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Badania wydatkdw ruchu osobowego i towarowego Kolei
Panstwowych w Polsce za okres r. 1924 —1928[29.

Inz. B. Dobrzycki.

nInzynierze Kolejowym" Nr. Nr. 10 i 11 r. 1925-go

oraz Nr. Nr. 3 i 4 r. 1926-go podalem badania kosz-

tow wlasnych dla pociagéw towarowych, tranzyto-
wych, zbiorowych, manipulacyjnych oraz osobowych, Rezul-
tatem tych badan bylo ustalenie empirycznych wzoréw do
podziatu kosztéw wlasnych miedzy ruch towarowy i osobo-
wy. Wzory te podane w Nr. 4 ', Iniyniera Kolejowego”
z dnia 1, kwietnia 1926 r. wygladaja nastepujaco:

1) Dla ruchu osobowego:
503,3 a - 3355 b -
B

-+~ 300 (c—-d) |- 260 e |- 348,1 f + 345,5 g -+ 435,25 h +

koszt 1000 osio-km osobowych =

B
+ 6488 1 4318 (k414 n) + 162,6 m
B

2) Dla ruchu towarowego:

koszt 1000 osio-km tadownych 4 préznych = ‘Q?JAa——}_

+664,5 b 4700 (c + d) - 740 e + 651,97 f -+ 654,5 g +

A
+ 564,75 h + 351,24 682 (j +- k + 1+ n) 4 8374 m
A

przyczem poszczegdlne cyfry oznaczaja:

tabl. Nr..1
Rozdz. 1 § 1— 3 stuzba centralna litera . . .. .. a
w 2 §1—-5 , drogowa T M b
" JA§1—- 2 . stacyjna AR c
w 3B §1—4. , handlowa e LA e d
" 3C §1—3 , konduktorska S PSR A e
w 4A § 1— 3 zarzad i ogélna stuzba trakeji =il g P f f
w 4B § 1— 4 stuzba parowozowa L R L g
" 4C§1—5 |, wagonowa Nl TR Bl Ar h
" 5 §1—3 , warsztatowa (wymiana ta-
boru nalezy do inwestycii) ., ...... i
w 6 §1—8 , elektrotechniczna i zabez-
pieczenia pociggdéw i RS 2y j
" 7 §1—10 ,  sanitarna K Pl 4 8t =N k
» 8 §1-3 , zasobéw R A b 1 1
»w 9 §1-20 wydatki wspélne o T m
» 10 § 1— 5 urzadzenia humanitarne . . ..... n
A = suma osio-km ruchu towarowego fadown. i prézn.
B =

suma osio-km ruchu osobowego

Réwnoczesnie z memi spostrzezeniami opartemi na
badaniu kilku pociagéw towarowych oraz osobowych przez
30 dni tacznie z mozliwie dokladnem spisywaniem wydat-
kéw na te poszczegolne pociagi, przeprowadzal p. inz.
Sztoleman badania kosztéw przewozowych, osobowych i to-
warowych, zupeinie odmiennemi drogami niz ja, a rezultat
naszych badan réznit sie tylko minimalnie, tak iz rezulta-
ty mych badan mozna uznaé¢ za mniejwiecej odpowiada-
jace rzeczywistosci, a tem samem i powyzsze empiryczne
wzory sg dopuszczalne dla ustalania podziatu kosztow
wlasnych pomiedzy ruch osobowy i towarowy. Wyraznie
podkreslam dopuszczalne i zastrzegam sie, ze moga w nich
zachodzi¢ pewne niedokladnosci, ktére jednakze wobec
prawie Ze zgodnych rezultatow badan p. inz. Sztolcmana
i moich, nie moga by¢ tak znaczne, by nie mogly stuzyé jako
podstawa dla biezacych badan kosztéw wlasnych tak dla
Ministerstwa jak i poszczegélnych Dyrekcji. Przy Dy-
rekcjach wykluczylbym z poréwnari Dyrekcje Katowicka,
gdzie ustosunkowanie sie intensywnosci ruchu tejze Dy-
rekcji do reszty Dyrekcyj jest tak odmienne i specyficzne,
Zze mam pewne watpliwosci, czyby podzial kosztéw wedle
mych wzoréw mozna i tam zastosowaé. Uwazam, ze bada-
nie tych wzoréw dla Dyrekcji Katowickiej przedstawito-
by bardzo ciekawe i wdzieczne pole, a réwnoczesnie mo-
zeby nowe punkty, ktére moglyby moje empiryczne wzory
korzystnie uzupelnié.

Na mocy powyzszych empirycznych wzoréw przy-
stapilem do badania podzialu kosztéw miedzy ruch osobo-
wy 1 towarowy dla wszystkich kolei normalnotorowych
calej Polski za lata 1924, 1925, 1926, 1927/28 i 1928/29,
przyczem dane finansowe czerpalem z anekséw finanso-
wych Ministerstwa Komunikacji za odpowiednie lata.

Przy powyzszem badaniu nie uwzglednilem réznicy
stosunku osio/km osobowych do osio/km catkowitych, kté-
ry, jak ponizej podana Tabl. wykazuje, stale sie zmienial.
Stosunek osio/km osobowych do ilosci ogélnej roku 24-go,
na ktérym opieralem ustalenie empirycznego wzoru wy-
nosil 32,6%, stosunek ten do roku 1927/28 i 1929/30
stale spada do 23%, czyli o 9,1%. Postepujac scisle
wedle zmian stosunku osio-km osobowych do ilosci
ogolnej powinienem byl przy przerachowaniu poszcze-
gélnych wzoréw zmiany te w stosunku uwzglednié. = Wo-
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Tabl. 1.
a, b,
osio-km w 1000 % stosunek osio-km witego.

Rok osobo- | towaro-

osobowych |towarowych Razem wiyl‘;l;c‘;o wi)iglslcgo

og6lnej | ogblnej
1924 1.350.950 2.794.339 4,145.289 32,6 67,4
1925 . 1.450./535 3.233.812 4.684.347 31,0 69,0
1926 1.462.310 4,322.847 5.785.157 25,3 74,7
1927/28 1.634.894 5.334.077 6.968.971 23,5 76,5
1928/29 1.720.638 5.596.103 7.316.741 23,5 76,5

bec tego jednakze, ze zmiany te nie dotycza wszystkich
rozdzialéw, wzglednie §§ budzetowych, a innych tylko
w znacznie zmniejszonej mierze, wigc uwazalem, Ze przy
poréwnawczem badaniu poszczegélnych lat miedzy soba
moge ich nie uwzgledniaé, nie popelniajac przez to po-
wazniejszego btedu, co nie wyklucza jednakie tego, ze
gdyby wzér ten mial byé wprowadzony na polskich ko-
lejach dla badania gospodarki poszczegélnych Dyrekcji
miedzy soba, wzglednie poszczegdlnych lat w catoksztalcie
gospodarki kolejowej, to moznaby z latwoscia wprowadzi¢
odpowiednie uzupelniajace spétczynniki.

Rezultaty przerachowania wzoréw wedle danych
aneksow budzetowych za lata 1924 — 1928/29 ujalem na
poszczegolnych wykresach, ,,a* do ,n" (wlacznie) przyczem
wedle Tabl. 1. litery a, b, c ....... n oznaczajg sumy wy-
datkéw poszczegdlnych rozdzialéw i §§ aneksow budzeto-
wych. Przy badaniu wylaczylem wydatki na Ministerstwo
Komunikacji, waskotoréwki i wszelkie inwestycje oraz od-
budowy.
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Wykres ,,A" przedstawia sumy wszystkich wykresow
...... n, czyli podzial calkowitych wydatkéw na 1000
osio-km. ruchu osobowego i towarowego oraz ruchu calko-

Wykres ten ,,A" dla ruchu calkowitego, to znaczy na
1000 osio-km osobowych + towarowych, wskazuje nam
ciekawy obraz silnego bardzo spadku wydatkéw w roku
1926-tym, bo z 168,26 zl. roku 24-go na 146,09 zi. ro-
ku 26-go, przyczem musze jeszcze podkreslié, ze zloty ro-
ku 24-go byl prawie o 100% wyzej wartosciowy w sto-
sunku do dolara niz zloty 26-go roku, czyli, Ze spadek ten
wydatkéw roku 26-go jest w rzeczywistosci daleko wiek-
szym, niz wykres przedstawia. Najwyzsze wydatki mamy
w roku 1925-ym, co tez odbilo si¢ bardzo ujemnie na ogél-
nej rentownosci kolei, gdyz nadwyzka dochodu tego roku
byla wprost minimalna, bo wykazujaca zaledwie 1.880.312
zl. Wydatki nastepnych dwoch lat budzetowych 1927/28
i 1928/29 stale wzrastaja; i tak rok 1927/28 w stosunku
do 26-go o 6,50 zt. — czyli o 4,45%, a rok 192728 do
roku 26-go o 22,59 zl. — czyli 0 15,47%,. Zwyzika wydatkéw
roku 28/29 do roku 27/28 wynosi 16,09 zi. = 10,54%,, czyli,
ze mamy wzrost wydatkow silniejszy niz stosunek roku
27/28 do roku 26-go, wynoszacy tylko 4,45%.

Chcac zbadaé¢ jakie byly powody tego wzrostu wy-
datkéw musimy poddaé szczegétowej analizie wydatki po-
szczegblnych rozdzialow.

Ruch osobowy.

Nasamprzéd poddam analizie ruch osobowy, dalej
ruch towarowy, a wreszcie ruch osobowy razem z ruchem
towarowym i to w kazdym z tych trzech badan na 1000
osio-km wagonowych.

Zarzuci¢ mi kto moze, ze wydatkéw niektorych roz-
dzialéw nie mozna badaé¢ na 1000 osio-km wagonowych n. p.
rozdzial 2 stuzbe drogows, jako zalezna w pierwszym rze-
dzie od dlugosci sieci kolejowej — zarzut stuszny, a je-
dnak, chcac mieé¢ jasny catoksztalt obrazu wydatkow
i méc z roku na rok oraz z miesiaca na miesigc skutecznie
kontrolowaé wydatki oraz wplywy, musimy wybra¢ jedna
jednostke porownawczg dla wszystkich rozdzialow budze-
towych, a za najodpowiedniejsza taka jednostke uwazam
ze wzgledu na ruch osobowy jedynie tylko 1000 osio-km
wagonowych, przy ktérych przerachowanie na 1000
tonno-km netto ruchu towarowego nie przedstawia zadnych
trudnosci.

Wedle wzoru Nr. 1 ustalifem wykresy wydatkéw na
ruch osobowy z 5 lat budzetowych 24—28/29 i to wydatkow
calkowitych oraz poszczegélnych rozdzialow budzeto-
wych.

Na wykresie ,, A" widzimy wydatki catkowite ruchu
osobowego. Wykres ,,A" wykazuje olbrzymi wzrost wy-
datkéw ruchu osobowego, bo z 194,99 zi. roku 1924-go na
263,36 z1. roku 192829, czyli 63,37 zL. wzgl. 35,06%.

Dla zbadania powodéw tego bardzo znacznego wzro-
stu wydatkéw podatem w Tabl. II dla ruchu osobowego
szczegolowemu rozpatrzeniu kwestje ruchu osobowego
w poszczegblnych 5 latach.

Rubryka ,,a" Tabl. II przedstawia nam ilosci osio-km
ruchu osobowego, a rubr. ,b' procentowy wzrost osio-km
w stosunku do roku 1924-go, wzrost ten dochodzi w roku
28/29 do 27,4%. Procentowy wzrost wplywéw (rubr. d)
wykazuje 63,6%, podczas kiedy wzrost rozchodéw (rubr. f)
wskazuje 72,4% czyli, Zze rozchody wzrastaly w szybszem
tempie niz wplywy. Rubr. ,g"” wskazuje wysokos¢ wply-
woéw na 1000 osio/km, a rubr. ,,h"” wysokosé¢ rozchodow,
réznica tych dwéch rubryk podaje w rubr. ,i"" wysoko$é
strat wynoszacych w 28/29 r. az 30,86 zlotych na 1000
osio/km, procentowy wzrost strat roku 28/29 w stosunku
do roku 24-go wynosi przeto 121%. Wazrost wplywow na
1000 osio/km roku 28/29 do roku 24-go (rubr. g} wynosi
28% a wzrost wydatkéw 35,1% (rubr. h), czyli, ze wydatki
rosty szybciej niz wplywy, a tem samem i straty na ruchu
osobowym stale musialy si¢ zwickszaé. Wysokos¢ tych
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Tablica II (Ruch osobowy)
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rocznych strat wykazujg rubr. ,,v"* i ,x" gdzie suma stra-
ty roku 1928/29 wynosi 53.205.664 zt, (rubr. c) ).

Powody tej stosunkowo do$é wysokiej straty pole-
gaja nasamprzod na - ogoélnie znanem uprzywilejowaniu
funkcjonarjuszy kolejowych i panstwowych co do wyso-
kosci optat biletow osobowych. Powojenna te zdobycz
spoleczng spotykamy takze i w innych panstwach, i tak
n. p. sprawozdanie budzetowe kolei niemieckich za rok
1928 wykazuje, ze ®/; wszystkich podréznych oplacalo ce-
ny znizkowe, a w tem przypadato 439, na miesieczne wzgl.
tygodniowe karty robotnicze, to tez koleje niemieckie wy-
kazaly za rok 1928 okoto 304.000.000 Mk. niemieckich
strat na ruchu osobowym.

Ruch osobowy niemieckich kolei roku 28-go przed-
stawia si¢ w cyfrze 10.368.063.000 osio/km wagonowych
czyli o 8.647.425.000 osio/km wiecej niz na naszych kole-
jach w roku 1928/29 tak, ze ilo$¢ osio/km byla 6 razy wiek-
sza niz u nas. Wydatki wynosity 1.747.338.036 Mk. niem.
co daje 168,50 Mk, niem. (358,90 z1.) na 1000 osio/km ru-
chu osobowego, a wplywy 1.443.338.036 Mk. niem. czyli
139.20 Mk. niem. na 1000 osio/km, strata przeto na 1000
osiolkm wagonowych ruchu osobowego wynosita 29,30

. Mk. niem. (62,40 z1.). Catkowite wplywy niemieckich kolei

wynosity 5.039.269.223 Mk. niem. czyli, Ze straty z ruchu
osobowego przedstawiajg si¢ na 6% od catkowitych wply-
wow, podczas kiedy u nas mieli$my na 1.488.652.653 zlo-
tych wplywow 53.205.644 zl. czyli tylko 3,6%. Wobec po-
wyzszych rozwazan nie mozemy straty naszych kolei na
ruchu osobowym braé¢ bardzo tragicznie, gdyz widzimy,
ze procentowo w stosunku do catkowitych wptywoéw stra-
ty nasze sg nizsze niz w Niemczech, a na 1000 osio/km
prawie te same, o ile weZmiemy za podstawe, Ze nie mo-
Zemy poréwnywaé kosztéw ruchu innych panstw z nasze-
mi kolejami, przerachowujac walute tychze parstw na na-
sza walute. Warunki ekonomiczne, klimatyczne, geogra-
ficzne i t. d. sila kupna waluty w danych krajach, sa tak
rozmaite dla poszczegélnych panstw, Ze przewalutowanie
kosztéw ruchu innych krajow na nasza walute daloby jak
najbtedniejszy obraz finansowej sprawnosci naszego ko-
lejnictwa. Nie mniej jednakze musimy bezwarunkowo
dazy¢ do tego, by nieodzowne straty z ruchu osobowego
zredukowa¢ do minimum, szukajac odpowiednich do tego
drog i sposobow, '

Rubr, ,,j" Tabl. 11 daje nam poglad na ilosé przewie-
zionych podréznych w poszczegélnych latach — widzimy
tam, ze ilosci te od roku 1924-go do roku 1926-go wlacznie
stale spadajg, w latach 27/28 i 28/29 podnosza sie copraw-
da, nie osiggaja jednakze roku 24-go. Ilosci osio/km z ro-
ku na rok wzrastaja, a iloéci przewiezionych pasazeréw
si¢ zmniejszaja, a tem samem i zmniejszaé si¢ musza wply-
wy a zwigkszaé rozchody. Tutaj musimy rozwazy¢ jaki
moze byé powéd zmniejszania sig iloSci przewiezionych
os6b. Smialo twierdzi¢ moge, ze powoduje to coraz bardziej
wzrastajaca ilo§é autobuséw, odbierajacych nam znaczng
ilosé pasazeréw i bagazu z ruchu osobowego oraz drobnicy
z ruchu towarowego.
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w Niemczech w Polsce

rok ,

I II 111 1V I I 1I1 1V
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1926 0.05 | 1.38 | 16.88 | 81.69 | 0.046 | 4.949 | 68.30 | 26.705|
1927 0.05 | 1.24 | 15.29 | 83.42 | 0.044 | 4.780 | 67.12 | 28.056
1928 0.04 | 2.16 | 32.97 | 64.82 1 0,056 | 5.11 | 71,08 | 23,754}
1929 0.04 | 4.66 | 95.30 — 10.06 [556 | 7253 |21.85
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1) Wedlug badan inz. S. Sztolcmana. (p. ,Inzynier Kolejowy"
Nr. 5 (81)) straty na przewozie oséb w ostatnich latach byly znacznie
mniejsze i wyniosly w 1926 r. 3054 tys. zl., w 1927|8 r. 7143 tys. zl.,
w 1928/9 r. 5545 tys. z1. i dopiero w 1929/30 r. podniosly sie odrazu
do 29924 tys. zi, Redakcja.
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Nr. 6

Ciekawe poréwnawcze dane daje nam obraz podziatu
podréznych na poszczegdlne klasy w Niemczech w pro-
centach:

Z danych tablicy widzimy, ze podzial ten w I kL
rowna si¢ mniej wiecej podzialowi w Niemczech, podczas
kiedy podziaty w II i III klasie w Polsce sa znacznie wyz-
sze w latach 25-—-28; pochodzi to stad, ze IV klasa kurso-
wala w catych Niemczech, a w Polsce tylko w 3 Dyrekcjach
zachodnich — jezeli porownamy rok 29-ty w Niemczech
z rokiem 28 (28/29) w Polsce, to widzimy, ze procentowy
stosunek II kl. jest w Polsce tylko o 0,45 wyzszy. Przy
skasowaniu IV kl. w Polsce stosunek ten podwyzszylby si¢
przypuszczalnie z 5,11% na 6%, wobec czego stosunek
w III kl. uréstby na 93.944%.

Jakie mozna wprowadzié $rodki do skutecznego prze-
ciwdziatlania tym coraz bardziej wzrastajacym stratom
z ruchu osobowego:

1) Nie zwigkszaé ilosci osiolkm ruchu osobowego
bez zwigkszania szybkosci pociagéw tak dtugo, az wptywy
i rozchody nie osiagna stosunku roku 1926-go jako dla nas
w tym pigcioleciu najkorzystniejszego.

2) Podda¢ szczegétowemu badaniu poszczegélne Dy-
rekcje co do iloci przydzielonych osiolkm osobowych
w stosunku do iloéci przewiezionych oséb wzglednie pasa-
zero-km i porobi¢ takie przesunigcia lub ograniczenia
w poszczegolnych Dyrekcjach, ktéreby zmniejszyly wy-
datki, wzglednie przyspozyly wplywow.

3) Ujaé ruch autobusowy we wlasne rece specjalnie

na tych szlakach, gdzie autobusy odebraly nam znaczniej-
sze ilosci pasazeréw.
: 4) Ruch autobusowy kolejowy tak przystosowaé do
ruchu pociaggéw, by si¢ nawzajem uzupelnialy, co da
ewentualng mozno$é¢ skasowania pewnych niedostatecznie
obsadzonych pociggow.

5) Wprowadzi¢ w richu osobowym na krétkich
przestrzeniach pociggi mott rowe jako zmniejszajace obstu-
ge przez personel kolejowy.

6) Uzyskane w punkcie 5-tym oszczednosci zuzytko-
waé na zwigkszenie iloéci pociagéw na tych linjach, gdzie
przyspoza nam one pasazero-kilometry albo przyczy-
nig si¢ do skutecznego zwalczania konkurencji autobu-
sowej. '

7) Zwickszyé szybko$é pociagéw, a uzyskane w ten
sposob osio-km. zuzytkowaé analogicznie jak w punkcie
6-ym.

~ 8) Rozszerzy¢ zakres przebiegu pociaggéw ruchu pod-
miejskiego, ograniczajac przy nich personel konduktorski
do kierownika pociagu i najwyzej jednego konduktora.

9) Wprowadzi¢ na wiekszych osrodkach ruchu osobo-
wego dowéz bagazu z domu do pociagéw i na odwrét z tem,
by przy odwozeniu bagazu od pociagéw do domu odbierano
kwity bagazowe podczas biegu pociggéw przed przybyciem
pasaZeréw na ich stacje docelowe.

10) Wprowadzi¢ wszelkie ulatwienia biletowe i ba-
gazowe, tak aby pasazerom zmniejszyé do minimum tra-
cenie czasu na zakup biletéw, nadawanie i odbieranie
bagazu.

11) Przeprowadzié jak najscislejsze badania co do
mozliwosci skrocenia postojéow na stacjach.

12) Skasowaé I i zasadniczo IV klase, a pozostawié
tylko w tych pociagach klase IV, gdzie dowozi si¢ na
targi do wiekszych miast i centrow przemyslu produkty
spozywcze, albo gdzie robotnicy daza do pracy i z niej
wracaja. Zarzadzenie to musi wywolaé pewne prze-

sunigcia pasazeréw z kl. III do II czyli, ze trzeba do-
..da¢ w poszczegélnych pociggach odpowiednia ilo§é miek-

kich przedzialéw. Przedzialy I klasy pozostawi¢ tylko
w pociggach miedzynarodowych.

13) Podnies¢ dodatkowe oplaty za przejazd pociaga-
mi kurjerskiemi i pospiesznemi,

14) Stworzyé przy poszczegolnych wojewadztwach
state komisje ruchu pociagéw osobowych, ktére dwa razy
do roku na kilka tygodni przed rozpoczeciem uktadania
rozkladéw jazdy zbieralyby si¢ na posiedzeniach w odpo-
wiednich Dyrekcjach kolejowych, omawiajac wspélnie
z przedstawicielami Dyrekcji Zyczenia publicznosci okre-
gu danej Dyrekcji. Do komisji tych musieliby wchodzié
przedstawiciele przemystu, handlu, rolnictwa i os$wiaty
(szkolnictwa). Z powyzszych Komisji wojewodzkich stwa-
rza si¢ stala Komisje¢ Ministerjalng, ktéra rowniez dwa
razy do roku zbiera si¢ w Ministerstwie Komunikacji na
kilka tygodni przed rozpoczeciem ukladu rozkladu jazdy.
Protokuly poszczegélnych Komisji wojewddzkich powinny
dostarczyé materjalu na posiedzenia w Ministerstwie.
Iloéé czlonkéw Komisji ministerjalnych mogtaby wynosié:
7 przedstawicieli rolnictwa, 3 handlu, 5 przemystu, 2 szkol-
nictwa — razem 17 czlonkow.

Dalsze wnioski oszczednosciowe lacza sie §cisle z ru-
chem towarowym tak, ze badaé¢ je bede przy omawianiu
kosztéw ruchu towarowego. '

XI Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych
odbedzie sie we wrzesSniu 1931 roku w Wilnie.

Referaty na Zjazd nalezy zglaszaé mozliwie zawczasu i nadsyla¢ pod adresem
przewodniczacego Komitetu Zjazdéw, inz. E. Zienkiewicza (Warszawa, Wiledska 2 m, 3)
do dnia 1 sierpnia r. b.; referaty, nadeslane po tym terminie, nie beda wydrukowane
w ,Inzynierze Kolejowym" przed Zjazdem.

Pozadane sa referaty z dziedziny zagadnien ogélnych gospodarki kolejowe;:

personalnej, finansowej, przewozowej, zasobowej i t. p.
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O ptynnosci pracy przy naprawie parowozow i wagonow.
Dr. Inz. L. Poplawski.

L. Pojecie ptynnosci pracy w klasycznem swojem uje-
ciu, oznacza przebieg wytwérczy, gdzie surowy materjat,
wszedlszy na tasme bez korica, posuwa sie od stanowiska
do stanowiska i na nich przechodzac szereg zabiegow opu-
szcza tasme jako Przedmiot gotowy. Zasada tego sposobu
wytwarzania jest: a) rozlozenie obrébki na szereg zabiegow,
uporzadkowanych wedle scistej kolejnosci, tak aby biegow
zwrotnych bezwzglednie uniknaé, b) wyspecjalizowanie per-
sonelu roboczego i obrabiarek w pewnych czynnosciach, aby
uzyskaé mozliwe skrécenie czasu obrébki i osiagalng pre-
cyzje wykonania: (tu istnieje daznosé do jaknajszerszego
zastosowania automatéw), c¢) ciaglos¢ pracy przez to, ze
w miare ukoriczenia operacji na jednym przedmiocie, tasma
podsuwa nastepny.

Poszczegélne czynnosci musza wige byé tak rozlozone
i dobrane pod wzgledem czasu trwania, azeby nie powsta-
waly zatory i opéznienia; wymaga to, rzecz prosta, nieraz
specjalnych konstrukcji obrabiarek, albo zmian na samym
przedmiocie; mimo to jednak konieczny jest nieustan-
ny nadzor nad przebiegiem i dorazne usuwanie zatorow,
czego klasycznym przykladem jest organizacja ptynnosci
w zakladach Forda. W ten sposéb pojeta plynnosé¢ pracy
stosuje sie i przy wytworze wielkich przedmiotow, do wy-
robu masowego czesci sktadowych samochodéw, maszyn
rolniczych, maszyn do szycia 1 pisania, lozysk kulko-
wych i t. p.

Nawet jednostki tak wielkie, jak drewniane podtuzni-
ce czteroosiowych wagondéw osobowych wytwarzaja warsz-
taty L. M. S. R.}) w Derby tym systemem; surowy kloc
wchodzi na tasme” i przechodzac niemal automatycznie
z jednej obrabiarki na druga z pomoca transporteréw, opu-
szcza ja zupelnie obroniony, wyfrezowany na fason i na-
wiercony, nie dotknawszy ani razu ziemi i przy minimalnej
obstudze ludzkiej.

O ile chodzi o jednostki zlozone, t. j. kompletne ma-
szyny, pojecie plynnoéci pracy zmieni¢ musi swoja tres¢
i zakres.

Przedewszystkiem zas rozpada sie na dwie czgsci:
plynnosci wytwarzania czesci sktadowych i plynnosci pra-
cy monterskiej. Zasade pierwszej juzesmy omowili; wpro-
wadzenie jej w czyn nie przedstawia zasadniczych trudno-
sci. Natomiast druga nasuwa szereg zagadnien, zaleznie od
rodzaju wytwarzanych maszyn. Roéwnoczesnie, celem uni-
kniecia zatorow i opoéznieri, okazuje sie konieczne wpro-
wadzenie magazynéw podrecznych i przejsciowych, ktére
u"‘afcw,iaiqc przebieg pracy, moga bardzo niekorzystnie za-
ciazy¢ na ekonomicznej stronie przedsigbiorstwa.

Umlfnaé magazynow posrednich daje sie przy wy-
tworze wicekszych maszyn, n. p. obrabiarek w nastepnym
ukladz'le. o ile oczywiscie czasy wytworu sa odpowiednio
zestrojone.

Poszczegdlne czesci obrabiarek wytwarza sie w osob-
nych warsztatach (systemem plynnym), lezacych obok sie-
bie szeregiem, wedle kolejnosci montazu. Wpoprzek nich,
na wézku poruszajacym sie po torze, posuwa sie najwieksza,
zasadnicza czes¢ maszyny, n. p. loze heblarki; w miare
ukoriczenia montazu jednej czesci, posuwa sie wézek do
nastepnego stanowiska, a jego miejsce zajmuje drugi wo-

- zek. 'System ten stosowany jest przy fabrykacji serjowej
obrabiarek w wytwérniach amerykanskich,

) Inaczej uklada si¢ montaz przy wytworze samocho-
d?W, na ktérym zasadniczo wzoruje si¢ i naprawa parowo-
z6w w ukladzie plynnym.

: Tutaj konieczne sa liczne i wielkie magazyny po-
srednie, w ktérych spoczywaja gotowe czesci wozu, wyko-
nywane kompletnie osobno, a wiec przedewszystkiem sil-
n'1k1, podwozia, kola etc. czekajac swej kolejnosci zuzy-
cia. Organizm takiej wytworni jest bez poréwnania bar-

!) - London Midland & Scottish Railway.

dziej wielocztonowy i skomplikowany, a organizacja mu-
si dazyé w kierunku uzyskania jak najwiekszej szybkosci
pracy, azeby zmniejszyé zapasy w magazynach, ktorych
oprocentowanie podraza produkcie. -

W systemie tym gotowe czesci ptyna do stanowisk
montazu, a przebieg podzielony jest na stopnie, o scisle
ograniczonym zakresie czynnosci, montowany woéz posuwa
sie od stanowiska do stanowiska, az do zupelnego wykori-
czenia.

Analogiczny przebieg ma réwniez wytwarzanie pa-
rowozow i wagonéw, aczkolwiek ze wzgledu na wielkosé
i ciezar przedmiotéw przebieg jest wolniejszy, a sposob
wykonania niejednokrotnie sie rozni.

Gdy bowiem przy wytworze samochodéw, mozna dla
wszystkich czesci 1 dla samego wozu zastosowaé system
tasmowy, jest to niewygodne i niecelowe np. przy wy-
tworze kotta parowozowego, przy montazu ramy. Tutaj
‘'wiec stosuje sie system odwrotny, wytwarzana jednostka
stoi na miejscu, ku niej zmierzaja wykonywane czesci i ko-

-lejno nodchodza wyspecjalizowane druzyny. ;

Ukfad wigec kotlarni musi byé taki, Ze na jednym
koricu hali umieszczone ‘sa sktady blachy, ktéra wzdtuz hali
przechodzi przez szereg przebiegow obrobczych, (struga-
nie, giecie, fasonowanie, wiercenie) azeby na drugim koficu,
gdzie wpoprzek umieszczone sa stanowiska monterskie,
dojs$é do przeznaczonego kotta i tam ja ostatecznie wbudo-
wuja w calo§é. Zastosowanie tutaj ruchu budowanego kotta
wymagatoby skomplikowanych urzadzer, olbrzymich hal
i obstugi, czego si¢ w prosty sposéb unika, zyskujac na
czasie i przejrzystosci pracy. Konieczny jest ten sposob
przy budowie objektéw wielkich, (zbiorniké6w, mostéw it.p.),
da sie jednak, jesli warunki miejscowe zmuszaja, zastoso-
waé z pozytkiem i do przedmiotéw ruchomych, a stosun-
kowo niewielkich, jak np. wagony. .

Oprécz tych skrajnych wypadkéw ciggtego ruchu
przedmiotu i ciggtego postoju, uzywa si¢ sposobéw miesza-
nych, np. przy wytworze parowozéw, gdzie rama buduje
si¢ na miejscu, az do mozliwosdci ustawienia jej na kolach,
poczem moze wej$é na ,tasme” i posuwaé sie od stanowiska
do stanowiska.

11, Zorganizowanie przebiegu wytwérczego wedle te-
go lub innego systemu, jest dla fabryki, zwlaszcza nowej,
o tyle latwe, Ze stanowi ona sama dla siebie jednostke
organizacyjna, ktéra odbiera zaméwienie i oddaje gotowy
wytwor, poza tem jest w swych czynnosciach wewnetrznych
niezalezna, nie méwiac o wzgledach konjuktury handlo-
wej i ekonomicznej, ktore tu bezposrednio wptywu nie ma-
ja. Inaczej sprawa przedstawia sie natomiast w warsztacie
naprawczym, ktéry jest tylko czastka wielocztonowego
organizmu przedsiebiorstwa transportowego. :

Podczas gdy fabryka, dowolnie okresla sobie sposéb
i czasy wykonania, gdyz jej organizacja zamyka sie w jej
murach, organizacia naprawy i utrzymania parku kolejo-
wego siegaé musi daleko poza obreb organizacji warsztato-
wej. Przedewszystkiem, azeby warsztat naprawczy kolejo-
wy mégl swéj przebieg, w jakimkolwiekbadz systemie, zre-
alizowaé, konieczne jest uregulowanie doptywu jedno-
stek parku do naprawy w statych terminach i w jednako-
wem nasilaniu iloéciowem. Zbyt maly doplyw powoduje
zast6j, niewyzyskanie personelu i tem samem zwiekszenie
kosztéw; pokonywanie nadmiaru, spowodowanego nagro-
madzeniem oczekujacych swej kolei napraw, odbywa sie
kosztem rozbicia istniejacej organizacji, droga pracy w go-
dzinach nadliczbowych i réwniez jako wynik daje zwicksze-
nie kosztéw, przy jakosciowo gorszem wykonaniu.

Drugiem, zasadniczej wagi wymaganiem, jest stan-

- dartyzacja wykonania napraw. Jesli bowiem plynnosé pracy

przy naprawie ma byé przeprowadzona, konieczne jest,
azeby pewien typ naprawy obejmowal zakresem swoim tyl-
ko pewne, ustalone zgéry, czynnosci, to zn. wykluczone
byé musi, azeby np. naprawa ,lekka” obejmowata w pew-
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nych wypadkach czynnosci przewidziane dla naprawy
wciezkiej” i t. p.

Kazdy typ napraw ma przeznaczone swoje stano-
wiska, swoje brygady robotnicze i swoje terminy; dowolne
zwigkszanie zakresu naprawy znéw spowodowaé musi za-
mieszanie, zatory i co zatem idzie, nieproporcjonalne
zwickszenie kosztéow., Standartyzacje mozna osiagnaé je-
dnak, tylko okreslajac rodzaj naprawy w zaleznosci od za-
kresu zamierzonych przy naprawie czynnosci, a nigdy
w zalezno$ci od przebiegu lub pewnego czasokresu.

Zgodnosé z czasokresem da si¢ osiagnaé, jesli Dyrek-
cja kolejowa, do ktérej dany park nalezy, stale wyko-
nuje nadzér nad jego stanem; wowczas badajac perjodycz-
nie stan parowozu, moze odraczaé termin naprawy, z za-
strzezeniem, Ze nie przekroczy ona przewidzianego kwalifi-
kacja zakresu.

Wzorem takiego racjonalnego przygotowania pracy
warsztatéw, jest organizacja nadzoru nad stanem parowo-
zé6w kolei L. M. S. R., ktérej organizacje warsztatow w Cre-
we, w dalszym ciagu jako przyklad oméwimy.

Podstawa jest bezwzgledna okresowos$é napraw gltow-

nych (wielkich) parowozéw; parow6z osobowy co rocznie,
parow6z towarowy co 18 do 30 miesiecy, (zaleznie od typu)
podlega szczegélowemu zbadaniy, i o ile stan jego nie do-
zwala na pozostawienie w stuzbie na dalszy okres, odsyla
sie go do warsztatow. Cechg tego systemu jest, ze nie cze-
ka si¢ z naprawa, az stan parowozu uniemozliwia dalsza
sluzbe, lecz kiedy stopieri zuzycia przekroczy pewna gra-
nice, naprawa musi byé przedsiewzieta. Wskutek tego i czas
trwania naprawy i koszty sa mniejsze, sumaryczny koszt
utrzymania parowozu réwniez nizszy, natomiast wzrasta
bezpieczenstwo ruchu i przedtuza sie zycie parowozu. Ko-
lej L. M. S. R. nadzoruje w ten sposéb 10000 parowozdw,
majac nieustannie w dokladnej ewidencji stan kazdego
z nich. Na dwa miesiace przed terminem naprawy, macie-
rzysta parowozownia przedstawia na przepisanych formu-
larzach doktadny opis stanu maszyny i kotta dyrekeji, po-
czem ta, po powtérnem zbadaniu sprawy przez swoje orga-
na, albo przedtuza okres stuzby parowozu, albo poleca ode-
staé¢ go da warsztatéw. Te ostatnie otrzymuja niezwlocz-
nie odpisy protokutéw ogledzin, azeby mogly zawczasu za-
opatrzyé si¢ w materjal i zapasowe czesci, oraz przygoto-

Stano- . Pracowni- Stano- Pracowni-
] PODWOZIE I HAMULEC kéw £ W O Z K1 kéw
wisko po 8 godz, || W'S¥° po 8 godz.
Ustawienie wézkéw przy aparatach do
Rozmontowanie czopéw wézkéw, lancu- czyszczema,Plukama. .demontai stopni,
chéw i hamulca, podniesienie pudla hamulca, tuncuchéw jak obok
1 z ramg z wézkéw i ustawienie (z6ra- ) 1 Wiozenie wézkéw do aparatéw czyszczac. 2
wiem) na prowizorycznych wézkach i . o ke pluczac.
BalsianaRiscle ' 3 (Maznice, panewki, poduszki do naprawni, 1
zestawy kolowe na koléwke)
Obejrzenie  podwozia, zdemontowanie 1B Czeéci bamulcéw, sprezyny wszelkie zde- 2
i zmontowanie ciegla i zderzakéw etc. montowaé
i wszystkich érub. Zdjecie dynamo i
2 akumulatoréw. Zdjecie, oczyszczenie i 4
malowanie przewodéw gazowych. De- ,
montaz 'uszkodzonych czolownic, (na- 2B Woézek oskrobaé i oczyscié w katach etc. 2
pierénik 6w) ;
Demontaz, oczyszczenie i préba zbiorni- \ _
kéw gazu i powietrza, montaz cylin- 1 3B Czeséci hamuleéw zmontowaé 2
dré6w hamulca. Zbadanie przewodéw
ogrzewczych, dalszy ciag naprawy
3 gazu i napierénikéw
(Przy cylindrach hamulczych odnowienie . o, S 2
szczeliw, pier§cieni gumowych, préba, 2 4B Naprawa sprezyn. stopni i czeéci zeliwnych
zmontowanie)
Ukoriczenie naprawy napierénikéw, montaz 3 Sworznie, sprezyny pomocnicze zdjaé,
4 rur parowych 5B oczyéci¢ ewentualnie nagwintowaé i 2
Regulator gazu zdjaé i zmontowaé 3 zmontowa¢
5 Oczyszczenie podwozia 1 6B Spretiynyéboczne. zawieszki, wahacze zmon- 2
owa
Ukoriczenie naprawy o$wietlenia gazowe-
6 go, montaz rur gazowych = 7B Sprezyny poprzeczne i poduszkowe zmon-
Rozpoczecie malowania podwozia towac 2
7 Ukoficzenie malowania podwozia _ —
Stoprr:lliznvi\:’:el.‘)mowe ZOEmonDWaS A AVYs 2 8B Ukoniczenie montazu wézka i malowanie | 2
8 (bez kol)
Ukoriczenie naprawy podwozia 2
Ustawienie p“d.{a UL wézkach (iéx"awiem), I 3 Zmontowanie maznic, plyl ciernych, usta-
9 Erstign Al clegl'a (haka) i fahcu- 9B wienie wézka na koluch, poduszki i 4
lv;l'(:c::’w,wyregulowame wysokoécizderza- I - Bl arats ;
AVB Naprawa zbiornik6w i cylindréw 1
p
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waé planowy tok naprawy. Istnieje wigc scisle porozumie-
nie miedzy interesowanymi czynnikami, dyrekcja, parowo-
zowniami i warsztatem, ktére sprawiaja, Ze wszyscy sa nie-
ustannie poinformowani o stanie parowozéw, terminach
i zakresie napraw.

IIl. Roéwniez ciagle porozumienie konieczne jest
i w samych warsztatach, gdzie wszyscy od naczelnego inzy-
niera az do najmniejszego pracownika, kazdy w swoim za-
kresie, o przebiegu sprawy musi byé poinformowany
i 0 przeznaczonem mu zadaniu w czas pouczony. Wazna
te czynnos¢ obejmuje w warsztatach w Crewe biuro poste-
pu pracy (gdzieindziej zwane organizacyjnem, rozdziel-
czem) podlegte zarzadowi warsztatéw i dzialajace w jego
imieniu. Ono sporzadza program pracy, uktada plan i roz-
ktad poszczegélnych czynnosci przy naprawie i czuwa nad
jego wykonaniem, zabiega o terminowe wstawianie parowo-
z6w do naprawy, zamawia i nadzoruje wykonanie nowych
czesci wymienionych, kontroluje naprawe starych jeszcze
uzytecznych, starannie prowadzac zapiski co do stanu kaz-
dego okresu fazy pracy w kazdym z dzialow.

Wszechstronna te dziatalnosé, ktéra i tak wymaga
wielkiei ilosci zapiséw i rejestracji, ulatwiaia mu codzien-
ne krétkie narady w biurze postepu pracy miedzy kierowni-

kami dzialéw i zawiadowcami grup, pod przewodnictwem -

jednego z inzynieré6w biura, gdzie omawia sie zaopatrzenie
poszczegblnych dziatéw w materjal, podziat i terminy wy-
konania prac, roztrzasa si¢ trudnosci powstale w wyko-
naniu na czas zamoéwionych ¢zesci zapasowych, poczem
dzialy otrzymuja zawiadomienie i zlecenie naczelnictwa.
Przez swobodna wymiane zdan miedzy kierownikami dzia-
16w, kazda trudnc$é i nieporozumienie moga byé natych-
aniast usuniete, a potrzebne zarzadzenia niezwlocznie wy-
ane.

Krotkie streszczenie przebiegu posiedzenia oglasza
biuro postepu codziennie, a odbitki otrzymuja wszystkie
dzialy warsztatu oraz interesowane parowozownie. Paro-
wozownie dowiaduja sie z nich, jakie parowozy i ktérego
dnia wchodza do naprawy, dzialy warsztatu, do ktérych
maszyn, jakie czesci zapasowe i na ktéry dzierl maija byé
przygotowane, oraz jaki materjal bedzie im potrzebny.

Potrzebne im daty, zasiagniete z tego sprawozdania,
kierownicy dzialéw wciggaja do zeszytu ,postepu robot",
i stad werkmistrze i przodownicy otrzymuja zlecenie ty-
czace ich zakresu pracy, przegladajac go, moga ocenié waz-
no$é i pilnosé roboty. :

Biuro postepu pracy prowadzi reiestracie pracy przy
parowozach i kotlach, na wielkich tablicach, bedacych od-
wzorowaniem odnosnych warsztatéw. Na polach tych ta-
blic, z ktérych kazde odpowiada jednemu stanowisku na-
prawczemu, zawiesza sie tabliczki z numerem parowozu
lub kotta, ich ruch odwzorowuje dokladnie kazdodzienny
ruch parowozéw w warsztatach, tak, ze stan zadnego z nich
nie moze wyj$¢ z rejestracji, précz tego inne dzialy ta-
blicy informuja, gdzie parowéz poza warsztatem znajduie
S1¢, np.: zatrzymany w parowozowni, czeka w podworzu
1t. p. '_I‘abl’lca naprawy kottéw, podobna w uktadzie, pozwa-
la obliczy¢ w kazdej chwili, ile i jakich kotléw czeka na
‘naprawe, ile Jest w robocie, a ile w rezerwie; warsztaty
w Crewe pracuja bowiem systemem kottéw wymiennych.
Raz na tydzien otrzymuje naczelny inzynier raporty o sta-
nie napraw parowozéw i kotléw, oparte na stanie tych tab-
lic i opatrzone uwagami.

' Précz tego, jesli powstaje zwloka w dostawie mater-
jatéw do naprawy, w systemie plynnosci, odnosne warszta-
ty niezwlocznie zawiadamiaja o tem biuro postepu pracy,
to za$ naczelnego inzvniera, poczem raport z zawiado-
mieniem o sposobie zalatwienia wraca do dzialu warszta-
- tu, z ktérego wyszedl.

IV, Jak widzimy uklad ten odpowiada w zarysach
0301nym zasadom organizacyjnym, przyjetym na kontynen-
cle; rozni sie jednak zasadniczo zmniejszeniem czynnosci
blurokratycznvch. ktérych nadmiarem grzesza warszta-
ty kolejowe niemieckie i francuskie.

I tak przedewszystkiem brak t. zw. opisu roboty, kto-
1y zdawal sie byé podstawa i punktem wyjscia wszelkiej
planowej organizacji, oraz niezliczonych wykreséw; mimo

to jednak, przy tak wielkiem uproszczeniu, warsztaty w Cre-
we wykazuja wielka sprawno$é i znaczne zmniejszenie
kosztow naprawy , a sg jednym z ostatnio zreorganizowa-
nych warsztatow.

Azeby, poza przygotowaniem wstepnem czesci zapa-
sowych, umozliwié natychmiastowe rozpatrzenie sie w za-
kresie naprawy i niezwloczne jej rozpoczecie, rozbito per-
sonel nadzorczy na szereg specjalnych (inspektorzy), do-
brych fachowcow, ktérych zadaniem jest badanie kazdej
czesci parowozu przed oddaniem do naprawy i po napra-
wie przed oddaniem do montazu, a wigc: kottoéw, cylindréw,
stawidla, armatury, két, maznic etc. Nadzorcy ci, na spe-
cjalnych formularzach, daja doktadny opis, majacej si¢ wy-
konaé naprawy danej czesci i przy odbiorze sprawdzaja czy
naprawe te istotnie wykonano. Przez to unika sie¢ wykony-
wania niepotrzebnych rob6t naprawczych (w zbyt wielkim
zakresie), z drugiej zas strony zyskuje si¢ pewnos¢, ze kaz-
da czes¢ istotnie zostala zbadana i naprawiona. Opisy te
(zlecenia naprawy, karty instrukcyjne) rozsyta sie kierowni-
kom dzialéw i z nich sporzadza sie t. zw. karty akordowe.
Wyniki swoich ogledzin, inspektorzy wpisuja i sygnuja sa-
mi w ksiege zatytulowana ,Sprawozdanie inspekcji”, tak
ze odpowiedzialno$¢ ich za tresé jest niedwuznacznie
stwierdzona. Zastepuje ona spis pracy.

Ksiega ta podzielona na poddzialy: rama, kociél, cy-
lindry, naped i t. d. obejmuje caly zakres naprawy parowo-
zu i jego czesci; z zawartych w niej zapiskow, jakkolwiek
sa one zwiezle, mozna ocenié zakres potrzebnych napraw
i ich koszt, rubryki jej zawieraja: naprawe (sposob), wy-.
zmiane, cene za sztuke, uwagi.

Poza tem stuzyé one moga do oceny zakresu nastep-
nej, najblizszej naprawy i powodéw obecnej: czy spowodo-
wanej przez naturalne zuzycie, czy tez przez uszkodzenie.
Sporzadzone réwnoczesnie zaméwienia do poszczegélnych
dzialéw (podpolecenia) sa bardziej wyczerpujace, zawie-
raja opis potrzebnej naprawy (instrukcje), oraz szkic uszko-
dzenia i sposobu naprawienia, a takze daty konstrukcyjne
(wymiary, Nr. rysunku) i termin.

W ten sposéb sumaryczny ,opis naprawy', tracacy
zawsze biurowa formalistyka, zastepuje rzeczowa praca
fachowa, zgrupowanie za$§ wedle czesci maszyny pozwala
na orjentacje, ktérv poddzial pracuie dobrze, ktéry zle;
przy czesciej powtarzajacych sie defektach maszyn, pozwa-
la tatwo wykryé, gdzie i w ktérym dziale powtarzaja sie
bledy wykonania.

Rzecz prosta, ze przy systemie plynnosci pracy nie-
ma mowy o naprawie, czy wyrobie czesci wymienych bez
wprowadzenia kalibréw, znormalizowania wymiaréw i usta-
lenia granic zuzycia. Kalibry bedace w uzyciu sa z toleran-
cja jednostronna (unilateral-system), tj. tolerancja plus
na otworze, tolerancja minus na sworzniu.

Znormalizowanie obejmuje wszystkie cze¢sci wymien-
ne, stopniowanie zuzycia tak dobrane, ze kazda zuiyta
czg$é, moze byé zastapiona najblizszym nastepnym nume-
rem i nawzajem moze byé uzyta przy innej maszynie, gdzie
odpowiednik jej mniej jest zuzyty, stopnie zuzycia sa ma-
te, np. przy sworzniach stawidta co 0,005 cala.

W ten sposéb granice doktadnosci naprawy sa zgo-
ry ustalone, a sposéb naprawy ujednostajniony. Wszyst-
kie wstepne czynnosci inspektoréw musza byé¢ ukoriczone
w czasie pierwszych dwu dni naprawy, t. j. w czasie de-
montazu. Zdjete z parowozu czesci uktada si¢ na potkach
lub w skrzyniach obok maszyny, po oczyszczeniu, bada sig
je i rozsyta do odnosnych warsztatéw do naprawy lub
wymiany; w terminie oznaczonym t. j. na dwie godziny
przed rozpoczeciem montazu, musza by¢ dostarczome, juz
naprawione, na oznaczone stanowisko.

Metody badania sa bardzo dokladne. Wszystkie
drazki pedni i stawidla bada sie uderzajac lekkim mlot-
kiem, powstale przy tem drgania powoduja wyciek oliwy
z ryséw. Takie czesci wymienia sie. Kola poddaje sie ba-
daniu w ten sposob, ze zrzuca si¢ je z platiormy na szyny
z wysokosci 10 cali, co powoduje ten sam skutek, jak ude-
rzanie mlotkiem przy drazkach (wibracja).

Sworznie szyjki i czopy bada sie na zuzycie mikro-
metrem, jesli nadaja sie nadal do uzycia, wyniki pomiaréw
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podaje sie do wiadomosci kierownikom dziatéw, a panewki
i fozyska niezwlocznie mozna zaczaé obrabiaé.

V. System plynnosci pracy stosowany w Crewe przy
naprawie, a raczej przy montaZzu parowozow jest mieszany
i az do pewnego stadjum parowéz pozostaje na stanowisku;
poZniej porusza sie wprzezony w tasme i posuwa od sta-
nowiska do stanowiska.

Naprawa czesci skladowych maszyny, kotla, rurek,
odbywa si¢ rowniez systemem plynnym w 1nnych halach
warsztatu, tak ze do montowni plyng juz naprawione czesci
w oznaczonej porze i na oznaczone stanowisko, a specjal-
ne partje obejmujg niezwlocznie montaz. Odpowiednio do
tego dostosowany jest i uklad montowni.

Sktada si¢ ona z trzech hal, mieszczacych kazda po

dwa tory naprawcze z kanalami i miedzy niemi jeden tor
stuzbowy bez kanaléw, dla dowozu materjaléw, odwédzki
i dostawy czeéci maszynowych, két i t. p. Na kazdym z to-
réow miesci si¢ dwanascie stanowisk roboczych odpowiada-
jacych dwunastu okresom pracy (stopnie).
‘ Okres obejmuje prace jednego dnia, siedem godzin
i pieédziesigt minut; w czasie tym przepisane planem pra-
ce musza byé bezwzglednie wykonane. Cato$éé ciezkiej na-
prawy jest w dwunastu okresach ukoriczona; z kazdego to-
ru {tasmy) codzien odchodzi jedna maszyna gotowa, czyli
sze$é tygodniowo. W uzyciu sa obecnie tylko cztery tory,
na trzech wykonuja naprawy ciezkie, na jednym lzejsze,
w o$miu okresach. ‘

Personel roboczy pracuje podzielony na grupy, kazda
grupa wykonywa stale te same czynnosci i jest w nich wy-
specjalizowana. Istnieja wiec grupy demontazowe i wy-
kariczajace; pierwsze pracuja zawsze na tych samych sta-
nowiskach, dwie inne kraza od stanowiska do stanowiska,
zaleznie od planu pracv. przyczem zauwazyé nalezy, ze
dane czynnosci wykonywa sie stale na tych samych stano-
wiskach. Mimo wielkiego wyspecjalizowania czynnosci
i wielkiej wydajnosci, warsztaty w Crewe bynajmniej nie
specjalizuja si¢ w pewnych typach parowozéw, naprawiaja
wszystkie mimo znacznej réznorodnosci typow.

Ogélny plan pracy w dwunastu jednodniowych okre-
sach przedstawia rys. 1. Pierwsze dwa okresy po§wiecone
sq demontazowi, w pierwszym parowéz wywiazuje sie, de-
montuje sie drazki, cylindry, bude, dymnice, otuline, ar-
mature i rurociadi, w drugim kociot i reszte, tak, Ze pozo-
staje tylko gola rama.

Po ukoriczeniu demontazu, przestawia si¢ rame na
jedno z czterech nastepnych stanowisk (od 1 do 4), na kto-
rem pozostaje przez cztery dni, w czasie ktérych odbywa
sie ,naprawa ramy (latanie, nakltadanie), cylindrow etc.,
jak to wyszczegolnn plan naprawy. Specjalne brygady
za]Qte naprawami przewidzianemi dla tych stopni kraza
miedzy stanowiskami, jeden do cztery, kolejno wykonujac
swoje czynnosci.

Piatego dnia stawia sie rame na koto toczone (wozek)
i jedno z kot pednych prowizorycznie, azeby umozliwié
przesuwanie; szostego za$§ dnia przesuwa sie maszyne na
stanowisko széste.

Odtad maszyna zostaje wlaczona w pas maszyn
sprzezonych lina stalowa i codzien posuwa sie o jedno sta-
nowisko dalej, od stopnia do stopnia, az dwunastego dnia
osiaga stan wykoriczenia i opuszcza halg, gotowa do préby.

Po prébie, maszyne odstawiaja do lakierni celem po-
malowania. Montownie obsluguja: pas-zéraw przesuwa-
ny 50 tonnowy i trzy dziesieciotonnowe; line ciggnaca
pas sprzezonych lokomotyw—winda elektryczna umieszczo-
na zewnatrz montowni.

Catkowita pojemno$é opisanej montowni, wynosi 66
parowozow, wydajnosé 30—35 mezklch napraw tygodnio-
wo i précz tego, sto nowych parowozéw rocznie. Charak-
terystyczna cecha pracujacej w tym systemie montowni,
jest niemal zupelny brak stotéw monterskich i szaf z na-
rzedziami, oraz czeéci zdemontowanych z maszyn, lezq-
cych w innych montowniach na kazdym kroku.

W halach nie moze leze¢ zaden materjal lub czesci
maszyn przygotowane do naprawy lub montazu, wszystko
zdemontowane natychmiast odstawia sie¢ do skladéw lub
warsztatéw naprawczych, gotowe za$ czeéci na dwie godzi-

Naprawa gléwna, czas trwania 12 dni.

Rys. 1.

Wykonczene

codred priostive SRS pedme

T

-pes= i

Twchodir &

Piynnosé pracy przy naprawie parowozu.

Demantaz

Przesywruco

Nr. 6
Lt
a5
5§88
2
85T
@
a8
®_No
gE8g
Ul-@ .
35 8% ¢
858 .9
a2'Q s
e Qo3
=l st T —
ol EsiEaiias s B 2EET
= RS b B L a9 3%
=z | B G m=td e Qo gHawZ
. fad23aBat Hyew 852
=l Sod, TuNRRsdEes w355
(3 N3 o 2NsE o geon o
o 5°ﬁ°a“:¥ge}ﬁh= a8
o o A 3 »n o = o d
= OgP g txmg gy TN i Ty
» || SEEEESFETEAdTS S84 5
. o o v = o - —
.
S b2 8 & b3 L
=N °_‘§-o?E-o-3 R 209
Flotios mi-2hs B oH'D
Z O A = ] g No
(5] 8 T=VLE % ©
= = i 2L ~SE
a dongN 08 o
@i =0 Q O fei e e
o NESPogUYNG, N o
& 5909 S8BT EyE2
] 220 T HET 3N bl
Z8% oo B Cux o.'Ca. 8
[ Dy g i1 g \ ' '
I ] 0 [
) SYXSRPER ok £038
=z $2E633928 § SHE
) 2-SENHTS § . 858
— [T = = e § o o ]
a S0n 08 & £8w Lot
of|l gE8x2228 553 i
P EESE=ZEEME Y B
w|| $68E8ksourE2 R
noBl3EEuEsE SR £ 3
| T o x
~ iﬁﬂrggggg 29
LA ESRE 4 0% odd
2z cax2anNgh g h >
(3] Ngsuuu.di O.R
=l g885888%s w38
|| £x¥c 25 % ine
[ BomdS M Tt
17 = gag ) =3
> 5 g > e 8.5 d
Qdrobovangd om0y
CRRCVRE S NS L3 8
o || 832885 E g2
=z soMaNsE3 ofx%0
5] grHB 230 E B w5
N 5 2902 o NEE
—_ a a2 ;._u :EE
o E,Nn.;d =1 wn
o LyEdZgazt e
So-a2g " a <5 U
-~ TR -E-
N 889 68 L3E
Srom3zprud S5 d =
Zlcoakoown YR
A N ey s s B Ty
w || 538888 REFSEL 33
z || ¥ "=gzEissses 25
A A GG N T E B o
o o P 300
b= SQeuvLda swuko by by
-gguﬂoaog-‘ﬂ)o -1 capE
o LR TR - JEN) 9 a3
= N BTy = T =0
[-0-] ..N° 02 oo e w3=2
© S aNS S50, Y g3 d50%
EC8E833282508 o.Mz
T YN )
S EEGE T AT A 92
« 0%”3“"-“00'5 3N =2
= B3 L By R ] o8
z Gyo0002 N bHboasty gs
2 53EglAEagt s ak
b N 4 ®
B cdagBgw,=7E GHB v B
o «n"’s:iﬂ-, iy 088 a L
= || s8-2 § o E4EEQ e
Qe 3n ;ONGg= Ly=
) °N;' 5 58 o eSS .55
OL?PRRRE=aCEaokN oS
4o BCuy TESEBEY R sEEN
o || §225885335858%0 £249%
z oS aRH00oR858 Ny 983 E
LN o =] op gRed
=} °->-o.3;'°--'”n 5 b o
= Fao?8d =m.Lg20 g 0o
|| yERE 3G ONEelg:E o PN
o 4 Nodokd «5“0 g 3 [
Pt it o m;ﬁ;ﬁghﬂmbﬂh e X E
o || EEpekfiiig 28n5E 5235
Zvz2dlo. E.Eadodaa= o, O
=
L S e L ERT 5 IO N =z g
- g o & it
~ |l L85 E5E5S5FE92 28a 54
z || GREgTTERE 0% 2, SRS o8
w o aq - SN a2 U5 ®
G| 4585, 4L ia b 05 N
o cVdspaleasdyER O s -1
) 2. SogaddbHoddda . aMgesw
=~ S=EsndberasE s s i
72} %33%‘?’-0““0-"'33“‘08§ ;zn-ﬁ._-g
NZ°R:a2¥88=s883aR aPanB e
— AT S T
TR
- °E§;3ﬂﬁ5quo=vgigagf “Ea§G
: LA EEPY B ag B R 0y &8 4
E ng.";’ﬁ;o_z“aﬁ;zs%a.e: Boe” 8¢
S| RyepTdogiiezep . a2 «ZoERb
5| §388 "333g8°80 EEST  In35TS
Ell BEEEEgEERER sofRasy E5SER:
0n N=§2'2—5-2-°>‘:,2».ﬂ,h;'2°‘~0— @i 8V
OEBa5E*5 S8 85b. wsCE alBEIn
=
¥ o o >~ O v
Z Nub-g-u.,
53] EE Y - -
= L g W N W o
g YbHa
o 2d9s o020
= g @ L 2
2 g,‘,N'.“.;0°>~
L -3_."53
‘n‘v-"‘N“ﬁm\
o T8 e
= 9" .8 a4
z fafiizud
i 23%@ 2
= n o o g o
« - N 0
-9 S an. e g
(o] o w90 d [ d .
—~ [- VI i M n A
%)




Nr. 6 INZYNIER

KOLEJOWY 179

ny przed oznaczonym terminem ich montazu dostawia sie
na miejsce przeznaczenia.

Skladownie, przeznaczone na zestawy, budy, otuliny,
kominy i t. p. zaopatrzone takze w Zorawie, umieszczone
sa przy montowni, tak Ze montownia stale jest od mc}l wol-
na. W ten sposob uniknieto nietadu w hali i sttoczenia ma-
terjalu w miejscu pracy, co tak bardzo utrudnia gdzie in-
dziej normalny jej tok.

Z drugiej strony uderza brak stotéw monterskich.

Monter tutaj nie zajmuje si¢ naprawa i pasowaniem
montowanych kawalkéw. Czesci maszyn dostaje napra-
wione, praca zas wedlug kalibrow czyni pasowanie zbytecz-
nem. Czynnosci jego sa wigc czysto mqntgrskle. Nie po-
trzebuje tez stalego stanowiska, narzedzia jego zawarte sa
w zelaznej skrzyni na kotkach, ktéra posuwa si¢ wraz
z nim z miejsca na miejsce, zaleznie gdzie mu prac¢ wy-
Znaczono.

VI. Oczywiscie pierwszym warunkiem jest tu bez-
wzgledna punktualnoéé w dotrzymywaniu wyznaczor}ych
terminow. Czas trwania jednego okresu 7 godzin 50 minut,
nie moze byé pod zadnym pozorem przekroczony. Na wpa-
dajacych w oko miejscach montowni sa na kazdym pasie
umieszczone tarcze zegarowe i tablice, gdzie dok}agigne sa
wskazane daty, t. j. dzien, godzina i minuta ,nalbllzsze’go'
przesuniecia maszyn. Do tej chwili v.vszystlfle czynnosci
kazdego stopnia musza by¢ nieodwotalnie ukoriczone, a ma-
terjal, narzedzia i urzadzenia dla czynnosci nastepnego
okresu zawczasu przygotowane. -

Niewielkie nawet opéznienie jednej grupy powoduje
wiec zamet w naprawie calego szeregu dwunastu parowo-
z6w, ktory tatwo przeniesé si¢ moze i na inne pasy. Pq-
trzebna punktualnosé osiaga si¢ przez przygotowanie Sci-
stego planu naprawy, juz w chwili dokonywania demon-
tazu, Sztab inspektoréow kazda zdemontowana czes¢ nie-
zwlocznie, juz to bezposrednio przy maszynie, juz w skla-
downi oglada i wystawia opisane wyzej karty naprawy
wzgl, wymiany dla dotyczacych warsztatow. Ponadto, dla
kazdej maszyny sporzadza si¢ osobne karty wyl’{azu]a‘ce,
jaki materjal dla kazdego okresu naprawy ma by¢ przygo-
towany, na jakiem stanowisku, ktérego dnia i 0 ktoérej go-
dzinie, bedzie potrzebny; materjal ten dwie godziny przed
terminem musi byé dostawiony.

Analogiczne wykazy sporzadza si¢ i d.la urza‘dz'er’l
ulatwiajacych prace oraz potrzebnych narzedzi, tak Ze nie-
ma potrzeby tracenia czasu na ich szukanie, zwlaszeza gdy
chodzi o takie, ktore istnieja tylko w niewielkiej ilosci i mo-
ga byé w uzyciu rownoczesnie gdzie indziej.

Do takich naleza np. platformy na kotkach przesu-
walne do robot monterskich przy kotle, wozki do podsu-
wania popielnikéw, przyrzady do montowania cylindréw
hamulczych i t. p.

Po ukoniczeniu demontazu i odestaniu kotla dq na-
prawni, trzeciego dnia ustawia si¢ rame na jedno z pierw-
szych czterech stanowisk i rozpoczyna si¢ naprawg prze-
widziang dla pierwszego okresu (stopnia), ogledziny i czy-
szczenie cylindréw i ich nakryw, oraz dlawic, skrzynek su-
wakowych i ich zwierciadet (tuleji), zwiercanie $rub i bol-
cow nie dajacych si¢ wyjaé, zaktadanie nowych, montowa-
nie skrzyni cigglowej, elektryczne spawanie i nakladanie
przy ramie i cylindrach.

Jesli zachodzi potrzeba, tu odbywa sie i wytoczenie
cylindréw z pomoca przewoZnej wytaczarki. W nastepnym
(drugim) okresie, odbywa sie¢ dlutowanie i wygladzenie
miejsc spawanych i nakladanych, montaz czopa do wozka,
zapasowanie tuleji suwakowych (ewentualnie ich wytocze-
nie) i tylnych nakryw cylindrow. W trzecim okresie (piate-
go dnia) przebywa koci6l z naprawami (wymienny), naste-
puje wiec montaz kotla, poza tem montaz prowadnic krzy-
zulcow, szczek, tozysk glizgowych, prostownic i montaz:
napierénika, konsol etc. Czwarty okres obejmuje montaz
krzyzulcow obok tego za$ czesci armatury, wentyli bezpie-
czefistwa etc. Dnia nastepnego (piaty okres) rameg z ko-
tlem ustawia sie prowizorycznie na kota, jak juz wspom-
niano, wprzega sie maszyne w ,pas’, procz tego montuje
siec kosze zderzakowe, urzadzenie cigglowe, zbiorniki po-

wietrzne i zawieszki hamulca, ciggla regulatora i lubryka-
tor z uruchomieniem.

Az dotad maszyna pozostawala na miejscu, mater-
jal, t. j. naprawione lub wymienione cze$ci oraz praco-
wnicy podchodzili do niej.

Woprawdzie i w tych pigciu pierwszych okresach moz-
naby zastosowaé czysty system pasowy, ustawiajac rame
na prowizorycznych woézkach, przez co unikngtoby sie kra-
zenia brygad monterskich i umiejscowiloby sie czynnosci
na stalych stanowiskach, za to jednak zwiekszyloby sig
trudnosci montazowe, kotla, hamulca, czesci pedni i t. p.,
przenoszenie za§ ramy zérawiem ze stanowiska na stano-
wisko bedace tylko czczem trzymaniem sie doktryny, zwie-
kszajac koszty urzadzer i trudnosci manipulacji, nie da-
waloby zadnych korzysci.

Daleko korzystniej uzyska¢ mozna ptynnos¢ pracy, roz-
ciaggajac system pozostawienia parowozu na tem samem
stanowisku przez caly czas naprawy, jak to jest konieczne
w montowniach o kroétkich poprzecznych stanowiskach, po-
laczonych przesuwnica. Wowczas specjalne brygady
zmuszone sa wprawdzie do krazenia po calej montowni,
a jednakowe czesci maszyn zmierzaja ku réznym punktom

_montowni; je$li jednak utrzyma si¢ $cisla kolejnos¢

wstawiania parowozéw i rozpoczynania pewnych napraw,
nie wytwarza to zadnego zamieszania, tylko tworzy sie cyr-
kulacja. brygad i materjalu, a zatory i op6Znienia powsta-
ja tylko przez niespodziewana zmiang przewidzianego
planu,

System ten jest jednak mimo to elastyczniejszy od
czystego systemu pasowego, gdzie jakiekolwiek opéznienia
i zmiany porzadku bez zburzenia ciaglosci sa nie do po-
my$lenia, tu natomiast drobne uchybienia dadza si¢ wy-
réownaé bez trudu, a nawet wieksze zaburzenia powoduja
tylko przej$ciowy wzrost kosztu i spadek wydajnosci. Sy-
stem mieszany, stosowany w Crewe, jednoczy wady i zale-
ty obu, grupujac cigzsze czynnos$ci naprawcze i monterskie
w pieciu pierwszych okresach, gdzie uchybienia terminéw
sa do wyrownania, a czesciej zajS¢ moga czynnosci
lzejsze w pieciu ostatnich, gdzie opdznienie nie jest juz
tak prawdopodobne, a za to praca precyzyjniejsza.

1 tak w okresie szostym odbywa -si¢ montaz stawidla,
t. j. kulis z napedem, $ruby nastawnicy, poza tem zderza-
kow i plyt ciernych, pompy powietrznej, trzymakow latarsi
1 otuliny kotta; okresy si6dmy i 6smy obejmuja montaz lu-
brykatora, injektoréw, rurociaggéw, dymnicy budy maszy-
nisty, piasecznicy i smarownic tozysk. W okresie dziewia-
tym wreszcie wymiar, montaz két i lozysk, calej pedni
i stawidla, rurek smarnych, podczas gdy ostatni zajety
jest wykoriczeniem i zalozeniem dragéw sprzegowych, pa-
newek, czopéw korbowych, rur piaskowych, zalozeniem na-
kryw cylindréw i skrzynek suwakowych, drzwiczek etc.
oraz zwazeniem i wyrzuceniem z hali maszyny.

Trudno jest oczywiscie krytykowaé logike nastepstwa
czynnos$ci naprawczych, aczkolwiek nasuwa ona réine
watpliwosci, jest przeciez wyptyw diugoletniego doswiad-
czenia i przystosowania do warunkéw miejscowych. Gdy
parowéz opusci montowni¢, tender juz go oczekuje, po-
sprzeZeniu wiec i opaleniu, poddaja go probnej jezdzie, po-
czem zaleznie od charakteru naprawy, albo wraca do
montowni, albo gotowy, zostaje oddany do dyspozycji wy-
dzialu trakcji.

VII. Analogicznie zorganizowana jest naprawa ten-
drow.

Czas trwania ich naprawy nie jest zwiazany z czasem
naprawy parowozoéw, tak jak wogéle na kolei L. M. R. S.
tender nie tworzy pary z parowozem, naogol zas liczba
tendréw jest znacznie mniejsza., Naprawa tendrow trwa
cztery dni, podzielonych na dziewigé okreséw, po dwie
godziny, 56 minut kazdy, z czego dwa pierwsze poswig-
cone sg demontazowi.

W pierwszym, w czasie ktérego demontuje si¢: kola,
tozyska, zderzaki, urzadzenie ciggtowe i hamulcze, stopnie
i mostek, skrzynie zdejmuje sie i przenosi na osobne sta-
nowisko, gdzie az do czwartego dnia specjalna brygada
(patrz Rys. 2) zajmuje si¢ jej naprawa.

ame podwozia z6raw przenosi na stanowisko drugie
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gdzie koriczy si¢ demontaz zdjeciem sprezyn i ich zawie-
szek, zawieszek i cylindréow hamulca, skrzyni cieglowej. Na
stopniu trzecim rozpoczyna si¢ montaz, podstawia sie pro-
wizorycznie kotka i od stopnia czwartego rama jest juz
wprzegzong w pas, poczem jak podano w schemacie, montaz
trwa az do stopnia 6smego; na stopniu dziewiatym podsta-
wia sie kola wlasciwe, montuje tozyska, ciegla i hamulec
i naprawa tendra jest ukoriczona.

Rys. 2.

(zas 2 9. 56m.

/s,
Somsl
sl 3monterow
'Y ductnow
1,00mocnik

Plynnos$é pracy przy naprawie tendrdw.

v

2 do 8 szereg napraw wyszczegblnionych w schemacie (tyl-
ko tyczacych podwozia, skrzynie rzecz prosta naprawia sie
réwnoczesnie), po réwnoleglym torze posuwa si¢ wézek
na prowizorycznych kélkach od 1 B, do 8 B, gdzie réwno-
czesnie poddaje si¢ go szczegélowym ogledzinom i napra-
wie. Jest to wigc typ czysto plynnej naprawy rozdzielo-
nej na dwa, wzglednie trzy strumienie (kota), sptywajace si¢
razem na stanowisku wyjsciowem, dziewiatem. Zauwazyé
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W tenze sam sposéb zorganizowana jest naprawa wa-
gonéw osobowych w warsztatach w Derby. {Rys. 3), jednak
tak podwozie ze skrzynig, jak i wozki stale posuwaja sie
ze stanowiska na stanowisko, odrazu wiec sa wprzezone
w pas. Wagon wstawia sie¢ przez przesuwnice na stanowisko
pierwsze, tu demontuje si¢ wozki i po wywiazaniu ko,
wstawia sie je do aparatow wygotowawczych celem oczy-
szczania, skrzynie za$ z podwoziem i zéraw przenosi na sta-
nowisko drugie, gdzie ustawia si¢ ja na przesuwnych po
torze kobylach i wprzega w pas.

Roéwnoczesnie kola odsyla sie do zbadania i przeto-
czenia, maznice do oczyszczenia i skompletowania. Podczas
gdy skrzynia z powodzeniem przechodzi na stanowiskach

Rys. 3,

nik, 3 czyscicieli, 6 spawaczy+1 uczefi spawaczy, 1 wiertacz.

Nadzér: 1 kierow-
waik monter
1 inspektor

nalezy, ze tak w omawianym wypadku, jak i w poprzednich,
warunkiem jest taka konfiguracja warsztatéow, ze przed-
miot naprawy moze wejsé jedna strona hali, opuscié ja po
naprawie druga.

Woézki oczyszcza sie w aparatach ogrzewanych para
sposobem chemicznym przez wygotowanie, poczem po
oplokaniu i demontazu czesci skladowych nastepuje grun-
towne oskrobanie i oczyszczenie. Natomiast maznice zdje-
te przed wlozeniem wozka do aparatu, ida do osobnego
oczyszczalnika, a nastgpnie do naprawy i skompletowania,
tak samo i poduszki maznicze.

Naprawa podwozia obejmuje, oprocz samych czesci
konstrukcyjnych, takze naprawe urzadzern hamulczych,

Jos¢ dni i pracogodzin jakolez kolejnosé pracy brygad przy naprawie gfdwne
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ogrzewczych i o§wietlenia. Naprawa skrzyni: wymiane zni-
szczonych cze$ci urzadzenia, ewentualnie nawet i catosci.

Jasnem jest, Zze przy tak skréconym postoju w na-
prawie i tak wielkiej ilosci wozow, jaka rocznie naprawia
warsztat w Derby, stosuje sie przy naprawie glownie wy-
miane, a czesci wytwarza si¢ masowo. Wzorem jest tu
przedewszystkiem urzadzenie obrébki czesci drewnianych,
ktore wytwarza sie systemem cigglym, na tasmie. Kloc
drzewa, z grubsza ociosany, wchodzi na szereg maszyn pra-
cujacych automatycznie, heblarek, wiertarek i gryzarek,
ktére nadaja mu zadany ksztalt, tak Ze, ani razu nie
dotknawszy ziemi, gotowy opuszcza obrobke.

Z jednej maszyny na druga przenosza go, rownie au-
tomatycznie dzialajgce transportery, potrzebna jest tu tyl-
ko minimalna obstuga ludzka. Oczywiscie, dla kazdego no-
wego fasonu drzewa potrzebne jest ponownie ustawienie
automatow i wymiana nozy, dlatego wszystkie czesci wy-
twarza sie masowo, na zapas kilkumiesigczny, jak np. stup-
ki, podtuznice, co czyni koniecznem istnienie wielkiego ma-
gazynu obrobionego drzewa.

Najbardziej zawsze przewleka naprawe wagonu ma-
lowanie, a raczej schniecie. W tym celu stosuje warsztat
w Derby zamkniete tunele ogrzewane goracem powietrzem,
gdzie po kazdorazowem malowaniu wstawia sie wagon na
1'], godz. celem wyschniecia.

Catkowite malowanie wagonu trwa cztery godziny,
oprécz napiséw, ktore wykonywa si¢ natryskiem przez
blaszane szablony.

(Trudnosé te latwo obejsé mozna tylko przez stosowa-
nie szybko schnacych farb (np. Factor), lub farb na nitro-
cellulozie). '

System bezwzglednej ptynnosci pracy i ciggtego ru-
chu przedmiotow umozliwia jak najdalej idace wyzyska-
nie miejsca, t. j. stanowisk, wymaga jednak specjalnie urza-
dzonych hal roboczych.

W warsztatach starego typu, o stanowiskach po-
przecznych, z przesuwnicami, da sie z korzyscia zastoso-
waé system stalych stanowisk i krazacych brygad specjal-
nych. Tu chodzi tylko o taki rozktad planu czynnosci, aze-
by brygady nawzajem sobie nie przeszkadzaly,.a nigdy nie
pozostawaly bez zajecia, oraz tok czynnosci scisle wigzal
kazda z nich z nastepng. System ten wprowadzony w war-
sztatach P. K. P. w Stanistawowie pozwolil skrocié czas
gtéwnej naprawy wagonu osobowego do 33 dni. Naprawa
wagonu podzielona jest na pieé okres6w, obejmujacych pe-
wien okreslony zakres czynnosci, a ktorych termin musi
byé tak samo $cisle dotrzymany, jak gdyby wagon z kon-
cem okresu miano przesunagé.

Okresy napraw poszczegélnych wagonéw sa przesu-
nigte wzgledem siebie, tak Ze np. brygada A, ukoriczywszy
okres pierwszy przy wagonie Nr. 1, natychmiast zaczyna
okres pierwszy przy wagonie Nr. 2, i t. d. az do kofica, po-
czem wraca znéw do stanowiska pierwszego, aby rozpo-
czac wagon, ktory wszedl na miejsce Nr. 1. (Rys. 4).

Ze wzgledéw oszczednosciowych nie stosuje sie tu
systemu wymiennosei czesci (oprocz kot); kazda czesc
1’d'Z}e do naprawy i powraca do wagonu, terminy sa jednak
sc1sle'dotrzyn'1ywa’ne. Przed rozpoczeciem naprawy caly
mater]al musi byé Przygotowany, aby uniknaé zaburzen
1 Z‘.’VIOk_W toku pracy.  Przytoczone przyktady wystar-
czaja, azeby pokaza¢ w jak szerokich granicach pojecie

Rys. 4.

Przesuwnica

plynnosci pracy moze si¢ zmieniaé i do jak zmiennych wa-
runkéw pracy da si¢ zastosowad.

Zasadniczo stwierdzi¢ mozna dwa systemy plynnosci
przy naprawie taboru.

Pierwszym jest koncentryczny, gdzie od naprawione-
go przedmiotu odptywaja zuzyte czesci do warsztatow i ma-
gazynoéw; z tychze powracaja naprawione i wymienione i do
niego zmierzaja brygady pracownikéw, sam zas przedmiot
pozostaje nieruchomy, plynnym jest tylko sam przebieg.

Drugim jest taémowy, gdzie przebieg jest unierucho-
miony, brygady pracownikéw pozostaja stale na tychze sa-
mych stanowiskach, ruch materjalu odbywa si¢ od stano-
wiska demontazu do stanowisk montazu, ruchomym nato-
miast jest przedmiot naprawy, ktéry nieustannie posuwa
si¢ wprzezony o ta$me,

Warunki pracy i wzgledy techniczne, zmuszaja cze-
sto do stosowania systeméw mieszanych, jak widaé¢ na
przykladzie montowni w Crewe, gdzie mimo moznosci uzy-
cia czysto tasmowego systemu, w pierwszych okresach,
jedynie ze wzgledow wickszej praktycznosci zastosowano
system koncentryczny. System drugi, przy specjalnie w tym
celu obmyslonym rozkladzie warsztatow, daje mozno$é da-
ieko idacego skrocenia i uproszczenia transportéw mater-
jalu w obrebie warsztatow, ulatwia prace i czyni przejrzy-
stym jej przebieg, pozwala na zupelne wyzyskanie czasu
i miejsca, wymaga natomiast szeregu kosztownych urza-
dzen mechanicznych i duzych sktadéw zasobowych.

System koncentryczny da sie natomiast zastosowaé
prawie w kazdym warsztacie i daje nie mniejsze korzysci,
przy mniejszych bez poréwnania kosztach inwestycyjnych,
natomiast nie wiele da si¢ uczynié dla uproszczczenia drog
transportowych i organiczenia ich kosztow, azeby zas uni-
kna¢ zamieszania wskutek krzyZowania si¢ czynnosci bry-
gad konieczna jest nieustanna wytezona czynnosé tech-
nicznych organéw nadzorczych i wieksza ich liczba.

System ten wymaga takze wickszej inteligencji, sa-
modzielnosci i pilnosci od robotnika, podczas gdy poprze-
dni czyni mu prace wygodniejsza, natomiast zmienia go
poniekad w automat. W jednym i w drugim wymiennosé
czesci, przyspiesza znacznie tok pracy, wymaga jednak
wielkiego magazynu czesci zapasowych, a tem samem
znacznego kapitalu, ktorego oprocentowanie nie moze prze-
wyzszaé zysku ze skrocenia czasu naprawy. Przez skréce-
nie czasu naprawy, a tem samem i postoju, zyskuje si¢
znaczne oszczgdnosci w ilosci stanowisk naprawczych,
a tem samem kapitalu inwestowanego w budynki i terenu
pod warsztaty.

Przy wyborze wiec tego lub innego systemu napraw-
czego, decydowaé musza nietylko wzgledy na jego absolut-
na tanios¢, lecz przedewszystkiem na wielkosé i oprocen-
towanie kapitalu inwestycyjnego.

Poréwnujac plynny przebieg naprawczy z przebie-
giem wytwérczym, widzimy utrudnienie znaczne przez ko-
nieczno$é¢ demontazu i naprawy czesci przy pierwszym,
podczas gdy montaz przy drugim czerpie wprost z ma-
gazynu i wszelkie op6znienia przez odpowiednia organi-
zacje dadza sie wykluczyé. Przy naprawie natomiast wie-
le ewentualnosci nie da sie przewidzieé, a pojecie ptyn-
nosci musi pozostaé zawsze dosé elastycznem i ograniczy¢
sie na utrzymaniu bezwzglednej cigglosci pracy i $cislej
terminowosci. '

Praca plynna przy naprawie podwozia 4 osiowych wagondw osobowych.
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Budowa mostu kolejowego przez rzekg Widawke.

Inz. Z. Swietorzecki.

owootworzona czesé magistrali weglowej ze Slaska

do Gdyni przecina rzeke Widawke. Rzeczka ta

o dos$¢ szybkim nurcie plynie w gruntach piaszczy-
stych, tworzac czesto zakret i zmieniajac kierunek swe-
go lozyska z roku na rok. Ilos¢ przeplywu wysokich
wéd obliczona na podstawie poprzecznikéw koryta rze-
ki i jej rozlewoéw oraz spadku zwierciadla wody wynosi
192 m¥sek. Wielko§é dorzecza 1314 km®. W miejscu
przeciecia z trasa kolejowa rzeka tworzy duzy tuk pod
katem prawie 90°. Z tego wzgledu nasunela sie koniecz-
nosé czesciowej regulacji rzeki i usytuowania mostu z le-
wej strony 'istniejacego koryta rzeki, jak to ilustruje
zalaczony plan sytuacyjny rzeki i mostu. Ziemia z robét
regulacyjnych byta catkowicie wykorzystana do budowy
nasypu kolo mostu. Projekt mostu wraz z regulacja zo-
stal opracowany w 1929 roku w Zarzadzie Budowy. Most
jest trzy przestowy o dzwigarach blachowych rozpigtosci
teoretycznej 21,2 m. Fundamenty przyczétkéw zalozono

bezposrednio na gruncie. W sciankach szczegélnych fun-
damenty filar6w na 48 palach drewnianych kazdy.

W celu zabezpieczenia nasypu i stozkéw kolo przy-
czotké6w od uderzen wysokiej wody zaprojektowano na
dtugosci rozlewu z obu stron torowiska tawy, skarpy
ktérych umocowano darnina w plotkach wiklinowych.
Koto przyczétkéw lawy zostaly znacznie poszerzone
i umocowane brukiem w plotkach wiklinowych, Brzegi
uregulowanego koryta na dlugosci 40 m przed mostem
i 30 m za mostem wzmocniono Scianka szczelna zabita
do glebokosci 3,0 m i narzutem kamiennym. Réwniez
w ‘miejscu starego koryta rzeki zabito scianke szczelna
i skarpy taw wzmocniono brukiem w plotkach wiklino-
wych i narzutem kamiennym. Ilo§é betonu w przyczot-
kach i filarach wyniosta 1416 m® Przyczétki i filary zo-
staly wykonane dla linji dwutorowej. Przesta zelazne
o ogoélnej wadze 114 tonn ustawiono dla jednego toru.
Do robét regulacyjnych i do budowy przyczétka z pra-
wej strony przystapiono w pierwszych dniach pazdzier-
nika. W roku 1929 ukorczono calkowicie prawy przy-
czotek, zatozono fundament przyczutka lewego oraz wy-

konano roboty regulacyjne (okolo 24000 m*) bez umoco-
war skarp. Wkorncu marca 1930 roku przystapiono do
dalszej budowy. Wobec bardzo zwigzlych gruntéw pia-
szczystych i napotkanych duzych trudnosci przy zabija-
niu Scianek szczelnych kolo przyczétkéw, firma wykony-
wujaca roboty wedlug wskazéwek Zarzadu zastosowata
przy zabijaniu Scianek szczelnych ipali pod fundamety fila-
row metode zabijania przy pomocy podmycia pradem wo-
dy. W tym celu zostala ustawiona pompa odsrodkowa po-
ruszana motorem spalinowym, dajaca 30 m®/godz. i ttocza-
ca wode¢ pod cisnieniem do 6,0 atmosfer. Pod wplywem
strumienia wody, doprowadzonego pod ostrze pala, obcia-
zony statycznie baba kafara o ciezarze 1,1 tonn pal za-
glebia sie w grunt. Glgbokosé¢ zabicia pali nizej podstawy
fundamentu, wynosi srednio 6,0 m. Po opuszczeniu w ten
spos6b do projektowanej glebokosci wszystkich pali, byly
one dobijane kafarem parowym w celu sprawdzenia ich
nosnosci, przyczem zadang wartos¢ wpedu otrzymywano
po kilku serjach uderzed baby. Sposéb ten dat wyniki
bardzo dobre tak pod wzgledem czasu i jak i kosztow.
llos¢ pali zapuszczanych w ciagu 8 godzin wynosi 5,do 6
sztuk, Poniewaz roboty byly prowadzone bez przerwy na
trzy zmiany, wiec wszystkie pale pod jeden filar zabito
w ciagu 3-ch dni. Dalo to moznosé ukoriczenia wszystkich
opér mostowych w terminie umowa przewidzianym, to
jest w dniu 1 czerwca 1930 r.

Do montazu przesel zelaznych przystapiono 15 lipcar. z.
Blachownice byly dostarczone calkowicie zmontowane
i przy pomocy ustawionych zelaznych rusztowan i kra-
néw byly nasuwane z nasypu i opuszczane na lozyska
stalowe. Zalaczona fotografja najlepiej ilustruje te ro-
bote. Ustawienie wszystkich trzech blachownic uskutecz-
niono w ciagu 8 dni, Pewna trudnoscia w tej robocie,
ktéra spowodowala strate czasu bylo niespodziewane
podniesienie sie wody w rzece wskutek deszczow i ko-
nieczno$é zabijania pali dla ustawienia rusztowan pod
$rodkowem przeslem. Budowe mostu zakoriczono catko-
wicie 28 lipca 1930 roku.
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Wprowadzenie oszczednosci na kolei i rola,inzyniera
kolejowego w osiagnieciu jej.
Inz. S. Tarwid.

rzewozy na kolejach znacznie zmniejszyly sie, to tez
dla zréwnowazenia budzetu zwrécono szczegdlng

uwage na prowadzenie oszczednosciowej gospodarki. -

Oszczednosé polega przewaznie na zmniejszeniu
rozchodu opalu, smaréw i innych roéznych materjalow,
na wstrzymaniu calego szeregu rob6t inwestycyjnych, na
lepszem wykorzystaniu parowozow, wagonéw i t. d. Na-
lezy przypuscié, ze te wszystkie dazenia maja za cel
utrzymaé i nadal tabor kolejowy i urzadzenia tech-
- niczne w dobrym stanie, przy réwnoczesnem zmniejsze-
niu wydatkéw. O ile takie sa intencje, to zdawaloby sig,
ze w kazdym okresie, przy wiekszej czy mniejszej do-
chodowosci, gospodarka powinna byé prowadzona w ten
sposéb, aby dobre wyniki osiagnaé przy najmniejszych
wydatkach.

O ile wiec méwimy o oszczednosci, mozna z tego
wnioskowaé, Ze nie jesteSmy pewni czy gospodarujemy
oszczednie, a dalsza konsekwencja jest, ze nie wiemy jak
daleka jest ta granica oszczednosci, do ktérej mozemy
dojsé i poza ktéra gospodarka bedzie nie oszczedna,
a rujnujaca.

owyzsze wskazuje, Ze pracujemy przewaznie bez
Scistych miernikéw, ktére sa podstawa kazdej naukowo
postawionej gospodarki.

Specjalnie, brak osatecznie ustalonych miernikow
daje si¢ odczu¢ w tak skomplikowanej i olbrzymiej go-
spodarce, jaka jest gospodarka kolejowa, ktéra nie da
sie porownaé z zadnem najwiekszem przedsiebiorstwem
prywatnem .W tych warunkach mozna prowadzi¢ gospo-
darke w sposéb czestokroé niekorzystny, sprawdzi¢ tego
bez ostatecznych miernikéw niema zadnej moznosci.
Droga  kontroli mozna zauwazyé zle zalatwienie drob-
nych spraw, ale ujemne strony gospodarki, przynoszace
czasami duze straty, nie zawsze mozna ustalié, o ile nie-
ma S$cistych planéw pracy i norm.

Dotychczas nie mozemy poréwnaé pracy Dyrekeji
miedzy soba, ustali¢, ktéra Dyrekcja pracuje korzystniej,
nie mozemy nawet w obrebie tej samej Dyrekcji ustalié,

ktére z poszczegélnych Oddzialéw Ruchu, Drogowych,

Mechanicznych pracuja wiecej czy mniej oszczednie.
Budzet budujemy przewaznie na podstawie budzetu
z roku ubieglego, skreslajac wiecej z poszczegélnych
paragraféw w latach mniej dochodowych, nie na podsta-
wie Scisle zbadanych w kazdej poszczegélnej Dyrekeii
warunkéw pracy i ustalonych norm, a przewaznie na
podstawie przypuszczalnych, nie zawsze usprawiedliwio-
nych wnioskoéw, :
e, Jasl.(rz%wym dowodem braku $cistych miernikéw
moga stuzyé nastepujace przyklady ze stuzby ruchu.

) .HOS’é pracownikéw zatrudnionych na jednym wezle
jednej z Dyrekeji do niedawna réwnala sie wiecej niz
polowie ilosci pracownikéw zatrudnionych na wszystkich
stacjach innej Dyrekciji, przewyzszajacej pierwsza w pra-
¢y naladunkowej i przewozowej. Do niedawna ilo§é po-
.Szczegolnych pracownikéw zatrudnionych przy parowo-
zie manewrowym wahala sie¢ w réznych Dyrekcjach przy
Pracy w tych samych warunkach od 2 do 8 os6b, W réz-
nych Dyrekcjach w tych samych mniej wigcej warunkach
Przebiegi parowozéw luzem (bezuzyteczne) réznily sie
0 100%. :

. Niejednakowe zapatrywania co do normy obciaze-
nia pociagéw towarowych kosztowaly rocznie setki ty-
siecy poc./km. bezuzytecznie wykonanych.

' Brak ustalonych norm obrotu wagonéw i écisle zba-
danego planu pracy wezléw powiekszal wydatki zwia-
zane z dzierzawa i budowa nowych wagonéw.

Nieplanowa praca parowozé6w manewrowych na

poszczegélnych stacjach powodowala zwigkszenie wy- -

datkow zwiazanych z rozchodem parowozo/godzin pracy
manewrowej i t. d.

Na kazdym kroku odczuwa sig¢ brak scistych mier-
nikow, a bez ostatecznie ustalonych miernikéw, jak o tem
wspomnieli§my, nie moze byé mowy o oszczednej gospo-
darce, poniewaZ nie wiemy, czy prowadzimy gospodarke
istotnie oszczedna. Moze ona byé mniej kosztowna niz
w poprzednich latach, ale czy ona jest oszczedna — nie
wiemy.

Ustali¢ normy i mierniki mozna tylko droga wpro-
wadzenia’ naukowej organizacji w réznych dziedzinach
gospodarki kolejowej, poniewaz norma jest t6 wynik
szczegblowej naukowej analizy poszczegélnych zjawisk.

Wprowadzenie badan na podstawie naukowej orga-
nizacji wymaga wigkszego okresu czasu, ale nie nalezy
zapominaé, Ze juz pierwsze kroki zblizenia do norm, daja
moznos§¢ osiagniecia znacznego zmniejszenia wydatkow.

Poszczeg6lne jednostki droga praktycznych badan
staraly sie wprowadzié pewne normy i podstawy dla pro-
wadzenia racjonalnej gospodarki. .

Poczynajac od 1923 r., zasady naukowej organizacji
zaczely przenikaé¢ do warsztatéw kolejowych, w r. 1928
powstaly pierwsze kroki dla ustalenia norm i zasad pra-
cy w eksploatacji ruchowej. Osiagniete korzysci z tytutu
wprowadzenia naukowej oragnizacji sa juz tak znaczne,
ze trudno nad zagadnieniem tem przej$¢ do porzadku
dziennego. '

Powstaje dazenie u czynnikéw decydujacych nada-
nia badaniom charakteru stalego i do ustalenia metod,
na podstawie ktérych mozna byloby badania dalej pro-
wadzié.

Ale to wszystko sg paljatywy, poniewaz dazenia te
nie sa skoncentrowane i prowadzone sa bez $cisltego
planu.

Sprawa tak wazna powinna byé polecona do wpro-
wadzenia stalej komisji, stworzonej przy Ministerstwie
Komunikacji, posiadajacej wieksze prawa i samodzielno$é,
zlozonej ze znanych sit fachowych, ktéra zorganizowalaby
prowadzenie naukowych badarn we wszystkich dziedzi-
nach gospodarki kolejowej, ustalala i uogélniala metody
badad. Powyzsza komisja powinna przeprowadzaé swoje
zadania przez Dyrekcyjne Komisje, stworzone -z przed-
stawicieli zainteresowanych Wydzialow.

Koszty utrzymania tych Komisji moga byé pokry-
te z oszczednosci uzyskanych przez wprowadzenie nau-
kowej organizacji. Koszty te bylyby znikome w poréw-
naniu z oszczednosciami, ktére moga by¢ osiagniete. Prak-
tyka wykazala, ze pierwsze posuniecia poczynione w kil-
ku Dyrekcjach w kierunku lepszego wyzyskania taboru
kolejowego, daly nadspodziewane oszczednosci.

Jakaz oszczedno§é da sie uzyskaé, o ile badania
beda prowadzone we wszystkich dzialach dziewieciu
Dyrekcji?

Sa dziedziny gospodarki kolejowej jeszcze prawie
niedotkniete naukowsa organizacja, a mianowicie spra-
wa konserwacji nawierzchni, wzniesienia budynkéw i ca-
ty szereg rob6t w Wydzialach Drogowych. ‘

Rozpoczecie prac przez powyzsza komisje, byloby
pierwszym krokiem postawienia sprawy oszczednosci na
odpowiednie tory. A

Jak dalo si¢ zauwazyé z nastroju delegatow kot miej-
scowych Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych, zebra-
nych w miesiacu kwietniu w Warszawie—inzynierowie
w zupelnosci zdaja sobie sprawe z waznosci przezywanej
chwili i widzg jedyng droge wyjscia we wprowadzeniu
nalezytych zasad w organizacji kolejnictwa i w usunieciu
niepotrzebnego marnotrawstwa.

Przy wszystkich tych zamierzeniach nalezy zwré-
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ci¢ uwage na jeden czynnik, majacy znaczenie duzej wagi,
stanowiagcy mysl i dZwignie naukowej organizacji —
a mianowicie na role inzyniera kolejowego.

Niema potrzeby zastanawiania sie nad znaczeniem
inzyniera w pracach naukowej organizacji, poniewaz
tylko jego inicjatywa moze spowodowaé rozwdj tej spra-
'wy, a zarazem otrzymanie znacznych oszczednosci dla
kolei.

Kazda maszyna, w zaleinosci od opieki moze pra-
cowaé wigcej lub mniej sprawnie, od zaniedbanej ma-
szyny nie mozna oczekiwaé wydajnej pracy. To samo
dotyczy organizmu ludzkiego. Organizm ludzki dla twér-
czej wydatnej pracy wymaga odpowiednich warunkéw.
Przemeczenie wywolane dzienna praca i dodatkowem za-
robkowaniem w godzinach wieczorowych, troska o za-
spokoleme niezbednych potrzeb rodzinnych nie zw1e,ksza]a,
energji i nie pobudzq do nowej wytezonej pracy i dlatego,
aby kolej mogla osiagna¢ korzysci, nalezy postawi¢ inzy-
niera w innych warunkach pracy,

Nie chodzi tu narazie o zwiekszenie uposazenia,
gdyz sprawa ta nie moze byé aktualna w warunkach
obecnych ale nalezy zainteresowaé¢ go w zyskach ktore
swoja praca i inicjatywa osiggnie. Kolej nic na tem nie
traci, a zyskaé moze duzo nietylko dla siebie, ale za-
razem dla dobra Panstwa.,

Nie nalezy zapominaé, ze cala praca zwiazana
z konserwacja nawierzchni, utrzymaniem budynkow, no-
wa budowa, utrzymaniem i naprawa parowozéw i wa-
gonoéw, wykorzystaniem taboru w zakresie ruchu osobo-
wego i towarowego, administrowaniem stacyj, spoczywa
w rekach inzynieréw kolejowych.

Do nich nalezy gospodarowanie olbrzymiemi suma-

mi pieniedzy, przewyzszajacemi miljard zlotych rocznie.
Do nich nalezy wykorzystanie setek tysiecy pracow-
nikow, ' i

Oprocz odpow1ed21a1nos01 za nalezyte wykorzysta-
nie personelu i wykonanie eksploatacyjnych robét spo-
czywa na nich takze ogromna odpowiedzialnosé¢ za bez-
pieczenistwo przewozu pasazeréow i tadunkoéw,

Obecnie spada na barki inzyniera troska nietylko
utrzymania gospodarki kolejowej w stanie obecnym, ale
droga inicjatywy i nowej mysli zmniejszenia wydatkow
do minimum,

Przedsigbiorstwa prywatne, celem ktorych jest
osiggniecie jak najwiekszych dochod6éw, oplacajag prace
inzyniera nieraz bardzo znacznemi sumami i robia to nie
z pobudek altruistycznych, lecz tylko z wlasnego inte-
resu. Z powyzszego mozna wnioskowaé, ze brak zainte-
resowania inzyniera w zyskach nie moze daé¢ wynikéw
dodatnich.

W warunkach pracy kolejowej, przy ktérej operu-
jemy olbrzymia ilo$ciag poszczegélnych jednostek, ujaw-
nienie inicjatywy w kierunku polepszenia pracy )edne]
]ednostkl odbija sie¢ w znacznych sumach na zmniejsze-
niu wydatkéw. Nalezaloby za kazida wydajna prace, kto-
ra w wyniku przysporzyla dochéd kolei, udziela¢ odpo-
wiedni odsetek zysku tym, ktérzy te dochodowosé
zwiekszyli,

Z powyzszego wynika, ze stworzenie komisji, kté-
raby wzieta na siebie obowiazek naukowego zbadania
calej technicznej gospodarki kolejowej i ustalita warunki
wydajnosci pracy, a takzie zainteresowanie inzyniera ko-
lejowego w zyskach — jest sprawa naglaca i decydujaca
w znacznej mierze o zwigkszeniu dochodéw kolei.

Koleje Lotewskie i ich znaczenie w ruchu
migdzynarodowym.
Inz, W. Ggssowski.

oleje Lotewskie znajdujace sie na terytorjum obec-

nego Parstwa Lotewskiego, byly budowane w za-

leznosci od polityki kolejowej Rosji przedwojennej,
ktora budowala koleje prowadzace do portéw Battyku:
Rygi, Lipawy i Windawy, a laczace prowincje centralne
panistwa, bogaty okreg doniecki, Wolge i Ural z morzem.
Wywoéz przez te trzy porty byl olbrzymi, co charaktery-
zuja nastepujace cyfry przewozu na kolejach do tych
portow w r. 1913: na szlaku Ryga—Dynaburg—Orzet
495 miljonéw pudéw, Windawa—Moskwa—Rybinsk 376
miljn. i Lipawa—Romny 350 miljn. pudéw tadunkéw.

Pierwsza koleja na terytorjum Lotwy obecnej, byla
kolej z Rygi do Dynaburga, zbudowana w 1858 roku,
a przedtuzona w r. 1863 do Witebska. W roku 1867 zbudo-
wano kolej Ryga—Mitawa, w 1868 rozpoczeto budowe
kolei z Rybinska, ktéra jednak doprowadzono do Win-
dawy dopiero w r. 1897. Réwniez w r. 1868 powstaje
Tow. Battyckich Kolei, a w roku nastepnym kolej Li-
pawska, ktéra w r. 1877 laczy sie z koleja Landwaro-
wo—Romny. W r. 1870 buduje sie kolej Ryga—Bolderaa,
a wr. 1873 z Rygi do Tukummu. Od roku 1894 prawie
wszystkie te koleje przechodza pod zarzad panstwowy.

Porty totewskie byly naturalnemi kraricami duzych
linij kolejowych, a przed wojng 30% wywozu i 20%
przywozu Rosji odbywalo sie przez wskazane trzy porty.
Ryga wywozila polowe calego wywozu miesa, drugie
miejsce zajmowala Windawa, ktéra pod wzgledem wy-
wozu masta zajmowala wybitne miejsce. R6wniez wywéz
zboza przez te porty byl bardzo wielki, a Ryga byla
najwiekszym portem drzewnym w Europie,

Ten duzy wywoz i zwiazany z tem wielki przewdéz
kolejami przerwala wielka wojna europejska, ktéra
w znacznej mierze odbywala sie na terytorjum obecnej

Yotwy. Po przerwaniu dzialan wojennych, Lotwa predko
doprowadza swe koleje do porzadku, a trzeba bylo nie-
tylko wznowié¢ zrujnowane tory i urzadzenia kolejowe,
ale tez dostosowaé do nowych zadan. Juz w 1920 r.
zawiera Lotwa pierwsza konwencje kolejowg z Estonja
i Sowietami, a po zawarciu konwencji z Litwa, Niemcami
i Polska, zorganizowano bezposredni ruch osobowy i tran-
zytowy ruch towarowy na szlakach laczacych Niemcy
z Sowietami i dalej z Dalekim Wschodem, a takze przez
Dynaburg i koleje polskie z poludniowa Europa.

Koleje Lotewskie posiadaja obecnie 1537,3 km to-
réw szerokich (1524 mm), 440,4 km toréw normalno
europejskich, 166 km. kolei podjazdowych i 473,8 km
kolejek polowych. Oprécz kolei panstwowych istnieja
koleje prywatne o dlugosci 175,8 km, tak ze ogoélna diu-
gos¢ kolei na tym terytorjum wynosita w 1928/29 roku
2687 km. Na 100 km. kwadr. powierzchni kraju wypada
41 km i na 10.000 mieszkaricow 14,2 km linij kolejo-
wych,

Posiadajac na wiekszosci linij kolejowych szeroki
tor kolejowy, musialy koleje lotewskie pobudowaé na
stacjach stycznych z torem normalnym w Szkirotawie
pod Ryga i w Dynaburgu (Daugawpils) przestawnie, na
ktérych wagony szerokotorowe sa przestawiane na tor
normalny i odwrotnie, Koleje Lotewskie naleza do miedzy-
narodowego Zwiazku Kolejowego (UIC), zawarly umowe
z Tow. Wagonéw Sypialnych, a w szeregu umoéw i kon-
wencyj wprowadzily bezposredni przewé6z oséb i pakun-
kéw z Anglja, Francja, Belgja i Holandja. Komunikacja
Niemcy Pélnocne — Estlandja idzie przez Ryge do Wal-
ku (270 km) i posiada do Rygi tor normalny. Polaczenie
Niemiec z Sowietami ma dwa kierunki: Z Meiten przez

Ryge do Titupe (378 km) i przez Ryge do Silupe (360 km).
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Kierunek do Polski wynosi z Rygi do Zemgale 258 km
i na caltej dtugosci ma tor szeroki.

Poniewaz wszystkie gléowne kierunki prowadzily
przed wojng do portéw, nie zachodzila Zadna potrzeba
przeprowadzania dla ruchu tranzytowego nowych linij
kolejowych, a budowano pewne koleje tylko dla potrzeb
miejscowych. Koleje Lotewskie nie wyczerpaly dotych-
czas calej swej przedwojennej zdolnosci przewozowej,
a to zaréwno ze wzgledu na warunki gospodarcze we-
wnetrzne, jak i stosunki gospodarcze krajow sasiednich:
Nalezy jednak przewidywaé, ze Lotwa jako kraj lezacy
na wielkim szlaku z Zachodu na Wschéd ma wielkie
mozliwosci kolejowe w przysztosci.

Jako obraz wielkosci przewozéw kolei fotewskich
moze sluzyé nastep. zestawienie za ostatnie lata, wyka-
zujace wwoz do Lotwy i rozdzielenie przewozéw do po-
szczegolnych paristw.

Z ostatniego sprawozdania Kolei Lotewskich za rok
1928/29 wynika, ze Panstwowe Koleje Lotewskie roz-
porzadzaly 318 parowozami, 778 wagonami osobowemi
i 5836 wagonami towarowemi. W roku tym wykonano:
7.136.355 pociago/km, w tem osobowych 3.203.301. Paro-
wozo/km wykonano 9.243.506, w tem osobowych 3.356.833.
Ilos¢ personelu wynosita na kolejach 13.939 os6b, czyli
5,40 na 1 km, a 1,95 na 10.000 poc./km.

Dochody zwyczajne wyniosty w tym roku 45.002.547
tatow, a wydatki zwyczajne 36,241.366 czyli osiagnieto
nadwyzke dochodéw 8.761.181 tatéw. Po dodaniu dodat-
kowych dochodéw i nadzwyczajnych wydatkéw, liczby te
zmieniajg si¢ na: wplywy 48.630.403 i wydatki
49.230.078 tatow. Powstala nadwyzka wydatkéw na
inwestycje byla pokryta z ogélnych dochodéow.

Nie przepisujac ruchowi tranzytowemu Kolei fo-
tewskich znaczenia decydujacego o egzystencji tych kolei,

Odnosnie taryf osobowych nalezy zauwazy¢, ze sa
one 'bardzo niskie. Byly one czesto zmieniane w zalez-
nosci od wahari walutowych i obecnie wynosza: I kl.
75, L kL. — 375 i Il kl. — 2,5 sant. za kazdy kilometr,
a wiec w stosunku: 3:1/, :1, Taryly towarowe wynosza
obecnie za 1 t/km: dla towarow I kategorji i odlegtosci
do 230 km. po 4,88 sant. powyzej 230 km po 3 sant., dla
Il kategorji do 230 km. po 3,49 i powyzej 230 km. po
2 sant,

1 9 2 1
od/do
o n n y
Otrzymano z Z. S. S. R, 8 409 47 275 170.046 308.014 208.843 231.359 34297 360.702
Bolski 500 LS TRARRASE R — 72 29.340 130.177 88.390 175.059 195.644 178 991
Niemiec 25,402 116.694 30 772 25,645 59,013 112,292 176,314 218.893
Estlandji . . . . . . . . — 2.284 907 2.446 2.945 8 312 52.566 25.796
Litwy 7.750 58.855 53 617 43.255 » 34,186 49,242 48.380 29.749
Angliji 23.966 105,222 26.397 30.373 25.377 18.827 19.133 19 859
Szwecji. . . . . . , 11.671 14.384 7.330 10.941 2711 3.344 889 7.601
Inne kraje. 21.813 138.621 42.307 23.495 50.838 27712 10.072 11.412
Razem 99011 483 407 360.746 574.346 yi 472.303 626.127 | 845905 }l 853.005
Do
Anglji 11.010 70.270 118.275 228,008 142,999 192.692 176.231 146.649
Z.S. S.R. 72.938 222.510 71.580 31015 31.875 115.376 165.165 216.126
Niemiec ., , 1931 7.383 40.291 45,703 65 094 110.065 160.997 138.673
Litwy 6.212 42.847 36,338 44 483 70 366 81.708 105.636 95.992
Estlandji 2.465 6.210 4314 10.727 11.770 17.217 41,177 24.3711
Saweciisu i m. ™ . . - = — 21 463 11.096 3.8711 8.143 7.066 13.509
Polskighitain ., . . . . = — 3N 12.039 31.781 5.136 19.730 17.155
Inne kraje. 4.465 34,087 68 214 191.273 108,537 97.891 169,913 200.530
Razem 99,011 483 407 . 360.746 574.346 ‘} 472.293 626.127 845.905 853.005
| i

nalezy podkresli¢, ze okolicznosé¢ ta wyplywajaca prze-
dewszystkiem z geograficznego polozenia kraju, ma bez-
sporne znaczenie dla tych kolei. Uregulowanie i stabili-
zacja zycia gospodarczego panstw sasiednich i otwarcie
przez Lotwe swych wielkich portéow dla wielkiego tran-
sportu towar6w musi doprowadzi¢ do rozwoju ruchu na
kolejach Lotwy, niezaleznie od ruchu jaki moga osiagnac
sasiednie koleje, lezace na tym samym szlaku pomiedzy
Wschodem i Zachodem.

Do Nr. 6 (82) ,,InZyniera Kolejowego’ zalaczony jest Nr. 6 (50)
wPrzegladu zagranicznego piS$miennictwa kolejowego”.
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Tres¢ obrad i uchwaty VI Kongresu Federacji Migdzynaro-
dowej Prasy Technicznej i Zawodowej

Inz. A. Pawlowski.

Na posiedzieniu otwarcia Kongresu w Brukseli 4-go
wrzesnia 1930 roku zostata obrana Warszawa jako miejsce
Kongresu, ktéry odbedzie si¢ w roku 1932. Nastepny Kon-
gres uchwalono odbyé¢ w Wiedniu. Uchwalono réwniez, ze
w ciagu roku 1931, zamiast Kongresu, Komitet Wykonaw-
czy zbierze si¢ w Paryzu.

Uchwalono uzupetnié¢ skiad Komitetu Wykonawcze-
go przez 9-ciu stalych sekretarzy-korespondentéw w 9-ciu
paristwach Europy. 4

Na tym Kongresie przystapily urzedowo do Federacji
Rumunja i Jugoslawia. Obie delegacje nawiazaly stosunki
z delegacja polska.

W sprawozdaniu Sekretarza Generalnego Federacji
z jej dzialalnosci zostalo umieszczone uzupelnienie do
snrawozdan z Kongresu V (Barcelona—Madryt), dotycza-
ce jezykoéw urzedowych. W uzupetnieniu tem, wywolanem
przez reklamacje Sekcji Polskiej, potwierdzona zostata
uchwata Kongresu V o nadaniu polskiemu jezykowi zna-
czenia jezyka urzedowego.

Na posiedzeniu otwarcia Kongresu Sekcja Polska.
wzorém lat uprzednich, odczytata sprawozdanie ze swojej
dzialalnosci. Jest to najbardziej dostepny i skuteczny spo-
s6b daé poznaé co robimy, o ile nie mamy wlasnego biule-
{ynu i sprawozdan, drukowanych w. obcych jezykach.
Sprawozdania Polskiej Sekcji wyrdzniaja sie, w szeregu
innych, objetoscig tresci i rzeczowoscia.

Uchwaly Kongresu, przygotowane w szesciu Komi-
sjach i uchwalone na plenum sa nastgpujace:

Komisja I. Organizacja. Propaganda. Statystyka.

Prezes T. Colomina (Hiszpanija). '

1) Przyjeto wniosek F. Carbonell'a (Hiszpanija), co
do sposobéw tworzenia Sekcyj Federacji w Ameryce La-
ciiskiej za posrednictwem Sekcji Hiszpanskiej 1 przez
sankcje Sekcyj drobnych miejscowych, liczacych najmniej
5 czlonkow. :

Ten sposéb propagandy za posrednictwem Sekcji Pol-
skiej méglby znaleZé zastosowanie w Bulgarji, Turcji
i Greciji. \

2) Przyjeto wniosek Colica (Wtochy), zeby wszystkie
Sekcje ztozyly na przyszlym Kongresie (w Warszawie)
sprawozdanie co do stosunku, jaki istnieje w ich kraju
migdzy Prasa Techniczng i ogolna.

3) Przyjeto wniosek pp. Ancey i Colomina, utworze-
nia przy kazdej Sekcji narodowej stalej wystawy i sprze-
dazy czasopism federacyjnych.

4) Na wniosek Sekcji Belgijskiej uznano za bibljo-
teke — korespondentke Federacji La Bibliothéque de
I'Oftice Commercial de I'Etat Belge, w Brukseli — 15, rue
des Augustins.

5) Na wniosek p.Boutiller de Retail (Francja), uzna-
no za pozadane, zeby, za przykladem juz urzeczywistnio-
nym w Hamburgu i projektowanym w Paryzu, wszystkie
bibljoteki federacyjne zajely sig utworzeniem zbiorow tek
wycinkéw (dossier) z prasy swojego kraju, dotyczacych
wazniejszych spraw ekonomicznych i technicznych. Prasa
kazdego kraju winna ulatwié spelnienie tego zadania przez
bibljoteke federacyjna krajowa.

6) Na wniosek A. Pawlowskiego uchwalono:

a) zazadaé, zeby nie pézZniej, jak 31 pazdziernika
1930 r. wszystkie Sekcje zglosity do Komitetu Wykonaw-
czego listy czasopism, nalezacych do Federacji. Sg one,
wedlug Statutu Federacji (§ 14), obowiazane posyla¢ swoje
pismo do bibljotek federacyjnych. Ma to na celu umozli-
wié bibljotekom zdaé sobie sprawe, jakie czasopisma beda
ctrzymywane ta droga, zeby ich nie prenumerowaé
i kontrole otrzymywania. Przytem bedzie wyjasnione, ile

czasopism faktycznie nalezy do Federacji. Sprawa ta byla
poruszona przez obie politechniki Polskie.

b) w mys$l inicjatywy P. S. Czaykowskiego, Prezesa
Urzedu Patentowego w Polsce, ktéry zlozyl odnosny me-
morjal Kongresowi w Barcelonie, — uchwalono przyjaé
polska klasyfikacje patentéw i utworzyé oraz prowadzié
stale spisy najwazniejszych wydanych patentow, o mozli-
wie skréconej tresci, przy kazdej bibljotece federacyj-
nej, oraz prosi¢é Sekcje Narodowe o wyjednanie od
Urzedéw Patentowych swoich Paristw wykonania spiséw
i przysylania do odnosnych bibljotek.

Bedzie to jednym ze $rodkow opracowania w przy-
szlosci ,,powszechnego Indeksu postepu technicznego'.

I1. Komisja. Sprawy poczfowe. Prace Sekcyj.

7) Na wniosek P. Radwanyi (Wegry), z powodu zaza-
lenia podnoszonego przez delegacje wegierska na wszyst-
kich dotychczasowych Kongresach, na Rzady parstw
osciennych, ze utrudniaja debit czasopismom technicznym
wegierskim. uchwalono poczynié dalsze starania, zeby
Rumunija, Jugostawia i Czechostowacja zniosty regule
uprzedniego otrzymywania pozwolenia na debit przez cza-
sopisma wegierskie. ,

8) Uchwalono czynié¢ dalsze starania, zeby na naj-
blizszym Kongresie migdzynarodowym pocztowym, w roku
1934 w Kairze i na nastepnych, Federacja mogla bra¢
udzial z glosem doradczym.

* 9) Uchwalono poczyni¢ starania o wprowadzenie
w Stanach Zjednoczonych, Wielkiej Brytanji, Wtoszech,
Szwecji, Norwegji i Japonji znizki 50% na przewodz cza-
sopism fechnicznych, w poréwnaniu z innemi drukami, kté-
ra to znizka, w wiekszosci panstw calego §wiata jest obo-
wiazujaca, na mocy protokutu Miedzynarodowego Kongre-
su Pocztowego, odbytego w 1924 roku w Stokholmie.

10) a) Uchwalono prowadzié¢ dalej prace nad porow-
naniem przepiséw pocztowych w panstwach catego swiata,
w celu ich ujednostajnienia, z uwzglednieniem potrzeb
prasy. Sekcje sa obowiazane dostarczy¢ materjaly. Spra-
wa ta w Polsce ma aktualne znaczenie wobec zmian prze-
piséw pocztowych, wprowadzonych w roku 1930, ktére po-
drozyly pieciokrotnie przesyltke okélnikéw, poniewaz uzna-
ne zostaly za listy. Mamy przed soba okolnik Stowarzy-
szeri Polskich z Los Angelos (Kalifornja), przestany jako
nwdruk”,

b) przyjeto wniosek utworzenia unji pocztowej po-
miedzy Belgja, Luxemburgiem i Francja, z zastosowaniem
taryfy wewnetrznej, wzorem Unji Pocztowej Hiszparisko-
Amerykariskiej, co do ktérej wypowiedziat si¢ Kongres V
(Madryt 1929). )

11) Cofnieto wniosek Kongresu V-go, co do normali-
zacji formatu czasopism; ujednostajnienie formatu nie jest
pozadane. Al

12) Na mocy referatéw pp.Masson (Francja) i Du-
chaine (Belgja) Kongres zwraca uwage Sekcyj Narodo-
wych, jakie poparcie one i Prasa Techniczna miejscowa
moze i powinny okazaé, furystyce oszczednosciowej w sto-
sunkach miedzynarodowych?). _

13) Na wniosek p. Cesara Ancey polecono Sekcjom
zwrécié uwage Prasy Ogolnej na ustugi, jakie moga jej
okazaé biura informacyjne Federacji (Offices d'Informa-
tions).

1) W roku 1928 cudzoziemcy czasowo bawiacy w Polsce dali
wplywéw 98 miljonéw zlotych, a Polacy zagranica wydali 169 miljo-
n6w zlotych. W roku 1928 ilo§é wiz polskich, danych cudzoziemcom,
wyniosta 217.000, a w roku 1929 — 324,000, Do Szwajcarji rocznie
przybywa turystéw okolo 2.000.000, do Wioch — okoto 1.000.000.
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Komisja III. Ekonomja polityczna. Sprawy jurydyczne.

Prezes Paul Duchaine (Belgija).

14) Zwrécono uwage na konkurencje, jaka organy
rzadowe robia prasie prywatnej, zwlaszcza przez oglosze-
nia platne.

15) Uznano za niezbedne przedsiewzia¢ opracowanie
miedzynarodowego prawodawstwa, dotyczacego stosunkéw
prasowych, :

16) Obrano trzech delegatow (ptk. Roux, p. Schik, p.
Massnata), ktérym powierzono stale znajomienie sie i re-
ferowanie na Kongresach Federacji o wszystkich uchwa-
tach jej dotyczacych, przyjetych w lonie Ligi Narodow
w Genewie, Komisji Wspétpracy Intelektualnej w Ge-
newie i Instytutu tejze Wspélpracy, istniejacego w Paryzu.

Komisja IV. Ogloszenia. Rozpowszechnianie.

Prezes E. Greiffenhagen (Niemcy).

17) Normalne przepisy ogloszeniowe (Contra?_ nor-
mal de publicité) polecono poddaé ostatecznie redakcji przy
udziale pp. Duchaine, Lacan i Cesar Ancey i rozesta¢ pro-
jekt wszystkim Sekcjom dla zaopinjowania. '

18) Na wniosek p. Montagut (Hiszpanja) przyjeto
uchwatle prosi¢ Sekcje, zeby komunikowaly Sekretarjato-
wi Generalnemu Federacji o Targach i wszystkich wysta-
wach, zamierzonych w danym kraju, zZeby popieraly otrzy-
manie dla czlonkéw Federacji ulgowych warunkéw uczest-
nictwa i zeby rozpowszechnialy wiadomosci o targach i wy-
stawach pomiedzy czlonkami Sekcji. ‘ :

19) Na wniosek p. Geo Bloch (Francja) przyjeto sze-
reg uchwal dotyczacych wydania Rocznika Prasy Tech-
nicznej i wybrano komisj¢ dla przygotowania Rocznika.
Sprawa ta ma donioste znaczenie i bedzie przedmiotem
osobnego okolnika.

Komisja V. Organizacja gospodarcza.

Prezes Cesar Ancey (Francja).

20) Uchwalono utworzyé ,,Stala Komisje do spraw
organizacji gospodarczej’ (Commission de l‘organisation
économique). W sklad jej wchodza wszyscy cztonkowie
Komitetu Wykonawczego, prezesi Offices d'Informations;
po trzech stalych delegatéw od kazdej Sekcji Narodowe;j.
Komisja ma za zadanie informowaé organy Federacji, zda-
waé sprawe Kongresom o przebiegu prac miedzynarodo-
wych 1 uczestniczyé w propagandzie wzajemnosci i soli-
darnosci gospodarczej narodéw.

Pierwszym krokiem Komisji jest zwr6cenie sie do
Konferencji Europejskiej w Genewie z wnioskiem podda-
nia roztrzasaniu rzeczoznawcéw sprawy zniesienia lub
zmniejszenia cla na czasopisma, ksiazki i wszelkie druki
o tresci technicznej i zawodowej, oraz ujednostajnienia od-
no$nych przepiséw pomiedzy panstwami.

Komisja wybrata w swojem tonie dwie podkomisje:
jedna na Europe, druga na obie Ameryki.

Komisja VI. Nauczanie techniczne a Prasa Techniczna.

Prezes A. Pawfowski. Referenci generalni: H. Luc
i H. J. Thuau. :

21) Uchwalono: a) Kongres uznaje, Zze w kazdem
panstwie nalezy dazyé do nawiazania stalego stosunku .
pomiedzy nauczaniem technicznem a prasa techniczna;

b) zaleca zaopatrzenie bibljotek publicznych w dziat
tresci technicznej, w ktérym powinny byé tez czasopisma;

c) uwaza za pozadane, zeby profesura i nauczyciel-
stwo szkél technicznych brali mozliwie bliski udzial w kie-
rownictwie i redakcji Prasy Technicznej;

d) zaleca tworzenie przy fabrykach bibljotek specjal-
nie przystosowanych do potrzeb réznych kategoryj praco-
wnikéw fabrycznych.

Praca P. K. P, w marcu 1931 roku.

K. K.

Przewo6z podréznych w marcu r. b. wyniést ogétem
11.237.846 os6b i w poréwnaniu z lutym r. b. (10.307.385 os.)
zwiekszyl sie 0 9%, a w poréwnaniu z marcem r, ub.
(12.268.559 o0s.) zmniejszyl sie o 9,2%.

Regularnoséé biegu pociagow pasazerskich w m. marcu
wyniosta 98%, pomimo tego, ze w dniach 12 i 13/III niekto-
re pociagi doznaly znaczniejszych opéznieri wskutek za-
mieci $nieznych.

; Przew6z towaréw w marcu r. b. wynosil, przy 26
dniach roboczych, 4,746,811 tonn (oprécz kolejowych gos-
podarczych) i w poréwnaniu z lutym r. b. (23 dni robo-
cze — 4.305.183 tonn) zwickszy! sie 0 10,3%, gtéwnie z po-
wodu wiekszej liczby dni roboczych. W poréwnaniu zas$
z marcem r. ub,, w ktérym przy tej samej liczbie dni ro-
boczych przewieziono 5.644,996 tonn, przewéz towarow
w marcu r. b. zmniejszy! sie o 15,9%,

Natadowano w marcu r. b. na stacjach linij normal-
notorowych P. K. P. i wolnego miasta Gdanska 343.697 wa-
gonéw, przyjeto od kolei zagranicznych wlacznie z tranzy-
tem 45.570 wagonow ladowanych, czyli razem przewiezio-
no 389. 267 wagonéw ladownych (wlacznie z przesytkami
gospodarczemi kolejowemi). Iy

W poréwnaniu z lutym r. b, (329.252 wag.) ogélna
praca kolei wykazuje zwickszenie o 18,2%, naladunek za$
na stacjach P, K. P. i wolnego miasta Gdarniska o 17,2%.

W poréwnaniu za§ z marcem r. ub. (412.424 wagony)
ogélna praca w marcu r. b. zmniejszyla sie o 5,6%, a nala-
dunek o 4,4%.

* Naladunek najwazniejszych towaréw masowych
Przedstawia sie jak nastepuje (w ‘wagonach 15 tonnowych).

Jak wida¢ z ponizszej tabeli wszystkie pozycje na-
ladunku na P, K. P. wazniejszych towarow wykazuja

1931 r. 1930 r.
W marcu
1931 r.
WYKONANO marzec luty w marcu marzec x:ﬁz:’t
dni robo- | dni robo- :::ei::iqi dni robo- {wprocentach
czych 26 czych 23 |wprocentach| czych 26 ‘;0'!1%’3%“1;‘.‘
a)Naladowano
wagonéw *)
Wegla . 142.166 | 132972 | + 6,9% | 125978 | + 12.8%
Drzewa . 31.186 22.904 | + 36.2, 39.649 | — 21,4,
Nawozéw
sztucznych . 8.928 4,200 | +112,6,, 11.346 | — 21,3,
Materjaléw
budewla-
nych (oprécz
drzewnych) . 5.239 3.108 | + 68,6, 10.726 | — 51,2,
Rolniczych i
aprowizacji . 32.519 26,516 | + 22,6, 33.387 | — 26,
Pozostalych ;
fadunkow 123.659 | 103.460 | + 19,5. | 18.3415 | — 10,7%
Razem . 343.697 | 293.160 | + 17,2, | 359.321 | — 4,43
b) Przyjeto l.a- :
downych wa-
gonéw od ko-
lei zagranicz-
nych do Pol-
skimereae ol 10.695 9.408 | + 13.7, 14,756 | — 21,5,
Tranzytem A
przez Polske: 34.875 26.684 | + 30,7. 38.347 | — 9.1,
c) Ogétem prze-
wieziono wa-
gonéw la-
downych . 389.267 | 329.252 | + 18,2, | 412,424 | — 5.6%
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w marcu r. b. wzrost w porownaniu z lutym. W szczegél-
nosci naladunek drzewa, ktérego zwickszenie zaznaczylo
sie juz w lutym, wzrést! w marcu jeszcze o 8.000 wagondow.
Roéwniez o przeszlo 8.000 wag. (30,7) zwiekszyly sie prze-
wozy tranzytowe, jednakze w poréwnaniu z marcem r. b.
tylko wegiel wykazuje wzrost naladunku o 16.188 wago-
néw (+12,8%), wszystkie zas inne pozycje wykazuja mniej-
szy lub wiekszy spadek przewozow.

Rozmiary natadunku wegla wedtug zaglebi weglo-
wych przedstawia ponizsza tabela.

Naladowano wagonéw 15-to tonnowych.

1FOE3 150 1930 r.

W marcu

w marcu wigeej+

ZAGLEBIA marzec Iuty e o marzec mniej —

26 dni 23 dni ool — | 26 doi w o %

roboczych | roboczych - l " roboczych ::T;augk:
Goérnoélaskie 104.749 97.552 + 7.4% 93.372 | + 12,2%,
Dabrowskie . 28.458 25.928 + 98, 23.529 |+ 20,9 ,,
Krakowskie . 8.959 9.492 —56, 8897 |+ 0,7,
Razem 142.166 | 132.972 —69,| 125.798 |+ 13,0%,

Z tego naladowano na wywoz zagranice

a) przez:
Gdarisk, Gdynie

iportyrzeczne 47.151 40,516 | — 15,43 | 32.519 | +45,0%,

b) do:
Wegier, Czecho-

stowacji, Au-

strji, Wloch . 11,315 11984 | — 56, | 11.594 | — 249,
Rumunji . . . 124 140 | — 114, 217 | —42,99,
Niemiec i Prus

Wschodnich . 5.859 5852 | + 0,1, 3.565 | + 64,3,
Rosji i Lotwy . 310 336 | — 1,7, 682 | — 54,6,

Razem 64.759 58.828 | + 10,1% | 48.577 |+ 33,3%

Jak widaé z tabeli powyzszej w zaglebiach Goérno-
§laskiem i Dabrowskiem natadowano wegla w marcu wie-
cej niz w lutym; w Gérnoslaskiem o 7.000, a w Dabrowskiem
o 2,500 wag., w Zaglebiu zas§ Krakowskiem natadunek za
ten okres zmniejszyl si¢ o 500 wag. Na wywé6z natadowa-
no o 6000 wag. wigcej niz w lutym; zwiekszenie to doty-
czy prawie wylacznie wywozu przez Gdardsk i Gdynie.

Norma natadunku wegla w dniu roboczym wynosita
w marcu 8.100 wagonow 15 tonnowych dla wszystkich za-
glebi, przecigtnie za§ naladunek wegla wynosit w dniu ro-
boczym 5.468 wagonéw, t. j. mniej niz przewidziano norma
0 2,632 wag. (—32,5%).

W poszczegélnych zaglebiach ladowano jak naste-
puje: w zagdlebiu gornoslaskiem przy normie 5982 wag.
tadowano 4029 wag. czyli mniej od normy o 32,69%.

W zaglebiu Dabrowskiem przy normie 1602 wag. la-
dowano 1094 wagony czyli mniej od normy o 31,7%.

W zagtebiu Krakowskiem przy normie 516 wag. tado-
wano 345 wagonéw, czyli mniej od normy o 33,1.

Praca ogé6lna portéw Gdarska i Gdyni przedstawia
si¢ w marcu jak nastepuje:

Ogotem wywoz przez obydwa porty razem zwiekszyt
si¢ w marcu w poréwnaniu z lutym o 57.899 tonn czyli
o 7,4%, a przywéz o 29,550 tonn czyli o 57,8. W wywozie
zwicekszyl sie glownie wywéz wegla, drzewa, zboza i cu-
kru,ha w przywozie rudy i zlomu oraz nawozéw sztucz-
nych.

Ogolny przywéz i wywéz ladunkéw do Polski
1 z Polski przez granice ladowa i przez obydwa porty
Gdarisk i Gdynie wyrazil si¢ w marcu r. b. jak nastepuje:

Ogolem wywoéz zwiekszyl sie o 10387 wag. (w po-
rownaniu z lutym) czyli o 12,7%, gtownie wegla, drzewa,

IWNEZLY  Ne BE REKS QL B J- Os\WAY: Nr. 6

Ogolna praca Gdanska w tonnach.

1 1931 rok 1930 r.
| S
RODZAJ marzec " luty Wamarcu w marcu wigcej +
wigcej + mniej —
LADUNKOW 26 dni 23 dni lub 26 dni W o %,
moiej — w stosunku
roboczych | roboczych w procentach roboczych | 4o 1930 1.
wywoz:
Wegiel . 398.842 | 401351 |— 0.6% | 360,338 |+ 10,7%
Zboze . 16.768 22,305 | — 248, 28.029 | — 40.2,,
Cukjer. . ., 1.111 159 |+ 640,7,, 11.571 | — 904,
Drzewo. . . , | 103.998 76.405 |+ 36,1, 94941 |+~ 95,
Cement. . 2.145 2203 | — 26, 4405 | — 51.3,
Zelazo . +
2,954 3.821 | —~ 22,7, 997 196.3,,
Produkty nafto- /
we . . . . . 4.335 4303 |+ 0.7, 3.179 |+ 364,
Inne tadunki. 17.221 18.122 | — 5.0, 17847 | — 3.5,
Razem, 547374 | 528.660 |+ 3.5% | 521.307 |+ 5,0%
przywoz:
Ruda zelazna 27.721 13339 | +1078, 41580 | — 33,3,
YAGRTS 8 5 |0 o — 521 | —100,0, 1.015 | - 100,0,,
Zelazo . . . . 65 35 |+ 857, 355 |— 817,
Nawozy sztucz-
ne. . . . . 4834 1.703 |+ 183,9,, 33.347 | — 85,5,
Inne ladunki. . 10,735 11.792 [ — 9,0, | 20.070 | — 46.5,
Razem. 43.355 27.390 |+ 58.3% 96.367 | — 55,0%
Ogélna praca Gdyni w tonnach.
1 9 3 1 ro k 1930 T. W marcu
1931 r.
RODZAJ marzec luty LR w marcu wigcej+
wiccej+ . mniej —
LADUNKOW 26 dni 23 doi M= 26 dni w %, %,
roboczych | roboczych w o %, roboczych “;:t‘l’;‘;gk:
Wywdz:
Wegiel . 291,246 | 238983 | — 21.9%| 186697 | + 56,0%
Cukier . 8.300 6423 |+ 292, 9117 { — 9,0,
Zboze . 7.635 3165 | +141.2, — +100,0 ,,
Inne tadunki. 8 655 8080 |+ 7.d. 1,480 | +484.8 ..
Razem. 315.836 | 256651 |+ 23.1%| 197.294 | + 60,1 %
Przywdéz:
Ruda 1.425 1740 | - 18.1% 1,370 | + 409%
Ztom 24 594 15.810 |+ 55,6, 19.041 | + 29,2,
Ryz . 2.940 1350 [+ 1178, 1375 | +1138,
Nawozy
sztuczne . 5.640 1.680 |+ 2357, 9.486 | — 40,6 ,,
Inne tadunki. 2.691 3125 | — 139, 1893 | + 422,
Razem. 37.290 23,705 |+ 57,3% 33165 | + 12,4 %

produkcji przemystowej i aprowizacji. Przywéz zwiekszyt
sie 2973 wag. (1+23,5%).

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 marca r. b.
wynosit:

Parowozéw: 5389 czyli w poréwnaniu z ilostanem
na 1.III 1930 r. (5328) wiecej o 0,13%. W naprawie bylo
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Nr. 6 INZYNIER
(W wagonach 15-to tonnowych).
1931 r, 1930 r. W marcu
1931 r.
RODZAJ marzec luty w marcu marzec ‘;i:ic:,i i-
dni robe- | dni robo- | wiecej + | dni robo- | o/: o
czych 26 cxych 23 w % % czych 26 | o siosunku
do 1930 r.
Wywéz 92.423 82.036 + 12,7 95.647 | — 34
Przywéz . 15.645 12672 + 23,5 21,485 | — 27.2

parowozéw 14,56% czyli mniej niz w tym samym miesia-
cur b. (16,42%) o 1,86%.

Wagonow zaliczonych do parku osobowego byto 12030,
wiecej niz w roku ubieglym (10238) o 17,5%. W naprawie
bylo wagonéw osobowych 9,92%, wiecej niz w r. ub. (9,04)
G 0,880/0 L

Wagonow towarowych bylto 155.522 czyli w stosunku
do roku ubiegtego (156.854) mniej prawie o 1%. W napra-
wie bylo wagonéw towarowych 3,68% czyli mniej niz
w roku ubieglym (4,0%) o 0,32%.

Nowego taboru normalnotorowego dostarczyly wy-
twornie w marcu r. b. ilosci nastepujace:

parowozéw osobowych i towarowych 7
wagonéw osobowych i pocztowych 19
- towarowych 350
Na 1 kwietnia bylo 53468 wagonéw odstawionych
do rezerwy.

Przebieg pociqgéw w marcu r. b. wynosil: w ruchu
osobowym 5.588.759 poc. klm. w ruchu towarowym
3.861.653 poc. klm. Razem — 9.450.412 poc. kilm,

W poréwnaniu z lutym r. b. (8.453.878) ogélny prze-
bieg pociagéw w marcu wzrést o 11.9%, w poréwnaniu
zas z marcem r, ub. (9.461.182) zmniejszyl sie o 0,1%.

Z dziatalnosci taryfowo--handlowej Ministerstwa Ko-
munikacji za miesiac marzec r. b. nalezy odnotowaé:

W dniu 1 marca weszly w zycie: Dodatki III do
czesci I, ITI—1 i II—2, oraz Dodatek 11 do czesci 11—3
Taryly Towarowej wewnetrznej dla linji normalnotoro-
wych. Do wazniejszych zmian w tym dodatku nalezy za-
liczy¢ obnizenie klasy cynku, zmiany taryfy dla artyku-
téw rybnych, koszykarskich, farb i papieru w tranzycie.
Poszczegolne zmiany ogloszono dodatkowo w Dzienniku
Taryf i Zarzadzeri Kolejowych Nr. 7.31 z dnia 28.11 r. b.

W dniu 1.IIT r. b. wydano Dodatek 5 do Czesci III
taryly towarowej niemiecko-rosyjskiej, zawierajacy uzu-
pelnienie i zmiany klasyfikacji.

W zakresie taryf osobowych, bagazowych i ekspre-
sowych w komunikacji z kolejami zagranicznemi nalezy
wymieni¢: wejscie w zycie Dodatku II do zeszytu II ta-
ryly niemiecko-rumuriskiej, dodatku IX do taryfy nie-
miecko-polskiej i dodatku I do zeszytéw I i II taryly
polsko-wloskiej.

Wplywy Polskich Kolei Paristwowych w marcu r. b.
wynosily:

a z przewozu podréznych 22,345,347 zi,

b) [ bagazu i przesylek
ekspresowych 1.255.425 |,
c) z przewozu towaréw 72.425.404 |,
d) uboczne 1.646.380 |,
Razem 97.672.556 z1.

W poréwnaniu z lutym r. b. (84.627.151 zl.) wplywy
zwiekszyly si¢ o 15.4%, w poréwnaniu zas z marcem r. ub.
(99.929.196 zl.) zmniejszyly sie o 2,3%.

Kronika

Pierwsza koncesja kolejowa w Polsce. Ustawg
z d. 27 kwietnia r. b. znajdujaca sie w budowie kolej
Herby Nowe — Gdynia z odnoga Siemkowice — Czesto-
chowa zostala oddana do eksploatacji Francusko-Pol-
skiemu Towarzystwu Kolejowemu, Spoélce Akcyjnej
w Paryiu, a zarzadzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej
z d. 27 kwietnia nadana temu Towarzystwu koncesja na
dokoriczenie budowy i eksploatacje tej kolei (Dziennik
Ustaw z d. 28 kwietnia Nr. 40 poz. 350 i 351).

Ustawa i rozporzadzenie zawierajg tylko niektore
ogolne warunki koncesji, przyczem jednak ustawa wska-
zuje, ze koncesja ma sie opiera¢ na warunkach ustalo-
nych w porozumieniu ze Spétka z d. 30 marca 1931 r.
Warunki ogélne sg nastepujace:

1) Nieruchomosci wchodzace obecnie w sklad
wspomnianych linij pozostaja wlasnoscia Panstwa, a nie-
ruchomosci nabywane dla nich przez koncesjonarjusza
staja sie wlasnosciag Panstwa z chwilg ich nabycia. '

2) Pozyczki obligacyjne, zaciagniete na pokrycie
kosztéw budowy i wyposazenia linij otrzymuja poreke
paristwowa. Précz tego posiadaczom obligacyj siuzy pra-
wo zastawu z pierwszenstwem przed wszystkimi innymi
wierzycielami na nieruchomosciach panstwowych, w'cho-
dzacych w sklad wymienionych linij z wyjatkiem nieru-
chomosci na odcinku z Koscierzyny do Somonina. W ra-
zie wygasniecia koncesji, pozyczki obligacyjne konces,jo-
narjusza moga byé przejete na Panstwo, a splata ich
i oprocentowanie ubezpieczone na wplywach brutto wy-
mienionych kolei. ok,
| 3) Ustawa zabezpiecza pracownikom stalym na~1m.11
1 W zarzadzie — z wyjatkiem zatrudnionych na podstawie
umowy o prace — stosunek publiczno-prawny, oraz za-
stosowanie przepiséw o prawach i obowiazkach: normach
Wynagrodzenia, pomocy lekarskiej i uprawnieniach eme-
rytalnych w zakresie obowiazujacych kazdorazowo do

krajowa.

pracownikéw stalych przedsigbiorstwa P. K. P. z odpo-
wiedniemi zmianami, ktére ze wzgledu na odrebne wa-
runki przedsiebiorstwa koncesjonarjusza ustala¢ bedzie
Minister Skarbu oraz Pracy i Opieki Spolecznej. Pra-
cownicy przedsiebiorstwa P, K. P. wyznaczeni do sta-
tego pelnienia stuzby na wymienionych linjach zachowuja
uprawnienia, wynikajgce z czasu shluzby na P. K. P
Przepisy prawne z dziedziny $wiadczeri socjalnych beda
mialy zastosowanie do koncesjonarjusza w zakresie obo-
wigzujacym przedsiebiorstwo P, K. P. '

4) Wszelkie spory, mogace wyniknaé miedzy Skar-
bem Panstwa i koncesjonarjuszem na tle wyktadni lub
wykonania warunkéw koncesyjnych, moga byé rozstrzy-
gane przez sady polubowne z wyjatkiem sporéw, ktére
wedlug ustawy z d. 14 pazdziernika 1921 r. o udzielaniu
koncesyj na koleje zelazne sa wylaczone z wlasciwosci
sadow i podlegajg orzecznictwu wladz administracyjnych.

5) Czas trwania koncesji uptynie 31 grudnia 1975 r,

6) Spolce przyznaje sie prawo do wyjednywania
zarzadzed przymusowego wywlaszczenia nieruchomosci
potrzebnych do budowy i eksploatacii wymienionych linij.

7) Szczegolowe warunki techniczne, warunki finan-
sowania, oraz warunki eskploatacji, zarzadu maiatkiem
i likwidacji przedsiebiorstwa ustali Minister Komuni-
kacji w dokumencie koncesyjnym. S. S.

Nowy sukces polskiego przemystu wagonowego. Mie-
dzynarodowe Towarzystwo Wagonéw Sypialnych zamawia
wagony restauracyjne w fabryce Cegielskiego w Poznaniu,

Dowiadujemy sie, ze Miedzynarodowe Towarzystwo
Wagonow Sypialnychs— , Wagons Lits" z Centrala w Pa-
ryzu, powierzylo Sp. Akec. H. Cegielski w Poznaniu budo-
we 10 wagonoéw restauracyjnych, najnowszej konstrukeiji,
calkowicie wykonanych ze stali. Fakt, iz dostawe powyz-
sza powierzono po raz pierwszy polskiej firmie, swiadczy
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o tem, iz przemyst nasz, pomimo cigzkich warunkéw gospo-
darczych, potrafil postawi¢ produkcje swa na wysokim
poziomie i moze skutecznie konkurowaé na rynkach mie-
dzynarodowych.
amoOwienie powyzsze jest wielkim sukcesem nasze-

go przemyslu, a w szczegélnosci S. A. H. Cegielski, ktéra
juz w ubieglym roku uzyskala zamoéwienie na 12 parowo-
z6w ciezkiego typu dla kolei bulgarskich.

Obecne zamo6wienie Miedzynarodowego T-wa Wago-
néw Sypialnych jest dalszym etapem w planowych usifo-
waniach tej wytwérni zdobycia rynku zagranicznego.

Konkurs wynalazkéw M.K. Dorocznym zwyczajem
Ministerstwo Komunikacji rozpatrzylo prace nadestaze
na IV Konkurs wynalazkéw, wnioskéw i projektéow pra-
cownikow polskich kolei panstwowych. Z nadestanych
prac nagrodzono nagrodami pienieznemi od 50 do 500 zl.
18 wynalazkéw. Do bardziej godnych wyréznienia zakwa-
lifikowano: 1) tréjwentyl do hamulcéw o sprezonem po-
wietrzu, pomystu W. Marszalka, pomocnika maszynisty
parowozowni Krakéw., Wynalazek ten zakwalifikowano
do wyprébowania w pociggach osobowych celem zbaca-
nia mozliwosci szerszego zastosowania go na P. K. P.
2) Udoskonalona krzyzownice pomystu J. Wagnera, za-
wiadowcy odcinka drogowego w Druskienikach. Krzy-

zownica zalecona zostala do wykonania, ulozenia na to-

rze i wyprébowania, 3) Aparat do automatycznego niwe-
lowania toru kolejowego, pomystu inz. W, Budkiewicza
z Wilna. Przyrzad ten daje moznosé¢ dokonywania przy-
blizonej podiuznej niwelacji toru w szybkiem tempie, co
moze by¢ z pozytkiem zastosowane na P. K. P. w nie-
ktérych wypadkach. Wsréd pozostatych 15 wynalazkow—
6 odnosi sie do dziedziny mechanicznej, 4 do zabezpie-
czenia ruchu pociagdéw, 3 z dziedziny drogowej, 2 cha-
rakteru ogélnego.

Zmiana przepiséw ruchu. Rozporzadzeniem Ministra
Komunikacji z dnia 21 marca r. b. Nr. IV[1/732/31 (Dziennik
Taryt i Zarzadzen Kolejowych z d. 25 kwietnia Nr. 15) zro-
biono powazny wylom w obowigzujgcych dotychczas w dy-
rekcjach Poznanskiej, Gdanskiej i Katowickiej niemieckich
przepisach o budowie i ruchu na kolejach zelaznych przez
zupeina zmiane redakcji § 55 (Zaopatrzenie pociagoéw w ha-

Nr. 6

mulce) i § 66 (o szybkosci pociagéw). Nowa redakcja zostala
oparta na przepisach o szybkosci i hamowaniu pociagéw,
zatwierdzonych przez Pana Ministra 12 wrzesnia 1930 r.
na wniosek Rady Technicznej z d. 16 czerwca 1930, dla
calej sieci kolejowej polskiej i tem zrobiono nowy krok
na drodze zupelnej unifikacji przepiséw, dotychczas je-
szcze réznych w poszczegolnych dzielnicach.

Wyniki posiedzenia Komitetu Eksploatacyjnego Panstwowej
Rady Kolejowej. Dnia 30 kwietnia odbylo sie w Ministerstwie Ko-
munikacji ostatnie w biezacej kadencji posiedzenie Komitetu Eksplo-
atacyjnego Paristwowej Rady Kolejowej. Na wstepie posiedzenia prze-
wodniczacy Komitetu inz, A. Dunin zakomunikewal oficjalnie czlon-
kom Komitetu o uzyskaniu pozyczki francuskiej na budowe magistrali
w¢glowej Gérny Slask—Gdynia.

Nastepnie przewodniczacy specjalnej Podkomisji, ktéra zajmo-
wala sie sprawa umébw bocznicowych inz, Adam Krzyzanowski zlozyl
sprawozdanie z prac Komisji. Komitet przyjal do wiadomoeci spra-
wozdanie i zaakceptowal wnioski Podkomisji, dotyczace zmniejszenia
$éwiadczert na rzecz kolei z tytulu uZywania bocznic kolejowych.

Poza tem Komitet Eksploatacyjny zajmowal si¢ sprawa zaopa-
trzenia kolei w wigksza ilo$¢ wagonéw lodowni koniecznych dla ftrans-
portu ladunkéw latwo ulegajacych zepsuciu. Wobec zwigkszajacego sie
zapotrzebowania na wagony-lodownie w zwiazku z potrzebami ekspor-
towemi Komitet Eksploatacyjny postanowil zwrécié¢ si¢ do Ministerstwa
Komunikacji z prosba o budowe nowych wagonéw chiodni, wzglednie
0 wypozyczenie tymczasowe tych wagonéw zagranica,

Obrady Komitetu Taryfowego Panstwowej Rady Kolejowej.

Dnia 29 kwietnia b. r. odbyla sie w Ministerstwie Komunikacji

ostatnie w biezacej kadencji XIV z rzedu posiedzenie Komitetu Tary-

fowego Paristwowej Rady Kolejowej Na wstepie przewodniczacy Ko-

mitetu p. B. Chodkiewicz zlozy! sprawozdanie z zalatwienia uchwal
powzietych na poprzedniem posiedzeniu Komitetu.

\%éréd wielu zgloszonych wnioskéw przyjeto miedzy innemi wnio-
sek Dr. Battaglji, dotyczacy zmiany nomenklatury i taryfikacji farb,
wniosek p. A. Barszczewskiego o zmianie przepiséw regulujacych prze-
w6z uzywanego opakowania, wniosek inz. L. Szefera o obniZeniu taryly
na przewoz 1ézek Zzelaznych i wniosek inz. J. Mirowskiego o obnize-
niu taryfy na wywoéz odpadkéw garbarskich,

Poza tem przyjeto wniosek Dr. H. Gorskiego w sprawie pomo-
szenia przez kolej odpowiedzialnoéci za ubytek wegla podczas przewozu
i wniosek inz. A, Dziedziula w sprawie rozciagniecia wazno$ci taryly
wyjatkowej na przewdz cegiel na stacje Chylcnie. Wreszcie rozpatry-
wano szereg wnioskéw naglych zgloszonych przez czlonkéw Komitetu.

Pelny tydzien pracy w warsztatach kolejowych. Z dniem 1 ma-
ja r. b. Pan Minister Komunikacji polecil przywrécié pelna ilo§é dni
pracy w tygodniu we wszystkich kolejowych warsztatach gtéwnych i po-
mocniczych oraz parowozowniach. Poza tem Pan Minister Komunikacji
zni6s! zarzadzenie, ktére zmniejszalo etatowym rzemieélnikom i robotni-
Kom warsztatéw premje warsztatowa o 50 %.

Kronika zagraniczna

Koleje jugostowianskie w 1927 i 1928 r. Dwa tomy
statystyki jugostowianskich kolei panstwowych za lata
1927 i 1928 obejmuja oprécz danych, dotyczacych pracy
kolei, statystyke wwozu, wywozu i tranzytu na punktach
granicznych oraz ogélny przeglad stanu tych kolei. Spra-
wozdanie za r. 1928 zawiera nadto szereg przepieknych
ilustracji mostéw, stacji i krajobrazéw.

Koleje jugostowianiskie zatrudniaja 70000 pracow-
nikéw przy ogolnej sieci 10014,4 km (normalnych 6787,7,
o szerokosci 1 m. — 1825 km,, 0,76 m. — 2633,6 km,
0.60 m, — 410,6 km.), a przy 11,855 milj. ludnosci wy-
pada na 10.000 mieszkanicéw 8,447 km, i na 1 km? po-
wierzchni kraju — 404 km toru kolejowego. Koleje te
dziela sie na 5 dyrekcji o dlugosci linji od 1027 (Sara-
jewo) do 2811 (Bialogréd). Na calej sieci znajdujemy
1043 stacje, 435 przystankéw, 41 ramp zatadowawczych,
1918 budynkéw stuzbowych, 302 wieze cisnien. Z ogélnej
ilosci 180 stacji  zostalo zcentralizowanych, a 174 stacje
posiadaja o$wietlenie elektryczne. W 1928 r. koleje te
posiadaly nastep. ilosci taboru:

 Szeroko$é toru
1435 | 076 | 060
Lokomotyw . 2043 554 208
Wagonoéw osobowych . 4,779 ‘869 85
i towarowych 50.378 10.220 824
I

Dalsza dostawa taboru na rachunek sum reparacyj-
nych jest planowana. Na rachunek tych sum otrzymala
Jugoslawja w przeciggu czterech lat ostatnich 241,2 milj.
mar. niem. Praca kolei stale wzrasta i wyraza sig na-
stepujaco:

1926 1927 1928

Dlugosé eksploatac. . 8.776 8 953 9072
1000 parowozo/km normaln. 51.725 52 952 55.267
- waskotorow. . 15.150 16 399 ‘ 17.672

1000 pociago/km normaln. 34457 | 36045 | 37871
i waskotorow. . 9.247 9812 11 094

10000 brutto tonno/km nlormaln. 1.143 536 (1.166.743 |1 270.493
‘ s waskotor. | 148168 | 164.152 | 186,288

llosé zuzycia paliwa i smaré6w wynosila w kilogra-
mach: (pairz tabl. na str. nastepn.)

llos¢é przewiezionych pasazeréw wyniosta w roku
1927 — 46.157.642 i w 1928 — 48.964.004, zas ilos¢ ta-
dunkéw w tych latach wyniosta: w 1927 — 21.903.417 t.
(3.193.684.163 t./km), w 1928 — 22.044.508 tonn
(3.821.340.676 t./km). Sprawozdanie podaje szczegolowe
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Nr. 6 -
na 1000 brutto
Na 1 parow. km el
paliwa | smaréw | paliwa | smaréw
Normalne linje 1927 . 25,0 100 110 460
" . 1928 . 24,7 103 108 449
15 cm. 19275 14,7 105 137 989
o . 1928 . 149 111 132 982
60 cm. . 1927 . . 8,7 l 113 = =
" w 1928 . 94 | 103 — L
q |

dane o przewozie poszczegélnych rodzajc’)vx’/' Iadun!{()w
i wywoz ich zagranice, a takze '1los’é pqdroznych, jaka
przejechala przez wazniejsze stacje }{olejowe i punkty
graniczne. Te same .dane podano i co do przewozu
towarow. LS

Odnosnie personelu znajdujemy nastgpujace zesta-
wienie:

1926 1927 1928

Urzednikéw 1 do 3 klasy 7.641 8.141 8.180
Funkcjonarjuszy 1 do 3 klasy . 17.335 18,987 19.167
Pomocn. biurowych. 5.170 2.711 3291
Rzemie$lnikow . 9.385 Ayt 14.997
Robotnikéw . 22.254 27.046
Kontraktowych. . . . . . . . 168 192 182
r Razem 61.953 70.473 72.963

Na 1 km ekspl. 7,06 7,87 8,03

W 1928 r. wedlug stuzb personel dzielil si¢: w za-
rzadzie centralnym 1279, zarzad dyrekeji — 2417, stuzba
drogowa — 21155, stacyjna — 16245, pociagowa, — 5580,
parowozowa — 4991, warsztatowa 11367, w’/varsztaty
gtéwne 9373, obstuga elektryczna — 456 — 0s6b. N

Ogélne wplywy i wydatki kolei jugostowiarskich
wyrazily si¢ w latach sprawozdawczych w dinarach na-
stepujaco:

wplyw wydatki wspblczynnik
1926 2.524.648.660 2.7176,209.977 109,96
1927 ° 2.390.503.033 2.732.938.839 114,32
1928 2.455.786.973 2.585.323.519 105,27

Jak widaé koleje jugostowianskie sa deficytowe,
aczkolwiek w 1928 r. przy zwiekszeniu wplywoéw, widaé
dazenie do zmniejszenia wydatkéw, )

Te ostatnie dzielg si¢ procentowo nastgpujaco:

1926 1927 1928
Zarzad ogblny . 3,72 3,77 4,08
Ruch 16,63 16,11 17,27
W. Drogowy 15,17 15,97 17,39
W. Maszynowy i materjaty . 53,07 48,09 50,07
Inne wydatki ., 11,41 16,06 11,19

Naogél w 1928 r. wydatki personalne wyniosty
1.274.851.571 dinaréw (49,31%) 1 rzeczowe 1.310.471.948
dinaréw (50,69%). Nalezy zaznaczy¢, Zeé na podstawie

ustawy z marca 1930 r. koleje jugostowianskie zostaly
skomercjalizowane z ustaleniem kapitatu zakladowego.
(Achw. f. Ebw, 2—1931). wg.

Koleje rumuiiskie i program ich sanacji. Sie¢ kole-
jowa rumunska, wynoszaca przed wojng 3600 km wzrosta
po wojnie trzykrotnie. Ucierpiala ona znacznie skutkiem
wojny, na wielu linjach nie prowadzono ruchu, stacje,
urzadzenia mechaniczne i sygnalowe, linje telefoniczne
w wielu miejscach byly zniszczone, duza czesé taboru
znikla lub byla nie do uzycia.

Z czasem sytuacja kolei znacznie sie poprawila, mi-
mo to w koricu 1928 r. byly jeszcze tak duze kapitaly
potrzebne na zupelng odbudowe kolei, ze przekraczaly
przewidywane moznosci kredytowe. Przewidziano zatem
w planie sanacyjnym dwa okresy, z ktérych w pierw-
szym mialy by¢ dokonane najpilniejsze i najwazniejsze

.prace, w drugim za§ wprawdzie potrzebne, ale mniej

pilne.

Kredyty w sumie 35 miljonéw dolaré6w otwarte dla
kolei rumuriskich, na podstawie ustawy z 15 czerwca 1929
obejmowaly w okresie 1929 i 1930 nastepujacy program

pracy:

1) odnowienie nawierzchni: 1390,2 miljonéw lei;

2) budowa drugich toréw: 254 miljonéw lei;

3) urzadzenia sygnalowe i zabezpieczenia ruchu po-
ciagow 80 mil. lei; :

4) wzmocnienie i odbudowa mostéw: 307 mil. lei;

5) rozbudowa dworcéw, nowe dworce, dworce roz-
rzadowe: 200 miljonéw lei;

6) rozbudowa urzadzen telegraficznych i telefonicz-
nych: 68,3 mil. lei;

7) urzadzenia maszynowe, parowozownie: 260 miljo-
now lei; e

8) rozbudowa warsztatow: 412 miljonéw lei;

9) odnowienie taboru 38 mil. lei;

10) uzupelnienia taboru: 713,8 mil, lei;

11) budowa nowych linij: 1212,3 mil, lei,

Powyisze prace dokonane zostaly kosztem 30 miljo-
né6w dolaréw, pozostale 5 miljonéw z pozyczki dolaro-
wej zuzyto na pokrycie niedoboru kolejowego z roku
obrachunkowego 1929,

Ustawa o programie stabilizacyjnym przewidziata
rowniez wydanie ustawy o usamodzielnieniu paristwowych
kolei rumunskich.

Ustawa z dnia 27 czerwca 1929 wprowadza do za-
rzadu kolei rumunskich zasady nastepujace:

Eksploatacje panstwowych kolei rumuriskich powie-
rza si¢ przedsigbiorstwu publicznemu, zwanemu autono-
micznem przedsigbiorstwem panstwowych kolei rumur-
skich (Regia autonoma a C. F. R.), prowadzonemu podiug
zasad kupieckich, przy przestrzeganiu wyzszych intere-
s6w gospodarstwa krajowego i panstwa. Przedsiebiorstwo
to przejmuje sie¢ kolejowa z zasobami wszelkiego rodzaju
i wchodzi we wszystkie prawa i zobowiazania poprzed-
niego zarzadu, !

Przedmioty przechodzace w posiadanie przedsiebior-
stwa, spisane by¢ majg szczegélowo w inwentarzu, ktéry
mial by¢ sporzadzony najpézniej do 31 grudnia 1929.

Przedsigbiorstwo jest osobg prawna. Jest ono wolne
od wszelkich podatkéw panstwowych, krajowych i gmin-
nych.

Organami nadzoru i zarzidu przedsiebiorstwa sa:
Rada Zarzadzajaca (w razie potrzeby takze Wydzial Za-
rzadzajacy) i Generalna Dyrekcja.

Rada Zarzadzajaca sklada sie z Generalnego Dy-
rektora i dziesieciu dalszych cztonkéw, w czem: jeden jako
techniczny Generalny Inspektor z ramienia Ministerstwa
Komunikacji, dwéch znawcéw spraw finansowych i go-
spodarczych i trzech inzynieréw jako zastepcéw rolnic-
twa, przemystu i handlu.

Czlonkéw Rady Zarzadzajacej mianuje rozporzadze-
nie krélewskie, za zgoda Rady Ministréw i po wystucha-
niu zdania odpowiednich cial gospodarczych. Z posréd
czfonkéw Rady nie moze by¢ wiecej niz trzech urzedni-
kami. Rada wybiera corocznie przewodniczacego z posrod



192

INZYNIER KOLEJOWY

swego grona. Sklad Rady odnawia si¢ w ten sposéb, zZe
w parzystych latach ustepuje dwoch, a w nieparzystych
trzech czlonkéw. Czlonkowie Rady nie mogg byé¢ réwno-
czeénie czlonkami parlamentu. Podobnie nie moga czlon-
kowie Rady uczestniczy¢ w przedsiebiorstwach pracuja-
cych dla kolei passtwowych.

Radzie zarzadzajacej, zbierajacej si¢ co najmniej co
dwa tygodnie na posiedzenia, stuza nastepujace upraw-
nienia:

1) Zatwierdzanie budzetu, przedstawianego nastep-
nie Ministrowi Komunikacji, oraz (w ramach ogélnych)
dochodéw i wydatkéw przedstawianych parlamentowi do
zatwierdzenia.

2) Przedstawianie bilansu koricowego i rachunku
zyskow i strat Ministrowi Komunikacji, zatwierdzanych
nastepnie przez Rade Ministrow,

3) Przedstawianie projektéow taryf i przepiséw prze-
wozowych Ministrowi Komunikacji, celem zatwierdzenia
nastepnego przez Rade Ministrow.

4) Przedstawianie Ministrowi Komunikacji projek-
téow pozyczkowych,

5) Przedstawianie Ministrowi Komunikacji projek-
tow budowy nowych i zmian istniejacych linij.

6) Zatwierdzanie projektowanych przez Generalna
Dyrekcje kréotkoterminowych pozyczek, potrzebnych dla
celéw eksploatacyjnych. Pozyczki te, ktore w tacznej su-
mie nie moga przekraczaé 20% wydatkéw brutto roku
poprzedniego, przejmuje Skarb Parstwa, o ile przedsig-
biorstwo niema moznosci znalezé gdzieindziej potrzebnych
funduszéw.

7) Mianowanie i odwolywanie wyzszego personelu
na wniosek Generalnego Dyrektora,

'8) Przedstawianie stanu kasy Ministrom Komuni-
kacji i Skarbu 15 kazdego miesigca. W wykazach tych
musza byé uwidoczniane dochody tymczasowe, rzeczywi-
scie wydane kwoty, przejete zobowiazania platnicze i zle-
cenia wydatkowe z korficem miesiaca poprzedniego.

W sprawach niecierpiacych zwloki Rada Zarzadza-
jaca przekazuje czes¢ swych kompetencyj Wydzialowi
Zarzadzajacemu, sktadajacemu si¢ z Generalnego Dyrek-
tora i dwéch czlonkéw Rady Zarzadzajacej. Sprawy
przedstawiane Radzie Zarzadzajgcej — rozwazane sa po-
przednio przez Wydzial Zarzadzajacy. Wydzial Finanso-
wy, skladajacy sie réwniez z Generalnego Dyrektora
i dwoch czlonkéw Rady Zarzadzajacej upowaznia do do-
konywania wszelkich wyptat. Na czele przedsiebiorstwa
Stoi Generalny Dyrektor, wspomagany przez dwéch za-
stepcow.

Generalnego Dyrektora mianuje badZ rozporzadze-
nie krélewskie na wniosek Ministra Komunikacji, badz
zawiera z nim umowe Rada Zarzadzajaca za aprobata
Ministra Komunikacji. Generalnemu Dyrektorowi podle-
ga caly personel. On nadzoruje wykonywanie wszelkich
postanowieri Rady Zarzadzajacej i kieruje przedsigbior-
stwem pod wzgledem technicznym, -handlowym, przemy-
slowym i finansowym. Do jego kompetencji nalezy
w szczegolnosci: kontrola wykonywania budzetu, rachun-
kowosci, sporzadzanie rozkladéw jazdy, nominacje niz-
szego personelu,

Komisarz mianowany przez Rzad kontroluje dzia-
talnosé przedsiebiorstwa. Bierze on udzial w posiedze-
niach Rady Zarzadzajacej i moze zadaé zaniechania wy-
konania postanowienia przeciwnego — zdaniem jego —
ustawom, przepisom, ogélnej polityce gospodarczej i inte-
resom panstwa. Musi on o tem zawiadomi¢ natychmiast
Ministra Komunikacji. Jezeli Minister w przeciagu dwéch
tygodni nie zajmie stanowiska, zastrzezenie Komisarza
uwaza sie za niebyle. Jezeli miedzy Ministrem a przed-
siebiorstwem w przeciagu dwoch tygodni po udzieleniu
odpowiedzi Ministra nie dojdzie do porozumienia, stuzy
obu stronom prawo przedstawienia spornej kwestji Sadowi
Rozjemczemu, ktory rozstrzyga bezapelacyjnie.

Do personelu przedsigbiorstwa nie ma zastosowania
pragmatyka urzednikéw panstwowych. Stosunek jego re-
guluje statut specjalny, zatwierdzony przez Rade Mini-
strow i krolewskie rozporzadzenie,

Nr. 6

Przedsigbiorstwo obowiazane jest do prowadzenia
podwoéjnej buchalterji wedlug zasad kupieckich.

Przedsigbiorstwo musi tak ukladaé taryfy i tak usta-
la¢ swoje wydatki, by dochody pokrywaly wydatki
eksploatacyjne wraz z oprocentowaniem i amortyzacja
kapitalu zakladowego, naleznosciami gltéwnej kasy eme-
rytalnej i ogélnej kasy ubezpieczeniowej. Wyjatki od tej
zasady sa dopuszczalne, z uwagi na wyzsze interesy parn-
stwowe, o czem rozstrzyga Rada Ministréw, przy réwno-
czesnem stwierdzeniu jak ma by¢ przedsigbiorstwu wy-
réwnana szkoda,

Wszystkie $wiadczenia przedsigbiorstwa, nie wyla-
czajac $wiadczen dla administracji panstwowej, musza byé
oplacane wedlug obowiazujacych przepisow. Wszelkie ulgi
przewozowe muszg stanowié przedmiot specjalnych ukta-
dow i nie moga w zadnym przypadku przekraczaé wyso-
kosci kosztow wlasnych przedsiebiorstwa,

Ewentualny niedobér z korcem roku pokrywa’ pan-
stwo w formie zaliczki, wymagajacej zatwierdzenia Rady
Ministréw i odpowiedniego oprocentowania.

Pozyczki dlugoterminowe, potrzebne na wydatki na
rachunek majatkowy, wymagaja upowaznienia ustawo-
wego. Wszelkie wplaty i wyplaty musza byé, o ile moz-
nosci, dokonywane za posrednictwem Banku Narodowego.

W koncu kazdego roku sporzadza przedsiebiorswo
inwentarz gléwny o stanie swego posiadania z podaniem
wartosci, a nastepnie bilans eksploatacji, rachunek zy-
skéw i strat i sprawozdanie o minionym roku operacyjnym,

Z czystego zysku nalezy oplacié:

8—15% na kapital rezerwowy,

procenty kapitalu zakladowego,

25% na rzecz personeluy,

0,10% Radzie Najwyzszej dla publicznych przedsie-
biorstw i majatkéow,

0,25% Radzie Zarzadzajacej i Wydzialowi Zarzadza-
jacemu kolei paristwowych,

Reszta przypada na rzecz Skarbu Paristwa.

Poza funduszem rezerwowym utworzony ma byé
fundusz renowacyjny i fundusz wyréwnawczy, do kto-
rych wplacaé nalezy regularnie po 2% wydatkéw brutto.

Ksiegowosé, inwentarze, bilans i rachunek eksploa-
tacji podlegajg rewizji statej Komisji Kontrolnej, sktada-
jacej si¢ z petnomocnika Ministra Komunikacji, petnomoc-
nika Ministra Finanséw i znawcy rachunkowosci. Spra-
wozdania Komisji Kontrolnej przedstawia sie Radzie Za-
rzadzajacej oraz Ministerstwu Komunikacji i Finanséow.
(Archiv f. Eisenbahnwesen Nr. 1. 1931). W. B.

Koleje Niemieckie w r. 1930 i 1929. Wedlug spra-
wozdania, zamieszczonego w oficjalnym organie Towa-
rzystwa kolei niemieckich Die Reichsbahn, wyniki eksplo-
atacyjne ujete liczbowo za rok 1930 w stosunku do r. 1929
przedstawiaja sie nastepujaco: (patrz tabl. na str. nast).

Ponizsze zestawienie wskazuje na pogorszenie wy-
nikéw esploatacji we wszystkich kierunkach z wyjatkiem
lepszego wykorzystania przebiegu parowozéw, oraz nie-
znacznego zwigkszenia przewozéw w ruchu podmiejskim
2%). .
W ruchu towarowym wewnetrznym przewieziono 354
miljony tonn zamiast 436 z r. 1929, co oznacza spadek
przewozéow o 18,5%. Ilo§é tonno-km w r. 1930 spadla
0 20,5%, przyczem 2|, tego przypada na przewozy wedlug
taryly wyjatkowej. W szczegolnosci przewéz wegla zmniej-
szyl sie 0 24% i stanowit 38,69, wszystkich wewnetrznych
przewozow towarowych. W ruchu zagranicznym przywoz
stanowil w roku sprawozdawczym 15,5 miljonéw tonn (w r.
1929 — 19,3), wywdz zad 24,5 (29,1) czyli wwéz zmniejszyt
sie 0 19,5%, lecz jednoczesnie zmniejszyl sie i wywoz
o 1555%. Tranzyt wyrazil sie liczba 0,67 miljonéw tn
w stosunku do 0,71 w r. 1929. L.adowano dziennie w r. 1930
przecietnie 131.000 wagonow, a w r, 1929 — 152,000 czyli
praca kolei zmniejszyta si¢ o 13,5%.

Park taborowy kolei niemieckich wygladat w roku
sprawozdawczym nastepujaco: parowozéw—23.673 (24.089),
wagonoéw motorowych 1197—(1.151), wagonéw osobowych—
65.429 (63.641), wagonéw towarowych—654.842 (660.748).
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Nr. 6
+ wiecej
i — mniej
Praca Kolei rie19304| Srat 1929 | KEae et
do r. 1929
Wykonano (w miljonach) paro-
wozo-km w ruchu osobowym 538 545 —1 9
Wykonano (w miljonach) paro-
wozo-km w ruchu towarowym 491 543 — 9,5%
Stosunek przebiegu uzytecznego
do ogélnego . . . . . . . 63.6 61.8 7t 3y 4
Wykonano (w miljonach) poc-km
w ruchu osobowym . . . - 423 417 — 1,5%
Wykonano (w miljonach) poc-km
w ruchu towarowym. . . . 231 260 = ) L7
Wykorano (w miljardach) osio-
km w ruchu osobowym 103 10.8 —5 %
Wykonano (w miljardach) osio-
km w ruchu towarowym . 17,0 20,1 —15,5%
Przecietna ilo§é osi w pociagach
osobowych . , . . . . . 24 26 —4 9%
Przecietna ilo§é osi w pociagach
towarowych . . . . . . . 72 71 — 1%
Przecigtne obciazenie brutto 1
pociagu towarowego . . . . 617 678 — 9%
Przecietne obciazenie netto 1 po-
ciagu towarowego. . . . . 269 305 —12 ¢
420 1
Priz:r::?lf)lom,. pa.lsa.zm.. W (, ot 1829 1980 - 15%
W tem w ruchu dalekobieznym | 1298 1460 —11 ¥
Przecietna odlegto§é przejazdu
1 pasazera w km , . , 1 23,7 23,7 -
Zaludnienie przecietne 1 po- ,
ciagu . 2l 102 113 — 9.5%
Procentowo przewieziono pasa- 3
zeréw w I[ klasie . 3,93 4,66 —155%

Jak widaé z powyzszego zestawienia skreslano z inwenta-
rza stare parowozy i wagony towarowe, budowano zas
znaczng ilogé wagonéw osobowych —1788. Na utrzymanie
taboru wydano w r. 1931 — 675 miljonéw m. n. o 91 miljo-
néw mniej niz w 1929. Zuzycie podstawowych materjatéw
trakcyjnych — wegla i smarow zmniejszylo sie proporcjo-
nalnie do spadku ruchu mniej wigcej o 12%. Oszczednosci
w stosunku do r. 1929 nie osiagnieto zadnej. W obu latach
zuzywano na 1 miljon brutto-ton-km —52,9 tn wegla, i na
1000 normalnych parowozo-km 8,4 kg smaréw. llos¢ perso-
nelu zatrudnionego na kolejach niemieckich wynosila w r.
1930 — 682.000, gdy w r. 1929—713,000 czyli zmniejszyla
sie 0 4,5%, zmniejszenie to pada prawie calkowicie na
rzemie$lnikow 375.000 (—404.000) gtéw, wowczas gdy stan
ilosciowy urzednikéw ulegl matej zmianie 307000 (309000).
Zestawienie wplywéw daje nastepujace liczby: ogélem
wplywy wyniosty: 4566 miljonéw m. n. (w r. 1929 — 5,354)
w tem z ruchu osobowego i przewozu bagazy — 1346
miljonéw m. n. (1423), z przewozu tadunkow —2839 milj.
m. n. (3.486); inne wpltywy 381 milj. m. n. (445). Spadek
ogélny wpltywow siegnat 14,5%, przyczem wplywy z ruchu
osobowego zmniejszyty sie o 5'/,%, z przewozu ladunkéw
0 18,5%. Zauwazyé nalezy, iz w odniesieniu do 1 pasazero-
km, oraz 1 tonno-km wplywy wzrosly jednak o 3%. Spra-
wozdanie zamyka nastepujaca tabela charakteryzujaca bez-
pieczenstwo ruchu na kolejach niemieckich.

Wypadki kolejowe r. 1930 | r. 1929
Wszystkiego wypadkéw bylo 2811 3915
W tem: wykolejen . . . . . .+ . . . 316 466

zderzed . ., . . . . . . . . 161 299

najechai napojazdy. . . . . . . 214 311
Zgineto podréznych i pracownikéw kolejowych 394 578
Raniono : 5 ” 755 2566

Zestawienie wskazuje na znaczne polepszenie warun-
kéw bezpieczenistwa na sieci T-wa Kolei niemieckich.

Koleje japonskie w 1927/28 r. Aczkolwiek spéZnio-
ne, niemniej ciekawe dane znajdujemy w sprawozdaniu
kolei japonskich. Sprawozdanie to dzieli te koleje na
nastep. grupy: panistwowe, prywatne podjazdowe, wasko-
torowe we wlasciwej Japonji i koleje kolonjalne na Ko-
rei, Formozie, Sachalinie i w Poludn. Mandzurji.

f.aczna dlugosé wszystkich linij kolejowych wynosi
26337 km., w tem koleje paristwowe w Japonji 13371
(przy dtugosci toréw 21949). Ilosé¢ lokomotyw 6291 (pan-
stwowe 4114), wagonéw osobowych 31146 i towarowych
205291. Ilosé personelu wszystkich kolei japorskich wy-
nosita w 1927/28 os6b 360.950 czyli na 1 klm. linji 13,7 oséb.
W r. 1927/28 wszystkie koleje wykonaly 211.431 tysiecy
pociago/km oraz 314,164 tysiecy parowozo/km, przewo-
zac lacznie 2.947.795.000 pasazerow i 132,270.000 tonn
tadunkow. ' ]

Ogélne wplywy kolei wyniosty 4.015.907.700 zlotych
(909.835.950 jen), zas§ wydatki 1,064,452,000 zlotych
(505.844.354 jen). Wspélczynnik eksploatacji przecigtnie
dla catej sieci wynosil 55.7, gdy dla poszczegélnych linij
spadal do 39,9 dla kolei w Mandzurji i wzrastal do 81,4
na Korei i do 111,9 na kolejach Sachalinu. Dodatnie wy-
niki ekploatacji kolei japoriskich maja swe zrodlo w du-
zych i oplacajacych sie przewozach pasazerskich, a jesli
wzigé pod uwage duzg ilo§é personelu, oplaconego
przecietnie niezle, to tylko dzieki dobrej organizacji i du-
Zzym przewozom, mozna bylo osiaggnaé wykazane wyniki.
Przecietnie na 100 pociago/km wypadlo tam w 1927/28 r.
dochodéw 1260 zl. i wydatkéw 560 zi. (W Polsce 535,77
i 502,06 na kolejach normalnych). Koleje panstwowe ja-
poriskie na 100 parowozolkm zuzywaly 2420 kg. wegla
(w Polsce 2700). (Arch. f. Ebw. 2—1931). wg.

Sytuacja finansowa kolei irancuskich, Sytuacja
finansowa na kolejach francuskich wzbudza niepokdj sfer
rzadzacych w zwiazku z trudnosciami budzetowemi. W bie-
zacym roku eksploatacyjnym deficyt kolei wyniesie przy-
puszczalnie 2,600.000.000 fr. czyli okolo 100 mil. dolaréw.

Sfery finansowe wysuwajg konieczno§é podwyzsze-
nia taryf kolejowych, przy jednoczesnej redukcji podatku
od przewozéw, reorganizacji kontroli padstwa nad kole-
jami i zmniejszenia wydatkow eksploatacyjnych.

Z drugiej znéw strony wszelka proba podniesienia
taryf przywozowych spotyka sie z nader ostra opozycja we
Francji, a to ze wzgledu na rosnacy kryzys ekonomiczny.

Inaczej rzecz przedstawia si¢ z ogromnemi podatka-
mi od przewozow, redukcja ktérych uwazana jest po-
wszechnie we Francji, jako pierwszy warunek podzwignie-
cia handlu. Izba. Handlowa w Lille w protescie swym
stwierdza, ze parnstwo zalicza kolejom rocznie 2.600.000.000
fr. pod postacig réznych podatkéw. Niedosé na tem, koleje
sa obowiazane spetlniaé dla rzadu prace, wartosé¢ ktorych
oznaczona jest na 770.000.000 fr., a poza tem utrzymywa¢é
niskie taryfy w komunikacji podmiejskiej Paryza, co
kosztuje je rocznie 350.000.000 ir,

Podatek przewozowy wynosi obecnie 32/,% na bile-
cie kolejowym i 10% na towarach.

Wzglednie dobra konjunktura, trwajaca na kolejach
francuskich w r. 1930, ulegla gwaltownemu pogorszeniu
na poczatku roku biezacego, tak, ze np. w okresie od
1 stycznia do 15 lutego wplywy spadly o 11,36%. (Ry
Gazet. Nr. 10. I1] — 31 r.). Z. K.

1.255.080 km, kolei. Tyle wynosila wedlug staty-
styki ,,Archiv . E. B. W."" ogélna dlugosé kolei na §wiecie
wkoricu 1928 r. Poniewaz nie wszystkie panistwa rozréz-
niaja w podawanych :danych koleje normalnotorowe od
waskotorowych, nalezy od tej dlugosci odjaé okolo 4884
km kolei waskotorowych, niezaleznie od takichze kolei
w Niemczech, ktére odrazu zostaly w wykazach pominiete.
Wedlug czesci swiata koleje te dziela sie nastepujaco:
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Dtugos§é kolei w km mie:zll(oagggw
przypada kolei
1875 1905 1928 Rk
Europa . 142.494 309.805 |  406.801 8.0
Ameryka . 134.098 460.196 606.602 25,5
Azja'. 11.322 81.421 124,636 1,2
Afryka . 2.576 26.211 67.607 56
Australia . 3.738 28.069 49,434 63,9
Razem 294.238 905.702 1.255.080 6.7
\

Ogélna dlugos¢ kolei odpowiada zaledwie */,; diu-
gosci réwnika. Z pomiedzy 12 panstw o najwickszej sieci
kolejowej, kolejno w 1928 r. zajmowaly miejsca: Stany
Zjednocz, Ameryki 402,664 km (w 1885 r. — 207.508), Ro-
sja — 77.619 (27.347), Kanada — 68.600 (16.330), Indje —
62,478 (19.308), Niemcy — 58.695 (37.572), Francja —
53.561 (32.491), Anglja z Irlandja — 39.291 (30.843), Ar-
gentyna — 37.790 (5.484), Brazylja — 31.549 (7.062), Me-
ksyk — 26.462 (5.600). (Verkt. W. J. 1931). wg.

Nowe wagony osobowe kolei niemieckich, W zwiaz-
ku z reforma taryfowa w koncu r. 1928, zmniejszajaca ilo§é
klas w pociggach osobowych i pospiesznych do dwdch, Za-
rzad kolei niemieckich opracowal program reorganizacji
ruchu osobowego, wytycznemi ktorego sa: zwigkszenie bez-
pieczeristwa ruchu, normalizacja pojazdéw kolejowych,
zwickszenie wygdd i komfortu w wagonach, zwiekszenie
szybkosci jazdy. W wykonaniu tego programu koleje nie-
mieckie przeszty na budowe wytacznie 4-osiowych wago-
noéw osobowych na 2 wézkach, ktére nawet przy najwigk-
szych szybkosciach gwarantuja spokojny bieg wagonow.
Wagony budowane sg calkowicie ze stali, szkielet polaczo-
ny jest zapomoca nitowania lub spawania. Sciany czolowe
wagon6w zbudowane sa w ksztalcie ram, wzmocnionych bar-
dzo silnie katownikamiiopaskami,idacemiod podwozia az
do dachu. Takie wzmocnienie gwarantuje prawie calko-
wicie bezpieczenstwo srodkowej czesci wagonu nawet przy
najciezszych zderzeniach. Podwozia wagonéw budowane
sg z woézkami systemu Gorlitz, w ktérych uwzgledniono
najnowsze zdobycze techniki, wyprébowane przy szybkosci
130 km/godz. Wszystkie wagony budowane sg jako przej-
$ciowe i to z przejsciem po $§rodku wagonu. W klasie 3-ej
po obu stronach przejécia sa siedzenia 3 i 2 osobowe, w kl.
2-ej jedno i dwuosobowe. Ten system przejs¢ zostal wy-
brany gwoli bardziej réwnomiernemu obsadzeniu wago-
néw i latwiejszej kontroli. Wagony 2-ej klasy maja zwy-
kle drzwi wejsciowe, wagony 3-ej podwojne drzwi, pozwa-
lajace na szybkie .wejscie i oproznienie wagonu. Przy sy-
stemie drzwi podwéjnych w wagonach 3 klasy po koricach
formuje dosé obszerne pomieszczenie wejsciowe. Odro-
bienie wewngtrzne wagoné6w—z drzewa: w 2 klasie z orze-
cha, w 3-ej z debu; odrobienia wewnetrznego ze stali ze
wzgledu na latwe przewodnictwo ciepta i hatasu koleje
niemieckie unikaja. Oswietlenie wagonéw elektryczne z pla-
fonéw, umieszczonych po s$rodku przejscia. Umywalnie.
i ustepy odrobione catkowicie na biato sa bardzo obszerne
i zawieraja wszelkie nowoczesne udogodnienia.

Wagony opisanego typu zjawily si¢ w eksploatacji
w r. 1930. Do roku biezacego zbudowano okoto 1000 no-
wych wagonéw, do jesieni r. b. ma byé zbudowane dalsze
800, wobec czego wkoricu roku wszystkie sklady pocia-
gow pospiesznych beda wyposazone w nowe wagony, po-
czem nastapi¢ maja nowe zamowienia dla pociagéw osobo-
wych dalekobieznych i wreszcie dla ruchu lokalnego.

Bardzo interesujaco wypadla préba z nowemi wago-
nami , urzadzona 18 marca r. b. na linji Berlin-Potsdam-
Magdeburg-Potsdam-Berlin. Pociag probny skladal sie
z 7 wagonéw (28 osi): 1 bagazowego, 2 pomiarowych, 1 wa-
gonu 3 kl., 1 wagonu 2/3 kl. i 2 wagonow 2 kl. Odlegtosé

116 km Potsdam-Magdeburg zostala pokryta w ciggu
70 m, co daje przecietng szybkosé jazdy 100 km/godz. Na
poszczegolnych odcinkach szybkosé dochodzita pierwotnie
do 120 km, przy przejsciu przez st. Brandenburg byta obni-
zona do 110 km, miedzy za$ stacjami Genthin i Burg wzro-
sta do 140 km, a w drodze powrotnej nawet do 141 km.
Szybkosci byly notowane na aparatach samoczynnych usta-
wionych w wagonach doswiadczalnych, w wagonie na kon-
cu pociagu byly zmontowane aparaty oznaczajace po-
przeczne i podluine wahania i wstrzasy wagonu.

w.

Historja rozwoju wagonu osobowego pulmanow-
skiego. Czas. Railway Age w Nr. z 17.V.1930 podaje
ciekawe daty rozwoju wagonéw osobowych pod nazws
pulmanowskich; niektére z nich podane sa nizej,

1859 r. Zastosowano do ruchu pierwszy pulmanow-
ski wagon sypialny, przerobiony ze zwyklego osobowego;
wagon ten mial oswietlenie §wiecami i ogrzewanie suche
zapomoca pieca opalanego drzewem.

1868 r. Zastosowano pierwszy raz wagon pulmanow-
ski restauracyjny; ogrzewanie zapomoca grzejnikéw z go-
raca woda. '

1871 r. Wprowadzono hamulce zespolone z powie-
trzem sprezonem.

1872 r. Zaopatrzono wagon w zbiornik zasilajacy
woda umywalki.

1873 r. Wprowadzono lampy olejowe zamiast swiec.

1878 r. Zamiast osobnych grzejnikéw wprowadzono
ogrzewanie wodne od kotla parowego.

1886 r. Wprowadzono dzwonki elektryczne.

1887 r. Zaczg¢to proby z oswietleniem elektrycz-
nem; ogrzewanie wodne zamieniono na parowo-wodne.

1889 r. Wprowadzono hamulce automatyczne szyb-
kodzialajace.

1891 r. Zamiast lamp olejowych wprowadzono
oswietlenie gazowe Pintscha. .

1893 r. Zasilanie woda umywalek i klozetéw pneu-
matyczno-wodne.

1899 r. Oswietlenie elektryczne od dynamo nape-
dzanej od osi wagonowej.

1909 r. Pierwszy wagon z zelaznym szkieletem
pudta.

1914 r. Oczyszczanie wagonéw wewnatrz zapomoca
przyrzadéw pneumatycznych.

1925 r. Wanny w przedzialach damskich.

1926 r. Wagony salonowe (bez przedziatéw); lampy
elektryczne pneumatyczne.

1627 r. Nowe wozki z maznicami rolkowemi.

1928 r. Metalowe !aczniki migdzywagonowe do
ogrzewania zamiast gumowych.

1929 r. Ulepszona wentylacja elektryczna,

T. S.

W sprawie polityki tarylowej na kolejach angiel-
skich. Badanie, prowadzone od lat, nad zaleznoscia
fluktuacji podrézujacej publicznosci w zaleznosci od
zmian, wprowadzonych do taryf, tak w zastosowaniu do
ruchu na linjach gléwnych, jak i do ruchu -podmiejskiego,
doprowadzily do identycznych wnioskéw.

Podwyzka taryf nigdy nie dawala oczekiwanych re-
zultatéw, gdyz publicznosé jezdzila wtedy na mniejsze
odleglosci, szukajac w nastepstwie innych srodkow ko-
munikacji. :

Z drugiej znéw strony i znizka taryfowa okazywala
sie §rodkiem nieskutecznym, gdyz przewidywane zwiek-
szenie ilo§ci podroznych w tym wypadku, nigdy nie do-
chodzilo do liczb preliminowanych.

Wogole mozna stwierdzi¢, ze podnoszenie taryt
odstrecza publicznosé od podrézy, i wymaga potem du-
zych wysilkéw, aby ja znow przyciagnaé. Obnizanie
znéw stawek osigga efekt wrecz przeciwny,

Jest rzecza godna uwagi, Ze obecnie najlepsze za-
robki daja kolejom krétkie podréze pétdniowe, obliczone
w stosunku 3 penséw za mile, co jest pieciokrotnie niz-
sza stawka od taryfy normalnej. (The Railw. Gaz. Nr. 7—
31 r.) Z. K.
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Ciekawe fakty ze statystyki wypadkéw w Anglji.
Angielski tygodnik ,,The Rw. Engineer” podaje ciekawe
wyjatki ze statystyki wypadkéw na kolejach angielskich
w r. 1930, w zwiazku z istnieniem zabezpieczenia zapo-
moca obwodu elektrycznego torowego.

Na kolejach angielskich jest obecnie 60.000 agentow
stuzby mechanicznej i drogowej, w rekach ktorych znaj-
duje sie bezpieczeristwo 300 miljonéw pociago/mil w cia-
gu roku.

Okazuje siec dalej, ze ilos¢ zderzerdn miedzy pocia-
gami osobowemi, a towarowemi, jak rowniez ilo§¢ wy-
kolejern pociagow osobowych, sa prawie'takie same, jak
przed laty 20, jakkolwiek zderzenia ledZY _pociagami
wylacznie osobowemi, ulegly znacznemu zmniejszeniu,

W okresie piecioletnim (1906—10) bylo mianowi-
cie 233 wypadkow ostatniej kategorji, podczas gdy w okre-
sie 1925—-29 liczba ich spadla do 106, co stanowi re-
dukcje o 54,5%. '

Wiekszos¢ tych wypadkow zdarza si¢ w obrebie
stacji, gdzie istnieje prad torowy, a poniewaz spadek
zaczyna sie od r. 1910, gdy powyzej wzmiankowane za-
bezpieczenie zostalo wprowadzone na szeroka skale, po
wielkim wypadku 24 grudnia 1910 r., dobroczynny
wplyw tego zarzadzenia jest oczywisty. (The Railw. Gaz.
Nr.7 —31r.). Z. K.

Rada komunikacyjna w Austrji. Sfery rzadowe pla-
nuja powotanie do zycia Rady komunikacyjnej, jako orga-
nu doradczego dla kolei zwigzkowych. Utworzenie tego
ciata doradczego usunetoby dotychczasowy sposéb porozu-
miewania sie zarzadu kolei zwigzkowych ze sferami go-
spodarczemi przez zasieganie opinij Izb handlowych, prze-
mysfowych i rzemieslniczych, rolniczych i robotniczych.
(Allgem. Tarifaz. Nr. 1 z 1931). W. B.

Zrzeszenie inzynieréw kolei niemieckich. W ooto-
wie lutego r. b. zawiazal sie w Berlinie Zwiazek Inzy-
nieréw Kolei Niemieckich. Do zwiazku przystapily zwiaz-
ki inzynier6w drogowych i maszynowych w ogélnej ilosci
ponad 10.000 czionkow. wg.

| Najwyzsze koleje na swiecie. O ile dojdzie do skut-
ku projekt, rozpatrywany obecnie przez Szwajcarskie
Ministerstwo Przewozow, to stacja krarcowa Jungirau-
joch, kolei na Jungfrau, przestanie zazywaé stawy naj-
wyZej poloZonej na $wiecie stacji kolejowe;j.

Jungfraujoch lezy na wysokosci 3780 m. ponad po-
ziomem morza, ale oto projektowana jest linja z Morte-
ratsch — stacji na linji Bernina, odleglej o 7,6 km. od
Pontresina — do wierzchotka Piz-Bernina, ktéra w naj-
wyzszym swym punkcie osiggnie wysokosé 4120 m.

Na tej wysokosci ma byé zbudowany hotel wraz ze
stacja kolejowa.

Poniewaz Morteratsch lezy na wysokosci 2200 m.
ponad poziomem morza, projektowana kolej musi pod-
niesé sie o 1920 m., w ktérym to celu bedzie zastosowany
system kolei zebatej, ze wzniesieniem najwiekszem 1 :3.

Nalezy zauwazyé, ze w danym wypadku budowa
kolei bedzie wymagaé wiercenia tunelu tylko na dlugosci
okoto 2 km.

Pomimo tak znacznej wysokos$ci, na jakiej zjawilaby
sie nowa linja, wysokoé¢ ta nie bylaby bynajmniej re-
kordowa. '

W Ameryce Poludniowej bowiem obie koleje: Pe-
ruwjaniska-Centralna i Antofagasta-Boliwja, posiadaja
odcinki na wysokosci przekraczajacej 5000 m. (w jednym
wypadku 5250 m.) — odcinki bardzo wazne, majace na
celu eksploatacie bogactw mineralnych Andéw.

Nalezy jednak dodaé, ze warunki klimatyczne sa tu
zgola inne, niz na wysokoséci réwnoznacznej w Europie,
t. j. na gérze Mont-Blanc.

(The Railw. Gaz. Nr. 7. 31). Z K,

Wymiany mostu, zelaznego przez.Tybr w przeciagu 41 minut
dokonano w koficu lutego r. b, w poblizu Bassano na 92 km, linji

Rzym — Chiuso Wymiany dokonano po przejsciu pociagu pos$piesznego
Rzym — Medjolan, przyczem nowy most wazyl 2600 t. Zlaczenie toréw
nastapilo w przeciggu kilku minut, poczem most poddano prébom przez
obciazenie nowozytnym ciezkim parowozem, (Z. d. V. D. E. b. V.
16 — 1931). wg.

Ulepszenia na linji Gothard’a. Stale wzmagajacy sie ruch na
tej waznej linji wywolal koniecznosé wprowadzenia nastepujacych
ulepszen:

W r. 1931 bedzie ulozony drugi tor na szlaku Baar — Zug,
Al Sasso — Bironico, Lugano — Maroggia, za cene 16 milj. fr. szw.

Najglowniejsza praca bedzie tu przebicie tunelu diugosci 1700
metréw przez Monte Coneri.

W programie jest nastepnie powiekszenie stacji Chiasso i Lugano.

Woreszcie w tunelu Gothard’a bedzie urzadzony posterunek, co
przy$pieszy ruch pociagéw. (Rev. Gen. Ch. d. F. Nr. 3 — 3IZ). e

Pieédziesieciolecie kolei kanadyjskiej Pacific. W lutym r. b.
kolej kanadyjska Pacific obchodzita 50-lecie swego istnienia. Przy za-
tozeniu kolej ta przeznaczona byla do polaczenia wybrzezy Atlanlyku
z oceanem Spokojnym przez posiadlosci angielskie i brytyjska Ko-
lumbje. Pierwotnie pobudowano 1160 km. linji przy finansowej po-
mocy rzadu, kitéry nadto obdarzyl towarzystwo eksploatujace kolej
10 miljonami hektaréw terenu potozonego wzdluz linji kolejowej. Bu-
dowa kolei, ktéra prowadzila przewaznie przez obszary niezaludnione
przedstawiata duze trudnosci techniczne i finansowe. Obecnie kolej Pa-
cific rozrosta sie w sie¢ dtugosci 30.000 km., z kiérych 8.000 lezy na
terenie Stanéw Zjednoczonych. Warto§é kolei oceniona jest na 268 mi-
lionéw funtéw szterl. Zatrudnia ona 75.000 gléw personelu nietylko na
samej sieci kolejowej, lecz i w licznych przedsigbiorstwach komunika-
cyjnych, przeprowadzonych przez towarzystwo kolei Pacific.

Nowe lokomotywy kolei wloskich. Na poczatku marca r. b.
koleje wloskie uruchomily tytulem préby nowe parowozy serji 69 L.
na linjach Wenecja — Medjolan, Bologna — Rzym, Mediolan — Turyn
i Toronto — Bari. Wyniki préb przesztv wszelkie oczekiwania. Szlak
dtugosci 265 km. miedzy Medjolanem i Wenecja pokryty byl w ciagu
2 g. 35 min., zamiast umownych 2 g. 50 m. Zaznaczyé nalezy, ie naj-
szybszy dotychczas ekspres simploniski przejezdzal te przestrzen w ciagu
4 g. 5 min. Na szlaku Medjolan — Olsono osiagnieto przy nowych pa-
rowozach predkosé 120 km/g. Sktad pociagu prébnego skiadal sie
z 1 wagonu bagazowego, 1 wagonu I[II klasy i 3 klasy III, ogélnej
wagi 400 tn, : W.

Budowa kolei .,Congo — Océan'’. Stwierdza sie znaczny postep
w ciagu ubieglego roku przy budowie kolei , Congo — Océan", jakkol-
wiek na rok ten przypadla do roboty najbardziej trudna i polozona
w najdzikszej okolicy, czesé linji.

d 1 wrzes$nia 1930 r. szyny s3 ulozone na dlugosci 100 km.
odcinek ten jest juz w eksploatacii. Na pozostalej czesci linji (25 km.)
jest gotowa nawierzchnia, wiadukty, i budynki kolejowe, jak réw-
niez otwarta galerja, dlugosci 210 m.

Cala linja od Mayombe do M'Vouti bedzie olwarta dla eksploa-
tacji wkofcu roku biezacego. (Rev. Gen. Ch. d. F. Nr, 3 — 31).
Z. K.

Nowe przepisy personalne na kolefach greckich. Prace nad
Regulaminem personalnym dla pracownikéw kolejowych ukoficzone zo-
staly przez Ministerstwo Komunikacii. W fen sposéb uregulowano
jednolicie prawa i obowiazki pracownikéw kolei panstwowych i pry-
watnych, W. B.

Austriackie Biuro Kongreséw. W ramach organizacji Towa-
rzystwa austriackiej propagandy turystycznej utworzono Biuro Kongre-
séw, ktorego koszty utworzenia i utrzymania wziely na siebie austriackie
koleje zwiazkowe. Zadania tzgo biura poledaja na $ciaganiu miedzyna-
rodowych kongreséw (ziazdéw) do Austrii i w miare moZnosci na kie-
rowaniu przez ferytorjum ausirjackie zjazdéw odbywanych V‘C’ gmych

pafistwach. (Z. d. V. D. E. V. Nr. 15 z 1931 r.).

Maszyna do walcowania szos, patentu G. A. Lamberta, ze
Stockholmu, stuzy do uwalcowywania ulic i drég, pokrytych ttuczniem,
zwirem i innemi podobnemi materjalami. Maszyna zaopatrzona jest
w samodzielny przyrzad posuwczy, zapomoca ktérego cze§é larcucha
(slimaka), dotykajaca ziemi podnosi sie lub opada, wskutek czego wy-
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wierane jest na jezdni¢ mocnet ubijanie. To podnoszenie i opuszczanie
taficucha mozZe byé dokonywane zaréwno przy posuwaniu sie naprzéd,
jak i ruchu wstecznym, a cze$é ruchoma taficucha moze dzialaé nawet
podczas postoju walca. wg.
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Przeglad pism.

Przeglad Organizacji w Nr. Nr. 3 i 4 zamiescit mie-
dzy innemi nastgpujace prace: inz. Z. Gogolewskiego ,Kil-
ka uwag o polityce sprzedazy'’; autor podaje wzor mate-
matyczny, zawierajacy odpowiedZz na pytanie, przy jakiej
najwigkszej znizce ceny jest korzystniejsze zwickszenie
obrotu niz poprzestanie na malym obrocie i wysokich ce-
nach. Inz. M. Borstein kresli ,Kilka stéw w sprawie kon-
troli ruchu oraz samoczynnej regulacji aparatéw w prze-
mysle chemicznym”, przytaczajac opisy dzialania nowoczes-
nych aparatow kontrolujacych i sygnalizacyjnych. Zespét ich
w biurze kierownika ruchu decyduje o skutecznosci kon-
troli. P. J. Zéftaszek mowi ,,O metodzie organizaciji stuzby
_bezpieczenstwa', a p. E. Muszalski rozpatruje jak nalezy
pisaé: ,Pisma w sadzie”. Inz. I. Milewski kresli ,,Uwagi
nad zagadnieniem kosztéw wlasnych w przemysle che-
micznym', wypowiadajac przekonanie, iz do ustalenia
ogélnie obowigzujacych zasad w tej galezi przemyslu naj-
odpowiedniejszym terenem bylaby Sekcja Chemiczna In-
stytutu Naukowej Organizacji. Prof. K. Adamiecki daje
opis nowego przyrzadu—lablicy, ,,Harmonografu”, ktoéry
usuwa trudnosci rysunkowe, napotykane zazwyczaj przy
zestawianiu planéw roboty w postaci harmonograméw.
Inz. A. Kwieciriski zamieszcza interesujacy opis ,,Wykresow
odchyler”, jest to nowa metoda graficznego przedstawiania
liczb statystycznych, pojedyriczych i sumarycznych, Autor
poréwnywa ja ze znana metoda Gantta, wskazuje korzysci
i ujemne strony tej nowej metody. Inz. K. Dgbrowski
dal szkic ,Kontroli wydajnosci pracy zakladéw przemy-
stowych” w odniesieniu do przemystu cukrowniczego. Inz.
W. Domarniski opisuje: ,,Pomiary czasu zapomocs chrono-
metrow zespolonych”. W artykule ,Nauka o zyciu" p.
W. Mileski odpowiada na zapytanie dosé popularne obec-
nie, czy naukowa organizacja nie jest odpowiedzialna za
obecny kryzys gospodarczy. Zdaniem autora przesilenia
ekonomiczne sa funkcja niklosci roli naukowej organizaciji
w Zyciu gospodarczem, niedociagniecia jej do poziomu, na
jakim w dobie dzisiejszej sta¢ powinna.

W obu Nr. Nr. znajduiemy poza tem zwykle dzialy
.Organizacii biura" i prac II Polskiedo Zjazdu Naukowej
Organizacji, poswigcone tym razem ,,Organizacji w rolnic-
twie’,

Przeglad Techniczny. W Nr. Nr. 9 — 16 podaje na-
stepujace prace z dziedziny Komunikacji: ,,Chlodnia Por-
towa w Gdyni” inz. S. Rostkowskiego. Szczegolowy opis
budowli i urzadzen chlodniczych ilustrowany licznemi ry-
cinami, ,,W sprawie kot!éw opalanych pviem weglowym".
Sa to uwagi krytyczne do artykutu inz. Z. Fickiego, umie-

szczonego w zeszlym roku. ,,Postepy w budowie silnika opa-

lanego pylem weglowym" inz. R. Pawlikowskiego. Auto-
rowi udalo sie zrealizowaé silnik spalinowy, opalany py-
tem weglowym. Silnik pracuje na srodkowo niemieckim
weglu brunatnym o wilgotnosci 109, Temperatura zaplo-
nu — 229°C., zawartosé czesci lotnych — 43,4%. Silnik
wykazatl sie jako doskonata maszyna napedowa, pracujaca
taniej niz wszystkie inne znane dotad silniki. Od pierw-
szych liter imienia i nazwiska twoércy silnik . nosi nazwe
wRupa”. ,.Studjum hartowania stali' piéra Z. Jasiewicza
obejmuje liczne wnioski praktyczne dla hartownikéw, ma-
terjal zaczerpniety jest czesciowo z pracy amerykanina
H. Frencha. ,Nowsze urzadzenia przetadunkowe w portach
morskich” opisal inz. I. Brach. Qpis dotyczy licznych urza-
dzen przeladunkowych nabrzeinych dla towaréw drobni-
cowych i masowych. ,,0 pasowaniach wtlaczanych” inz.
S. Zagrodziriskiego. Autor porusza interesujace zagadnienie
naprezen, powstajacych przy pasowaniu wttaczanem wedlug
norm polskich, ktére autor paddaje krytyce. W notatce be-
dacej odpowiedzia na powyzszy artykut broni tych norm inz.
W. Moszyriski. Uzupelnieniem szeregu artykuléw skreslo-
nych przez réinych autoréw w sprawie aktualnej dla ko-
lejnictwa polskiego sa uwagi polemiczne inz. A. Pawlow-
skiego ,Jeszcze w sprawie hamulcéw kolejowych”. Autor
prostuje wywody swych oponentéw. Cieckawa zwlaszcza

jest odpowiedZz na art. inz. szwedzkiego H. Forssmana.
Inz. A. Pawlowski twierdzi kategorycznie, iz wykonanie
i obrébka czesci hamulca Kunze-—Knora jako bardziej
skomplikowanej konstrukeji jest trudniejsza i dtuzsza od
systemu Westing. Lu, a finansowanie hamulcéw zespolo-
nych wypadnie w Polsce znacznie drozej, niz w Szwec;ji.
Prof. N. Sawin podaje ,Projekt I. S. A. miedzynarodo-
wy tolerancyj metrycznych”, opracowany przez podko-
misje fachowcéw, przedstawicieli 5 krajow przemystowych,
ktory ma byé nastepnie zatwierdzony na zjeidzie w Ko-
penhadze. W tejze sprawie zabiera glos inz. W. Moszynski,
przedstawiajac sporo zastrzezen co do opracowanego pro-
jektu, ktéry zdaniem autora nalezy poprawié, utrzymu-
jac przedewszystkiem klasy dokladanych pasowan
w dzisiejszem ich zrozumieniu. Ciekawy temat wal-
ki ze rdza poruszylt inz. L. Krauze w artykule
O czernieniu zelaza i stali”. Omawiajac zalety i wady
metod stosowanych w tei walce, autor obszerniej zatrzy-
muje sie¢ na sposobach Parkera i Cosletta sprawdzonych
przez autora wspodlnie z prof. I. Boguskim. Niepotrzebnie
jednak autor wprowadza do terminologji technicznej nowe
rzeczowniki ,,parkeryzacja” i ,cosletyzacia”. Prof. K. Po-
mianowski zaznajamia czytelnikéw ze ,,Wzorami na prze-
plyw wody w kanalach otwartvch oraz przewodach za-
mknietych” omawianemi na II Kongresie Energetycznym
w Berlinie, :

Prof. M. Huber w artykule ,,O naprezeniach dopu-
szczalnych watkéw tozyskowych dzwigaré6w mostowych”
omawia wielkos¢ naprezeri na podstawie wzoréw Hertz'a
i zwalcza opozycje konstruktoréow przeciwko podwyzsza-
niu cisnienia dopuszczalnego na linji geometrycznego sty-
kania sie watka z plyta P. F. Filipowski przytacza préby
przy ,wytrzymalosci betonu oraz wolywu zuzla wielko-
piecowego w wysokich temperaturach".

Polska Gosvodarcza. Zeszyt 14. W artykule ,,Prze-
wozy pomiedzy Z. S. R. R. a Europq Zachodniq franzytem
przez Polske” autor J. G. wskazuje, ze zmniejszenie u nas
przewozow tranzytowych, bedacych przewozami najbar-
dziej zyskownemi dla kolei, jest gléwnie wvnikiem dezor-
ganizacji Zycia gospodarczedo Z. S. R. R. Przewozy tran-
zytowe pomiedzy Z. S. R. R. a Niemcami. Czechostowacja
i Austrja, nie liczac tego, co przeszto w tak zwanym uprzy-
wilejowanym ruchu tranzytowym pomiedzy Niemcami
a Prusami Wschodniemi i nie moze by¢ stamtad wyo-
drebnione, wyniosty w 1930 r.:

i

Wywobz: Przywéz
do Niemiec . 375.485 tonn z Niemiec 91.221 tonn
. Czechostowacji 239314 » Czechostowacji 177 988
. Austriji 9,472 , Austrii 12.213
razem . 624.271 t~nn razem . 281.422 tonn

W wywozie do Niemiec dominujaca role odgrywaly mater-
jaly drzewne (88%), do Czechostowacji ruda zelazna
(90%), a w przywozie z Niemiec cegla ogniotrwala (62%),
z Czechoslowacji za§ zelazo. maszyny i wyroby zelazne
(94%). Jesli poréwnaé te cyfry z przyblizonemi ilosciami
przewozéw tranzytowych przez ziemie polskie pomiedzy
Rosja a Niemcami przed woina, podanemi przez inz. S.
Sztolcmana w artykule ,,Udziat polskich kolei w prze-
wozach miedzynarodowych” (Inzynier Kolejowy 1930 r.
Nr. 8/12), ktére wyniosty w wywozie do Niemiec 1000 tys.
tonn. do Austrji 150 tys. tonn, w przywozie zas odpowiednio
100 i 150 tys. tonn, to okaze sie, ze tranzyt obecny w komu-
nikacii miedzy Z. S. R. R. a Niemcami zmniejszyl sie
okraglo o 1200 tys. tonn. w komunikaciji z Czechostowacia
i Austrja zwiekszy!l sie¢ w porownaniu z Austrjg przedwo-
jenng o 150 tys. tonn, tak, zz strata ogélna wynosi przeszio
miljon tonn.

Zeszyt 16 zawiera artykul W. Gajewskiego , Gospo-
darcze problemy polityki drogowej”. W zwiazku z uchwa-
leniem ustawy o podatku drogowym autor oblicza, ze
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w najblizszych latach gospodarka drogowo-padstwowa
i samorzadowa bedzie dysponowata suma 200 mil. z1. rocz-
nie i zastanawia sig, na co ta suma winna by¢ uzyta. W po-
réwnaniu ze Stanami Zjednoczonemi A. P. mamy wigkszy
procent drég bitych od ogélnej dtugosci drog, wiecej km. drog
bitych na jednostke powierzchni i tylko na ilos¢ mieszkan-
c6w nieco mniej, a gdy po drogach amerykanskich mozna
jezdzi¢ bardzo wygodnie, drogi polskie i bite i gruntowe
styna ze ztego stanu. Polityka Stanéw Zjednoczonych idzie
w kierunku niewielkiej ilosci drég bitych, ale w kierunku
ich doskonatosci, przy wielkiem staraniu o utrzymanie
w mozliwym stanie drég gruntowych. Autor uwaza, ze
w tym kierunku powinna péj$¢ i nasza polityka drogowa
i subwencje z funduszu drodowego powinny byé udzielane
na przebudowe odcinkéw drég bitych, ktére do tego doi-
rzaly, a na budowe nowych tylko w wviatkowych wypad-
kach. Przechodzac do wyboru materjalow, z ktérych po-
winni§my budowaé, ulepszaé i konserwowaé drogi bite, au-
tor wobec wyczerpywania si¢ zapaséw kamienia i poloze-
nia kamienioloméw na kraricach Parstwa, wypowia-
da sie za stosowaniem klinkieru. Wreszcie wskazuje
na koniecznosé ustalenia na pewien dltuzszy okres zapo-
trzebowania materjaléw i narzedzi do budowy i konser-
wacji drég, aby w ten sposéb daé moznosé powstania i nor-
malnei egzystencji niezbednych zakladéw przemystowych.

W tvimn samym Zeszycie 16 znajduje sie artvkutl
»Stanowisko P. K. P. w szeregu kolei europejskich”, w kto-
rym znajdujemy poréwnanie eksploatacji w 1929 r. kolei
polskich z koleiami Austrji. Czechostowacii, Francii (ko-
leje panstwowe), Niemiec, Rumunji i1 Z. S. R. R, Co do
ilosci parowozow i wadonéw osobowvch na 10 km. sieci Pol-
ska ma ich wigcej tvlko od Rumunii i Z. S. R. R, a ilosé
wadonow towarowych précz tvch dwéch paristw jest jeszcze
wieksza, anizeli w Austrji. Ilo$¢ osobo-km. na km. jest
takze wigksza tvlko w noréwnaniu z Rumunja i Z. S. R. R.
ale co do ilosci tonno-km. ladunkéw na km. Polska uste-
puje tylko nieznacznie Niemcom i Z. S. R. R. przewyz-
szajac pozostale. Spétczynnik eksploatacii tylko Niemcy
maia nizszy. Ilosé personelu na 100.000 osio-km. wagonéw
jest w Polsce najnizsza.

W zeszvcie 17 artykul .,Poivczka kolejowa” i ,,Za-
koriczenie rokowan o poiyczke kolejowq’” omawiaia po-
zyczke oblisacying na dokoriczenie budowy linii kolejowej
Gérny Slask-Gdynia i wybudowanie odnogi Siemkowice-
Czestochowa. W artykule ..Konkurencja portéw niemiec-
kich” przytoczono rozwazania 7z powodu mowy dr. Krohne
dvrektora naczelnego portu w Szczecinie, wreszcie w arty-
kule .,,W sprawie inwestycyi wodno-komunikacyinych® inz.
Peszkowski, wskazawszy rozbieznosé opinii fachowcéw
wodno-komunikacvinych co do najodpowiedniejszego prze-
prowadzenia drodi wodnei do wywozu wesla do naszych
portow baltyckich, domaga sie powolania jakiegos super-
arbitra dospodarczedo do rozstrzygniecia tei sprawy.

Jubileusz 50 letni Stowarzyszenia Mechanikéw nie-
mieckich. Czasopismo techniczne ,,Glasers Annalen za-
tozone w 1877 r, stalo sie od 12 marca 1881 r. organem
stowarzyszenia ,Deutsche Maschinentechnische Gesell-

schaft”; z powodu 50-lecia istnienia tego Stowarzyszenia
numer marcowy 1931 r. wyszedl w zwigkszonej objeto-
Sci, zawiera on szereg artykuléw poswieconych sprawom
kolejowym z dziedziny stuzby mechanicznej, Ponizej po-
daje naglowki i krotkie streszczenie zamieszczonych
artykutow,

1. ,Nowe urzadzenia i nowe metody badania nau-
kowego parowozéw" — Inz. K, Giinther i Solveen. Proby
z parowozami na kolejach niemieckich zostaly po wojnie
scentralizowane; utworzono specjalne biuro doswiadczal-
ne (Lokomotiv-Versuchs-Abteilung), i wyznaczono mu
do préb odcinek kolejowy w Grunewald pod Berlinem;
badania, dokonane przez to biuro, przyniosly wiele ko-
rzy$ci. Jednakze uznano za niezbedne dokonywanie ba-
dann réowniez na stoisku stalem laboratoryjnie; w tym
celu zbudowano specjalne laboratorjum, ktére zostalo
uruchomione 17 czerwca 1930 r. Artykul zawiera opis
urzadzenia laboratorjum oraz sposéb przeprowadzenia
badan. :

2. Nowe badania .oporu wagonéw osobowych pod-
czas biegu. — Inz. Nacon.

Do okreslenia oporu wagonéw podczas biegu w po-
ciggach istnieje caly szereg wzorow, jak Clarka, Franka,
Barbier i innych; na kolejach niemieckich ostatnio byly
w najwiekszem uzyciu wzory Strahla; wobec watpliwo-
$ci, o ile te wzory odpowiadaja nowoczesnym urzadze-
niom, przeprowadzono szereg préb celem wyjasnienia
przedewszystkiem, jaka jest zalezno$é oporu od ciezaru
wagonu, od dlugosci pociggu i od zastosowania kon-
strukeji calkowicie zelaznych. Préby te potwierdzily po-
wstate watpliwosci i daly moznosé ustalenia nowych
podstaw, wiecej odpowiednich do obecnych warunkéw.

3. Wplyw konstrukcji i stanu utrzymania wago-
néw osobowych na spokojny bieg.

Inz, P, Speer rozwaza od czego zalezy spokoijny
bieg wagonéw osobowych i szczegétowo bada, jaki wplyw
ma konstrukcja poszczegélnych czesci jako to ostoi
z podwoziem, (kota, maznice, sprezyny), pudla, sprzegow
i zderzakéw.

4, Wagony tramwajowe z urzadzeniami do prze-
chodzenia z wagonu do wagonu. Inz. Ph. Kremer.

Typ takich wagonéw zastosowano we Frankfurcie
nad Menem, celem lepszego wyzyskania miejsc wewnatrz,
zwiekszenia szybkosci i zmniejszenia wydatkéw na obstu-
ge; utrzymane dotad wyniki byly pomyslne.

5. Nowy hamulec o powietrzu sprezonem. — Inz.
W. Hildebrand.

Koleje niemieckie zastosowaly do swojego taboru
hamulce systemu Kunze-Knorrr'a; hamulec ten jednak ma
pewne braki, np. nie daje moznosci stopniowego odha-
mowania i pod tym wzgledem ustepuje innym syste-
mom, jak Bozic'a, Drolshammera; wobec tego do hamul-
ca Knorra wprowadzono pewne zmiany i otrzymano no-
wy system Hildebrand-Knorr, ktory zasadniczo sie rézni
od Kunze-Knorr'a; préby przedwstepne daly pomysine
wyniki, TSRS

Bibljo

Mianownictwo czesci parowozowych i tendrowych.
Naktadem Ministerstwa Komunikacji, Warszcwa 1931 r.,
ukazalo si¢ niedawno wyzej wymienione mianownictwo
opracowane i wydane wraz z albumem przez Mini-
sterstwo Komunikacjii w celu ujednostajnienia stow-
nictwa parowozowego oraz numeracji rysunkéw pa-
rowozoéw. Podzial rysunkéw i tendra na 43 grupy zostal
przyjety wedlug systemu migedzynarodowego, stosowanego
juz przez polskie wytwornie taboru kolejowego. Grupy od
1 do 30 zawieraja czesci parowozowe, reszta grup — od 31
do 43 — czegsci tendrowe. Mianownictwo, nader szczegéto-
Wo opracowane, zawiera na 87 stronach zgora 2000 pozy-
cyj, dajacych ustalone oficjalnie nazwy czesci sktadowych
parowozu i tendra oraz materjatéw, matryc i prawidel do

grafja

wykonywania tych czeséci, jak réwniez wykaz numerdéw
jakiemi rysunki tych czesci powinny byé oznaczane; wiele
pozycyj jest jeszcze podzielone na kilka podpozycyj, da-
jacych dalsze rozczlonkowanie poszczegolnych czesci. Do-
taczony do mianownictwa album sktada sie z 15 tablic ry-
sunkow, w tem 13 tablic rysunkéw czesci parowozowych
i'2 tablice rysunkéw czesci tendra. Kazda tablica zaopa-
trzona jest w spis uwidocznionych na rysunku i dla tatwiei-
szego ich odszukania ponumerowanych czesci sktadowych.

Wydawnictwo to 'wypelnia wielka istniejaca dotych-
czas luke, jaka stanowi brak jednolitego polskiego mia-
nownictwa parowozowego, a ktérej nie mogly wypelnié
dotychczasowe wydawnictwa prywatne. Wydawnictwo to
wyruguje nareszcie pozostale jeszcze w niektérych dziel-
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nicach Polski stosowanie nazw obcych lub samorzutnie wy-
tworzonych polskich, niezawsze trafnych, ktére jako nie-
poparte dostatecznym autorytetem osiagaly tylko lokalne
rozpowszechnienie. Wydawnictwo to bedzie powitane z ra-
dosciag i uznaniem przez wszystkich pracownikéw trakcji
i warsztatéow P. K. P., dla ktérych brak jednolitego mia-
nownictwa parowozowego byl najbardziej dotkliwy, gdyz
czesto prowadzil do nieporozumien przy ukladaniu proto-
kuléw odbioru i naprawy przez pracownikéw, pochodzacych
z réznych dzielnic. Mianownictwo to stanowié bedzie takze
nieodzowny podrecznik dla zakladéw naukowych i prze-
myslowych. Forma zewnetrzna wydawnictwa staranna
i wygodna. Rysunki dobrze odbite i wyrazne. Pewna
czesé naktadu Ministerstwo Komunikacji orzeznaczylo do
sprzedazy. Sklad gléwny wydawnictwa w Ministerstwie
Komunikacji — Departament VI, pokéj Nr. 165. Cena
egzemplarza 10 zl. z albumem. ‘ K—i.

Kolejnictwo polskie w obcej prasie zawodowej. Ze-
szyt Nr, 111,,Revue Universelle des. T'ransports et des Com-
munications” poswieca kilka wzmianek sprawom, zwiaza-
nym z kolejnictwem polskiem:

1) Udzial Polskich Kolei w Wystawie Poznariskiej.

Po krétkim opisie réznych dziatow wystawy, autor
poswieca dluzszy artykul eksponatom P. K. P. na Wysta-
wie, przytaczajac szereg danych statystycznych, zaczerp-
nietych z wykreséw, w ktére pawilon M. K. byt obficie za-
cpatrzony. Dzial zniszczed i odbudowy kolei jest trakto-
wany bardziej szczegotowo.

2) Zadanie komunikacji lokalnej w Polsce.

Autor w dtuzszym artykule podaje ogélng konfigu-
racje polskiej sieci kolejowej, podkre§lajac niedostateczny
rozwéj komunikacji lokalnej, co tlumaczy w pierwszej
linji troske administracji o budowe linij gtéwnych. Jest
rzecza konieczna, aby budowa linij zajely sie wladze sa-
morzadowe, przyciagajac kapital prywatny i korzystajac
ze specjalnych przywilejéw ze strony rzadu.

W Polsce tylko 11 miast posiada tramwaje, tramwa-
. je za$ miedzymiastowe istnieja tylko na Gérnym Slasku
i w Zaglebiu Dabrowskiem, wreszcie w okolicy Lodzi.

Komunikacja podmiejska szwankuje nawet w stolicy
Polski, a jedyna linja nowoczesna jest tam odcinek
Warszawa-Grodzisk. Tramwaje w Warszawie sa niewy-
starczajace i staje sie aktualng sprawa budowy linji pod-
ziemnej lub napowietrznej.

Tutaj konieczne jest zastosowanie polityki, maja-
cej na celu przyciagniecie kapitaléw obcych, tembardziej,
ze przedsiebiorstwa komunikacji podmiejskiej naleza do
bardzo dochodowych. Przewozy samochodowe, ktére juz
odgrywaja w Polsce wazna role, niezaprzeczenie stana sie
w przyszlosci czynnikiem imponujacym w komunikacji, ze
wzgledu choéby na niedostateczny rozwéj sieci kolejowej.

3) Kryzys Kolei Panistwowych, a koleje podjazdowe
i autobusy w Polsce. .

Zmniejszenie ruchu na Kolejach Paristwowych jest
wywolane oczywiscie przez ogélny kryzys ekonomiczny,
lecz nie wylacznie. Podwyzszenie bowiem stawek przewozo-
wych musialo wplynaé ujemnie na prace kolei, sprzyjajac
w ten sposéb rozwojowi przewozéw samochodowych. Ko-
leje Panstwowe cierpia z powodu zbyt ciezkiej i nie umie-
jacej i§¢ w parze z zyciem administracji. Komercjalizacja
Kolei Panstwowych uczyni niezaprzeczenie duzo 'dobrego.
(Rev. Univ. d. Transp. Nr. 111—1931). Z. K.

Dr. Jan Miedzyblocki. Zdolnosé konkurencyjna sa-
mochodu ciezarowego w stosunku do kolei zelaznej.

-w Szwajcarji.

Autor podzielil swa prace na szereg rozdzialow, w kto-
rych omawia warunki lokomocji samochodowej, koszty ru-
chu samochodowego poré6wnanie ceny przewozu przy uzy-
ciu samochodéw albo kolei, konstrukcje kosztéw dla linji
samochodowej i dla kolei. W drugiej czeSci swej pra-
cy autor omawia stanowisko panistwa i kolei zelaznych
wobec lokomocji samochodowej podnoszac miedzy innemi
zarzadzenia obronne kolei wobec konkurencji samo-
chodowej i szczegolowo omawia warunki tej konkurenciji
w Szwajcarji. Ocene ksiazki daje prof. inz, A. Wasiutyrnski
w ,slowie wstepnem” méwiac: ,,Nowosé¢ komunikacji sa-
mochodowej, niewlasciwa ocena jej wartosci i znaczenia
w stosunku do komunikacji kolejowej, a w zwiazku z tem
braki w ustawodawstwie, ktéremu oba- te rodzaje komu-
nikacji podlegaja, nie pozwalaja ich nalezycie skoordy-
nowadé, utrudniaja ich wspélprace i wytwarzaja ich konku-
rencje w zakresie szkodliwym z uwagi na interes spo-
teczny".

Dla wlaéciwej oceny wzglednych korzysci przewozu
obiema drogami, niezbedne jest poréwnanie kosztéw wlas-
nych przewozu kazda z tych drég w warunkach jednako-
wych. Praca przedwczeénie zmartego mtodego ekonomisty
polskiego p. Jana Miedzyblockiego, oparta jest na danych
zagranicznych i uwzglednia glownie stosunki istniejace
Z przyjetemi w niej zasadami obliczenia
kosztéw przewozu (np. z pominieciem w kosztach przewo-
zu samochodowego stusznej czesci kosztu utrzymania dro-
gi) oraz z niektéremi wnioskami Autora co do zakresu prze-
woz6w najkorzystniejszych w ruchu samochodowym, nie za-
wsze mozna sie zgodzié. Wiele cennych danych, starannie
zebranych i zestawionych przez autora, niewatpliwie zainte-
resuje zajmujacych sie u nas sprawa konkurencji samocho-
dowej*. wg.

Inz. M. Szpakowski. ,Nowoczesne Sposoby Malowa-
nia Taboru Kolejowego. Wydanie tej ksiazeczki nakladem
Zrzeszenia nalezy powitaé z uznaniem. Autor poruszyt
w niej bowiem temat aktualny w sposéb tresciwy i ogél-
nie dostepny, a zarazem inferesujacy, ozywiajac tresé
umiejetnie dobranemi rysunkami i kalkulacjami zaczerp-
nietemi z praktyki warsztatowej. Jest to poza tem pierw-
sza préba w naszem pi§miennictwie, majaca na celu
zaznajomienie naszych inzynieréw i technikéw .z calo-
ksztaltem zagadnien nowoczesnej techniki malarskiej.

Autor podkresla we wstepie gospodarcza donioslosé
tej dziedziny pracy i wskazuje na dotychczasowe zacofa-
nie nasze w tym zakresie w poréwnaniu ze stanem sprawy
zagranica. Rozdzial I traktuje o przygotowaniu po-
wierzchni do malowania i podkresla waznosé tej czyn-
nosci dla wyniku malowania. Rozdzial II zajmuje sie
charakterystyka ogélna czesci skladowych farb olejnych
i lakier6w oraz zadaniami, jakim materjaly te powinny spro-
staé. Rozdz. III zaznajamia z metodami nakladania farb,
przyczem sposéb natryskowy i zwigzane z nim przyrzady
znalazly specjalne wyrdznienie. Rozdzial IV traktuje
o ochronie malarza przed wyziewami i pylem z farb i la-
kierow.

Oméwiona ksigzeczka odda przystugi kierownikowi
kazdego warsztatu malarskiego lub lakierniczego, juz
choéby dzieki temu, ze wskazuje na wiele szczegotow
mniej ogélnie znanych i pobudza do poglebienia sposobu
ujmowania réznorodnych zadan, ktére wykonuje sie
w warsztacie codziennie nieraz sposobem nieracjonalnym,
lub obecnie przestarzalym. ;

Dworzec Kolejowy w Louisianie dr. zel. Louisiana. & Arkansas
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List do Redakciji.

Szanowny Panie Redaktorze!

W Nr. 2 tegorocznego ,Inzyniera Kolejowego”, na
str. 71 jest wzmianka o notatce inz. Halge Forsmann’a (nie
Torsmana, jak wydrukowano), w ktérej to wzmiance po-
wiedziano, ze inz. Forsmann ,prostujqc wniosek inz. A.
Pawlowskiego, rzuca wazkie o§wiadczenie” i t. d.

Stwierdam, ze inz. Forsmann Zadnego mojego wnios-
ku nie prostuje, tylko komentuje méj artykul, przez swo-
je uwagi o swoim i kolei szwedzkich stosunku do systemu
hamulcéw Kunze-Knorra, ktory w ten sposéb pragnie po-
przeé.

Nie wchodze tu w meritum sprawy i pozostawiam au-
tora przy jego zdaniu; zaznaczam tylko, co obszerniej
w ,,Przegladzie Technicznym' bedzie wyjasnione, ze, z ma-

terjatu udzielonego mi przez inz, F., spozytkowalem tylko
wskazéwki, niezbedne dla mojej pracy, a pominatem sze-
reg wiadomosci innych, tak samo jak skorzystatem tylko
z cze$ci materjatow, udzielonych mi przez wielu innych
inZynierow o innych systemach. Kazdy autor ma prawo
mieé¢ swoje zdanie, chodzi tylko o sumienno$é¢ w wypowia-
daniu sadéw i relaciji.

Prosze Pana, Panie Redaktorze, o umieszczenie tego
mojego sprostowania wzmianki Pana ,,wg."” w , Inzynierze"
i pozostaje
z wysokim szacunkiem A. Pawfowski.

Odnos$na wzmianka nie byla podpisana ,wg” i dotyczy inne-
go autora.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

Most drogowy budowany w Sidney nad portem.

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Z konferencji z p. Ministrem Kmunikacji. W dniu 28
kwietnia 1931 r. prezydjum Zarzadu Gléwnego Z. P. I. K.
w osobach kolegow: W. Gassowski, J. Dybowski, A. Izycki
i E. Raabe (kol. Mlodecki wobec zmiany godziny przyjecia
nie byl) zostalo przyjete przez p. Ministra Komunikacji.
Na wstepie kol. Gassowski ztozyt p. Ministrowi sklad oso-
bisty nowowybranego Zarzadu Gt., oraz uchwale Rady Gt.
odnosnie powolania specjalnej Komisji, ktéra ma sie zajac¢
zbadaniem mozliwych do przeprowadzenia zmian, uspra-
wniajacych kolejnictwo i mogacych podniesé dochodowose
kolei, P. Minister powital przychylnie podobna uchwale,
podkreslajac, ze daZenie do usprawnienia Kolejnictwa
i zwiekszenia dochodowosci kolei ma bezwatpienia pewien
zwiazek 2z poprawa bytu pracownikow kolejowych,
a w pierwszym rzedzie tych, ktérzy sie do tego przyczynia.
W wypadkach konkretnych wystapien o uzyskanie mater-
jatéw posiadanych przez Ministerstwo nie widzi przeszkéd
do ich udzielania, bo matefialy te sa przewaznie publi-
kowane i moga byé wyzyskiwane.

Kol. Gassowski poruszyl nastepnie sprawe postula-
téw, wysunietych w memorjale _Zwiqzku z grudnia r. z,
zaznaczajac, ze wobec wyniklej juz po zlozeniu memorja-
tu 15% znizki uposazer, sprawy poruszone w memorjale
nabieraja jaskrawosci, a chociaz Zwiazek zdaje sobie do-
brze sprawe z trudnosci przeprowadzenia obecnie postula-
téw ktéreby poprawily odrazu sytuacj¢ inZynieréw kole-
jowych, to jednak w memorjale jest caly szereg zagadnien,

ktore moznaby przeprowadzié, gdyz w niczem nie zahacza-
ja o wydatki skarbowe; naprz. sprawa biletéw, aczkolwiek
stosunkowo btaha, jednak wobec przyznania pewnych praw
innym Zwiazkom, stala odmowa tych praw inzynierom
kolejowym dziala drazinigco. P. Minister obiecal przejrzeé
memorjal powtornie, wobec czego kol. Gassowski doreczyt
p. Ministrowi drukowany egzemplarz tego memorjalu.

Wreszcie kol. Gassowski porusza sprawe przygoto-
wywanych nowych przepisébw uposazeniowych i prosi p.
Ministra o uprzystepnienie Zwiazkowi poznania tych prze-
piséw, wzgl, wypowiedzenia sie odnosnie ich.

P. Minister oswiadczyl, e istotnie w najblizszych
dniach bedzie te przepisy rozpatrywaé, uwaza jednak za
niemozliwe udzielanie ich przedtem Zwiazkowi Inzynieréw,
poniewaz 1) musialby wtedy udzieli¢ te przepisy wszystkim
innym Zwiazkom, a 2) poniewaz uwaza ze, w podobnych
vgarunkach, nigdyby przepisow tych swiatlo dzienne nie
ujrzalo. Sadzi, ze Zwiazki droga prywatna moga poznagé pro-
jlekt_y tych przepisow. Dazeniem Ministerstwa jest popra-
wa istniejacych przepiséw uposazeniowych i oderwanie sie
od ogblnej ustawy uposazeniowej.

Kol: Dybowski zaznacza, ze wypowiedzenie sie Zwigz-
ku Inzynieréw Kolejowych w powyziszej sprawie, w czesci
dotyczacej zaszeregowania poszczegolnych stanowisk do
oglpowxednich kategoryj uposazeniowych, mogloby da¢ Mi-
nisterstwu pewien rzeczowy materjal i w tym celu postara
si¢ w drodze prywatnej dostaé projekt tych przepisow.
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Kol. Dybowski porusza sprawe projektowanego okél-
nika o wstrzymaniu pozwolerr na zajecie sie wykladami
w szkotach technicznych, zaznaczajac, ze zajgcia te sa ko-
rzystne nietylko ze wzgledu, ze inzynierowie kolejowi przy-
czyniajg sie do przygotowania wigekszej ilosci nalezycie wy-
szkolonych technikow, ale ze i sami wykladowey duzo ko-
rzystaja z tych wykladéw i uzupelniajg swoja wiedze, co
nie jest bez korzysci dla kolei. Sadzi, ze o ile niema
w sprawnosci ich pracy kolejowej opuszczed nie powinni
znajdowaé przeszkéd w tej pracy pozytecznej dla Panstwa.
Osobiscie wyktadajac w szkole techniczno-kolejowej, w dro-
dze rekompensaty nie korzysta od szeregu lat z urlopu. P.
Minister wyjasnil, Ze niema mowy o zupelnem wzbronie-
niu wyktadéw. Sprawa jest tylko w rewizji, gdyz musi by¢
uzgodniona z interesami kolei. Obecne warunki w tym
wzgledzie nie zawsze sa normalne i musza byé poddane
rewizji; co moze pociagnaé za sobg pewne ograniczenia.
Odnosnie nie korzystania z urlopu we wskazany sposéb
uwaza to za nieporzadane, gdyz normalny odpoczynek,
szczegblnie w pewnym wieku jest potrzebny. Obiecuje
sprawe traktowaé przychylnie, ale z uwzglednieniem inte-
reséw sluzby.

Kol. Dybowski podnosi sprawe szkolnictwa kolejo-
wego, koniecznosci wiekszego zainteresowania sie ta
sprawg M. K. i ewentualnego utworzenia Wydziatu Szkol-
nictwa Kolejowego. P. Minister oswiadcza, ze sprawa
szkolnictwa obecnie nie zajmuje sie, ze wzgledu na nawat
innych spraw. O ile Zwiazek zlozy odno$ny memorjal to
go rozpatrzy.

Kol. Dybowski zaznacza, ze przygotuje takowy dla
p. Ministra i ztozy Mu wkoncu lata, tembardziej, ze w tej
sprawie wyglosi referat na XI Zjezdzie Inzynieréw Kole-
jowych w b. r. w Wilnie.

Wreszcie Kol. Dybowski porusza sprawe premij
warsztatowych, Poniewaz w budzZecie niema odnos$nych
kredytéw na 6-ty dziern pracy, przeto istnieje projekt,
by odnosny kredyt znalezé przez uzycie na ten cel kredy-
tow przeznaczonych na premje. Uwaza to za szkodliwe ze
wzgledu na obnizenie sprawnosci pracy i jej wydajnosci,
co pod wzgledem przyszlosci jest szkodliwe. P, Minister
wyjasnia, Ze w pewnym stopniu podobny zamiar istnieje.
W obecnych warunkach lepiej jest zgodzié sie nawet na
obnizenie sprawnosci pracy, ale mie¢ mozno$é zatrudnienia
wiekszej ilosci ludzi. Nie moze bowiem jednoczesnie obni-
zy¢ uposazen o 159, i zarazem przez zmniejszenie ilosci
dni pracy obniza¢ zarobkéw o dalsze 15%. Trzeba wybraé
mozliwie najmniejsze zto. Sprawa premji nie bedzie prze-
sadzona zasadniczo, a jedynie premje moga byé¢ w pewnym
stopniu zredukowane. '

Kol, Izycki poruszajac zamiary Zwigzku Gléwnego
w zakresie przyczynienia si¢ Zwiazku do ulepszenia kolej-
nictwa oswiadcza, ze Zarzad Gléwny przedewszystkiem
bedzie dazyt do skoordynowania i usystematyzowania
szczegolowych obserwacyj i badand, poczynionych przez
kolegéw zatrudnionych na linji.

Roéwnolegle z tem Zarzad zamierza wykorzystaé, wy-
wolany przez obecny kryzys, dodatni odruch inzynierow
kolejowych w kierunku usprawnienia gospodarki kolejo-
wej.

Ponadto, podajac przyklady aktualnych fachowych
zagadnien, kol. Izycki rozwija mys$l o premjowaniu, jako
jednym z czynnikéw korzystnych tak dla przedsiebiorstwa
jak 1 pracownikéw.

Poniewaz w sluzbie drogowej sprawa premjowania
jest jeszcze otwarta, przeto przytaczajac préby premijo-
wania jakie miaty miejsce w stuzbie drogowej na kolejach
rosyjskich, kolega Izycki wypowiada zdanie o celowosci

i w tym tez kierunku prowadzenia przez Zwigzek swej
akcji fachowej, zmierzajacej do pomyslnego rozwiazania
tego zagadnienia.

Pan Minister w odpowiedzi zaznaczyl, Zze niema za-
sadniczych zastrzezen przeciw zastosowaniu premjowania
gospodarki stuzby drogowej, lecz, ze sa jeszcze znaczne
ku temu przeszkody, naprz. w postaci koniecznosci zakon-
czenia szeregu badan, ktore sie prowadza.

Na poruszone jeszcze sprawy cofnigcia awansowania
i przyjmowania nowych inzynier6w P. Minister wyjas$nit, ze
nalezy oczekiwaé, iz sprawy te beda =zalatwione pozy-
tywnie, nie moze jednak wskazaé terminu kiedy to mogto-
by nastapié.

Na tem konferencje zakornczono.

Nowe Kolo Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych. W dn. 14 maja odbylo si¢ w Bydgoszczy Walne
Zebranie inzynieréw, pracujacych przy budowie kolei
Bydgoszcz—Gdynia i Herby—Inowroctaw, a to celem
wyjaénienia sytuacji jaka si¢ wytworzyla po wprowadze-
niu w zycie znanej umowy koncesyjnej oddajacej te ko-
leje w eksploatacje Towarzystwu Francuskiemu. Zebra-
nie zagail prezes Zwigzku P. I. K. inz, W. Gassowski,
przewodniczyl na zebraniu inz. Wi Kunicki. Po wy-
jasnieniu warunkéw koncesji, regulujacych stosunki pra-
cownikéw do nowego Zarzadu Kolei, w obszernej dyskus;ji
podnoszono specjalne warunki w ktérych pracujg inzy-
nierowie zatrudnieni przy budowie kolei, ktérzy poswie-
cajac sprawie cala swa energje, wiedze techniczng i czas,
maja prawo oczekiwaé, Ze za swa prace beda odpo-
wiednio wynagradzani., Wskazywano na warunki w ja-
kich pracuja inzynierowie w innych krajach, gdzie pod-
czas budowry otrzymuja zwykle znacznie zwiekszone wy-
nagrodzenie w poréwnaniu do pracownikéw eksploatacii.
Na podstawie przeprowadzonej dyskusji upowazniono
Zarzad Kota do wystepowania wobec Zarzadu Kolei
w sprawie uregulowania uposazen, poczem powolano
Zarzad Kota w osobach inz, S. Pietkiewicza jako prezesa,
i inz, B. Szuppa jako zastepce prezesa. W ten sposéb
inzynierowie budowy kolei wydzielili si¢ z Kota War-
szawskiego, do ktérego dotychczas formalnie nalezeli
w odrebna jednostke jako Koto Z. P. I K. Kolei Slask—
Baltyk, tworzac dziesiate Koto Zwigzku. Obecny na Ze-
braniu Dyrektor Budowy inz. J, Nowkusski udzielal ze-
branym wyjasnien odnosnie poszczegolnych punktow
umowy koncesyjnej. Zebranie odbylo sie przy serdecz-
nym kolezeriskim nastroju, jaki laczy starszych i mtod-
szych kolegow, pracujacych dla tej samej sprawy.

Kasa Kolezefiska Czlonkéw Kola Warszawskiego
Zwiazku Inzynieréw Kolejowych. Na zasadzie zatwierdzo-
nego przez wladze w dniu 22 maja 1929 r. Statutu, udziela
pozyczek krotko i dlugoterminowych, przyjmuje wklady
oszczednosciowe na oprocentowanie i t. p.

Udziat czlonkowski — 50 zlI. platny w pieciu ratach,
stala skladka czlonkowska — 5 zl. miesiecznie.

Udzial i skladka uczestnicza w dywidendzie, a wkta-
dy oszczednosciowe sa oprocentowane w stosunku 8%
rocznie.

Konto czekowe P. K. O. Nr. 20690.

Adres: Warszawa, N.-Swiat 14 — Ministerstwo Ko-
munikacji, Departament VI, telefon Nr. 89, lub 143 we-
wnetrzny, albo — Wydziat Zasobow Warszawskiej Dy-
rekcji P. K., ul. Wileriska Nr. 2, telefon 322.

Wydawca: Zwigzek Polskich Iniynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Ggssowsk:.

Zakl. Graf, B, Wierzblekl | S-ka, w Warszawies
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