stalych- Komisji Rady, a to dia utrzymania $cidlejszej laczno$ci
kolei z je] klijentami, W dyskusji stwierdzono, 2e¢ Komisje takie moznaby
wyzyskaé w sprawie racjonalizacji kolei i postanowiono by Dyrekcja czy-
nila dalsze starania o utworzenie takich Komisji przy tych Dyrekc]ach
ktére uwazaja je za pozyteczne.

Zjazd Naczelnikéw Wydzialéw Handlowo - Taryfowych P. K. P.
Ostatnio mial miejsce w Warszawie Zjazd Naczelnikéw Wydzialéw Han-
dlowo-Taryfowych P. K. P. Na Zjezdzie tym rozpatrywano szereg spraw
obchodzacych 2ywo szersza publicznoéé, a dotyczacych gléwnie uspraw-

‘ nienia sluzby w dziale Taryfowo-przewozowym.

Na szczegélniejsza uwage Zastuguja sprawy: przepiséw wykonaw-

czych dla kas - biletowych i bagazowych, ulg dla. grupowych przejazdéw

robotnikéw, zarzadzen zmierzajacych do usuniecia niewlasciwego deklaro-
wania towaréw w listach przewozowych przez nadawcéw, urzadzenia ba-

‘'senéw dla drobiu, przewozonego kolejJami oraz terminu postojowego i skia-

dowego przy wydawaniu przesylek, podlegajacych odprawie celnej. Zjazdy
takie 6dbywaja si¢ co pewien czas.i przyczynidja sie do wylaénienia wielu
kwestji waznych, tak dla administracji kolejowej, jak i dla pasazeréw kolei.

Konferencja sanitarna w Ministerstwie Komunikacjl. Dnia 27
stycznia r, b, odbyla sie w Ministerstwie Kemunikacji konferencja Naczel-
nikéw Wydzialéw Sanitarnych wszystkich dziewieciu Dyrekcji Okregowych
Kolei Panstwowych,

.Poza sprawami biezacemi natury administracyjne} i budzetowej
przedmiotem obrad byly sprawy zwiazane z wejSciem w-2ycie nowych
przepiséw o ‘oplece lekarskiej dla 'pracownikéw P. K. P., jak wiadomo,
znacznie rozszerzajacych zaréwno kategorje oséb uprawnionych do korzy-
stania z panstwowej pomocy lekarskiej Jak réwniez i jej zakres. Nadto
oméwione zostaly $rocki zmierzajace do uprawnienia sanitarnej akcji ra-
tunkowej podczas katastrof kolejowych.

Komunikac]a z Daleklm Wschodem. Stosownie do zawiadomienia

2 Zarzqdu kolei Z. S. S. R. poc. kurjerski NlegoreIOJe—Mandzur]a odchodzi

obecnie z Niegoreloje we wtorki, czwartki i niedziele z przybyciem do
Mandzurji w $rody, piatki { poniedzialki, za$ pociag kurjerski Niegorelo-
je— Wladywostok odje2dza z Niegoreloje w piatki, przybywa do Wilady-
wdstoku we wtorki, Z powrotem pociag kurjerski Mandzurja- Stotpce
(Warszawa) odjezdza z Mandzurji w niedziele, wtorki i piatki, a przybywa

do Stolpcéw (Warszawy) w ‘poniedziatki, &rody i soboty. - Pociag karjer-
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ski Wiadywostok — Stolpce (Warszawa) odjezdza z Wladywostoku w po-
niedzialki, za§ przybywa do Stolpc (Warszawy) w piatki. W pozostale
dnie pociag ten kursuje tylko na przestrzeni NlegoreIOJo—Moskwa—
Stolpce .

Ruch stuzbowy.

Mianowani:

Inz. Krzyzanowski Wlodzimierz, Naczelnik Wydziatu
Mechanicznego D. O. K. P. w Poznanlu — Wicedyrektorem
tej Dyrekcii.

Inz. Tarwid Stamsiaw, Zastepca Naczelnika Wydziatu
Eksploatacyjnego D. O. K. P, w Radomiy, —Naczelnlklem
Wydziatu Eksploatacyjnego D. O. K.-P, we Lwowie.

Inz, Szczerbowsk: Wiladyslaw, Zastepca Naczelnika Wy-
dziatu Drogowego D. O K. P. w Poznaniu, — Naczelnikiem
tego wydziatu,

Inz, Paklerski' Juljan, Kierownik Dzialu Nawierzchni
i Stacyj w Wpydziale Drogowym D. O. K. P. w Poznaniu —
Zastepcg Naczelnika tego Wydzialu,

Inz, Klocek FEugenjusz, Naczelnik Oddzialu Drogowégo
w D, O. K. P. w Katowicach, — Kierownikiem Dzialu Ogélno-
gospodarczego w Wydziale Drogowym tej samej Dyrekcji.

Inz. Domaszewski Jan, Referendarz K., P. w D. O.

K. P. we Lwowle, — Kierownlkiem Dzialu Inwestycyjnego

w Wydziale Drogowym tej samej Dyrekcii.

Inz, Walecki Franciszek, Referendarz K. P, w D, O. K. P.
w Krakowie, — Naczelntkiem Sekcji Utrzymama Kolei w Jasle
w tej samej Dyrekcji.

Inz. Zajgezkowsk: Czestaw, Referendarz K, P w D. O.
K. P. w Wilnie, — Kierownikiem Dzialu' Zakupéw w Wydziale
Mechanicznym tej samej Dyrekcji,

Inz. Marié Adam, Referendarz K. P, w D. O. K. P.
we Lwowie, — Starszym Kontrolerem Wydzialowym w Wydzw.le
Zasobéw tej samej Dyrekcjl.

Inz. Lang Antoni, St.

Kronika

Przejazdy w poziomie szyn we Francji. Zabezplecze-
nle skrzyzowan kolel z drogami kolowemi szczegdlnie wobec
stale wzrastajgcego ruchu samochodowego, ma szczegélne zna-
czenie i interesuje zaréwno zarzady kolejowe, jak i inne kota
we Francji. Przeprowadzona przez niektére pisma ankieta
wykazata nastepujace Poglady na te sprawe. Koleje Péinocne
uwazaja, ze zabezpieczenie lezy w interesie drogi kotowej;
sprawe nalezy rozpatrzeé przedewszystkiem z powodu wieksze-
go wzrostu ruchu kotowego, gdyzruch kolejowy w - ostatnich
10 latach pozostaje prawie bez zmiany.

Koszty zabezpleczenia ruchu kolowego musiatyby poniesc
urzedy drég kotowych précz przejazdow miejskich, kiére mu-
szg ‘pokry¢ miasta. Ogét korzystajacy z drég powinien byé
pociagniety do udzialu w kosztach, a to za pomoca specjal-
nego opodatkowania. Kolej
udziatu w tych kosztach i po wojnie 30 podobnych przejazdéw
przeprowadzono pod torami, a dla 20 s3 czynione wstepne
prace, koszty tych robét obliczone sz na 150 miljonéw frankéw.

Kolej Paryz—Lion— Morze Srédziemne wykonywa te ro-
boty czesclowo wilasnym kosztem, czesciowo w 34 wypadkach
z udzialem innych czynnikéw.

Towarzystwo troszczy sie by na pozostatych przejazdach
tak zabezpieczyé przejScie, aby przy zblizeniu sie pociagu mozna
go byto zawczasu z drogi zauwazyé., Przy jednotorowych
Iinjach stuzz tu sygnaty diwlekowe, przy wielotorowych sa-
moczynne zabezpleczenle, z ktérych do 1928 r, bylo czyn-
nych 1270, Do 1934 r. ma by¢ ich ilos§é zwiekszona o 1250,
przyczem zblizajgcy sie pociag jest wyprébowany na 20
sekund przed przybyciem do przejazdu., Na kolei P, L. M.
przyjeto, ze obok prac kolei urzedy drogowe powinny zwrécié
uwage na korzystajacych z drég. Barjery przejazdéw sz po-
malowane jaskrawo | oSwietlenie przejazdéw ulepszono w ten
sposéb, ze $wiatlo sygnalu jest skierowane do przejazdéw.

Koleje Wschodnle uwazaja za najlepsze zabezpleczenie
uprzedzenle zawczasu samochodu. Usuniecle zapér, jak to

Referendarz K. P. w Wyd21ale ;

Péinocna nle odmawia sle "od

Drogowym. D, O. K. P. we Lwowie — Starszym Kontrolerem
Wydzialowym w tym samym Wydziale.i Dyrekcji,

Inz. Markowsk: Juljusz, Kierownik Dzialu Nawierzchni
i Stacyj w Wydziale Drogowym D. O, K. P. we Lwowie, —

~Starszym Kontrolerem .Wydzlalowym w tym samym Wydziale

i Dyrekcji.

Przeniesieni ze wzgledéw stuzbowych:

Inz, Smolirisk: Antonz, Naczelnik Wydzialu Drogowego
D. O. K. P. w Katowicach— na takie samo stanowisko
w D, O. K. P. w Gdansku,

Inz. Dzzkorsk: Stanistaw, Naczelnik Oddzialu Mechanicz-
nego w Stryju w D. O. K. P. we Lwowie,—na takie samo
stanowisko we Lwowie.

Inz, Paprzg,ckz Bolestaw, Kierownik Dzialu lnwestycy]-
nego w Wydziale Drogowym D. O. K. P. w Gdansku, —na
stanowisko Naczelnika Oddzialu Drogowego w Gdansku,

Inz, Krzyza Roman, Kierownik Dziatu Ogélno-Gospodar-
czego w Wydziale Drogowym D. O, K. P, w Katowicach, —
na stanowisko Kierownika Dziatu Nawierzchni i Stacyj w tym
samym Wydziale i Dyrekcji.

. Inz, Ostrowski Wiadystaw, Starszy Kontroler Wydzla%o—
wy w Wydziale Drogowym D, O. K. P. w Wilnie — na takie
samo stanowisko do Wpydzlalu Drogowego D. O. K, P, we
Lwowie, (w wyniku konkursu),

Zwolnieni ze siuzby;

Inz, Kramer Feliks, Radca K. P, i Zastepca Naczelni-
ka Wydzialu Mechanicznego D. O, K. P. w-Krakowie, z dnlem
31 grudnia 1929 r. z wyrazeniem uznania za diugoletnig
i owocnag prace w kolejnictwie.

Inz. Gamota Michal, Kierownik Dzialu Budynkéw w Wy-
dziale Drogowym we Lwowie, z dniem 31 grudnia 1929r., na

podstawie § 123 ust. 2 pkt. 2 rozporza,dzema Rady Ministréw
z dnia 8 lipca 1929 r.

zagraniczna.

wprowadzono we Wiloszech i zamiana ich przez urzadzenie
ostrzegawcze, zwracajagce uwage samochodu, ze sie zbliza do
przejazdu kolejowego, uznaé nalezy za dobry sSrodek dia usu-
niecia niebezpieczenstwa. ' W odleglosci 200 m. od szyn po-
winien staé pierwszy znak, ktérego dziatanie wzmacnia drugi
znak postawiony przy samym przejezdzie, Od pierwszego
znaku nalezy szybko$¢é jazdy tak zmniejszy¢, by moina bylo
wéz zatrzymaé przed przejazdem I kierowca moze wtedy
upewnié¢ sie, ze pocigg sie nie zbliza. Przyjmujgc 20 sekund,
jako czas od pojawienia sie pociggu do dojscia jego do prze-
jazdu, jezeli predko§¢ samochodu wynosi 15 km. na godzing,
moze on w tym czasle przejechac jeszcze 80 m, i przejazd
opréznié na czas. Jezell niema widoku na pocigd, musza by¢
zastosowane specjalne ostrzegawcze przyrzady z czerwonem
Swlatlem, Jako gldwne zalozenie przyjeto, ze kierowca musi
sam dbaé o swe bezpleczenstwo i nie powinlen oczekiwag,
ze mu kto inny powle co ma robic. ‘
Przeprowadzajacy anklete zauwaza, ze upltynle sporo
czasu, zanim znikng. przejazdy w poziomie szyn, jednak uwaza,
ze w tym kierunku duzo sie robi aby usunaé niebezpieczen-
stwo. (Z.d. V. D. E. b V. 5. 1930). wy.

Propaganda turystyczna we Francji. Utworzony ustawa
z dnia 24 wrze$nia 1919 roku Office National de Tourisme,
podlegajacy francuskiemu Ministerjum Robét Publicznych roz-
wija coraz szersza dzialalno$é.

Urzad posiada nietylko wiasne biura w Londynie, Wlednlu,
Berlinie, Brukseli, Kopenhadze, Amsterdamie, Madrycie, Bar-
celonie,” Genui, Kairze, Nowym Jorku, Rio de Janeiro i Buenos
Aires, lecz ponadto liczne filje we Francjl i na wszystkich
wiekszych parowcach transoceanicznych. Wsplerany przez
Rzad, gmine miasta Paryia, zwiazek francuskich towarzystw
komunikacyjnych, liczne uzdrowiska i t. d. Urzad turystyczny
rozporzadza ogromnemi $rodkami, ktére daty mu mozno$é po-
stawienia. informacji 1 propagandy turystycznej na bardzo wy-
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sokim poziomie. Urzad turystyczny posiada w Paryzu wspa-
niaty budynek przy Boulevard Haussmann,

Pragngc ozywié przygasta znacznie turystyke amerykan-
ska, Urzad turystyczny podejmuje w centrum Nowego Jorku
budowe olbrzymiego ,Palais de France*, Ma to byé budynek
o 65 pletrach wartoSci 40 miljonéw dolaréw. Dla budowy
tego gmachu ma by¢é utworzone T-wo Akc,, otrzyma ono
odpowiednie pozyczki hypoteczne z bankéw amerykanskich.
Giéwnym akcjonarjuszem bedzie jednak Rzad Francuski, ktéry
obejmuje protektorat nad wykonaniem tego planu 1 bedzie
sprawowal kontrole przy eksploatacji przedsieblorstwa, Réw-
niez szerokie kota przemystowe i handlowe Francji wezma
czynny udzial w przedsigbiorstwie i popra jé sweml kapitatami.
»Palais de France* bedzie centralnym punktem francuskiego
handlu, przemystu i wystaw wszelakich na Stany Zjednoczone.

Pozatem bedzie tu zogniskowana propaganda kultury
francuskiej. ,Palais de France* mieécié bedzie: francuskie
konserwatorjum muzyczne, szkote gry dramatycznej, teatr fran-
“cuski, wystawe obrazéw na wzér paryskiego ,Salonu“ i t. d.
Nie potrzeba dodawaé, ze w nowym drapaczu nieba bedzie
si¢ mieScit pierwszorzedny hotel, restauracja francuska i ka-
wiarnia. Olbrzymie komfortowe pomieszczenia *zajmg biura
urzedu turystycznego, biura francuskich towarzystw kole]owych
zeglugi, towarzystw sportowych i t. d.

Sprawa podwyzki ptac kolejarzy francuskich. Rzad
francuskl przyjat niedawno w zasadzie, e podstawowa pensja
urzednika panstwowego wynosié bedzie 9.000. fr. rocznle,
W zwigzku z powyzszem koleje postanowily odpowiednio
podnies¢ ptace swym pracownikom — o ile otrzymajg ‘odpo-
wiednie fundusze, Wymagac to bedzie dodatkowej sumy w wy-
sokoscl 400 miljonédw fr. co dodane do przewidzianego juz
deficytu kolei na 1 stycznia 1930 r. podniesie sume ogdlna
niedoboru do 1 miljarda fr. !

Logiczng drogg byloby podniesienie .taryl, co jednak wy-
maga bezwarunkowo ,obnizenia podatkéy od przedsiebiorstw
kolejowych. (Chr. d. Tran. 24). Z. K.

Zaopatrzenie Paryia w mleko. . Za przykladem kolei
Orleanskiej, ktéra pierwsza wprowadzita modernizacje zaopa-
trywania miasta Paryza w mleko, dowozone kolejaml, poszly
francuskie koleje rzgdowe, budujac urzadzenia zabezpieczajgce
obecnie calkowicie zaopatrywanie Paryza w Swieze mleko do-
wozone z Bretanji i Normandji. Jedno takie urzadzenie na
dworcu Austerlitz oddano w roku zesztym do eksploatacii,
drugie na dworcu Montparnasse bedzie uruchomlone w miesia-
cach najblizszych.

Mleko przewozone jest w cysternach o zawartosci 6000 1.,
ktére s3 odpowiednio izolowane.od wplywu ciepta. Nawet przy
najdtuzszym przewozie podczas upatow temperatura mleka nie
zwigksza ste wiecej niz o 19 Na dworcu.mleko przepompo-
wuje sie pod ciSnieniem do zbiornikéw pojemnoéci 12 m3, skad
rozlewane jest do baniek odbiorcom. Banki do mleka codzien-
nie’ sg gruntownie czyszczone: myje si¢ je zimng woda, na-
stepnie optukuje gorgcg woda i parg, wreszcle suszy gorgcem
powietrzem. (Zeit. d. Ver. D. Eisenbv, N 4 — 1930).

w.

Elektryfikacja na kolei P. L. M. Sie¢ P. L. M. bedzie
zeelektryfikowana w 2.500 km., Obecnie odbywa sie elektry-
ftkacja na linji Culoz-Modane, Odcinek Chambéry-Maurienne
zostanie zeelektryfikowany z koficem 1929 r., a odcinek Saint-
Jean-Modane w 1930 r.

W studjach obecnie jest elektryfikacja linji Marsylja—
Vintiwille 1 Cannes-Grasse. (Chr. d. Transp. Nr. 18)) Z. K.

Budowa nowej linji Bolonja — Florencja. 4 grudnia
1929 r. skoficzono budowe tunelu przez Apeniny na nowej
linji Bolonja — Florencja, ktéra znajduje sie na ukonczeniu.

Nowy tunel diugosci 18,5 km. nalezy do najwiekszych na $wie-
cie’, 1 ustepuje- tylko tunelowi Simplonskiemu co do swej dlu-
gosci.
rze. Koszt budowy tunelu wynosi 470 miljonéw lir. Przy bu-
dowie jego utracito zycie niestety 69 robotnikéw,

Nowa dwutorowa linja Bolonja — Florencja, ktéra uzy-
skata juz nazwe ,Direttissima* odpowlada wszelkim wyma-
. ganiom linjl pierwszorzednego znaczenla. Linja ta skraca tak

Tunel Bolofiski pobudowano na 2 tory w jednym otwo- ™

znacznie odleglo§é dotychczasowa pomiedzy Florencjg | Bo-
lonjg, ze poclagli posSpieszne beda przebiegaé te odlegiosé
wciggu 1 godziny, gdy podréz droga okrezng trwala dotych-
czas 2,5 godziny. Nie mniejsze znaczenie posiada nowa linja
dla ruchu towarowego, gdyz‘ zamiast 23 wagonow wagl 480 t.
bedzie mogta przepuszczaé poc1qgi o skitadzie 48 wagonéw
i wadze 1000 t. .

Nowa linja odda ogromne ustugi w ruchu osobowym na
najwazniejszych szlakach wloskich Rzym — Medjolan i przy-
spieszy potaczenia mledzynarodowe przez Simplon i S. Gotthard.

(Zeit. d. Ver. Deut. Eisenbv. N 4 — 1930), Ww.

Koleje hiszpanskie a pozyczka panstwowa. W r, 1925
Zarzady kolei hiszpanskich otrzymaly od Rzadu Hiszpanskiego
kredyt w wysoko$ci 2.600 miljonéw pesetéw, przeznaczony na
rozbudowe i ulepszenie sieci kolejowej W r, 1928 wydatly
koleje hiszpanskie na ten cel 231 miljonéw pesetéw, wobec
czego otrzymaly dalszy przydziat 371 miljonéw. Srodki te idg
przewaznie na budowe drugich toréw, elektryfikacje poszczegél-
nych linji, zakup taboru i t. d. Tranzakcja ta jest dogodna
dla“ towarzystw kolejowych, gdyz zwalnia je od trudu szukania
pozyczek inwestycyjnych na rynku pienieznym, z drugiej jednak
strony wzmacnia znacznie ingerencje czynnikdw rzadowych
w gospodarke kolei prywatnych i krepuje je w stopniu bardzo
duzym; oplata 9/, °/, od wypozyczonych tak znacznych sum
jest réwniez ciezarem wielkim. Zyska na tem w kazdym
razie gospodarka krajowa, gdyz stosownie do umowy z rzadem

.wszelkie zaméwienia na szyny, tabor, maszyny, obrabiarki i t. d.

majg byé bezwzglednie umieszczane wewnatrz kraju. Mimo ze
ceny placone na' rynku hiszpanskim sg stosunkowo wyzsze,
a lerminy dostaw inwestycyjnych znacznie dluzsze, Zarzady
kolel hiszparnskich poddaty sic tym warunkom. Jako paliwo
uzywaja koleje réwniez wylacznie wegiel hiszpanski.

W tych warunkach znizka taryf kolejowych w Hiszpanji
na diugl okres czasu stala sie nieaktualna, (Zeit. d. Ver.
D. Eisenbv. N 4 — 1930). w.

Urlopy urzednikow niemieckich kolei panstwowych.
Przepisy personalne (Personalordnung) Towarzystwa ,Niemiec-
ka kolej panstwowa® nle zawleraja szczegélowych postano-
wief o wymiarze urlopéw wypoczynkowych dla swych pra-
cownikéw, pozostawiajac te sprawe kompetencji Generalnego
Dyrektora (§ 13 (1).)

Rozporzgdzenie Generalnego Dyrektora z 13 grudnia 1929
reguluje szczegbélowo sprawe tych urlopéw w zaleznosci od
grupy uposazenia i wieku: ;

I, Urzednicy etatowi (pldnmdssige):

W I E K
GRUPA
4 do301lat | od 30 — 40 | ponad 40 lat
UPOSAZENIA ;
Urlop dni
i
I, 28 33 42
2— 6 i 21 26 35
7 — 12 17 23 —
7 — 9a — — 31
10 — 12 — pl 28
13 — 17a 14 ad 1.
13 — 15 = 19 , 24
16 — 17a : - 17 ' 21

II. Urzednicy pozaetatowl (ausser planmdssige):

Lat w 1 — 6 grupie w 7 — 12 grupie | w 13 — 17 grupie
aL uposazenia uposazenia uposazenia
tuzb e
Y2 dni 3 dni dni
1 16 - 12 10
2 18 I 14 1

3 | 19 15 12
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Urzednicy w sluzbie przygotowawczej otrzymujg po 6 mie-
sigcach stuzby urlop wypoczynkowy w wymiarze:

4 dni w czasle 1 roku stuzby przygotowawczej

7 ” ” ” 2 ” L] L)
9 ”» » " 3 ”n ” ” =
O ile ktéry z tych urzednikéw skonczyt 30 lat zycia,

otrzymuje urlop 13-dniowy bez wzgledu na czas stuzby.

Urzednicy, ktérzy wskutek zarzadzenia wladzy przetozo-
nej korzystaé musza z urlopu w czasie od 1 stycznia do
31 marca | od 1 listopada do 31 grudnia, otrzymaé moga
urlop dodatkowy w wymiarze do 3 dni.

Inwalidzi wojenni i poszkodowani w wypadkach kolejo-
wych moga otrzymaé dluzszy urlop wypoczynkowy, jezeli to>
w poszczegélnym wypadku okazie sle potrzebne ze wzgledu
na stan zdrowia. Mozna odstapié od zadania przedstawienia
$§wiadectwa lekarskiego, jezell chodzi w danym wypadku o prze-
dluzenle urlopu na czas nleprzekraczajacy 7 dni,  a potrzeba
urlopu ma niewgtpliwe uzasadnienie w stanie zdrowia urzed-
nika 1 rodzaju uszkodzenia cielesnego.

Urlop wypoczynkowy nalezy braé zasadniczo w catoéci.
Moze on jednak byé podzielony na 2 lub 3 czeSci, z ktérych
najkrétsza nie moze wynosi¢é mniej nlz 3 dni. Udzielenie
urlopu zalezy od stwierdzenia, Ze odno$ny urzad w okresie
urlopéw posiada takg ilos¢' odpowiednich sii, jaka potrzebna
jest do bezpiecznego utrzymania ruchu i normalnego zalatwie-
nia spraw.

Dzien rozpoczecia urlopu nalezy urzednikom wczesSnie
podawaé do wiadomos$ci, o ile moznosci conajmniejna tydzien
naprzéd, w celu umozliwienla im poczypienia odpowiednich
przygotowan do wykorzystania urlopu. Przeniesienie urlopu
wypoczynkowego na nastepny rok kalendarzowy nalezy ogra-
niczyé do tych wyjatkowych wypadkéw, kiedy nieclerpigce
zwioki wzgledy stuzbowe na udzielenie urlopu nie zezwalaja.
Po 31 marca nie moze byé zeszloroczny urlop wykorzystany.

Urzednik powinien na urlople dotozyé odpowiednich staran,
by mégt w tym czasle otrzymaé ewentualne zarzgdzenia wladzy

przetozonej. (Reichsbahn, M 1 2z 1930). W. B.

Rezultaty eksploatacyjne kolei czechostowackich w r.

1928. Calkowita diugo§é siecl kolejowej w Czechostowacit
wynosi 13.154 km., z czego rzad posiada 10.890 km..i eks-
ploatacje 2,264 km. linji prywatnych.

W roku sprawozdawczym byto w ruchu: 4,231 parowozéw
8.717 wagonéw osobowych i 119.439 wagonéw towarowych;,

Przewieziono 251 miljon. podréinych (w r. 1920 — 215
milj.) 1 76.144.000 tonn towaréw (w r. 1920 —- 54.050.000 tonn)

W ciggu pilerwszych 10 miesiecy r. 1928 przewieziono
71,395,311 tonn towardéw, z czego 5.416,243 tonny wypada
na tranzyt.

W r. 1928 zaladowano 6.292.483 wagony (w 1927 —
6.113,608 wagonéw), z czego 1.651.236 wagonéw przypada
na wegiel,

W tym. samym roku otworzono dla ruchu odcinek linji
Vsetin — Bylnice, aczacej Czechy ze Stowacja.

Prébowano réwniez ustalié bezposrednie taryfy od Gdan-
ska do granicznych stacji w Czechostowacji, Zawarto umo-
wy w sprawie przewozéw miedzy Sowietami a Czechostowacja
przez Polske | Niemcy.

Z druglej strony, chcac potozyé Kkres wojnie taryfowej
miedzy Hamburgiem i Triestem z powodu przewozu towaréw
czechostowackich, podzielono kraj na dwie strefy: péinocna
korzysta z ulgowych taryf na Hamburg i Breme, potudniowa
za§ -— wysyla na Triest I Fiume, (Chr. d. Tran. 23) Z. K.

Utworzenie nowej Dyrekcji Kolejowej w Stowacji.
Wydzial komunikacyjny przy Urzedzie dqradczym dla stowackich
spraw gospodarczych, powzial na ostatniem posiedzeniu uchwate
utworzenia nowej Dyrekcjl kolejowej dla nowo wybudowanej
linji kolejowej z Veseli na Morawach do Nowe Mesto nad
Wagiem, tudziez dla szeregu innych budowanych obecnie sto-
wackich linij kolejowych, Urzeczywistnienie tego planu wpro-.
wadzi trzy Dyrekcje kolejowe dla zarzadu kolel stowackich.
Dotychczas posiada Stowacja dwle Dyrekcje, a mianowicie:
- w Preszburgu 1 Koszycach, (Z. d. V. D. E. V. M b1
z 1989 r.) W. B.

‘sprawozdania,

Studja w zakresie kolejnictwa w Anglji. Koleje an-
gielskie utworzyly w roku 1924 zaktad studjow w sprawach
kolejnictwa, w miejsce Instytucji, ktéra istniala do tego czasu
przy Ministerstwie Komunikacji. Zaklad ten byl poczatkowo
wcielony do oddzialu gospodarczego Uniwerstytetu londynskiego,
zostal jednak obecnie z tych ram wydzielony. Zadania tego
zakladu polegaja na tem, ze ma on obserwowaé wszelkie zda-
rzenia w zakresie kolejnictwa, badac je: i sporzadzaé o tem
Stoi on w Scislyin kontakcie z biurem ,of
Railway Economies“ w Waszyngtonie i wymienia swe poglady
z europejskiemi zarzadami kolejowemi, Materjaly, jakie za-
kfad ten dotychczas zgromadzil i uporzadkowal, pozwalaja mu
na udzielanie wszelkich odpowiedzi w =zakresie kolejnictwa
i na samodzielne badania poszczegblnych kwestyj,

Zaklad ten nie jest powolany do tego, by rozwazaé’
sprawy czysto techniczne Inb gospodarcze, czynno$ci jego
skierowane sa na kwestje natury ogélnej. Kierownicy angiel-
skich grup kolejowych wspdldziatajg zywo z tym zaktadem,
podobnie jak londynskie koleje podziemne, ktére posiadajg

'pozatem Wwilasne urzadznia, umozliwiajace im naukowe bada-

(Z. d. V. D. E.
w. B.

nle i ujmowanie kwestyj je interesujacych.

V. Nr. 47 z 1929 r.)

Podwyzka taryfy podmiejskiej i okreznej w Berlinie.

od 1 lutego r, b. podwyzszono taryfe osobowg kolei miejskich,

okreznej 1 podmiejskiej w Berlinie. Przejazd w kl. 3 kosz-
tuje obecnie 20 fen, w kl. 2—30 f. Bilety miesieczne na prze-
jazd wyzej wymienioneml kolejami kosztuja w kl, 3 — 9 mk,
w.2-ej — 13,5 mk. Bilety korespondencyjne na miejskie ko-
leje elektryczne kosztuja obecnie 40 f, Ww.

Otwarcie nowej linji adrjatyckiej w Jugostawji. 22 grud-
nia 1929 r, otwarto ruch kolejowy na nowej linji normalnoto-
rowej Kragujewaé — Kraljewo, uzyskujac tak bardzo potrzebne
potaczenie centrum kraju z Dalmacjg 1 wybrzezem morskiem.
Druga cze$é magistrali adrjatyckiej Kraljewo— Kosowska Mi-
trowica znajduje sie jeszcze w budowie, w.

Standardyzacja weglarek w Anglji. Na kolejach an-
gielskich jest w ruchu okoto 500.000 weglarek, nalezacych do 57
réznych typéw, o réznej pojemnosSci od 8 do 20 t., stanowia-
cych wlasno$é prywatng kopalni weglowych.

Ta réznorodnosé typéw powoduje oczywiscie trudnosci °
w_praktyce, i okazuje sie nieekonomiczng. Pozatem statystyki
stwierdzajg, ze czas obrotu weglarek w Angljl jest diuzszy,
niz w panstwach kontynentalnych.

Postepujac po linjl usprawnienia Kkolejnictwa, wyloniono
w Anglji komitet techniczno-ekonomiczny, ktory wypowiedzial
sie za ujednostajnieniem typu weglarki. Za najodpowiedniej-
szy typ uznano wagon 20-o tonnowy, przyczem komisja pod-
kreSlita nastepujgce jego zalety w poréwnaniu z wagonem 10-0
tonnowym

1) Przy pojemnos$ci dwa razy wiekszej ciezar wlasny
wagonu jest tylko od 35 do 50%, wiekszy, a dlugoéé od 16
do 30°, wigksza,

2) Wskutek zmiejszenia oporu na tonne pociag faktycz-
nie moze przewozié o 259, wiecej wegla.

3) Wobec zmniejszenia iloSci wagondéw w poclagu —
uproszczone manipulacje przy przetaczaniu, zaoszczedzenie sily
trakcyjnej, 1 sprawniejsza obsluga.

4) Zaoszczedzenie na koszcie utrzymania i naprawy wa-
gondéw, obliczone na 25%,; wartoscl taboru.

Komisja proponuje jako termin prekluzyjny dla wprowa-
dzenia powszechnego 20-o0 tonnowego wagonu 1 stycznia 1932
roku, wykazujgc, ze koszty, zwigzane z ewentualnemi zmiana-
mi urzadzen mechanicznych w niektérych kopalniach i por-
tach, 1| wywolane wprowadzeniem wiekszych jednostek tabo-
ru—zamortyzujg sie z tatwodcia., (Modern. Transp. 666).

Z. K.

Odbudowa kolel Bufgarskich. Sieé kolei butgarskich
wzrosta w latach od 1914 do 1928 z 2109 km, do 2738 km,
Sieé waskotorowa wynosi 430 km. i zbudowana zostala w cza-
sie 1 od czasu wojny. Reszta kolei jest normalno-torowa,
Wszystkie linje sg jedno-torowe. Od roku 1909 cala sieé
kolejowa znajduje sle w rekach Pafstwa .i jest'przez nie
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eksploatowana. Najlepiej rozwinieta sie¢ posiada péinocna
czeS¢ panstwa; nowe linje projektowane o dlugosci 800 do
1000 km. dotycza przedewszystkiem potudniowej i poludniowo-
zachodniej czeSci kraju.

Po wojnie znajdowaty si¢ koleje butgarskie —jak w wie-
kszoSci innych krajéw europejskich— w ztym stanie. Poczy-
niono jednak od tego czasu bardzo wiele — wymieniono szyny
i podklady oraz wzmocniono "mosty, w celu umozliwienia
zwiekszenia szybkoSci pociagéw. W Sofji rozszerzono dworzec
gléwny i buduje sie nowe urzadzenia towarowe 1 przetokowe.
Liga Narodéw przyznata Bulgarji pozyczke w wysokosci 5 mil-
jonéw funtéw szterlingéw, z czego 1,25 miljona funtéw uzytych
ma byé na Srodki komunikacyjne, niezbedne dla gospodarstwa
krajowego. Rzeczoznawca francuskl wydal opinje, w jaki spo-
séb kwota ta ma byé zuzyta. Okraglo 239 miljonéw :lewéw
ma byé wylozone na utrzymanie Istniejacych urzadzen, 329 mil-
jonéw na rozbudowe, a 72 miljony na budowe nowych linij.
Kwoty te nie moga by¢ przekroczone. Udzielenie pozyczki
uzaleznione zostalo od warunku, Ze przedtem tak zarzad bul-
garskich kolei panstwowych, jak ich gospodarka pieniezna oparte
zostang na nowych podstawach. Zasady tej reorganizacji po-
dano w Przegladzie zagr. pismiennictwa kol. Ne 8 1 11 z 1929,
(Z. d. V. D. E. V zesz. 50 z 1929) W. B.

Dalsze faczenie sie szwedzkich “kolei prywatnych.
Ruch koncentracyjny prywatnych kolei szwedzkich przyblera
coraz wieksze rozmiary. Zamierzone jest potaczenle kolel
Varberg-Boros-Heerljunka. Z inicjatywy zarzadu dlugéw pan-
stwowych polgczyly sie koleje Ruda— Askarshamn i Ruda —
Alghult. ( Z. d. V. D. E. V, zesz. b1 z 1929) ‘W. B.

Organizacja doSwiadczalnego ‘oddziatu ruchu w Rosji.
Na Potudniowo-Zachodnich kolejach rosyjskich stworzono przed
paru laty organ doswiadczalny stuzby ruchu (eksploatacii).
W tym celu wybrano jeden z najtrudnlejszych oddziatéw ruchu
w Bobrinskoj i skoncentrowano tu wszelkie badania do§wiadczalne
majgce na celu racjonalizacje gospodarki eksploatacyjnej, Do
podstawowych zadan oddziatu nalezaty: 1) stworzenie naj-
bardziej racjonalnego stalego rozktadu jazdy pociagéw towa-
rowych., 2) ustalenie norm obrotu parowozéw, wagonéw i dru-
zyn pociggowych, 3) stworzenie racjonalnych zasad pracy
wszystkich stacyj oddzlatu i 4) oparcie pracy rozrzadowej
st. Bobrifiskaja na zasadach zcentralizowania zarzgdzen.

W tym celu oddziat doSwiadczalny zbadat potoki tadun-
_kéw, przechodzgce przez oddzial, pobudowal na podstawie
tych badan wykresy ruchu pociggéw towarowych, ustalit spe-
cjalizacje kierunkéw przewozu tadunkéw, okreSlit potrzebe
ilosci pociagéw dalekobieznych i innych, zbadal przejscie po-
clagdw przez stacje weztowe, ustalil system automatycznego
dostarczania parowozéw 1 zjawlanie si¢ druzyn pociggowych
i t. d. Ponadto oddzial doSwiadczalny zajety jest badaniem
wszystkich innych elementéw pracy taboru, jak obrét parowozéw
| wagondéw, zapotrzebowanie parowozéw, postéj ich w paro-
wozowniach, pod pociagami { t, d.

Scentrallzowanle pracy manewrowej oparte zostalo na
odtwarzaniu ciaglem sytuacji wagonowej na stacji rozrzadowej;
wszelkle zarzadzenia dotyczgce rozrzadzenia.wagonami otrzy-
mywane sg od dyspozytoréw stacyjnych, majacych: stale przed
oczami sytuacje stacjl. (patrz ,Przeglad zagranicznego
pismiennictwa kolejowego“, Ne 1 z.1930 r.). Najdalej idaca
specjalizacja grup toréw { toréw pojedynczych, racjonalny
podzial pracy parowozéw manewrowych w poszczegdlnych
z géry okreslonych rejonach, chronometraz postoju parowozdéw
na torach stacyjnych, chronometraz pracy biura technicznego
zawiadowczej stacjl 1 Innych pracownikéw kolejowych, wyjasnia-
nie przyczyn przestoju wagonéw, badanie wykorzystania ich
tadownosci, studja nad dziesigtkami innych zagadnieh rucho-
wych — oto zadania' oddziatu do$wiadczalnego w ' Bobrinskoj,
W stosunkowo ktétkim czasie osiggngt on bardzo powaine
rezultaty w dziedzinie - usprawnienia stuzby eksploatacyjnej
I uzyskania mozliwych oszczedno§ci w taborze, czasach pracy,
ilosci zajetego personelu { t. d. Osiggnietemi wynikami
oddziat doswiadczalny dzieli sie z:innemi oddzialami, ktére
scentralizowanie badan racjonalizacji pracy w jednem "miejscu
przywitaly z uznaniem, gdyz mogg wprowadzaé¢ u siebie ino-
wacje juz przemy$lane | wyprébowane dostatecznie, 'W.

Budzet Kolei Czechostowackich w r. 1930. Whniesiony
do Zgromadzenia Narodowego budzet Kolel Czechostowackich
obejmuje w wydatkach Ministerjum Kolei 26,623,310 kc. z kt6- -
rych 22,197.29 kc. ‘stanowig wydatki personalne, reszta wy-
datki rzeczowe.

Budzet utrzymania kolel wynosi 4.935,197.090 kc. w do-
chodach i 4.786.701.090 kc. w wydatkach, dajac w ten spo-
s6b nadwyzke dochodéw 148.496.000 kc. Dla celéw inwesty-
cyjnych przewidziano w osobnym przedlozeniu 573.296.000 kc.
Na pokrycie tego wydatku ma stuzy¢ istotna nadwyzka do-
chodéw oraz 337 mil. kc, specjalnego podatku i 87 mil. ke,
z kasy panstwowej. Wydatki personalne przewidziano w sumie
2.615.802.770 ke, (54%/,) i rzeczowe w sumie 2,270.898.320 kc.
(460/0) Na kolejach jest zatrudnionych 148.000 pracownikéw.

, V. D. S b V., 51930. wy.

Kolej watykafska. Zgodnle z ukladem Lateranskim
koleje wloskie w przeciggu roku od podpisania ukiadu, zbu-
dowaly na terytorjum panstwa watykanskiego dworzec kole-
jowy, polaczony z sieciz miejska.

Dworzec ten i1 tory laczace tworza kolej watykanska.
Dworzec ma 279 m, diugosci, zaopatrzony jest w dwa tory
{ przykryty 10 m. szerokim peronem. Ze wzgledu na swojg krét-
kosé (856 m.) i specjalne warunki wymaga ta kolej prze-
budowania szeregu budowli o architektonicznej wartosci { be-
dzie kosztowaé 18.000.000 lir. (Z.d. V. D. E. b. V. 5.1930).

Poréwnanie gtownych sieci kolejowych Europy. Diu-
gosci eksploatacyjne gltéwnych siecl europejskich sg nastepu-
jace: niemieckiej 53.000 km, angielskiej 31.000 km, francuskiej
42,000 km, belgijskiej 4.800 km 1 szwajcarskiej 3.000 km.

Co do natezenia ruchu na Kolejach przoduje Belgja
z 3175 jednostkami (pasazero-km, lub tonno-km.), z ktérej to
liczby przypada 40°/, na ruch osobowy i 60°%/, — na towarowy.
Nastepne miejsca zajmujg: Niemcy z 2063 i Anglja z 1970,
Szwajcarja z 1496 i Francja z 1470 jednostkami. W dwuch
ostatnich krajach podzial jest Inny niz w pozostatych, gdyz
na ruch osobowy przypada w nich odpowiednio: 58%/, i 51¢/,
ruchu,

Przy poréwnaniu liczb z r. 1917 z liczbami z r. 1913
zauwaza sie zmniejszenie iloscl pociago-km. W Anglji np.
obecny ruch na 1 km linji jest bliski 12,000 pociggo-km
i 1 miljon, pasazero-km; w Belgji 8.000 pociggo-km 1 120.000
pasazero-km; w Niemczech i Francjl —6.800 i 5,800 pociggo-
km 1 tylko 850.000 | 620.000 pasazero-km.

Na wszystkich kolejach podwyzka taryf 1est nizsza od
wzrostu kosztéw eksploatacjl i wzrostu kosztéw zycia. Staly

. wzrost wspétczynnika eksploatacji wskazuje ponadto, ze zadna

kolej nie doszla jeszcze do stanu réwnowagl miedzy wplywami
i rozchodami.

Konkurencja automobilowa i konieczno$¢ podnoszenia
pensj! personelu zdaje sle przemawia¢ za tem, Ze réwnowaga
ta moze byé osiggnieta jedynie przy nowych podwyzkach taryf,
(Rivista d. Ferr. ital. 16.VII). Z.K,

Spadek wptywow z przewozow osobowych w Ameryce.

- Wplywy z przéwozu podréinych na kolejach amerykansklch

wykazujg od szeregu lat ciagly spadek.

" llo§¢ przewiezionych oséb w roku 1929 jest o 349,
mniejsza od ilosci, przewliezionej w r. 1920, co pienieznie
wyrazi sie strata okoto 500 miljon. dolaréw.

Jakkalwiek przyczyny tego zjawiska nalezy szukaé po-
czeScl w konkurencji, jakg przedstawia komunikacja samocho-
dowa, to jednak gra tutaj niemalg role inna okolicznosé, mia-
nowicie powolna, lecz statla znizka Sredniej stawki przewozo-
wej. W roku 1920 wynosita ona 2,755 centa za mile, w 1921—

3,093, a w 1929 tylko 2,804 centa. (Radlw. Age 22) Z. K.

‘Dodatnie rezultaty.eksploatacji prywatnej kolei ame-
i'ykafiskich. Jak wiadomo powszechnie, podczas wojny koleje
St. Zjednoczonych znajdowaly sie pod kontrola 1 w eksploatacji
rzadu, ktéra to kontrola zostala zniesiona 1 marca 1920 r,

i Od tego czasu koleje -amerykanskie dokladaja  wszelkich
staran w celu zwiekszenia wydajnoSci i ograniczenia wydatkéw
eksploatacyjnych.
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Ciekawe dane statystyczne. podaje w tej dziedzinie
,Bureau of Ry. Economies“. No: {lo§¢ parowozdw w stanie
naprawy, spadta z 24,5%, na 16,3%,, a wagonéw z 7 do 6.29%/,.
Przebleg dzlenny wagonu podniést sle z 25.1 mili do 31,3 mill
podczas gdv ilo§é tonno-mil na wagon dziennie podniosia sie
z 498 do 526. Inne zas liczby dowodza, e sredni sktad po-
clagu z 37 wagonéw (1920) oodnidst sie do 48 (1928): $re-
dnle zaladowanie — z 708 tonn (1920) do 793 t. (1928),
a $rednia oredkosé z 10,3 mil/godz, (1921) do 12,9 mil (1928).

Oszczednosci na oaliwie wynosza: na 1 mile i 1000 tonn
34 funty angielskie. Rok obecny (1929) zaznacza sie réwniez
dodatnio w eksploatacji prywatnei, bo jakkolwiek ogélna ilosé
wagonéw, kursujgcych na sieciach amerykanskich zmniejszvia
sie ostatnio o 34.600, to pniemno$é jednostek zato wzro=ia
(43.1 t. w 1923 i 46,09 t. w 1929). Liczba parowozéw zmniej-
szvla sie o 2182, ale ich moc zwiekszyla sie od 21 — do
241/,%/,. Procent taboru préinego w. przeblegu wynnsit 37,1
w r, 1928, (Ch. d. Trans. 18). - Z. K.

Zwalczanie kradziezy na kolefach Standw Zjednoczo-
nych Amarvki Potnocnej. Mimo, ze iloéé kradziezy i rabun-
kéw w Stanach Zjednoczonych gwaltownie wzrasta, b=zole-
czenstwo podréznvch | przawnzu towarédw na kolejach zwieksza
sie rok rocznie Do$§é orzytoczvé, ze gdy w r. 1920 Zarzady
wiekszych kolef Ameryki ponlosty na skutek kradzieiy strat
na sume 12,727.947 dolaréw, to r, 1928 straty te wynositv—
928.563 dol., a w r. 1929 zmnisiszvly sie jeszcze bardziej,
Osiaanieto to zanomoaca snrawnei organizacji | energicznei dzia-
talnndcl oolicil kolsjowei, Na 100 wypadkéw aresztowan przez
policie kolejowa 97 konczy sie wyrokami skazujacemi — od-
setek b. duzv.

Organizacja policji kolejow=j podobna ijest do organiza-
cji policil tajnej Stanach Zjednoczonyrh, $ledztwo raz rozpo-
czete must by¢é doorowadzone do kohca, a przestepca powi-
nien byé odszukany. Tak radykaine czvnnosci oczyScily prawie
zupeinie koleie od rabusiéw, zinrdziel | oszustéw, 1 dzisiaj ko-
leje amerykanskie sa najbardziej bezpiecznem miejscem poby-
tu ludzl | orzechowania towarédw. Umundurowana policja ko-
lejowa konwojuje zazwvczaj te pociaql, w ktérvch grasuja naj-
czesnlej zlrdzleje, Personel kolejowy pomaga im“dzielnie w te-

pieniu kradziezy. (Arch. f. Eisenbv, N8 1). w.

«The Twanticth Century Ltd“ (.Eksores 20-go stulacia“)’
Porigg, noszacv te nazwe, i kursuigcy miedzy Nowym Jorkiem
a Chicago, jest iedaym z najszybszych poclagéw na éwiecle
na duza odleglo$§é, 1 niezaprzeczenle najoopularniejszvm po-
ciagglem w Amervce. Ostatnie twierdzenle moze opleraé sie
na fakcle, i1z wnlvwy z przewozéw podréznych tym pociggiem
wvniosty w r. 1928 az 11 milionéw dolaréw, czyll wiecej niz
oqdlne wolvwy z przewozéw osobowych niejednej kompanji
amervykanskiej. :

Srednia szybko§é tego ekspresu wynosi 76,8 km/godz.
| jest utrzvmana na calej odlegloSci miedzy staciami kranco-
wemi (1536 km). Najszybszvm pociaglem w Eurooie przy
najwiekszej odlegtoécl jest ,Flving Szotsman®, kursujacy mie-
dzy Londynem a Edynburgiem. ,Ekspres 20-go stulecia®
wa?y dwa razy tyle, co wspomniany ekspres anglelski, 1 przy
odlegin$ci przeszto podwéinej, posiada od ostatniego $rednia
predkosé wieksza o 1,5 km/g.

Odleqgloéé tedv od Nowego Jorku do Chicago przebywa
on w 20 godzin, Maksymalna jego predko§é okreSlona jest
na 112 km/godz., z czego tez niejednokrotnie musi korzystaé,

Nazwa pociagu, jako caloScl, jest raczej abstrakcyjna,
gdyz w f{stocle sklada on sle z 3 do 7 t. zw. ,sekcji”, czyli

oddzielnych pociagédw, wysylanych w obu kierunkach w razie

potrzeby.

»Hudson“, dlugoéct 32 m, o clezarze 280 t. Pierwszym wo-
zem jest wagon ,klubowy®, zawlerajacy. jednoczes$nie oddziat
bagazowy { pocztowy. Nastepuje wéz, zajety przez laziedke
l salon fryzjerski, a wreszcle wagon bufetowy, ktérego czesé
zajmuje palarnia, z blurkami do pisania i stolikami do kart,
Wreszcle toaleta, i nleodstepny w pociggach amerykanskich
zbiornik z lodowata woda. Dalej ida 2 — 3. pullmany z sy-
Plalnem! miejscami, 2 wozy restauracyjne, kazdy na 36 miejsc,

Obecnie do pociggéw tych uiywaﬁe sa parowozy typu4

potem jeszcze kilka pullmanéw, 1 na koficu wagon obserwa-
cyjny z osrklona: weranda.

Wagony, uzywane do tego pociagu, sa typu odrebnego,
i odznaczaja sle dekoracyjnoscia. Szczegdlniej wagon obser-
wacyjny  urzadzony jest z niebyweilym, jak na stosunki kole-
jowe, przepychem, tak pod wzgledem mebli stylowych, jak od-
robienia artystycznego i pomysiowosci oSwietlenia,

Normalny sktad eksoresu stanowi 10 — 12 wagonéw.
W pilerwszvm wypadku ciezar pociagu wraz z parowozem
wynosi okolo 950 tonn. Obstuga sktada sie z 32 ludzi, przy-
czem stuzba ruchu zmlenla sie 3 razy na pelnym przebiegu,
a stuzba mechaniczna — 8 razy. Calkowita zaloga pociggu
obejmuje: maszyniste, palacza, konduktora, bagazowego, fryz-
jera, pokojowa, maszynictke, maitre-d’r6tel’a, sledmiu kelne-
réw i .4 kucharzy, Dodaé nalezy, ie przejazd tvm luksuso-
wym poclagiem kosztuje tylko o 10 dol. drozej niz zwykiym.
Przytem .za opéZnienie na miejscu ponad S minut, pasazer
otrzymuje zwrot wspomnlanej doplaty. (Modern Transport).

Z, K.

Sredédziesigt’olecie wagonu restauracyjnego Plerwszy
wagon restauracyiny ukazat sle w Amervce w r, 1869. Po-
niewaz w owych czasach podréz z Nowego Yorku do San-
Francisco trwala cale 7 dni, nieodzowna wiec rzecza bylo
oflarowanie podréinvm mo7noSci jedzenia i spania, Wtedy to
powstaly .wozv-hotele”, zaopatrzone w 167ka | w sale restau-
racyjna, urzadzong mniei wiecej tak, jak obecne nasze wago-
ny restauracyjne, Powod~enie ich byto nadzwyczaine i dnne
kraie zaczely je zamawiaé w szvbkiem temnie Cena prze-
jazdu orzez kontynent amervkanski od N, Yorku do S. Fran-
cisco kosztowala wtedv, wraz z petnem utrzymaniem § 173

dziennie, (Chron. de transp. Nr. 18). Z. K.

Argentynskie towarzvstwa kolejowe. Koleinictwo Ar-

- gentyny znajduje sle, jak wiadomo, pod silnym wpivwem an-

gielskim, ponlewaz przewazna cze$¢ przedsiebiorstw kolejo-
wych, istnieiacych obok kolel panstwowych, pracuje za angiel-
skie pleniadze. Towarzvstwa maja swa siedzibe w Londvnie,
a w Radach nadzorczvch figuruia tylko nazwiska anglelskie,
W ostatnich czasach powstala obawa wsrdd zainterescwanvch
anglelskich két finansowveh przed wzrostem oddzialvwania
Stanéw Zjednoczonych na Ameryke Poludniowa, skutkiem cze-
go wnlyw angfelski mdglby ucierpleé. Wskutek teqo delegact
anglelskich sfer finansowych objezdzali ostatnio Argentyne
w celu zbadanla panujacvch tam: stosunkéw 1 wzmocnienia
wplywéw angielskich, W pazZdzierniku r. 1929 odbyly 4 duze
twarzystwa knlejowe swe walne zgromadzenta: na wszystkich
przekonano si¢ o dobrym stanie przedsigbiorstw kolejowych
w Araentynie. .

Do vprzedsiebiorstw tych naleza:

Towarzystwo ,Ferro Carriles de Buenos Alres al Pacifico, —
eksnloatuigce sleé¢ kolejowa diligosecl 4564 km, toru szerokiego
(1.67 m). Pozatem w roku 1929 wybudowano 182 km. ‘linjl,
a 32 km. znajduje sie w budowie.

Towarzystwo ,Ferro Carriles del Sud“, eksoloatuje
sie¢ kolejowa szerokotorowa, diugoéci 9000 km, Rozbudowa
dworca' na .Plaza Constitution® w Buenos Alres postepuje
naorzéd. Obecnle ruch osobowy na tym dworcu osiaga dzien-
nie 130.000 wséb w 480 pociagach,

Towarzystwo . ,Ferro, Carriles Nord Este Araentino®
eksploatuje sie¢ koleiowa normalnotorowa diugo$ci 1210 km.
Mimo silnej konkurencjl autobusowej wzrést ruch osobowy tak
na dalekie jak 1 krétkie odlegtoSci. Towarzystwo eksploatuje
dwa promy obstugujace ruch z Buenos Alers do prowincji En-
tre Rios, i ma zamiar te komunikacje rozszerzyé.

Towanzystwo ,Ferro Carriles Oeste de Buenos Aires
eksploatuje sie¢ kolejowg szerokotorowg diugosci 3030 km.

Naistablej rozwiia sie i najmniej dochodéw przynosi
towarzystwo ,Ferro Carriles Central de Cordoba®, eksploa-
tujace 1955 km, siect waskotorowej. (Z.d. V. D. E. V. A2 49
z 1929 r.) W. B.

Pociag pospieszny ,Panamericano“. Kola kolejowe

‘1 gospodarcze obu Ameryk oddawna nosza sie z myéla pota-

czenia kolejowego Péinocne] i Poludniowej Ameryki. Zanim
jednak istnie¢ bedzie taka komunikacja, pociag pospleszny la-

1



114

czacy Bienos Aires w Argentynie z miastem La Paz w Bo-
liwii otrzymal juz nazwe ,Panamericano®, Kursuje on od
paziziernika 1929 r. na razie 1 raz na tydzien. Polaczenie
kolejowe Argentyny z Boliwia egzystuje wprawdzie juz od

1925 r,, lecz bylo ono niezmiernie niewygodne i zmuszalo -

pasazeréw do 2-krotnego noclequ hotelowego w Tupiza'i La
Quiaca, wobec czego podréz trwala okraglo 110 godzin. Obec-
nie przy znacznem zwiekszenfu predkosci 1 wprowadzeniu po-
ciaggu posolesznego odlegto§é 2640 km. przejeidza pasazer
w ciagu 75,5 godzin. Podrézuje sie wygodnie, gdyz na linji
tej kursuja wagony syplalne i restauracyjne. Tem niemniej

w polowie drogi, o 1154 km. od Buenos Alres, musza pasaze- .

rowle przesiada¢ z kolei toru 1,67 m. na kolej szeroko$ci toru

1 m., Kolej ma pare odgatezien w strone jeziora Titiﬁaca,

oraz republiki Peru, (Zéit. d. Ver. D. Eisenbv. Ne 3 — 1930).
' w.

Nowe przepisy o odpowiedzialno$ci w komunikaciji lot-
niezej. Przez kilka lat pracowala komisja, utworzona przez
panstwa, zalinteresowane w sprawach lotnictwa (Comité Inter-
natirnal Technique d'Experts Jurldiques Aérlens— w skréceniu
,Clteia®) nad projektem umowy, regulujacej jednolicie odpo-
wiedzialno§é* za szkody w miedzynarodowej komunikacii lot-
niczej. Prace te zakonczono niedawno na miedzynarodowej
konferencii panstw w Warszawie, w formie umowy. dotycza-
cej ujednostajnienia pewnych zasad w miedzynarodowej komu-
nikacjl lotniczej, Umowe te podpisaly 12 pazZdziernika 1929
nastepujace panstwa: Niemcv, Austrja, Brazylja, Danja, Fran-
cia, Anglja, Irlandja, Australja, Unja Poludniowo-Afrykanska,
Wiochy, Luksemhurg, Polska, Szwajcarja. i Jugostawja, Inne
panstwa europejskie | pozaeuropeiskie zastrzegly sobie pod-
pisanie tej umowy do 31 stycznia 1930 r,

Najwaznlejszag czeScig umowy jest rozdzial III, zawlera-
jacv zasady odpowledzlalno§ci za szkody wyrzadzone przez
przedsieblorstwa komunikacji lotniczej.

Ronzdziat llI ma dlatego tem wieksze znaczenie, Zze po-
stanowienia jeqo maig charakter przvmbusowy { nie moga byé
uchylone w drodze umowy o przewdz.

Umowa obeimuje nostanowieniami{ o« odoowiedzialnosSci
okres czasu, w ktérym towary i.bagaz znajduia sie pod dozorem
przadsiebiorstwa lotniczeqo w obrebje portu lotniczego lub na
pokladzie samolotu —bez wzgledu na to, gdzie sie w danej
chwill samolot znaiduie.

O file orzy wvkonaniu przewozu samolotowego uzywa
sle innveh érodkéw loknmocil w celu zatadowania,. przelado-
wania lub dostawy, to worowadzono domniemanie, ze zdarze-
nie. pownduiace szkode powstalo podczas lotu.
no§é¢ w stosunku dn pasazerédw rozcigga sie na wypadki, ktére
zdaivly sie na pokladzie samolotu, albo przy wsiadaniu lub
wysladaniu z nieqo.

W tvm czasie odpowiadaja przedsiebiorstwa lotnicze, za
szkodv, §mieré lub {nne clelesne uszkodzenia pasazeréw, za
zniszczenie, 7quhienie i uszkndzenie towarédw 1| bagazu lub
innych przedmiotéw przewozonvch przy soble przez pasazeréw.

Przedsiebiorcy nie odoowiadaja, o ile udowodnia, Ze sa-
mi { ich funkrjonarjusze zastosowall wszelkie potrzehne Srodki
w cely uniknierla szkody lub ze zastosowanie tych érodkéw
bvio niemozliwe, Przv przewozis towaréw i bagazu nie odpo-
wiadaja przedsieblorstwa za wadliwe kierowanie, prowadzenie
i ladowanie samolotu, ie?ell udowodnig, Ze one same i irh
funkcionariusze zastosowall wszelkie mozliwe $rodki w celu
unikniecia szkody. Jezell szkode w caltosci lub c7zesciowo
przypisaé mozna noszkodowanemu, wdwczas przedsiebiorstwo
nie odnowiada wecale lub tylko w stosunku odpowladaiacvm
winle poszkodowaneqgo i winile przedsiebiorstwa. Pozatem
odoowiedzialno§é oqraniczona ijest do sum maksvmalnvch,
wynoszacych
za towary | bagaz 250 frankéw zlotych od kilsarama, a za
przedmioty pozostajace przy pasazerze 5000 frankéw zlotych
od pasazera,
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- sylki poeztowej. (Allg. Tarifanz. Nr. 51 z 1929).

Odpowiedzial- -

za iedneao nvasazera 25000 frankéw zlotych,

Leningrad, Berlin.— Kopenhaga 1 t. d.

LEJOW N 3

Postanowienia te oplerajg sie — poza odpowiedzialno$cia
za opdinienie —na wzorze francuskim, a w szczegdélnosci na
prawie lotniczem z 31 maja 1924,

Zupelna nowoS¢ przedstawiaia dla wszystkich panstw .
postanowienia o spéznieniu, Azeby sobie wyobrazi¢ znaczenie
tych postanowien nalezy sobie uprzytomnié, ze nawet konwencija
bernefiska o kolejowym przewozie oséb 1 bagazu z 23 paz-
dziernika 1924 takiej odpowiedzialnoSci za opéznienie prze-
wozu pasazerdw nie przewiduje, wprowadziwszy tylko odszko-
dowanie — na podobnych zasadach-—za spéZnienie dostawy
bagazu., Bernefiska konwencja o przewozie towaréw z tego
samego dnia wprowadza w miejsce odpowledzialnoécl za spézi-
nienle pewne terminy dostawy., Takie nowe niemieckie prze-
pisy pocztowe z 30 stycznlia 1929 stwierdzaja, ze przy prze-
wozie poczta oséb, nle stuzy prawo do odszkodowanfa, z po-
wodu spéznionego odjazdu lub przyjazdu oraz zaniechania
odpadniecia kursu pocztowego. Podobnie konwencie zwiaz-
kéw poczty §wiatowej z 28 sierpnla 1924 r, znajg tylko odpo-
wiedzialno§é za zaginiecle, okradzenie lub uszkodzenie prze-

W. B.

Lotnictwo europejskie w 1930 r. W.grudniu r. z, od-
byta sie w Berlinle na zaproszenie Inlernational Awr Traffic
Association konferencja lotnicza europejska, majaca w dziedzi-
nie lotnictwa miedzynarodowego takie same znaczenie jak
europejskie konferencje rozktadéw jazdy, z ktérych ostatnia
byla zwotana do Warszawy. Konferencie lotnicze zapoczatko-
wane w r. 1919 przez T-wo Luft-Hansa, poczatkowo przy
udziale zaledwie 3 panstw — Niemecy, Holandja, Wielkabry-
tanja zgromadzily obecnie brzy stole obrad przedstawicieli
22 panstw; ze strony niemieckiej w obradach bralo udzial
réwniez Towarzvstwo Kolei Nfemieckich. Przedmiotem obrad
konferencjl poza sprawag rozktadu lotéw na poszczegélnych
szlakach byly sprawy ogélne dotyczace organizacjl przewozu
oséb. baaazu, poczty 1 towaréw, Dotychczasowe rozktady lo-
téw dzielitv sfe na 2 sezony: letni | zimowy po 6 miesiecy
kazdy. W okresie zimowym, a wiec przez 6 miesiecy loty by-
tv znacznie ograniczone, Obecnie przyjeto inny podzial; roz-
kiad letnt ma_ obowigzywaé od 1 maija do 31 sierpnia, roz-
ktad zimowy ®d 1 listopada do 28 lutego. reszte czasu zaj-
mujg przeiSclowe okresy: jeslenny | wiosenny,

Rok 1930 zaznaczy sie w lotnictwie duiem zwieksze-
niem linij lotniczvch z. wvjatkiem nilemieckich, . ktére dzieki
srodkowemu potoZzeniu Niemiec. uleaqly redukcil. Pozatem
zwickszono znacznie predko§é przelotéw na poszczegélnvch
linjach np. na linji Berlin — Parvz { Paryz — Londyn o calg
godzine. Na konferencili uwvdatnity sie zablegl konkurencvine
poszczegbélnych panstw, ktére doprowadzily naprz. do utwo-
rzenia konkurencvinei ' dla. Nfemiec linjl ezecho-slowackiej

. Praga—-,prek-—-—Rotterdam—Londvn: z drugiej jednak strony

zanotowaé mozna | szeroka wspdiprace towarzvstw lotni-:
czych poszczegélnych panstw, Tak, obstuaga linii Paryz — péi-
wysep Skandvnawski orieraé sie bedzie na wspéloracv towa-
rzystw francuskich, dufiskich, szwedzkich, holenderskich i nie-
mieckich. :

Z nowych linji zanotowaé nalezv dzienne polaczenie
Oslo z Berlinem, Wiedniem | Budanesztem oraz linie Berlin—
Wieden — Belgrad, ktéra wkrétce zostanie przediuzona przez
Uskiib do Salonik Pozatem zastuauje na uwage kombinowane
notaczenje lotnicze-kolejowe naprz. Barcelony z Paryzem,
Londynem { Amsterdamem, ,

Bardzo duzg uwage .poSwlecita konferencia ulepszeniom,
w dzledzinle przewozu poczty, Przyspleszono obrét listowy
z Berlina do' Konstantynopola, na pAtwysep Iberyiski 1 w wie-
lu"innvch kierunkach. Osiagnieto tu zupeing wspéiprace to-
warzystw lotniczych, okretowych 1| zzrzadéw kelel,

‘Wazna inowacjg jest réwniez rozwéj zaniechanych do
niedawna lotéw niedzielnych, zwlaszcza na linjach pierwszo-
rzednego znaczeria jak Berlin — Paryz, Berlin — Moskwa —

W.
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Przeglad pism.

Przeglad Teletechniczny. W Ne 1rb, podaje inz. K. Dobr-
ski w art. ,Wytyczne przy wyborze systemu igcznic telefo-
nicznych®* wskazédwki przy wyborze lacznic, co jest uzaleznio-
ne od rentownoSci instalacji, wielkosc! kapitalu zakiadowego,
stanu przemystu krajowego, czasu amortyzacjl i jakosci tech-
nicznej, Inz. K. Zajdler podaje ,Zasady ukfadu stacjl mie-
dzymiastowych*, inz. J. Géze omawia zaklécenia w przewo-
dach telefonicznych, powodowane przez tramwajowe podstacje

_prostownikowe ilustrujgc artykul oscylogramami pradu zakié-

cenia. W art. wstepnym inz. 4. Olendzki daje opis urucho-
mienia w Lodzl centrali telefonicznej systemu automatycznego,
wyjasniajac trudnosci, jakie miata do pokcnania centrala I spo-
soby ich przezwyciezenia przedewszystkiem zapomocg t. zw.
kontroli reestru. Zapomoca tej kontroli moze stacja regulo-
waé nieprawldiowo podane sygnaly przez wywotanie abonen-
ta, ktéry je nadal z prosba o nadanie prawidlowe oraz w razie
odiozenia mikrofonu przez wywotanie aparatem brzeczykowym
o zawieszenie go. Wprowadzenie tego systemu nalezy powi-
ta¢, jako krok ku ulepszeniu naszych sieci telefonicznych.

Wreszcle znajdujemy w tym numerze szereg wiadomosci z pism

obcych o urzadzsniach sygnalizacyjnych w nowoczesnem biu-
rze, o telegrafie | telefonie na igrzyskach olimpijskich, oraz
przeglad pism teletechnicznych. 0g.

Przeglad poZarniczy poSwiecit swéj Nr. 1 motoryzacji
Strazy Pozarnych, zagadnieniu niezmiernie waznemu w walce
z nlszczyclelskim zywiotem. Samochdéd i sikawka motorowa
oto haslo najbardziej aktualne w dobie obecnej. Zeszyt stycz-
nlowy rozpoczyna przeglad rozwoju motoryzacijl zagranica.

Mamy tu opisy: ,Organizacji bojowej i wyekwipowania Pary-
skiej Strazy Pozarnej“ p. Pouderoux, ,Motoryzacjl sprzetu
strazackiego we Wloszech®, p. Vilerbi i t. d, O , Niedoma-
ganiach naszej motoryzacjl* pisze inz J. Tuliszkowski. Na-
stepne prace poSwiecone sa konstrukcji | utrzymaniu samo-
chodéw i pomp motorowych. Znajdujemy tu prace inz, Rosci-
szewskiego, por. Peplowskiego, kom. Milewskiego, inz. W. lzdeb-
skiego, M. Radwana, inz. A. Jarmotowicza 1 innych, Na
szczegélna uwage zastuguja artykuly inz. G. Szolowskiego
o ,Wyborze wielkosci oraz typu slkawki motorowej*, oraz
o ,,Pompach odSrodkowych wysokoci$nieniowych*, nalezaloby
je mie¢ w pamieci przy nabywaniu motopomp dla potrzeb
P. K. P.

Odrebna poniekad calo§é stanowia dosé szczuple notatki
dotyczgce ,,Postepéw automobilizacjl { motoryzacji Strazy Po-
zarnych w Polsce'* wPoznaniu, Bydgoszczy, Toruniu, Lwowie

-1 Wilnie.

Zeszyt ilustrowany jest, 50 zdjgclami fotograficznemi.

Strazactwo zawodowe. W Nr. 1 przynosi dokofczenie
pracy inz, J, Tuliszkowskiego —- ,,Wybér sikawki silnikowej*
opis autopompy Straiy ogniowej m, Warszawy, opis najprak-
tyczniejszych przyrzadéw ratunkowych pidéra inz. J. Tulisz-
kowskiego 1 t. d, '

Dla administracjl kolejowej pouczajacy jest opis pozaru
| skutecznej obrony miejscowej strazy kolejowej przy pozarze
w warsztatach kolejowych parowozowni w Rybniku.

" . Zeszyt uzupelniajg pytania i odpowiedzi fachowe.
- 4 w.

Bibljografja

Rocznik'statystyczny polskich kolei parstwo-
wych za rok eksploatacyjny 1928.

Wydany przez MK. Rocznik statystyczny za r. 1928

obejmuje czes¢ oplsowa | tabele statystyczne dotyczace. kolei

normalnotorowych i waskotorowych. W czesci ogélnej znajdu-
jemy zarys najbardziej charakterystycznych momentéw z zakre-
su eksploatacji, ilustrowany licznemi wykresami za okres
4—5 letni, '

Uktad Rocznika pozwala na dowolne manipulowanie okre-
sami czasu bgdZ budzetowego, wedlug ktérego Rocznik zesta-
wiono, bagdZ kalendarzowego.

Tabele Rocznika uzupelniono zestawienlami przewozéw
towardw zwyczajnych z przebiegami w tn-km. z wyodrebleniem
przewozéw wegla 1 przesytek poépiesznych,

‘W dziale wypadkéw przyjeto wzér opracowany przez
Miedzynarodowy Zwigzek Kolejowy (U. I. C.) co znakomicie
ufatwl poréwnywanie wynikéw z danemi zarzadéw innych ko-
let $wiata,

Rocznik liczy 305 stron druku. Jako podrecznik staty-

styczny oddaje nieocenione ustugi sferom kolejowym, przemy-
stowym 1 gospodarczym. : w.

Dane statystyczne z wykresow wystawionych
w pawilonie Ministerstw Komunikaciji.

Naktadem Ministerstwa Komunikacji wyszedi album  zlo-
zony z tablic zestawionych z wykreséw, ktére byly umieszczo-
ne w pawilonie Ministerstwa Komunikacji na Powszechnej
Wystawle Krajowej w Poznaniu. Dzieki temu praca wiozona
w sporzadzenie .setek wykreséw i kilkudziesieciu map i tablic
nie péjdzie w zapomnienie po zamknieciu Wystawy. Tablice
umieszczone w albumie zawierajg najbardziej charakterystyczne
dane dotyczace rozbudowy i eksploatacji polskich kolel pafstwo-
wych w ublegtem 10 leciu, Beda one zatem do pewnego
stopnia konspektem dotychczas wydanych Rocznikéw statystycz-
nych, a jednocze$nie ich uzupeilnieniem, gdyZ zawieraja nie-
ktére clekawe dla Scistych fachowcéw dane, ktérych z natury
rzeczy nle moze umieszczaé Rocznik statystyczny,

Albumy zostaty rozdane do uzytku urzednikéw Ministerstwa
Komunikacjl 1 rozestane w tym ze celu; do Dyrekcjl Okregéw
Kolei Panstwowych, W.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: InZ. B. Hummel.

‘Do Nr. 3 (67) sinzyniera Kblejo{vego” zalqczony' )est\Nr. 3 (35)
wPrzegladu zagranicznego pi$miennictwa kolejowego”.
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Ne 3

Z polskiego przémys’fu. '

Co moze wytrwatos¢ i solidnos¢ pracy.

Na zachodzie Europy, a przedewszystkiem w Ameryce,
cecha charakterystyczna dla zakrojonego dzisiaj na olbrzymia
skale przemysiu, jest przeobrazenie si¢ drobhych w chwili
swego powstania warsztatéw pracy, na pézniejsze wielkie
fabryki, stojace na czele produkcji wszechswiatowej, Dzieki
precyzyjnosct pracy i nalezytym podstawom handlowym, na
jakich dzlatalno$¢ swa, te drobne poczatkowo warsztaty pracy,
opleraty, potrafily wyrobic sobie staty krag odbiorcéw, zdobyé
ich: zaufanie, by nastepnte stara¢ sie o rozszerzenie zakresu
swej produkcji, a w dalszym ciggu o powiekszenie warsztatu
pracy | w rezultacie zapanowania nad najblizszym rynkiem
zbytu, aby ostatecznie przedostac sie na rynki obce, Podobne
przeobrazenia drobnych, na wielkie warsztaty pracy, sa znane
réwniez | w Polsce. Typowym takim przyktadem na terenie
Wielkopolski sg Zaklady H. Cegielski Sp. dkc. w Poznaniu,
ktéra nalezy dzi$ do jednej z wiekszych placéwek przemysto-
wych na tutejszym terenie, i jednej z pierwszych w Polsce,
w dziale budowy maszyn,

W r. 1846 profasor gimnazjalny $p. Hipolit Cegielski,
zapoczatkowal fabrykacje maszyn i narzedzi rolniczych. Z war-
sztatu, ktéry poczatkowo =zatrudnlat kilkunastu ludzi i ktory
wyrabiat jedynie piugi, radla i wozy, powstala z blegiem cza-

su platéwka przemystowa, obejmujaca coraz szerszy horyzont
produkcji i zajmuje dzi§ jedno z naczelnych miejsc w pro-
dukeji krajowej wielkich zaktadéw przemyslowych. | tak w ro-
ku 1854 powstaje na terenle fabryki Ceglelskiego, pierwsza
w Poznaniu odlewnia zelaza, przystosowujgc teinsamem wy-
twdérczosé fabryki do wzmagajgcych sie wciaz potrzeb rolnictwa.
W roku 18836 fabryka rozpoczyna budowe lokomobil oraz wiel-
kich mtocarf, kot}téw parowych 1 otwiera dzial urzadzen dla
gorzelni i krochmalni. Po znacznem rozszerzeniu zakresu
produkcji, wreszcie w 1926 roku, mimo clezkiego kryzysu
gospodarczego, jaki w okresle tym przechodzito zycie gospo-
darcze kraju, Zaklady Cegielskiego uruchomlity fabryke paro-
wozdéw, wyposazona w jaknajbardziej nowoczesne urzadzenla
warsztatowe, W koncu zas r. 1928 rozszerzono dzial wago-
nowy na budowe wagonéw osobowych nowoczesnego typu,
Z drobnego warsztatu dzis zaktady Cegielskiego za-
trudniajg przeszto 4500 robotnikéw i urzednikdw posiadajac w kapi-
tale akcyjnym i rezerwowym kwote przeszio 14 milj. ztotvch.
O zywotno$ci przedsiebiorstwa najleplej Swiadczy staty
i znaczny wzrost produkcjl ktérej wartos¢ w roku 1929 prze-
kroczyta 48 milj, ztotych. W ten sposéb Zaktady Cegielskiego
staly sie jedng z najwieks:ych placéwek przemystowych w kra-
ju pracujac na catym terenle Rzplitej, jak réwniez eksportujgc
swa produkcje na rynki zagraniczne. ‘

Ze' Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

W sobote dnia 29 marca o godzinie 95 rano w KoSeiele Sw. Krzyza
(Krakowskie Przedmiescie 1) odbedzie sig Nabozeristwo Zalobne
za spokoj dusz czionkow

dwigzku Polskich Inzynierdw HKolejowych
zmartych w 1929 r. oraz w latach poprzednich, na ktére

Rodziny, Kolegéw, Przyjaciol oraz wszystkich czionkow Zwigzku
| Zaprasza

JARZAD GEOWNY ZWIAZKU.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inéynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowledzialny: Inz. W. Ggssowsks.

Zaki. Graf, B. Wierzblckl i S-ka,' w Warszawle.
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Przetarg.

ijrekcja Okrggowa Kolei Panstw. w Warszawie ogla-
sza w dniu 17/1ll 1930 r. przetarg na dostawe:

1) roczna w partjach kwartalnych wzgl. miesigcznych -~ 150.000
sztuk miotel brzozowych, wykonanych $cidle w/g warunkéw techn. kol.,
8.000 kg. dekstryny zélitej rozpuszcz., 6.000 kg. pytochlonu do podiég,
5.000 kg. chlorku wapna (110 — 1159), 3.500 kg. kwasn solnego surow.
19 — 21 Bc, 20.000 kg. ugru francusk, 50 kg. bronzu malarsk. srebrn.,
14.000 kg. swiec wagon. stearyn. w gat w/g warunkéw technicznych.

! 2) jednorazowa: nasrubkdéw zel. nacin., wkretéw zel, do metali i do
drzewa, zatyczek zel.. érub wagon. i nitéw kotl. rézn. wymiaréw, 200 kg.
boraksu krystaliczn. w kawalkach, 225 kg. Szellaku (orange) 300 kg. maki
2ytn. czystej na klajster, 600 bolcy drewn, grabow. do paséw okien. dlug.
40 i 60 mm., 25 djamentéw szklars. do ciecia szyb 4 mm., 5 kos do trawy
9-reczn., 300 miarek skladan. 1-metr. skala ang. i metr., 40 miarek sklad.
2-metr. skala ang. i metr., 150 oskardéw Zel. nastalan, w/g rys., 50 dra-
géw do podnoszenia toru w/g rys., 45 skrobakéw $lusarskich tréjkatn.,
20 skrobaczek stolarsk., 20 cyklinowych, 150 X 60, 185 kg. tektury w rol-
kach do izolacji rur gr. 1 mm. 54 miotelek ryzow. wielk. N. 1, 150 oselek
pomeks, N. 2/II N. 3-1, 4 kg. waty do politurow., 144 oléwkéw stolarsk.
d}. 25 cm. drzewo czerwone, 1,200 kg. welny drzewnej $redniej gruboéci.

Na dostawe materjaléw w poz. 1-ej zawrze Dyrekcja umowe roczna.
Hlosci poszczegblnych wymiaréw, wzory i rysunki sa do przejrzenia w W-Ie
Zasobéw, pokéj N. 4 w godz. 10—12. Oferty sktadaé nalezy do dnia
17 marca do godz. 15,30 do skrzynki znajdujacej sie w W-le Zasobéw
Al. Jerozolimskie 1/3 w zapieczetowanej pierwszej kopercie z napisem
wskazujacym zawarto$é, wlozonej do koperty nieprzejrzystej bez firmy
2apieczetowanej i zalakowanej z adresem ,DYREKCJA KOLEJOWA W-t
ZASOBOW, Al Jerozolimska 1/3* z naplsem »OFERTA NA PRZETARG
DNIA 17/3 1930 r. NA DOSTAWE . (Wakazac oferowany przedmiot),

Otwarcie ofert odbedzie sie dnia nastqp. w sali posiedzen Dyrekcji
0 godz. 9-ej rano. Oferty wyslac mozna na wskazany termin réwniez
poczta, W taki sam sposéb nalezy skladac eferty na cofniecie lub uzu-
pelnienie. Do ofert ma byé dolaczony kwit na zlozone w Kasie Dyrekcji
wadjum w sumie 3%, warto$ci oferowanego objektn. Dyrekcja zastrzega
sobie wybér firm i podzial dostawy na czedci. Ogélne przepisy dotyczace
przetargéw i dostaw na PKP sa do nabycia w biurze W-tu Zasobéw
Al. Jerozol. N. 1/3, pokéj H.10 za opl 1 zhL znaczk. poczt., war, techn.
na poszczegblne mater] po 50 gr. za egzemplarz.

Dyrekcja Okregowa 'Kolei Pafdstwowych w Krakowie ogto-
sita przetarg publiczny na dostawe szkfa taflowego przezroczystégo
¢ malowego w ilodei okolo 77.000 m* réines grubosed.

Termin skladania ofert do dnia 17 marca 1930 r. godz, 12-ta
w poludnle. Blizsze szczegbly ogloszone sa w ,Monitorze Polskim*

. MNe 41 2z gnia 19 lutego 1930.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowis zwraca
uwage dostawcéw, ze oglosifaprzetarg publiczny na dzien 17 marca
na dostawe w roku 1930:
| 1. 13.000 m* tektury smotowcowej (papy dachowej) Ne 80,

2. 145.000 kg, wapna niegaszonego,

3. a) 2,000 sztuk dachéwki wpustowej,

b) 28,000. sztuk dachéwki zwyczajnej,

" c) 180,000 , cegly zwyczajnej
ogtoszony w ,Monitorze Polskim* z dnia 19 lutego 1930 N 41, str 7.

Przetarsg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa ogtasza przetarg
na dzien 17/IlI r. b. na dostawe réznych materjaléw
i przedmiotéw.

Blizsze szczegély w ,Monitorze Polskim® Ne 43
z dnia 21/1I 1930 r. .

Dyrekcja Okregowa kolei paristwowych we Lwo-
wie, oglosita publiczny przetarg na dostawe: daché-
wek i gasioréw, papy dachowej, asfaltu naturalnego
i trzciny sufitowej, cegiel ogniotrwalych i maczki sza-
motowej, glpsu i wapna palonego, piasku kopalnego,
rzecznego i zwirowego, kafli plecowych i kuchen-
nych, stali narzedziowej i sprezynowej, tygli grafito-
wych, farb ole;nyeh suchych i innych artykulow,
mydla, loju i §wiec parafinowych, lakieréw i kitow,
narzedzi, wyrobéw blacharskich oraz materjalow elek-
trotechnicznych, palnikéw naftowych, karbidowych
i parafinowych, plomb olowianych, wyrob6éw fajan-
sowych, z terminem wniesienia ofert do dnia 24 mar-
ca 1930 r, godzina 12 w poludnie.

Szczeg6ly przetargu zamieszczne sa w Monito-
rze Polskim Nr. 47 z dnia 26 lutego 1930 r.

mmwwmwﬂ

W dn. 28—29—30 marca rb.
odedzie SiQ w Warszawie
posiedzenie Rady Gidwnej
/wiazku Polskich Inzynierow
Kolejowych z porzadkiem
dziennym rozestanym Zarza-
dom Kot miejscowych.

Zegar dia poczekaini

o |- GALECKI

ZEGARMISTRZ
MARSZRhKOWSKA 111, TELEF. 56-74

poleca.w wielkim wyborze zegary kolejowe, zegarki, bizuterje

Zegary peronowe,
wyrdb calkowicie krajowy

~— FIRMA EGZYSTUJE 0D 1880 ROKUT=—4

Zegar peronowy
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»PEPEGE*“

Polski Przemyst Gumowy T. A., Grudziadz.
Fabryki w QGrudziagdzu, Warszawie i Wabrzeznie.

Kapital akcyjny, rezerwowy i dyspoz. 15.000.000 z1.
6.000 pracownikow.
Dostawcy Ministerstwa Spraw Wo;skowyah.

Oddzial fabryczny w Warszawie
UL. OTWOCKA 14. TELEF. 103-33.

wyrabia:
‘Weze gumowe do parowego ogrzewania wagonéw,
,, " » hamulcéw powietrznych,
7 -, » polaczenia parowozu z tendrem,
» 4 » narzedzi pneumatycznych,
e S, 1ae n przemywama kotléw, .
» » gladkie i opancerzone oraz wszelkiego rodzaju klapy, szcze-

liwa i plyty gumowe, jakotez nieprzemakalne pl6tna gumowane.
Dostawy uskuteczniamy punktualnie o pierwszorzednej jakosci towaru.

CECECGEEECEEECECECEEECaaNCteeE

+WEGIERSKA GORKA”

== GORNICZA | HUTNICZA SPOKKA AKCYJNA ==
w WEGIERSKIEJ GORCE, powuat Zywiec, Malopolska.

Poczta w miejscu. TELEGRAMY: Nr.2i 5. TELEFON: Odlewnia.

WYRABIA:
'Lanozolazne rury i ksztattki wodociggowe i gazowe, kielichowe i kofnierzowe

o $rednicy 40 mm do 1200 mm i dfugos$ci uzytecznej 25 do 5 m, wedfug norm
polskich i niemieckich.

ODLEWY HANDLOWE, jak ptyty, ruszty, ramy, drzwlczkl, piocykl it p.
ODLEWY BUDOWLANE | KANALIZACYINE.

ODLEWY MASZYNOWE wszelkiego rodzaju do 15 tonn wagi.

ODLEWY KWASOODPORNE.

WLEWNICE (KOKILE) dla stalowni.

Roczna sprawno$é¢ produkcyjna Odlewni 24.000 tonn rur i 8.000 tonn
innych odlewoéw.

M JAKOSC ODLEWOW PIERWSZORZEDNA. W

Jedyna w Polsce odlewnia tur, urzadzona dla pionowego odlewania Wediug najnu'wszych wymagan techniki.
WIELKI ZLOTY MEDAL NA P. W. K. W POZNANIU 1929.
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