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Zmniejszenie kosztow ruchu osobowego przez zmniejszenie
sktadow pociagow.

Inz. Stefan Sztfolcman.

adanie strat na przewozie 0séb,

zwiekszajacych sie

w ostatnich czasach z roku na rok wykazalo, ze jedna

z najwazniejszych przyczyn tych strat jest niedosta-
teczne przecietne zaludnienie pociagéw osobowych w sto-
sunku do ilosci miejsc w wagonach, czyli zbyt wielkie
w stosunku do rzeczywistej potrzeby sktady pociagow.
Niniejsze badanie ma na celu okreslenie oszczednosci, ja-
kie mogdlyby byé¢ osiagniete przy zmniejszeniu skiadow.

Mozna a priori zaznaczyé, ze zmniejszenie ilosci wa-
gonoéw w pociggu musi spowodowaé zmniejszenie kosztu
poc.-km, a wspélczesnie powinno wywolaé zwiekszenie
kosztu jednego osio-km wagonéw, albowiem koszt jednost-
ki wykonanej pracy powinien zasadniczo zwiekszaé sie
przy zmniejszeniu ilosci tych jednostek. Analogdiczna za-
leznos¢ miedzy kosztami przewozéw a ich iloscia byla
wprowadzona przezemnie przy obliczaniu kosztéw prze-
wozéw na polskich kolejach wogéle '), jak réwniez w po-

1) Inzynier Kolejowy 1926 r., Nr. 12.

szczegélnych wypadkach obliczeri i moze doprowadzié do
konkretnych wynikéw takze i w danym razie. Poniewaz
sposéb obliczenia moze znalezé zastosowanie w podobnych
wypadkach na przyszlos¢, przytaczam go, jako wzér,
w dos¢ szczegotowem streszczeniu.

Przyjmujac, ze koszt wykonania wszystkich osio-km
wagonéw osobowych K jest zalezny od ich przebiegu P
na km diugosci linij L, mozemy zaleznosé kosztu od gde-
stosci przebiegu wyrazié wzorem: '

K=Px+Ly (1)
w ktérym prawdopodobne wielkosci niewiadomych spét-

czynnikéw x i y moga byé okreslone sposobem najmniej-
szych kwadratéw wedlug nastepujacych wzorow:

_ _ SKPxYP?. .NPLx SKL _ KL X IP>—EPL X SKP
P? X SL? — (SPLY P2 X 3L — (SPL)?

w ktorym wielkosci K, P, i L posiadamy dla dziewieciu
Dyrekeyj.

Koszt Przebieg osi Dlugosé
przewozu wagonéw P Lf.gOLSC
DYREKCJE ruchu oso- | wpociagach | , 109 i KP . KL PL pe Le
bowego K |osobowych P Zleila P
mil. zl. mil, osio-km L
Katowicka , 42,05 134 60,1 5.635 2,527.2 8.053,4 17.956 3.612,0
Warszawska . 95,29 443 2255 42,213 21.487,9 99.896.5 196.249 50.850,25
Krakowska 56.55 155 1419 8.765 8.024,4 21.9945 24.025 20.135,61
Gdanska 58.93 212 220,5 12.493 12.994,1 46.746.,0 44.944 48.62(,25
Poznanska . 34,80 194 2454 6.751 8539,9 47.607,6 37.636 60 221,16
Lwowska 50,95 133 196.5 6.776 10.011,7 26.134,5 17.689 38.612,25
Radomska . 39.19 136 236.1 5.330 9,252.8 32.109.6 18.496 55.743,21
Stanistawowska . 28,19 51 113.9 1.438 3.210.8 5.808,9 2.601 12 973,21
Wilenska 48,91 111 302.1 5.429 14.775,7 33 533,1 12,321 91.264,41
Razem . 454,86 1.569 1.742,0 YKP=94.830 (YKL=90 824 |TPL=321,884 [XP?=371,917 |¥L*=382.032
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Obliczenie zrobiono wedtug danych za rok 193031,
przyczem wzigto przebieg wagon6w osobowych tylko w po-
ciggach osobowych (bez osobowo-towarowych). Dane
niezbedne do obliczenia spétczynnikéw x i y sa przyto-
czone w nastepujacem zestawieniu, w ktérem Dyrekcie sg
uszeregowane w porzadku zmniejszenia gestosci przebie-
gu osi wagonow.

Po podstawieniu tych danych do powyzszych wzoréw
otrzymamy:

x =10,18176 i y—0,08459

Jesli dla sprawdzenia podstawimy we wzorze (1)
wielkosci rzeczywiste P i L otrzymane powyzej x i vy, to
otrzymamy, ze

K = 432537 tys. zl.
to jest mniej od wielkosci rzeczywistej (454860 tys. zl.)
0 22323 tys. zl. czyli o 5,1602%. Dla wyréwnania tej réz-

Z powyzszego zestawienia widaé, ze w roku 1930/31:

1) zmniejszenie skltadéw wszystkich pociagow oso-
bowych o jeden wagon daloby zmniejszenie sumy ogélnej
wydatkéw na przewozy ruchu osobowego o 30 mil. zl.

2) dalsze zmniejszenie sktadéw dawatoby zmniej-
szenie na kazdy odjely wagon o nowych 30 mil. z1.

3) koszt wlasny jednego poc-km osobowego zmniej--
szalby sie na kazde zmniejszenie sktadéw o jeden wagon
ilosciowo o 50 gr., a procentowo w poréwnaniu z wielkoscia,
poprzedniag w stosunku coraz wiekszym.

4) koszt wlasny jednego osio-km wagonéw osobo-
wych zwiekszalby sie w miare zmniejszania skladéw i ilo-
$ciowo i procentowo w stosunku coraz szybszym.

Wyniki calego powyzszego cobliczenia, w ktorem nie
przyjeto wcale pod uwage przewozu oséb w pociagach
osobowo-towarowych i towarowych i odwrotnie przewozu

nicy zwiekszamy o ten procent wielkosci spéfczynnikow
x i y i otrzymamy:
x = 0,19114 i y = 0,08896

a wzor (1) bedzie mial postaé nastepujaca:
K =10,19114 X P 4 0,08896 X L (2)

Chociaz wzér (2), jako wyprowadzony na podstawie
danych poszczegélnych Dyrekeyj, powinien byé wlasciwie
stosowany tylko do okreslenia wydatkéw Dyrekcyj, moze
jednak byé przyjety przez analogje do obliczenia zmian
w koszcie ogélnym przewozéw ruchu osobowego przy do-
wolnem obnizeniu przebiegu osi wagonéw osobowych. Po-
niewaz jednak zmniejszenie przebiegu bedzie sie odbywa-
fo przez wycofanie z ruchu nie osi, lecz calych wa-
gonoéw, to nalezy przedtem ustanowi¢ stosunek miedzy te-
mi jednostkami.

Przebieg pociagéw osobowych (bez osobowo-towa-
rowych) wynosit 59945 tys. poc.-km. Przecietna ilosé osi
wagonéw osobowych w tych pociagach byla

1569310
59945

Przecietna ilos¢ osi jednego wagonu czynnego zali-
czongo do taboru osoboweso wvnosita 2.595, stanowila
wiec prawie 10% (scisle 9,912%) wszystkich wagonéw
osobowych w przecietnym pociagu.

Nastepnie obliczenia zrobiono w przypuszczeniu,
zmniejszenia przebiegu osi osobowych w pociggach oso-
bowych o 10, 20, 30 i 40%, to jest w przyblizeniu zmniej-
szenia skladéw tych pociagéw o jeden, dwa, trzy i cztery
wagony. ,

= 26,18

Przebieg osi Przebieg osi wagonéw zmniejszony
wagonow w poréwnaniu z rzeczywistym o
Wyszczegélnienie rzeczywisty ‘ — T
w 193031 / , , ) 1
mil. osio-km 10% 205 30% 40%
|
Przebieg osi wagon6w P mil-osio-km , 1.569 1.412 1.255 1.098 941
Koszt zalezny od przebiegu 0.19 114P tys, zl. . 299.899 269.890 239.881 209.872 179.863
Koszt zalezny od dtugoéci linij 0./8.896L tys. zl. 154.968 154.968 154.968 154.968 154.968
Kos.t ogo6lny tys zt. . 454.867 424.858 391.849 364.8.0 334.831
Koszt jednego osto-km gr 28,99 30,09 31,46 33,23 35,58
Zwieksz:nie kosztu jednego osio-km w poréwnaniu z wielkos$cia
poprzednia o gr. . — 1,10 1,37 1,77 2,35
czyli § . — 3,794 4,553 5,626 7,072
Koszt j:dnego poc-km. 2zt 159 7,09 6,59 6,09 5,59
Zmniejszenie kosztu jednego poc. km w poréwnaniu z wielkoscia
poprzednia zl. — 0,50 0,50 0,50 0,50
czyli § . — 6,588 7,052 7,587 8,210
Z nniejszenie ogélnej sumy wydatkéw tys. zl. — 30.009 60.018 90.027 120.036

ladunkéw w pociggach osobowych oraz calego szeregu
innych warunkéw, i w ktérem wzér do obliczenia zostal
wyprowadzony na podstawie rachunku prawdopodobien-
stwa, nie moga by¢é uwazane za sciste, przypuszczam jed-
nak, ze sa one o tyle zblizone do rzeczywistosci, by mozna
bylo oprze¢ na nich niezbedne zarzadzenia oszczedno-
Sciowe.

Wobec watpliwosci, ijakie wywotaly wyniki po-
przedniego teoretycznego obliczenia zmniejszenia kosztéw
ruchu osobowego przy zmniejszeniu skladéw pociagéw,
zostalo zrobione nowe obliczenie droga analizy poszcze-
golnych wydatkéw eksploatacji zwigzanych z ruchem oso-
bowym,

By nie komplikowaé zbytnio badania, ograniczam je
do konkretnego celu okreslenia oszczednosci przy zmniej-
szeniu skladéw pociagow osobowych (bez osobowo-towa-
rowych) o jeden wagon osobowy, albo co na jedno wycho-
dzi przy zmniejszeniu ilosci osi wagonéw zaliczonych do
taboru osobowego o 10% przy niezmienionej ilosci po-
ciagéow. Zmniejszenia tego nie rozumiem literalnie jako
jednolitego stalego zmnieiszenia skladow wszystkich po-
ciagow o jeden wagon, lecz przystosowywanie skladéw
do potrzeb rzeczywistych w réznych okresach czasu, przy-
czem zmniejszenie w pewnych okresach moze wynosi¢ wie-
cej anizeli jeden wagon, a w innych zamiast zmniejszenia
moze byé nawet potrzebne zwiekszenie sktadéow. Ujmujac
sprawe tak ogélnie, mozemy postawié¢ zadanie w sposéb
nastepujacy: jakq oszczedno$é w ciqgu roku da zmniejsze-
nie przebiegu osi wagonow osobowych o 10%,.
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Z tego 21.335 tys, zl. wydatki po-
3A Slui@)a 30079 | — ciagowe i 8.744 tys. 'zl. wydath sta-
stacyjna cyine. Przy niezmienionej ilosci p -
ciagéw i pasazeréw wydatki te nie
ulegna zmniejszeniu.
: Wydatki stacyjne przy niezmienio-
3B hfxi‘ﬁ:vava 9573 | — nej ilosci pazs;:]zlzzcizv nie ulegng
Wydatki pociaggowe 33.183 tys. zi
Stuzba i stacyjne 1.746 tys. zt. Wydatki po-
3C| kondu- | 34.929 | 1.443 | ciagowe moga ulec pewnemu zmniej-
ktorska szeniu. Przyjmujemy potowe procentu
zmniejszenia przebiegu t, j. 4.35%.
Wydatki pociagowe 41.799 tys =zl
Stuzba trakcyjne 25.032 tvs,_zl. i.stacyine.
4B L 4954 tys. zh Wydatkl pociagowe i
parowo- | 71785 | 2178 stacyjne bez zmiany, trakcyme (pa-
ZoNe liwo dla parowozéw) zmniejszone o
8.7%.
Slhigha Wydatki niejszono
4C | wagono- | 12.284 | 1.069 ydatki przew%z;)we zmniej
wa o Ny
Sindba Wydatki przewozowe 3.059 tys zl.
4A < | 10 465 pociggowe 4.595 tys. zi. trakcyjne
trakeji 209 2.407 tys. zI. i stacyjne 404 tys. zlL
Wydatki trakcyjne zmniejszono o 8,7%
Wydatki przewozowe 56.970 tys. zl.
pociagowe 66.017 tys. zI i stacyjne
Stuzba 2,226 tys. z}. Wydatki przewozowe
) (naprawa wagondéw osobowych 41.379
k wztlrszta 125.213 | 4.956 tys. zI., wymiana wagonéw osobo-
i wych 9.324 tys. zl. i wydatki osobo-
we i rzeczowe 6.267 tys. z1.) zmniej-
szono o 8,74.
Wydatki linjowe 32.703 tys. zl. prze-
wozowe 792 tys. zl. pociagowe
24.759 tys. zt., trakcyjne 6.575 tys. zi.
: i stacyjme 15.807 tys. zi. Wydatki
2 dSluzba 80.636 gsg | na biezaca naprawg toréw 10.551
rogowa tys. zI., na wymiane szyn 6.302 tys.
zl. i rozjazdéw 3.563 tys. zl. w przy-
puszczeniu, ze polowe deformacii i
zniszczenia toru przyczyniaja paro-
wozy zmniejszono o 4.35%.
Zmniejszenie wydatkéw 10.743 tys.
Razem [374.964 | 10.743 z. wynosi 2,865% sumy ogdlnej
374.964 tys zi
Blodb-ilysg | —
1 | rekcyjna :
St. ele-
6 | ktrotech-| 7.501 —_
niczna
7 S*t'a:f;;“' 4,859 || »
8 St'bf.ﬁj“ 4735 | —
o | Wydatkil 55050 | _
wspodlne
Urzadze-
10 | nia hu- | 26.586 =
manitarne
Zmniejszenie wydatkéw 79.900 tys.
Razem | 79.900 | 2.289 2! o ten sam procent 2.865.
Ogétem |454.864 | 13.032
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Przebieg osi wagonéw osobowych w roku 1930/31
w réznego rodzaju pociagach byl nastepujacy:

osobowych 1,569,512 tys. osio km czyli 87,067
osobowo-towarowych 61,825 " " 3,43,
towarowych 136,589 " A 7,58 ,,
osobowych typu lekkiego 26,961 = e 1,50 ,,
motorowych 1,827 - - 0,43 ,,

razem 1,802,714 tys osio km czyli 100, 00

Poniewaz zmniejszenie sktadéw przewiduje sie tylko
w pociggach osobowych, w ktérych przebieg osi wago-
néw osobowych wynosil tylko 87 %: przebiegu ogélnego,
to zmniejszenie przebiegu osi wagonéw w pociggach oso-
bowych o 109% wywola zmniejszenie przebiegu ogoélnego
osi wagonéw osobowych o 8,7% i wyniesie 156,836 tys.
osio'’km, a przebieg zmniejszony bedzie 1,645,878 tys.
osio/km.

Obliczenie oszczednosci, ktore datoby w roku 1930/31
zmniejszenie przebiegu osi wagonéw osobowych, zrobiono
w nastepujacym zestawieniu, w ktérem w rubryce ,,sumy
wydatkow” podano sumy odnoszace sie wylacznie do ru-
chu osobowego wedlug tablicy A, zalaczonej do obliczenia
kosztéw przewozow za rok 1930/31.

Suma oszczednosci wedlug powyzszego obliczenia
jest przeszlo dwa razy mniejsza od otrzymanej poprzednio.
Wprawdzie do niniejszego obliczenia wprowadzono po-
prawke przez przyjecie tylko 87% przebiegu wagonow
osobowych, ale ona nie mogla wywolaé tak znacznej roz-
nicy. Powstaje wigc pytanie, ktore z tych obliczen posiada
wiekszy stopien prawdopodobienstwa? Pewne §wiatlo
w tym kierunku moze daé¢ doprowadzenie rozumowania do
ostatecznego kresu, chociazby niemozliwego do osiagniecia
w praktyce.

Przypusémy, ze zmniejszajac stopniowo sklady po-
ciagow osobowych doprowadzimy je do zera wagonéw oso-
bowych. Koszt jednego pociggo/km sktadajacego sie w tym
przypadku tylko z parowozu i przecietnie okoto polowy
wagonu towarowego, wyniéstby wedliug pierwotnego obli-
czenia 2,59 zl. Wedlug niniejszego obliczenia przy zmniej-

szeniu sumy ogoélnej wydatkéw o 13032 tys. zl. koszt
jednego poc. km wyniostby — de e 7,37 zl. to
59945

jest zmme]szyl SIQ w poréwnaniu z rzeczyw1stym o 22 gr.
a zmniejszajac si¢ w tym samym stopniu i dalej, wyniést-
by przy wycofaniu wszystkich wagonow osobowych 7,59
—0,22 X 11,5=17,59 — 2,53 =5,06 zI. Koszt ]ednego
poc./km, bez wagonow osobowych wedlug pierwotnego
obhczema (2,59 z1.) wydaje sie bardziej prawdopodobnym
anizeli wedlug obliczenia niniejszego (5,06 zt). W pierw-
szym przypadku stanowi on okolo '/, kosztu przewozu
calego pociagu (7,59 z1.), to jest odpowiada stosunkowi cie-
zaru parowozu (okolo 130 tonn) do ciezaru calego pocia-
gu 375 tonn, w drugim za$ koszt jednego poc.'km bez wa-
gonéw osobowych stanowi okoto 2/, kosztu przewozu, Wo-
bec tego poprzedni sposéb oblczenia wydaje sie shu-
szniejszy.

Wedlug obydwoch sposobéw obliczenia zmniejszenie
sktadu pociagéw o kazdy jeden nastepny wagon zmniei-
sza sume ogélna wydatkow i koszt jednego poc/km o wiel-
kos¢ stala, ale procentowo w poréwnaniu z poprzednia
w stosunku coraz wiekszym. Moze rzeczywista krzywa
zmniejszenia tych kosztéw zaczyna sie od zmniejszenia
obhczonego dla jednego wagonu wedlug drudlego sposobu,
zmniejsza sie dalej w stosunku szybszym i konczy po wy-
cofaniu wszystklch wagondéw na wielkosci otrzymanej
wedlug sposobu pierwszego. Danych jednak do przedsta-
wienia tej krzywej we wzorze nie posiadamy.
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Wyniki szescioletniego badania kosztéw naprawy toru
w okregu Dyrekgji Stanistawowskiej

(od roku 1925 do 1930/3I).

Inz. Stefan Wikftor.

proby graficznego ujecia kosztéw utrzymania nawierzch-

ni na Polskich Kolejach”, ogloszonym w ,,Iniynierze
Kolejowym Nr. 6 z r. 1930, Dyrekcja Stanistawowska za-
rzadzila prowadzenie wykresow graticznych na niektére
roboty okolo utrzymania nawierzchni w latach od 1925—
1931,

Obecnie pozwole sobie przedstawi¢ wyniki otrzy-
mane z tych wykresow na sama naprawe toru (konto:
2, 2,4, 1) z okresu 5 lat, t. j. od 1925 do 1929/30, i wysnué
z tych danych pewne wnioski. Wyniki z roku ostatniego,
1930/31, podam na korcu mego sprawozdania, gdyz one
byly rezultatem niektérych nowo wprowadzonych wy-
kresow.

Jak wspomnialem w referacie moim p. t. ,,Samodzielne

Naprawa biezgca i gféwn_a w dniéwkach na km. zast.
Linja gléwna Lwoéw—Sniatyn (granice Panstwa).

Dla wyjasnienia doda¢ nalezy, ze obchody techniczne
w czasokresie lat 1925—1928/29, wykonywali dréznicy
etatowi 1 nieetatowi, ktorzy byli zaliczani na linjach
P.K.P., jak i na linjach kolei prywatnych na konto oso-
bowe., Od roku 1929/30 zalicza sie obchody techniczne
na konto rzeczowe 2, 2, 4, 1, o ile sa wykonywane przez
pracownikéw nieetatowych. Obchody policyjne liczy sie
na konto osobowe, a obchody wzmozone policyjne na
konto 2, 2, 9, 9.

Poniewaz w latach 1925—1929/30, obchody tech-
niczne nie obciazaly konta 2, 2, 4, 1, — chociaz byly
robione, to dla $cistosci rozumowania nalezaloby je
uwzgledmc, gdyz dréznicy obchodowi etatowi sa na wy-
marciu, a obchody techniczne powinni wykonywaé tylko
doswiadczeni robotnicy z poszczegélnych dziatek toro-
wych. Do naszych kalkulacji przyjmiemy s$rednia
z r 1929/30 z 4 szlakow w ilosci okraglo 190 dniéwek.

Tabelka 1.
Nowe Nowe Nowe Nowe ‘Nowe Srednia
S 925 1926 1927/28 1928/29 | .=
SZLAK 192 |szyny il L szyay 1929/30 | N0l Suma [ S
|
Sichow Chodoréw 394,42 12% 402,41 22% 404,26 ' 28% 314,38 | 56% 457,2 63% 1972.5 394,53 55.613
Chodoréw — Halicz. 286.6 | 30% 269.9 34% 3894 34% 37340 | 54% 3919 .62% 17112 342,25 59.597
. ' |
Halicz Kolomyja . 326,0 | 6% 309.0 | 22% 2710 i 31 280,0 | 3i% 356,81 40% 1552.81 310,56 |101.597
Kolomyia Snialvd 317.0 — 270,76 — 3304 | — 357,21 | =% 31543 | — 1590.80 318.16 56.972
Srednia') : 329,45 — 311,51 - 336.20 = 323,38 == 379.94 - Srednia') . | 1365,50 | 273.779
|
dla catlej linji gléwnej =
| = 336,09 dn/km zast.
U WA G A: W rubryce ,ncwe szyny" podajg, ile w °/; km na biezacym szlaku bylo ulozonych nowych szyn typu ciezkiego (ponad
40 kg/mtr.). I

Uwaga: w rubryce ,nowe szyny' podaje, ile w % km-
na biezacym szlaku bylto ulozonych innych szyn typu ciez-
kiego (ponad 40 kg/m.).

Daty podane powyzej w tabeli odnosza sie tylko do
samej robocizny, ponadto na to samo konto przypadaja
w niektorych latach koszta obchodéw technicznych (wy-
konywanych przez robotnikéw liczonych na wydatki
rzeczowe], oraz koszta urlopowanych i chorych, jezeli
w czasie pracy przy naprawie foru zachorowali lub otrzy-
mali urlop wypoczynkowy].

Linja Lwéw—Sniatyn (granice Paristwa).

Urlopy i choroby nalezy takze uwzgledmc w dalszem
rozumowamu, gdyz one rzeczywiscie obciazaja to konto
2, 2,4, 1. — o ile ci robotnicy w razie choroby lub urlopu
byli zajeci przy naprawie nawierzchni. Dla uproszczenia,
uwzgledniam $rednia ze s$rednich z 5 lat, jako cyfre

_ 1397-15,11- 12,00+ 10,36 +- 14,94

stalg = —"—--—*+—~ 1 —— ——————
a

= 13,28

Przy uwzglednieniu obchodéw, urlopéw i choréb
olrzymamy nastepujace zestawienie: (tabl. 3).

Tabelka 2.
Obchody techniczne w dniéwkach/km zast. Urlopy, choroby w dniéwkach na km zast.
S z 1 a k T T N BT
1925 | 1926 ’ 1927/8 ! 1928/9 ‘ 1929/30 | 1925 l 1926 ‘ 1927/8 1928/9 | 1929/30 | Srednia ! Km zast.
Lwoéw — Chodorow . . . — — == = 15,32 13,36 | 9,97 10,77 7.93 15,8 11,56 55.613
Chodor6w — Halicz . . . — —a = = 16,4 11,0 11.1 4,6 20 6,09 6.96 59.597
Halicz — Kotomyja . . . 2 — = — 20,62 | 21,0 |260 21,0 20,0 25,44 22,7 101.597
Kolomyja — Sniatyn . . . — — = 23,31 5.16 | 4.94 4.9 4,28 4,64 4,78 56.972
Razem: 2 [ = — ’ — 75,65 50,52 1 52,01 41,27 34,21 51,97 | - 213.779
| i } | ! |
Srednia wynosilaby | 19,18 13,97 ) 15,11 12.00 ; 10,36 ‘ 14,94 ] — l —
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Tabelka 3.
Srednia z 5 lat na:
SZLAK Razem
napr blez. urlopy
i ciagla ObChOdy i chor.
Sich6w — Chodoréw . 394,53 19.00 13,28 426,81
Chodoréw — Halicz . 342,25 19,00 13,28 374,53
Halicz — Kotomyja 310,56 19,00 13,28 342,84
Kotomyja — Sniatyn. 318.16 19,00 13,28 | 350,44

Srednia bez obchodéw wynosi: (244,51 159,9 -
+ 137,4 +174,6 +173,41) : 5=177,96 dniéwek’km zast.
Dodajac 11,98 dniéwki na obchody wedle daty z r. 192930,
otrzymamy S$rednia — 189,94 dpiowkikm zast.

Szlak Biala czortowska—Husiatyn.

Srednia z 5 lat wyposrodkowana ilo$¢ dniéwek,
zuzytych na 1 km zast, na naprawe toru (konta 2, 2, 4, 1)
z uwzglednieniem obchodéw technicznych, urlopow i cho-
réb na calej linji gtéwnej (1 torowej) Lwow—Sniatyn =
sredniej z 5 lat (wedle tabelki Nr. 1) = 336,09 dnié-
wek/’km zast. + 19,18 dniéwek/zast. ($redni koszt obcho-
dow techn.) + 13,28 dniéwek/km zast.) $redni koszt urlo-
poéw i choréb = 368,55 dniéwek/km zast.

Cylry te dla poszczegélnych szlakow oraz srednig
dla catej linji mozna uwazaé jako maksymalne — a to
tem bardziej, ze w czasie tych 5 lat byly jeszcze do odro-
' bienia zaniedbania wojenne.

'Na linji Stryj—Stanistawéw wyniki z okresu 5 lat przed-
stawiajq sie nastepujqco:

Tabelka 6.
1925 | 1926 | 1927:8 | 1928/9 |1929/30} Srednia| Km.
z 4 lat| zast.
Naprawa
biez. 1g16w- \n
na. . . 564.2 | 218.0 | 2605 | 2039 | 1660 | 212.10| =
&
Obchody 5
techniczne . — —- — 130 13.0
Urlopy i Srednia z 5 lat
choroby . . 83| 150 132 121 131 12 34
Redar 5725 | 2330 | 2737 | 2160 | 192.1 Z3TA%
dn./km. zast.

Zwraca uwage nieproporcjonalnie wysoka cyira
dniéwek z roku 1925. Poniewaz 6wczesny naczelnik nie
liczyt sie z kredytami — mozna suponowaé, ze zaliczal
na to konto rézne inne roboty. Z tego powodu nalezy te
cyfre z kalkulacji bezwarunkowo wyeliminowaé. Wypo-
srodkujemy wiec sSrednig z 4 lat. Srednia bez obchodéw
wyniesie:

233,0 4 273,7 + 216,0— 1921 = 901,8 : 4 = 225,45
dniéwek/km zast.,, dodajac 130 dniéwek z r. 1929/30 na
obchody, otrzymamy 238,45 dniéwek/km. zast.

Na linji Chryplin—Woronienka otrzymalismy takie wyniki:

Tabelka 4.
1925 | 1926 1927/8 1928 9(19:9/50| $rednia | Km
Naprawa bie- | 154,5 | 219,64] 219,66 234,47| 254,16 | 216,48
Zaca i gtow-
na . = ©
N
Obchody tech- ~
niczne . .| — — — — 16.20 16,20 =
Urlopy i cho-
roby . . . 5,6 4,64 4,69 4,02 74 5,27
Razem 160,1 | 224,28] 224,35| 238.49| 276,42] 237,95 -

Srednia z tych 5 lat, bez uwzglednienia obchodéw,
wynosi 221,75; dodajac srednio wedle roku 1929/30, po
16,20 na obchody, otrzymamy $redniag = 237,95..

Zwraca uwage mala ilo$é¢ dnidéwek z r. 1625, jedna-
kowoz mozna jg wytlumaczyé stosunkowo niezbyt dobrem
utrzymaniem nawierzchni, podczas gdy w latach nastep-
nych zaczeto forsownie doprowadzaé nawierzchnie do
stanu zadawalajacego.

Na linji Chryplin—Husiatyn osiagnieto nastepujace

wyniki:

Szlak Chryplin—Biala Czortkowska.
Tabelka 5.

Tabelka 7.

1925 |1926 |1927/8|1928/9{ 1929/30| Srednia Z};;’t‘
Naprawa bie-
zaca i gléw-
na . . . .|2382]3060|2500|227.6| 257.84 | 25593 | _
Obchody &
techniczne = — 11,66 1163 | <
Urlopy i cho-
roby . . . 15 39| a1| 60| 1215 5,53
Nz 239.7 | 309.9 | 254.1 | 233.6 | 269.99 | 27309 dn km*

{bez obchodéw)

Srednia z 5 lat bez uwquedmema obchodéw z r.
1929/30 wynosi: 239,7 + 309,9 + 254,1 + 233,6 + 269,99 —
= 1307,29 : 5 = 261,56 dmowek Dodajqc do tego
na obchody wedle wyniku z r. 1929/30, 11,66 dnidwek,
otrzymamy $rednig 273,22 dniéwek/km zast.

Na szlaku Stryj—Chodoréw wyniki sq nastepujqce:

Tabelka 8.
1925 1 1926 11927/8]1928/9]1929/30|$rednia ]z‘f‘;‘:' 1925 | 1926 [1927/8(1928 9|1929/30 | Srednia ZE:I
Naprawa bie- Naprawa bie-
Zaca i gtow- zaca i gléw-
na . . . .|2443|153,9]| 1346|1704 | 161,6 | 172,96 Q na . . . .|184,45/111,3 |122,34] 99.88| 185,04 | 140,60 Y
N &
Obchody 2 Obchody =
techniczne = = & = 11,98 11,98 = techniczne .| — — - — 13.28 13.28
Urlopy i cho- Urlopy i cho-
roby ., , 0.2 6.0 2.8 4,2 11,81 5,00 roby “n o, 7.79] 3.26] 3.55| 474 4,03 4,67
R ; 158,55 dn 'km-*
azem 2445 [ 1599 | 1374 | 174,6 | 18539| 189,94 Razem 192.24) 114,56{ 125,89 104,62| 189,07 | °OF>% S T
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Daty réznia sie wydatnie. Ttumaczyé te wyniki moz-
na malo sprezystem kierowniciwem technicznem ze strony
odnosnej Sekcji Utrzym. Kolei. Daty z r. 1925 i 1929/30,
uwazam za wysokie, jednakowoz ich nie eliminuje, gdyz
nie znam w przyblizeniu ilosci miarodajnej.

Srednia z tych 5 lat bez obchodéw wynosi:

192,24 + 114,56 + 125,89 + 104,62 + 189,07 — 726,38;
726,38 : 5 ==145,27. Dodajac do tego wydatek na obchody
z r. 1929/30 otrzymamy srednia = 158,55 dniéwek/km zast.

Na szlaku Chodoréw— Podwysokie rezultaty sq

nastepujace:
Tabelka 9.
19 5 | 1926 [1927/8]1928 91929 30| S$rednia [ K™
Naprawa bie-
zaca i glow-
na . . . .| 254.8| 30.6| 2042| 195.0| 2050 197.92 -
3
Obchody o
techniczne . = = = — 19.9 19.90
Urlopy i cho-
roby 10.9 24 5.4 4.1 2,63 5.08
222.90 dn/km z.
Razem 265.7| 133.0| 209 6] 199.1 | 207.63 (bez obchodow)

Daty réznia sie bardzo. Poniewaz gospodarka na tym
szlaku byla nieodpowiednia i robiono niescistosci w zalicze-
niu kosztéw na poszczegélne konta, nie mozna wiedzie,
ktére wyniki sa stuszne. Pozostawiam wiec wszystkie wy-
niki do dalszej kalkulacji.

Srednia z 5 lat bez obchodéw, wynosi:

265,7 + 133,0 + 209,6 + 199,1 + 207,63 =1015,03; 5=
= 203,01 dniéwek, a przy uwzglednieniu obchodéw wedle
wyniku z r. 1929/30 =222,91 dniéwek/km. zast.

Na szlaku Halicz—Podwysokie ofrzymujemy:

Tabelka 10.

Tabelka 11.

1925 | 1926 [1927/8;|1928/9|1929/30| Srednica Zf's"t
Naprawa bie-
zaca i glow-
na . . . .|149.3|1555|179.1|213.4 | 155,51 170.56 &
(30
Obchody %
techniczne | — — — — 9.2 920 i
Urlopy i cho-
roby . . . 4.6 7.4 8.6 4.1 — 617
YT [ o s = -] 185.93 dn./km
zast,

Na tym szlaku gospodarka byla celowa i stosunkowo
ekonomiczna, uwazam przeto wszystkie daty za pewne.
W roku 1929/30 nie zaliczono na naprawe nawierzchni
urlopéw, wobec tego po uzyskaniu sredniej na urlopy
i choroby, dodam ja do sredniej dla samej naprawy na-
wierzchni.

Srednia dla samej naprawy nawierzchni: 149,3 +
+ 1555 + 1741 + 213,4 + 155,51 = 852,81 : 5=170,56
dniéwek/km. zast.

Srednia z dniéwek na urlopy 1 choroby=4,6 +
74 +86 +41=24,7:4=6,17 dniéwek/km. zast.

Do tego przychodzi jeszcze koszt obchodéw 9,2
(wedle roku 1929(30); s$rednia wiec cata bedzie réwna =
=170,56 + 6,17 + 9,20 = 185,93 dniéwek/km. zast.

Linja Biala Czortkowska—Zaleszczyki.
Tabelka 12,

1925 | 1926 | 1927/8[1928/9| 1929/30 | Srednica zlggz
Naprawa bie-
Zzgca i glow-
na . . . .|1704]| 106,41 101,3| 96,5 86.6 112,24 ik
Q0
<
Obchody =
techniczne .| — 10,5 73| 25 6,21 6,63
Urlopy i cho-
roby . . . 1,2 30( — 1.2 2,48 1.97
P L= el T 120,84
azem . . dn/km?

Srednia dla samej naprawy biezacej i glowne] =
= 170,4 + 106,4 + 101,3 + 96,5 + 86,6 =561,2 : 5 = 112,24,

Srednia dla obchodéw =105+ 73 +25+ 6,21 =
— 26,51 : 4 — 6,63 dniéwek/zast.

Srednia dla urlopéw i choréb =1,2+3,0+ 12+
+2,48—17,88:4—197 dniowek/km zast.

Cala srednia dla tego szlaku wynosi 120,84 dni6-
wek/km. zast.

Linja Tarnopol—Kopyczyrce:
Tabelka 13.

' Srednia | Km
1925 | 1926 [1927/81928/9]1929/30 A |
Naprawa bie-
Zaca i glow-
na . . ., .|[|21271]1304]2432|2135| 171,85 182,11 o
S
Obchody o
techniczne . — — — = 25,6 25,6
Urlopy i cﬁo-
roby . . . 5,2 1.5 3.0 3,0 13,45 5,23
212,94
Razem 2179 | 1319 | 2462 | 2165 | 18530 | (1, ‘ohchodsw)]

Wyniki dla tego szlaku bardzo ré6znorodne i wogdle
za wysokie z wyjatkiem r. 1926. Gospodarka byta nieodpo-
wiednia, gdyz ten malo ruchliwy szlak utrzymywano
nie celowo, t. j. zbyt dobrze; wobec tego eliminuje naj-
wyzszy wynik z roku 1927/28.

Srednia z 4 lat wynosi: 217,9 +131,9 +216,2 +
+ 185,30 = 751,60 : 4 — 187,9 dniéwek/km zast.

Dodajac do tego wydatek na obchody z roku 1929/30
otrzymujemy s$rednia = 213,5 dniéwek/km. zast.

Na szlaku Podwysokie—Ostré6w—Berezowica otrzy-
malismy nastepujace wyniki:

1925 | 1926 |1927/8(1928/9| 1929/30| Srednia zlggtl
Naprawa bie-
zgca i glow-
na . . . .|1453|134,2| 1609 | 163,3 | 126,14 | 14597 ©
o
o~
Obchody N
techniczne .| 17,0 304 4.4 4.4 9,54 13,15
Urlopy i cho-
roby . . . 0.7 4,1 3.0 3,2 — 2,75
Razem . .| — — — — — 161,87 dn./km.?
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Srednia dla naprawy biez, i gi. = 729,84 : 5 = 145,97
dniowek/km. zast.

Srednia dla obchodéw technicznych 65,74 : 5= 13,45
dniowek/km. zast.

Srednia dla choréb i urlopéw =11,0 :4=2,75 dnio-
wek km. zast.

Cala srednia =— 161,87 dniéwek/km. zast.

Szlak Delaiyn—Ttumaczyk.
Tabelka 14,

1925 | 1926 [1927/8]1928/9|1929/30 | Srednia zfxsrtl
Naprawa bie-
zaca i glow-
na . . . .|51,7} 987 |112,2|1423 | 162,36 | 113,45 25,172#
Obchody
techniczne .| — — 25| — 13.21 7,85 5
Urlopy i cho-
roby . . .| 07 0.7 2,6 0.7 49 1.92 5
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Tabelka 16.

Srednia dla naprawy biezacej i gléwnej=567,20 :
:5=113,45 dniéwek/km. zast.

Srednia dla urlopéw i chor6b=9,6 : 5—1,92 dn./km
izast.

Srednia dla obchodéw = 15,71
wek/km. zast.

Cala srednia wynosi— 113,45 =1,9 + 7,85 = 123,22
dniowelk/km. zast.

: 2= 17,85/dni6-

Szlak Ttumaczyk—Stefanéwka. (Km.
Tabelka 15.

zast. 80,936).

1925 | 1926 | 1927/8| 1928/9( 1929/30 Srednia 5::‘
Naprawa bie-
zaca i glow-
na . . . .|2240]107.0( 92,3 121,0 | 1320 135,26
Obchody =
techniczne .| 10| — | — | — 14,0 750 2,:
Urlopy i cho-
roby ¢ . o 33| 14l g 222 14K 9,72
Razem . .| — = — — — 152,48
Linja Palahicze—T1lumacz. .
Tabelka 17.
! Km
1925 | 1926 |1927/8] 1928/9( 1929/30 Srednia 575 )
Naprawa bie-
zaca i glow-
na . . . .|1233] 912] 872| 71,6 60.18 86,70
Obchody @
techniczne . 52| — 78| - — 6.50 N
Urlopy i cho-
roby . . . 48 172 — = = 110
Razem . .| — — = — - 104,20

Srednia dla naprawy biezacej i glownej = 433,48 :
:5=—286,69 dniéwek/km zast.

Srednia dla obchodéw = 6,5 dniéwek/km. zast.

Srednia dla urlopéw i choréb = 11,0 dniéwek/km
zastepczych.

Cala $rednia wynosi wiec = 104,2 dniéwek/km. zast.

Linja Dolina—Wygoda.
Tabelka 18.

Srednia dla naprawy biezacej i glownej = 658,07 :
:5==131,61 dniéwek/km. zast.

Srednia dla obchodéw = 88,50 : 5 = 17,7
wek/km. zast.

Srednia dla
dniowek/km. zast.

Cala érednia wynosi = 150,45 dniéwek na km. zast.

dnio-

urlopéw i choréb=15,69:5=1,14

Linja Wygnanka—Skala i Teresin—Iwanie Puste.

Srednia z 5 lat=4523 : 4 — 113,1 dniéwek/km zast.
Srednia z obchodéw technicznych = 7,5 dniéwek/km
Zast.

Srednia z urlopéw i choréb=—48,6 :5=9,7 dmo-
wek/km, zast.

Cala ¢rednia

- wynosi = 1353 + 7,5 + 9,7—=130,3
dmoweklkm. zast.

1925 | 1926 | 1927/8 1928/9 1929/30 | Srednia

Naprawa bie-

zaca i glow-

na . . . . |130.6] 111,31 147,2 127.27 141,69 131,61
Obchody

techniczne . == 1551 22,02 24,5 26,47 17,70
Urlopy i cho-

roby . . . 15 053 1.8 1.1 0.76 1,14

Razem . . — — = — = 150.45 I

1925 | 1926 [1927/81928/9/19.9/30 | Srednia | KM
Naprawa bie-
zaca i glow-
na .- . .|6436]156,52]149,94|142,29| 175,64 137,77
Obchody 10
techniczne . 549 | 22,63] 34,50 25.65| 35.40 24,73 g
Urlopy i cho-
roby . . . 3.2 6.16| 7.5 2,01 0.89 BLOP
Razem . . = = = — — 166.52

Srednia dla naprawy biezacej i glownej — 688,75 :
: 5=137,77 dniéwek/km, zast.

$rednia dla obchodéw technicznych =123,67 : 5=
= 24,73 dniéwek/km. zast.

Srednia dla urlopéw i
dniéwek/km. zast.

Cala s$rednia wynosi = 166,39 dniéwek/km. zast.

choréb ==19,58 : 5=3,92

Linja Kolomyja—Sloboda Rungurska kopalnia.

Srednia dla naprawy biezacej i glownej wynosi =
= 301,73 : 5=160,34 dniowek/km zast.
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Tabelka 19.

Srednia dla obhchodéw technicznych =95,04 : 5 =

1925 | 1926 11927/281928/29] 1929/30 | $rednia K“: — 15,01 dn,lowek‘fkm' ZaStQ.pCZYCl.]'
“#3% Srednia dla urlopéw i choréb = 3,41 : 5 = 0,68 dni6-
wek/km. zast.
Naprawa bie- Cala srednia wynosi 60,34 g3 19,01 + 0,68 = 80,03
Zzgca 1 glow- dniéwek,"km. zast.
na 57,99 | 53.94 | 50,9 73.22 | 65,68 60,34
- . Zestawienie® ogélne srednich kosztéw utrzymania toru z 5
bl & lat dla linij calego okr j6wkach k
techniczne . 408 | 1232 | 27.28 | 25.0 26,36 19,01 g: - I g REY 34 dnibwkach na km. ZGSprCZy.
el Gl e te- s S'xc'lec'l{lia Ifgélnﬁ z 5 lat dla catej Dyrekcji wynosi
roby . 082 042 033 | 079 | 1.05 0.68 9 dniéwek na km. zastgpczy.
Charakterystyka powyzsza linij — przedstawia sie
Razsi Is = = = = = 80.03 w nastepujacy sposéb: (tabl. 20). (d. n.).
Tabelka 20.
et EO Koszt $redni Urlopy Sumar. koszta
L i:nij g rabacizoy Obchody tech. ey e Km. zast.
L.wéw — Sniatyn. 336,09 dn. 19,18 dn 13,28 dn. 368,55 . 273,779
Stryj — Stanistawéw 216.48 1620 527 23195 112,243
Chryplin — Biala Cz 172,95 ., 11,98 500 , 189.94 105,922
Biata Cz. — Husiatyn 212,10 , 13,00 12,34 23744 49,215
Chryplin — Woronienka . 255,93 11,63 553 273.09 99,975
Stryj -- Chodoréw 140,60 ,, 13,28 , 4,67 , 158.55 41,099
Chodor. — Podwysokie 19792 19,90 ,, 5,08 , 222,90 ,, 44,501
Podwysokie — Ostrow Ber . 170,56 ,, 9.20 ,, Ol 7w, 18593 , 76,333
Halicz -~ Podwysokie . 182,11 25,60 ar231= 21294 32,037
Biata Cz. — Zaleszczyki . 112,24 , 6.63 197 . 1208t . 54,481
Tarnopol — Kopyczynce . 145,97 13,15 ,, 230 ¥ 161,87 74,268
Delatyn — Tlumaczyk . 11345 ,, 785 192 123.22 . 25,172
Ttumaczyk --Stefandowka . 131,61 , 17,70 . 1,14 150,45 ,, 80,936
Wygnanka — Skata, Teresin — Iwanie P. 135,26 ,, 750 9,72 . 152,48 . 74,828
Patahicze — Tlumacz . 86,70 ,, 6,50 11,0 3 104,20 ,, 6,279
Dolina — Wygoda 137577 24,713 898 2 166,52 8,925
Kolomvia Stob. Rung. . 60.34 19,01 0,68 80.03 32.900
Suma 11929
Koszty przewozow kolejowych.
Inz. Adam Krzyzanowski.
(Dokoniczenie).
I11. Wyniki liczbowe obrachunku kosztéw wiasnych dla luty. Przyjmujac zgodnie z zasada, stosowana przy

sieci normalno-torowej Polskich Kolei Panstwowych za
okres 1924 — 1928/29.

Stosujac opisana powyzej metode obrachunku prze-
prowadzitem obliczenia kosztéw wlasnych przewozéw dla
sieci normalno-torowej Polskick Kolei Panstwowych za
5-letni okres czasu 1924 — 1928,29 tacznie dla catej sieci
i oddzielnie dla kazdej z 9-ciu Dyrekcyj okregowych.
Dokonatem dla calej sieci poréwnawczej oceny zmian
poszczegolnych pozycyj wydatkow w rozwazanym okre-
sie 5-letnim, zestawiajac dla kazdej pozycji wydatkéw rze-
czywiste jej zmiany ze zmianami teoretycznemi, obliczo-
nemi na podstawie zmian okresiajacych odnosna pozycije
czynnikéw eksploatacyjnych, i uwzgledniajac, droga spe-
cjalnych obliczen, zaszle w tym okresie zmiany cen, sil
roboczych i materjaléw eksploatacyjnych oraz kursu wa-

obliczaniu wskaznik6w w rocznikach statystyki Rze-
czypospolitej Polskiej, dane r. 1927/28 za 100, otrzyma-
tem dla kazdej pozycji rozchodowej i dla ogélu wydatkéw
wskazniki stosunku wydatkéw rzeczywistych, uniezalez-
nionych od zmian cen i kursu waluty, do wspomnianych
powyzej wydatkéw teoretycznych. Wskazniki te dla ogotu
wydatkéw wynosza:

rok 1924 — 114,2; "
w 1925 — 113,8; %
w 1926 —- 105,7;

1927/8—100,0;
1928/9— 103,5;

Widaé stad, ze wskaznik powyzszy z biegiem czasu
stale sie zmniejsza, zblizajac si¢ do 100, co swiadczy
o niewatpliwym postepie i udoskonaleniu gospodarki kole-
jowej.
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Aby daé¢ moznosé tatwego i widocznego poréwnania
ogélnych wynikow gospodarki rozchodowej poszczegol-
nych Dyrekcyj i nalezytej ich oceny, okreslilem dla kazdej
Dyrekeji stosunek procentowy pomiedzy rzeczywista 0gol-
ng suma wydatkow eksploatacyjnych, a ta suma, ktéraby
powstala przy obliczaniu wydatkow wedlug norm prze-
cietnych za dany rok dla calej sieci. Im ten wspolczyn-
nik, ktéry nazwalem wspélczynnikiem gospodarki rozcho-
dowej, bedzie mniejszy, tem gospodarka rozchodowa
odnosnej Dyrekcji bedzie lepsza, im wigekszy — tem
gorsza.

Wedlug srednich danych za 5 lat Dyrekcje grupuja
sie w nastepujacy szereg w porzadku wzrastania wspol-
czynnikéw gospodarki rozchodowe;j:

1. Warszawa wspolczynnik 94,2
2. Poznan - 96,1
3. Radom = 96,6
4. Krakow o 97,5
5. Gdansk . 103,1
6. Stanislawow N 104,0
7. Katowice - 104,4
8. Lwow ” 105,8
9. Wilno . 1148
W ciagu rozwazaneso pieciolecia wspotczvnniki gos-

podarki rozchodowej w Dyrekcjach Gdansk i Lwow mia-
ty tendencje wzrastajaca, w Dvrekcjach Poznan i Katowi-
ce—malejaca, w Dyrekcjach Warszawa, Radom. Wilno,
Krakow i Stanistawéw—wahaly sie okolo sredniej normy.

Nastepnie dokonatem obliczeri kosztéw kazdei
z 5-ciu katedoryj przewozéw dla calei sieci i dla kazdej
Dyrekcji. Obliczylem wiec koszty catkowite kazdej kate-
gorji z podzialem na niezalezne i zalezne od ruchu, a te
ostatnie z podzialem na niezalezne i zalezne od odleglosci
orzewozu oraz koszty jednostkowe, przypadaiace na oso-
be wzdlednie tonne, na osobo-kilomeir, wzglednie tonno-
kilometr, na vociago-kilometr, na osio-kilometr i na tonno-
kilometr brutto.

Biorac z powyzszych obrachunkéw srednie dane za
5-lecie. dochodzimv do wniosku, Ze na sieci normalnoto-
rowej Polskich Kolei Panstwowych kosztv przewozu to-
waréw wynosza przeszlo dwa razy tyle, co koszty przewo-
zu os6b. Kosztv przewozu badazu wynosza '/, kosztow
przewozu o0s6b, koszty przewozu poczty — polowe kosztow
przewozu bagazu i wreszcie koszly przewozu w pocia-
gach gospodarczych — mniej niZz polowe kosztéw przewo-
zu poczty. Odsetek kosztéw przewozu oséb, bagazu i pocz-
ty ma tendencje wzrastajaca z biegiem czasu, odsetek
kosztéow przewozu towaréw 1 przewozéw w pociagach
gospodarczych — tendencie maleiaca.

W poszczeddlnveh Dyrekciach kosztv przewozu to-
waréw sg $rednio od 1,5 raza (Wilno) do 2.5 razy (Kra-
kow) wieksze. niz koszty przewozu osob. We wszystkich
Dyrekcjach odsetek kosztéw przewozéw osobowych zmniej-
sza sie z biegiem czasu, a odselek kosztow przewozow to-
warowych — zwicksza sie. Koszty przewozu bagazu
i przesvlek ekspresowych wynosza od 2,4% (Katowice) do
4,69 (Stanistawow) ogélu wydatkow, koszty przewozu
poczty od 1,2% (Warszawa) do 2,1% (Stanislawéw) i kosz-
ty przewozéw w pociagach gospodarczych od 0,1% (Kato-
wice) do 2,5%. (Wilno).

ydatki niezalezne od ruchu K, stanowia srednio
za okres 5-letni dla catej sieci 21,5% wszvstkich wydatkoéw,
a wydatki zalezne od ruchu Kr—78,5%. Odsetek wydatkéw
K, ma tendencje wzrastajaca z biegiem czasu, a odsetek
wydatkéw Kr — malejaca.

Z grupy wydatkéw zaleznych od ruchu Kr mniejsza,
cze$é stanowig wydatki niezalezne od odleglosci przewozu
Kn, a znacznie wieksza — wvdatki zalezne od tej odle-
glosci Kz. Wzajemne ustosunkowanie tych wydatkéw jest
niejednakowe dla réznych kategoryj przewozéw: dla ogé-
tu kosztow stosunek procentowy do ogélnej sumy wydat-

kéw wynosi: wydatkéw Kn — 46 %, a wydatkéw
1N = 73,9%, dla kesztow przewozu oséb odpowiednio
6,7% i 718%, dla. kosztéow przewozu bagazu 85%

170,09, dla kosztéw przewozu towaréw — 3,8% i 74,7%.
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Najwiekszy zatem stosunek wydatkéow niezaleznych od
odleglosci przewozu znajdujemy przy kosztach przewozu
os6b i najmniejszy przy kosztach przewozu towaréw. Dla
kosztow przewozu poczty i kosztow przewozéw w pocia-
gach gospodarczych wydatkéw niezaleznych od odleglosci
przewozu niema wcale i dla {vch kategoryj przewozéow
Kz =K.

W poszczegolnych Dyrekcjach odsetek wydatkow
niezaleznych od ruchu K, wynosi srednio za 5 lat od 19,3%
(Krakéw) do 27,7% (Wilno), a odsetek wydatkow zale:-
nych od ruchu Kr odpowiednio od 80,7% do 72,3%.

Porownywujac przecietne dla caltej sieci koszty
jednostkowe stwierdzamy, ze koszt tonno-kilometra baga-
zu jest 22,73 razy wigekszy niz koszt osobo-kilometra,
a koszt tonno-kilometra towarow wynosi tylko 0,90 kosztu
osobo-kilometra. Stosunek ten zaréwno dla bagazu, jak
i dla towaréw ma tendencje malejaca z biegiem czasu.
Koszt pociago-kilometra towarowego jest 2,15 razy wigkszy
niz pociago-kilometra osobowego, a koszt pociggo-kilome-
tra gospodarczego jest prawie taki sam, jak i pociggo-kilo-
metra osobowego. Stosunki powyzsze nie ulegaly w ciagu
5-lecia wiekszym wahaniom. Koszt osio-kilometra i tonno-
kilometra brutto najwiekszy jest dla przewozéw o0sdb, naj-
mniejszy dla przewozéw gospodarczych. Koszt osio-kilo-
metra przy przewozach poczty wynosi 0,85, przy przewo-
zach bagazu — 0,73, przewozach towarow — 0,61 i przy
przewozach gospodarczych --— 0,49 kosztu osio-kilometra
osobowego. Tonno-kilometr brutto przy przewozach ba-
gazu kosztuje prawie to samo, co tonno-kilometr brutto
osobowy, przy przewozach poczty — 0,87, przy przewo-
zach towaréw — 0,66 i1 przewozach gospodarczych —
0,63 tego, co wynosi koszt tonno-kilometra osobowego.

Dla przewozow bagazu 1 poczty stosunek kosztow
osio-kilometra i tonno-kilometra brutto do odnosnych
jednostkowych kosztéw osobowych nie wykazuje w po-
szczegélnych latach znaczniejszych odchylen od przeciet-
nych norm, a dla przewozow towarow i przewozow gospo-
darczych stopniowo sie zmniejsza.

Zestawiajac srednie za 5 lat dane o kosztach jednostko-
wych w poszczegolnych Dyrekcjach zobaczymy, ze naj-
drozsze sa przewozy w Dyrekcji Stanistawowskiej, naj-
tansze w Dyrekcji Warszawskiej. Przyjmuiac przecietny
koszt jednakowy dla calej sieci za 100, mamy, ze
wskazniki kosztéw jednostkowych w poszczegolnych Dy-
rekcjach wynosza: dla przewozow osob od 86,0 (Warsza-
wa) do 141,4 (Stanistawéw), dla przewozéw bagazu od
71,0 (Warszawa) do 246,3 (Stapistawéw) i dla przewo-
z6w towaréw od 69,7 (Warszawa) do 158,8 (Stanistawow).

Wreszcie obliczylem szczegélowo dochodowosé po-
szczeg6lnych kategorji przewozéw. Biorac srednie za 5-cio-
lecie dla kazdej kategorji przewozéw wspoétczynniki
eksploatacji, t. j. stosunek procentowy kosztéw do docho-
dow, stwierdzilem, Ze najwiekszy wspolczynnik eksplo-
atacji — srednio 166,6 — maja przewozy badazu, nieco
mniejszy przewozy poczty -— s$rednio 142,0. Sa to zatem
przewozy wybitnie deficytowe. Pozostale kategorje prze-
wozéw majg wspoélczynnik eksploatacji przecigtnie mniej-
szy od 100: przewozy oséb — 97,2 i przewozy towaré6w—
79,7; sa wiec przewozami dochodowemi.

Dla ogoélu przewozéw przecietny wspélczynnik
eksploatacji wynosi 87,7 osiagajac najnizszy poziom —
80,7 w roku 1926 i najwyzszy -— 98,9 w roku 1925.

Przechodzac w dalszym ciagu do obrachunku kosztéw
poszczegdlnych pociagéw i poszczegdlnych przesylek obli-
czylem: w ruchu osobowym — koszty pociagéw pospiesz-
nych, osobowych i osobowo-towarowych oraz koszty prze-
wozu podréznych poszczegélnych klas, a w ruchu towa-
rowym — koszty zwartych pociagéw przewozacych we-
giel do Gdariska oraz koszty przesylek réznej wagi — ca-
fowagonowych i drobnicowych.

Opierajac si¢ na srednich danych za 5-lecie stwier-
dzitem, ze w ruchu osobowym koszt pociago-kilometra jest
najlepszy dla pociagéw osobowo-towarowych, najwyzszy—
dla pociaggdéw pospiesznych. Odnosnie za§ kosztéow osio-ki-
lometra i tonno-kilometra brutto zachodzi zjawisko wrecz
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odwrotne: najtanszy jeslt osio-kilometr i1 tonno-kilometr
brutto pociagéw pospiesznych, najdrozszy pociggow oso-
.bowo-towarowych. Koszt osobo-kilometra w pociagach
pospiesznych jest srednio 1,45 1azy wiekszy niz w pocia-
gach osobowych, a koszt tonno-kilometra towaréw w pocia-
gach osobowych 2,05 razy wiekszy niz w pociagach towa-
rowych.

Stosunek kosztu miejsco-kilometra I, IT i III klasy
wynosi $rednio 3, 4:1,7 : 1, jest zatem wiekszy niz stosu-
nek stawek taryfowych (2,5:1,5:1) zwlaszcza ‘dla klasy 1.
Réznica ta znacznie sie zwieksza, jesli rozpatrywaé be-
dziemy koszt osobo-kilometra wobec stabszego zaludnienia
wyzszych klas i szczegolniej wybitnie wystepuje w kla-
sie [, w ktorej ilosé¢ platnych podroznych jest bardzo nie-
wielka. Stosunek bowiem kosztéw osobo-kilometra wynosi
304 =2 7 e 1

W ruchu towarowym dla zwartych pociagdéw prze-
wozgcych wegiel do Gdanska koszt tonno-kilometra wynosi
$rednio 60% w kierunku przez Herby—Ostrow—Bydgoszcz
i 64% w kierunku przez Skierniewice—Torun przecigtne-
go kosztu dla catej 4 kategorji przewozow. Dla przesylek
za$ réznej wagi przewozonych w tych pociagach koszt ton-
no-kilometra wynosi: dla przesytek 15-tonnowych 118%, dla
przesylek 20-tonnowych 96% i dla przesylek 30-tonno-
wych — 101% przecietnego kosztu dla catego pociggu.

Porownawcze zestawienie kosztu tonno-kilometra
poszczeddlnych rodzai przesylek calowadonowych i dro-
bnicowych i przecietnego kosztu tonno-kilometra calej 4
kategorji przewozow, przyjmujac ten ostatni za 100,
przedstawia sie $rednio za 5-lecie w spos6b nastepujacy:

Przesytki calowagonowe: Przesytki drobnicowe:

5-tonnowe —106,8 250 kg. — 3354
10 a - 86,2 1500 ,, — 2254
15 " — 719 750 ,, — 263,3

Z szeregu roznych zagadnien, tyczacych sie kosztow
wlasnych przewozéw zbadalem zaleznosé¢ tych kosztow od
gestosci przewozéw i od odleglosci przewozu oraz obli-
czylem najoszczedniejsza szybkosé pociagéw ruchu towa-
rowedo. Obliczenia przeprowadzitem w trzech przypuszcze-
niach:

1) zmiana szybkosci nie pociaga za soba ani zmiany
przebiegu parowozdéw, ani zmiany przebiegu pociagow;

2) zmiana szybkosci pociaga za soba zmiane prze-
biegu parowozéw, jednakze bez zmiany przebiegu po-
ciggow;

3) zmiana szybkosci pociaga za soba zmiane przebie-
gu parowozow i przebiegu pociagow.

W kazdym zas z powyzszych wypadkow zbadalem
dwie kombinacje:

a) przy zmianie czasu jazdy bez postojow czas posto-
jow zmienia si¢ w tym samym stosunku;

b) przy zmianie czasu jazdy bez postojéow czas po-
stojow pozostaje bez zmiany.

W wypadku np. la najoszczedniejsza szybkosé
techniczna wynosi 35,5 km/ godz. Wprowadzenie tej szyb-
kosci daloby oszczednosé w wysokosci 2,067 kosztow ca-
tego ruchu towarowego. Dla wypadku 1b odnosne liczby
beda: 29,6 km/godz., 15,6 km/godz. i 0,35%.

Takiego samego obrachunk:u dokonatem dla zwartych
pociagéw przewozacych wegiel do Gdanska w kierunku ta-
downym i proéznym.

IV. Wyniki liczbowe obrachunku kosztéw wlasnych dla
sieci waqskotorowej Polskich Kolei Paristwowych za okres
1924 —1928/29.

Obrachunku kosztéw wlasnych przewozéw dla linji
waskotorowych Polskich Kolei Panstwowych dokonalem
z podzialem na 4 Dyrekcje okregowe wedlug tej samej
metody jak i dla linij normalnotorowych, poczyniwszy
w niej pewne zmiany z uwagi zar6wno na odrebnosci
eksploatacji tych linij, jak i na brak niektérych danych
sprawozdawczych i statyslycznych,

Poréwnywujac przecietne koszty jednostek przewo-
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zowych — osobo-kilometra i tonno-kilometra towaréw —
dla linij waskotorowych z takiemiz kosztami dla linij nor-
malnotorowych dochodzimy do wniosku, Ze pierwsze sa
znacznie wyzsze od drugich. Srednio za okres 5-letni na
calej sieci linij waskotorowych osobo-kilometr jest 2,19
razy, a tonno-kilometr towaréw 3,86 razy droiszy, niz na
calej sieci linij normalnotorowych. W Dyrekcji zas Kato-
wickiej, majacej tylko ozywiony ruch towarowy bez ruchu
osobowego, tonno-kilometr towaréw na linjach waskotoro-
wych jest 2 razy drozszy niz na linjach normalnotoro-
wych.

Co sie tyczy przecigtnych dla calej sieci kosztéow
jednostek eksploatacyjnych, to pociagokilometr waskoto-
rowy jest tanszy od pociggokilometra normalnotorowego:
osobowy 1,5 do 1,75 razy, a towarowy 2 do 2,25 razy;
osio-kilometr osobowy jest na sieci waskotorowej 1,5 do 2
razy tanszy niz na sieci normalnotorowej, natomiast osio-
kilometr towarowy 1,2 do 1,4 razy drozszy; wreszcie ton-
no-kilometr brutto jest na sieci waskotorowej drozszy niz
na sieci normalnotorowej w ruchu osobowym 3 do 4 razy,
a w ruchu towarowym 4 do 5 razy.

W Dyrekecji Katowickiej pociagokilometr waskotoro-
wy jest 1,5 do 1,9 razy tariszy niz normalny, osio-kilometr
waskotorowy 1 do 1,3 razy drozszy, a tonno-kilometr brut-
to waskotorowy 2,2 do 2,7 razy drozszy.

Wreszcie zauwazy¢ nalezy, ze na linjach waskotoro-
wych spotykamy inne wzajemne ustosunkowanie kosztow
tonno-kilometra i osobo-kilometra, niz na linjach normalno-
torowych. Podczas ¢gdy na linjach normalnotorowych ton-
no-kilometr byl, z wyjatkiem tylko roku 1924, tarnszy od
osobo-kilometra, na linjach waskotorowych stwierdzamy
zjawisko odwrotne: koszt tonno-kilometra stale przewys-
sza, 1 to dos$é znacznie, koszt osobokilometra.

Dochodowosé linij waskotorowych naogét przedsta-
wia sie niepomyslnie. Srednio za okres 5-letni tylko
w jednej Dyrekcji Katowickiej ogélny wspétczynnik eksplo-
atacji jest mniejszy od 100 wynosi bowiem 77,0. W Dy-
rekcji Radomskiej zbliza si¢ do 100, osiagajac wartosé 101,7
i znacznie przewyzsza 100 w Dyrekcji Warszawskiej —
124,1 1 Wilenskiej 128,6. Na catej sieci wydatki eksploata-
cyjne prawie rownowaza si¢ z dochodami, gdyz ogélny
wspoélczynnik eksploatacji wynosi 101,0. Wspolczynnik
eksploatacji w ruchu osobowym jest w Dyrekcji Radom-
skiej 1 Wilenskiej mniejszy niz w ruchu towarowym,
a w Dyrekcji Warszawskiej oraz przecietnie dla calej sie-
ci — wiekszy.

V. Uwagi ogélne.

Na tem koncze pobiezny opis ogélnych zasad obra-
chunku kosztéw wlasnych przewozéw kolejowych, metody
obliczeri zastosowanej dla kolei polskich i osiagnietych wy-
nikéw liczbowych. Winienem zauwazyé, Ze przy projekto-
waniu obliczen najwazniejsza rzeczg bylo ustalenie odpo-
wiedniej zaleznosci pomiedzy poszczegolnemi pozycjami
wydatkéw i odno$nemi czynnikami eksploatacyjnemi, Ra-
cjonalne rozstrzygniecie tej kwestji, stanowiace zasadniczy
naszych kolei niezwykle trudne po pierwsze wobec braku
materjalu sprawozdawczego, obejmujacego dluzszy okres
gospodarki kolejowej, a powtére ze wzgledu na niekomplet-
no$é odpowiednich danych rachunkowych i statystycznych
1 na niedostosowanie ich do celéw obrachunku kosztow
wlasnych. Zmuszony wiec bylem opieraé si¢ gltéwnie na
praktyce kolei obcych, wybierajac z niej to, co uwazatem
za najodpowiedniejsze dla naszych warunkéw i budujac
w ten sposéb system obliczen przedewszystkiem na pod-
stawie doswiadczen cudzych. Poza tem musialem dosto-
sowywaé sie do istniejacych na kolejach polskich schema-
tow sprawozdan rachunkowych i statystycznych i réznicz-
kowa¢é istniejace dane, lub zdobywaé brakujace, droga
uciekania si¢ do mniej lub wiecej prawdopodobnych zalo-
zen i przypuszczen. Wrywieralo to oczywiscie ujemny
wplyw na dokladno$é obliczen, ktéry szczegolnie wybitnie
ujawnil sie przy obrachunkach dla sieci waskotorowej,
gdzie dane sprawozdawcze byly znacznie szczuplejsze
i wiecej ogélnikowe niz dla linij normalnotorowych.
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Wszystkie powyzsze braki moga byé z biegiem cza-
su jesli nie catkowicie usunigte, to w kazdym razie znacz-
nie zlagodzone przez wprowadzenie odpowiednich zmian
i uzupelnied w schematach sprawozdan rachunkowych
i statystycznych i przez zgromadzenie odnosnych danych
liczbowych za diuzszy okres normalnej eksploatacji kolei.
I teraz jednak, przy oparciu systemu obliczern na wzorach
obcych i przy istniejacej na kolejach naszych statystyce
i rachunkowosci, prowadzenie obrachunku kosztéw
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wlasnych moze daé¢ duzo ciekawych i pozytecznych wyni-
kow, jesli tylko wyniki te beda obliczane stale wediug
jednolitej metody i w odpowiedni sposéb pomiedzy soba
zestawiane 1 porownywane. Wiedy bowiem nieuniknione
btedy i niedoktadnosci beda sie w znaczej mierze wzajem-
nie rownowazyly i niwelowaly i ostateczne rezultaty mo-
ga osiagnaé stopien $cistosci najzupelniej dostateczny dla
celow praktycznych.

Koniecznos¢ zachowania premjowania za wydajnos¢ pracy

ha. =

K. P.

Inz. Wiladystaw Lisowski.

chwila nastania obecnego kryzysu i zmniejszenia
Z wplywoéw pienieznych do kas P. K. P. powstala

konieczno$é szukania zrodel oszczednosci. Jedni
szukali tych zrédet dla pokrycia niedoboréw budzeto-
wych, inni — dla powetowania zredukowanych 15% po-
boréw., '

Poszukiwania tych zrodel znalazly swoj wyraz
w calym szeregu konferencyj miarodajnych czynnikéw
P. K. P., w prasie zwiazkéw pracownikéw kolejowych,
a nawet w wystiapieniach reprezentantéw izb ustawo-
dawczych.

Niektérym ze wspomnianych wyzej oséb zdawalo
sie, ze jednem z takich Zrodel i to bardzo ponetnem,
bowiem latwem do wyzyskania, sa premje wyplacane
na P. K. P, za wydajna prace.

Pomijajac prase zwigzkowa i reprezentantéw izb
ustawodawczych, nawet wsérod niektorych kolejarzy, pia-
stujacych wyzsze stanowiska stuzbowe, utarlo si¢ zdanie,
ze premje sa tylko dodatkowym zarobkiem, ktéry
w obecnych ciezkich czasach moze, a nawet powinien
byé odebrany, wzglednie zredukowany, i to bez zadnych
strat dla kolejnictwa — przeciwnie w ten sposéb za-
oszczedzonoby pare miljonéw zlotych dla skarbu Panstwa.

Natomiast inni przedstawiciele sfer kolejowych,
przewaznie sfer technicznych, ktérzy maja bezposrednio
lub posrednio stycznosé z premjami, wiedza o dodatnim
wplywie premji na wydajnosé pracy, lecz nie zawsze
moga poda¢ w liczbach korzysci, jakie daja premje.

Wobec tego nie od rzeczy bedzie podjaé probe
wyliczenia tych korzysci, wzglednie strat, jakie daly
dotychczas, tak zwane, premje warsztatowe, ktore jedne
z pierwszych zostaly wprowadzone na P. K, P., jak row-
niez wyliczenia korzysci, wzglednie strat, jakie powstana
w razie zwigkszenia lub zmniejszenia premji, lub caltko-
witego zaniechania ich,

Zaznaczam zgory, ze jest to tylko préba i ze liczby,
ktore tu podam sa przyblizone, chociaz bliskie do rze-
czywistosci, i podlegajg dyskusji, ktéra wlasnie chcial-
bym wywolaé niniejszym artykulem.

Rozpatrzymy najpierw porownawcze zestawienie
na wykresie Nr. T wytwérczosci napraw taboru kolejo-
wego w latach 1921—-1929/30 w jednym z gléwnych
warsztatéw kolejowych.

W zestawieniu tem, w poziomych rubrykach Nr, Nr.
1, 3, 5, — podane s3 absolutne liczby: wytwérczosci
w jednostkach naprawczych, pracogodzin na jednostke
naprawcza i postoju w dniach roboczych w naprawie
glowne;.

W poziomych rubrvkach Nr, Nr.: 2, 4, 6, — przed-
stawione jest w formie graficznej procentowe zwieksze-
nie lub zmniejszenie liczb, podanych w poprzednich
trzech rubrykach; w rubrykach 7 i 8 przedstawione sa
te same dane, co i w rubrykach 1, 2, 3, 4, lecz dla
Wszystkich rodzajéw napraw taboru i nakoniec w ru-
bryce Nr. 9 podane sg przyczyny, wplywajace na liczby
Wymienione w poprzednich 8 rubrykach.

Jak wida¢ z rubryki Nr. 9, najbardziej wpltywo-
wemi czynnikami w kierunku dodatnim byty:

a) premje za wydajnos¢,

b) ulepszenia w organizacji pracy,

c) ulepszenia mechanicznych urzadzen.

Rozpatrzmy szczegolowo wspomniane wyzej ru-
bryki Nr. Nr. 7 i 8. Procentowe liczby tych rubryk za
poszczegolne lata wyliczone sa w stosunku do roku 1921,
w ktérym to roku nie istnialo jeszcze premjowanie
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w glownych warsztatach kolejowych. W roku nastep-
nym, 1922, zostaly wprowadzone premje i widzimy, ze
wytwoérczosé warsztatow (patrz rubryke 7) odrazu pod-
nosi sie o 28%¢, a koszt jednostki w roboczo-praco-go-
dzinach (patrz rubryke 8) obniza sie o 22%. Tu nalezy
zaznaczy¢, ze prawie zadnych inwestycyj, ktoreby wply-
nely znacznie na wytworczosé warsztatow, w tym czasie
nie poczyniono. Wobec tego zwiekszenie wytworczosci
o 28% 1 zmniejszenie robocizny na jednostke o 22% na-
lezy przypisa¢ wylgcznie premjom. Drugie jeszcze
znaczniejsze podniesienie wytwérczosci, a mianowicie:
z 152% do 111% nastepuje w 1928/29 r., gdy zostal
uporzadkowany i ulepszony istniejacy system premjo-
wania,

Wobec powyiszego mozna sSmialo twierdzi¢, ze
zwiekszenie wytwoérczosei w roku 1929/30 o 115%
w stosunku do roku 1921, wzglednie z 33396 do 71950
jednostek naprawczych i zmniejszenie kosztéw robocizny
o 44%, czyli z 118 w 1921 r. do 67 praco-godzin na jed-
nostke w 1929/30 r. zawdzieczamy conajmniej w 509,
zastosowaniu premji, a reszte 50% — =zastosowaniu
ulepszonej organizacji i inwestycjom. Przytem inwesty-
cjom, jak wskazuje praktyka warsztatow, nalezy przy-
pisaé mniejszg role, niz ulepszonej organizacji.

Zaznaczywszy powyzsze, wyliczymy nastepnie wy-
nik ekonomiczny, jaki dalo zastosowanie premji w oma-
wianych warsziatach,

W roku 1929/30 warsztaty te wylworzyly 71950
jednostek naprawczych po 67 praco-godzin za jednostke,
i zuzyly na te jednostki 71950361 =— 4820000 praco-
godzin. Gdyby warsztaty wytworzyly te same 71950 jed-
nostek po 118 praco-godzin za jednostke, jak w roku 1921,
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Nr. II. Zestawienie porownawcze wytwérczosci i napraw taboru
kolejowego w Gt6wnych Warsztatach P. K. P. w latach 1925—1929/30

lo na wytworzenie ich potrzeba byloby 71950 < 118 —
8500000 praco-godzin,

Jezeli przyja¢ koszt jednej godziny bez premji
1,30 z1., to w pierwszym wypadku koszt wszystkich jed-
nostek wyrazitby sie w zlotych 4820000 > 1,3=6280000 z1.;
w drugim wypadku = 8500000 > 1,3 = 11040000 =zI.
Z tego widzimy, ze postepy w pracy warsztatowej, spo-
wodowane réinemi przyczynami, daly oszczednosci
w 1929/30 roku w stosunku do roku 1921, wynoszace
11040000—6280000 == 4760000 zi.

Wyzej stwierdzilismy, ze 50%
4.7¢0.000 X 50

100

roku wskutek wprowadzenia

ich przypada na

wplyw premji, czyli = 2380000 zlI. za-

oszczedzono w 1929/30
premji.

Poniewaz jednak sama premja kosztowala w tym
samym roku okolo 30¢ kosztéw robocizny, wiec na
6.280.000 X 30

100
tego wskutek wprowadzenia premji uzyskano oszczed-
nosci w ciagu 1929/30 roku netto okolto 2380000—1885000==
500000 =zt

Jezeli przeprowadzimy podobne obliczenia dla
1922 r., w ktérym premja nie przekraczala 25% kosztow
robocizny i w ktéorym cale zwiekszenie wytworczosci
nalezy przypisaé¢ wplywowi premji, to przekonamy sie,
7e juz w pierwszym roku stosowania premii omawiane
tu warsztaty glowne zaoszczedzily dla skarbu Parnstwa
okolo 170000 zi. Wyzej podane oszczednosci, ktore spo-
wodowaly premje, zostaly obliczone tylko dla jednego
warsztatu na podstawie danych statystycznych, przed-
stawionych w zestawieniu Nr. L

Nie posiadam, niestety, statystycznych danych od
roku 1921 dla wyliczenia oszczednosci, spowodowanych
premjami we wszystkich gléwnych warsztatach kolejo-
wych, lecz tylko od roku 1925, i dlatego nie mégtbym
doktadnie wyliczyé tych oszczednosci, Dla ich przybli-
zonego obliczenia, opracowalem graficzne zestawienie
Nr. II, na wzor zestawienia Nr. I. Na zestawieniu Nr. II.
przedstawione sa statystyczne dane, poczawszy od roku
1925; procentowe liczby tego zestawienia wyliczone sg
w stosunku do roku 1926. y

Zwréémy uwage na pozioma rubryke Nr., 7, w kté-
rej przedstawiona jest calkowita wytworczosé wszyst-
kich gléwnych warsztatow kolejowych w jednostkach
naprawczych i na rubryke Nr. 8, w ktorej przedstawione
sa ilosci praco-godzin na jednostke naprawcza.

Jezeli poréwnamy liczby tych dwoéch rubryk 7 i1 8
w zestawieniu Nr. II, z liczbami rubryk Nr. Nr. 7 i 8
w zestawieniu Nr. I, to stwierdzimy, ze za okres czasu
od 1926 do 1929/30 r. obnizenie praco-godzin na jedno-
stke naprawcza w obydwéch zestawieniach jest prawie
jednakowe; w zestawieniu Nr, II o 16%, w zestawieniu
Nr. I z 279 do 44%, czyli o 17%.

Na podstawie tego mozna przypuszczaé z pewnem
przyblizeniem, Ze i w poprzednim okresie, czyli od 1921
do 1926 r. obnizenie ilosci godzin, pozostajac absolutnie
rozne, procentowo jednak, w stosunku do roku 1921
w obydwéch zestawieniach bylo jednakowe. Wobec tego,
gdyby wytworczosé jednostek naprawczych, w obydwéch
zestawieniach zwiekszala sie z biegiem lat w jednako-
wem tempie, to z bardzo wielka dokladnoscia mozna
byloby stwierdzi¢, iz korzysci spowodowane premjami
sa proporcjonalne do ilosci jednostek naprawczych i dla
wszystkich warsztatéw kolejowych wyrazilyby sie wzo-

rem ____57010;;)5000 x 467709, w ktorym 500000 oznacza wspo-
mniang wyzej oszczednos¢ w zlotych wyliczong dla war-
sztatow kolejowych, przedstawionych w zestawieniu
Nr. I; 71950 — jest wytwérczosé w jednostkach, w tych-
ze warsztatach w 1929/30 r. i 467709 — wytworczosé
w jednostkach we wszystkich gléwnych warsztatach ko-
lejowych przedstawionych w zestawieniu Nr., II za
1929/30 rok.

premje wydano = 1885000 zi. Wobec
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Poniewaz jednak zwiekszenie wytworczosci w ze-
stawieniu Nr. II postepowalo 3 razy powolniej, niz w ze-
stawieniu Nr. I, wiec calkowite korzysci spowodowane
premjami dla zestawienia Nr. II beda trzy razy mniej-
sze, niz podaje wyzej wspomniany wzor, czyli okoto

500.000 67.
909,00 Ll 1.100.000 zi.
71.950
Poza tem naleizy pamietaé, ze premja jesl nieroz-
dzielna czescia — jest ukoronowaniem racjonalnej orga-

nizacji pracy, ktéra umozliwia w najlepszy sposéb wy-
zyskanie czasu pracy. Natomiast premja zacheca i po-
budza do jego wyzyskania. A wiec, z chwila odebrania
zachety, odpadna nietylko oszczednosci, otrzymane
wskutek wprowadzenia premji, lecz rowniez oszczedno-
$ci, otrzymane wskutek zastosowania zasad racjonalnej
organizacji pracy. Nalezy zawsze pamigtaé, ze moze by¢
zastosowany premjowy system plac bez zastosowania
racjonalnej organizacji pracy, lecz nie moze istnie¢ ra-
cjonalna organizacja pracy bez premjowego systemu
plac. I dla tego, oprocz 1100000 z!., ktére zostaly wyzej
wyliczone, odpadna tez oszczednosci, spowodowane za-
stosowaniem racjonalnej organizacji pracy.

W dalszem rozpatrzymy wplyw zmiany premji na
koszty naprawy taboru, wzglednie na oszczednosci, ktore
daja te zmiany. Premja we wszystkich glownych war-
sztatach kolejowych wylicza si¢ z pewnemi zmianami na
podstawie wzoru Halsey'a, ktéry w swej najprostszej for-
mie wyraza sie P = a (T—t)..(1). W tym wzorze
P — oznacza premje w zl., a — stawke premjowa w zl.
za 1 godzine zaoszczedzona, T — czas wyznaczony (ter-
minarzowy) na wykonanie danej pracy, wzl. wytwor-
czosci, ktéra nazwiemy przez N jednostek, t — czas rze-
czywiscie przepracowany na danag wytwoérczosé.

Jezeli przez A oznaczymy koszt robocizny bez
premji za cala wytworczosé warsztatow glownych, to
biorac pod uwage, ze w 1929/30 r. premje w glow-
nych warsztatach kolejowych wynosily okolo 25% od
robocizny, otrzymamy dla premji wzér: P = 0,25 A..
(2). Nastepnie rozpatrzymy wplyw zwigkszenia istnie-
jacej premiji o 30% na wytwdrczosé i koszt jednostki,
pod warunkiem zachowania tej samej ilosci pracowni-
kow, czyli wielkosci t.,, a wiec i robocizny A, i czasu
terminarzowego na jednostke naprawcza. Oznaczymy
nowa zwiekszong premje przez P,. P,=13 P=13 X
025 A = 0,325 A... (3), gdzie P i A maja wyzej podane
znaczenia.

Calkowity koszt wytworczosci N wyrazi sig, przy
premji P, przez A+P=A 4 025 A = 1,25 A, a koszt

1,25A ] ;
o (4), gdzie N jest
wytwoérczosé warsztatéw w jednostkach naprawczych.
Przy premiji zwiekszonej P, — calkowity koszt roboci-
zny wytwoérczosci N wyrazi si¢ przez A + P = A +

0,325A = 1,325A, a koszt jednostki K = 1’3§5A.-. (5).
)

Ze wzoru (1) wyliczamy czas terminarzowy przy

jednostki K wyrazi si¢: K =

premji P, ktéry przedstawia si¢ T=- -}1; czas termi-
a
i A gL Sl
narzowy na jednostke przedstawi sie T]::N: 4+ t... (6)
Dla premji P; — czas terminarzowy — T, = By 't
a
i E

== 4 t. Poniewaz wyzej, w zalozeniu, zostalo przyjete,
a

e czas terminarzowy dla jednostki naprawczej przy
premji P zostaje ten sam, co i przy premji P,, wiec nowa

t=

', czyli:

1

wytwérczosé N, przedstawi si¢ wzorem

T L3P fat
: _I__ t P i at
a

N

(7).
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Na podstawie wzoréw (4) i (5) mozna przedstawi¢ wiel-
32 4
kosci N i Nyt N= 1254 i N,= L SA; wowczas wzor (7)
1

zedstawie nastepujaco 1325 A Seiles el X 503
r : — B " B 3 e I .
i Q RS K, P {-a O

K: 1238 She at); roéznica kosztow K i K; w stosunku

ool ) 100 =
K

/

do K w procentach wyrazi sie: <

_ (1,625P 4 1,25at — 1,325P — 1,325at)
1,325P + 1,325at

. (03P —0,075at) (g
1,325 (P -} at

Chcac zastosowaé ten wzor do wytwdrzosci wszyst-
kich gl. warsztatow kolejowych, naleiy do prawej czg-
$ci tego wzoru wstawi¢ w miejsce P, a i { odpowiednie
liczby, wyliczone na podstawie danych za rok 1929/30
z zestawienia Nr. II. Z wzoru 2 — premja P = 025 A,
gdzie A jest koszt robocizny, Dla wyliczenia A przyj-
mujemy, ze przecietny godzinowy zarobek dla wszyst-
kich glownych warsztatow = 1,35 zt. A wiec A = ilos¢
jednostek > ilosé godzin na jednostke < zarobek go-
dzinowy:

A = 467709 < 79,3 ¥ 135 =
i P = 0,25 x 50000000 — 12.500.000 zl.

Czas t = ilos¢ jednostek >/ ilos¢ godzin na jed-
nostke, czyli t = 467709 > 79,3 okoto 37.000.000 praco-
godzin, :

Poza tem przyjmujemy, ze a = 1,35 > 0,25 = 0,338
czyli ze za jedna zaoszczedzong godzing placi sie 25% nor-
malnego zarobku godzinowego. Wstawimy do wzoru (8)
wyliczone wyzej wielkosci i otrzymamy nastepujace:

(Kf_K‘>1do-_-
K

e (_07,3 X 12500.000 — 0,075 X 0,338 X 37.000.000 \ , oo
1,325 12.500.000 -} 1,325 X 0,338 X 37.000.000/

100 =

50000000 zi.;

2814

—-=28,45",
332
Z powyiszego widzimy, ze koszt jednostki K,, przy
premji P,, zwiekszonej o 30%¢, jest o 8,45% mniejszy od

kosztu jednostki K przy premji P. Nastepnie wyliczymy

absolutne liczby dla K i K,;; K= 17,725_A; A = 50.000.000;

1,25 X 50.000.000 o

2134z i S,
467 709 K

8,45 13
K SASK_ 5, BASX134_
100 100
=122,7 zI. Ze wzoru (5) wyliczamy wytwérczosc
N, — 1325A _ 1,325 X 50000000 __ 540 000
K, 122,7 ,
naprawczym. Zwiekszenie wytworczosci w °/y wyrazi sie:
NL_,N 100 = ﬁﬂ_oo__éﬂlo? =15,6.
N 467.709
7 powyzszego widzimy, ze zwigkszenie premji
o 30% przy zachowaniu tych samych czaséw termina-
rzowych i tej samej ilosci pracownikow, spowodowaloby
zwiekszenie wylworczosci z 467709 do 540000 jednostek
i obnizenie kosztu jednostki z 134 do 122,7 zI. Oszczed-
nosci w zlotych wyraza sie wzorem N, K— N, K, =
N, (K—K,) = 540000 . 11,3 = 6100000 zl.
Natomiast dodatkowe wydatki wskutek zwiekszenia

premji wyniosa: E—:E(?O: 3.750.000 zi.

N=467.709; K= X

X 100 = 8,45/ ;

jednostkom
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W ostatecznym rachunku skarb Panstwa zyskalby
6100000 — 3750000 = 2350000 zi.

Nastepnie rozpatrzymy wypadek, gdy premja
zmniejszy sie o 30%, przy zachowaniu tych samych cza-
séw terminarzowych i ilosci pracownikéw,

W. tym wypadku premja P, = 0,70 P; a poniewaz
P = 0,25 A, wiec P, = 0,70 x 0,25 A = 0,175 A.

Na podstawie wzoru Halsey'a (1) czas termina-

P 0 :
rzowy To="2-Ft= 0.7F 4 t. Wytworczosé NZ:I?; gdzie
a a Tj
P
W

Tj nalezy wzigé ze wzoru (6): Tj= N= N
Jezeli do N, wstawimy na miejsce T, i Tj odpowiednie

0,7P
l | +t
& _NZQ'E_"l‘at'N

wzory, to otrzymamy: N, = —

P Py P-}at
a
Na podstawie wzoréw (4) i (5): N= 1'2£A
i N, = 1’1I’<7-5A . Poprzedni wzér dla N, przedstawi sie:
1L175A _07P+at 125A Ky _ 1,175 (P+-a) |
K, Pt+at = K K, 1,25(0,7P 1 at)’
ol I —= 1
Ez__i(> 100 ___(»1_,175? 1,175at— 0,875P 1,’25at>. 100:
K 0,875P - 1,25at
/K, —K 0,3P — 0,075at

; 100:( ) . 100... (9)
LS (T 0,875P-}-1,25at
Jezeli podstawimy w miejsce P, a i t wyzej obli-
czone liczby, to otrzymamy nastepujace réwnanie:

(KQ_K>100:

__0,3 X 12.500.000 — 0,075 X 0,338 X 37.000.000

0,875 X 12.500.000 - 1,25 X 0,338 X 37.000.000 r

_ 2814 o
265,5
Z powyzszego widzimy, Zze koszt robocizny jedno-
stki K., przy premji P., zmniejszonej o 30%, jest o 10,6%
wiekszy od kosztu jednostki K przy premji P.
Poniewaz lkoszt robocizny jednostki, jak wyzej

K2_K .
— X 100 = 10,6
K 1

obliczono, wynosi 134 zl., wiec

K, = 134 - -13—453%@ — 148,2 z. Wytwoérczoéé N,
. . AP, 1,175 A 1,175 X 50.000.000
przedstawisie——— =" ———— = = C =
K, K, 148,2

— 397.000 jednostek.

Z powyzszego widzimy, ze, przy premji zmniejszo-
nej o 30% i przy zachowaniu tych samych czaséw ter-
minarzowych i ilosci pracownikéw, wytworczosé zmniej-
szy sie z 467709 jednostek do 397000 jednostek. W pro-

=N N NCT =—
N

cencie zmniejszenie to wyrazi sie: (

709 — 397.
— (01100 — 391000 130 — 151,
467.709

Poza tem koszt robocizny jednostki podniesie sie
z 134 do 148,2 zi.
Straty, jakie poniesie w tym wypadku skarb Pan-
stwa wyraza sie wzorem:
s Kovr =N, K = N (K=K = 397008 3¢ %2 =
5640000 zi.
Natomiast oszczednosci, wskutek zmniejszenia pier-
wotnej premji o 30%, wyniosa 0,3 P = 0,3 X 3750000 zl.

W ostatecznym rachunku straty wyniosa: 5640000—
3750000 = 1890000 zi.

Reasumujac powyzsze stwierdzamy nastepujace:

1) wprowadzenie premiowego systemu plac za
prace w glownych warsztatach kolejowych przyczynito
sie do zaoszczedzenia kilku miljonéw zlotych rocznie;

2) przy zwiekszeniu si¢ premji, pod warunkiem za-
chowania tych samych czasé6w terminarzowych i tej sa-
mej ilosci pracownikéw, nie nastepuje obcigzenie skarbu
Parstwa dodatkowemi wydatkami, lecz przeciwnie —
skarb Panstwa na tem zyskuje, poniewaz zwiekszenie
wydatkéw na premje kilkakrotnie pokrywa sie przez
zwiekszenie wytwérczosci oraz przez zmniejszenie
kosztu robocizny jednostki;

3) przy zmniejszeniu sie¢ premji, pod warunkiem za-
chowania tych samych czas6ow terminarzowych i tej sa-
mej ilosci pracownikéow, nie odcigza sie skarbu Parstwa,
lecz przeciwnie obciaza sie go, poniewaz zmniejszenie
wydatkéw na premje kilkakrotnie pochlania sie zwiek-
szeniem wydatkéw na robocizne jednostki naprawczej
i obnizeniem wytworczosci, ktéra przestanie pokrywac
zapotrzebowanie ruchu.

Wyzej przytoczone wywody i dowody nie przeko-
nuja jednak przeciwnikéw systemu premjowego i tych
finansistéw, ktorzy odebraniem premji chca ratowaé nie-
dobory budzetowe. Po wysluchaniu wywodéw i1 dowo-
déw podobnych do wyzej przedstawionych, powiadaja
oni, ze premje w rzeczywistosci nalezy stosowaé: daja
bowiem one pewne korzysci dla skarbu Panstwa, pobu-
dzajgc pracownikéw do wydajniejszej pracy, obnizajac
koszty robocizny i t. d., lecz premje sg dobre tylko
w czasach dobrej konjunktury, gdy nie brak pracy
w warsztatach kolejowych. Natomiast dzis, w czasie
kryzysu, gdy w warsztatach glownych sa zbedni pra-
cownicy i Panstwo zmuszone jest ich oplacaé, to stoso-
wanie premji dla zwiekszenia wydajnosci jest nie-
dopuszczalne, i premja ze wzgledu na oszczednosci po-
winna by¢ cofnieta,

Wobec tego sprobujmy ,z oléwkiem w rece' prze-
konaé¢ sie o stusznosci takich twierdzes.

W tym celu rozpatrzymy ponownie rubryki 8
w obydwéch zestawieniach Nr, I i Nr. II i okreslimy
przyblizona ilo§é praco-godzin na jednostke za 1921 r.
w zestawieniu Nr, II,

Poniewaz koszt jednostki w praco-godzinach obni-
zal sie procentowo w obydwoéch zestawieniach mniej
wiecej jednakowo w okresie od 1926 do 1929/30 r., to
z pewnem przyblizeniem mozemy przypuszczaé, Ze prze-
cietny koszt jednostki w praco-godzinach w latach 1921—
1926 byl w jednakowym stosunku w obydwoéch zesta-
wieniach Nr. I i Nr. II. Oznaczajac koszt jednostki w ze-

stawieniu Nr. II za rok 1921 przez X, otrzymamy
s —1 : X = e« 130 praco-godzin.
94,3 86

Wobec tego roznica w praco-godzinach na jedno-
stke w 1921 r. i w 1929/30 r. wyniesie 130 — 79,3 =
50,1 godz.

Wyzej przy analizowaniu danych zestawienia Nr. I,
zostalo stwierdzone, ze 509 obnizenia praco-godzin na
jednostke nalezy przypisaé wplywowi premji, a reszte
50% wplywowi racjonalnej organizacji i inwestycjom;
przytem wplyw racjonalnej organizacji jest wiekszy, niz
inwestycji. Rowniez zostalo wyzej stwierdzone, ze
z chwilg cofniecia premji, odpadng korzysci, nietylko
spowodowane premja, lecz rowniez korzysci spowodo-
wane racjonalna organizacja, i wobec tego calkowity
wplyw obydwoéch czynnikéw wyniesie 75%. Ten sam
procent, dajac inne absolutne liczby, bedzie miarodajny
i dla zestawienia II. Przytem wplyw na jednostke wyrazi
sie w absolutnych liczbach 0,75 » 50,1 = 37,5 praco-
godzinami,

Wobec tego z chwilg odebrania zachety w formie
premji wydajnos¢ warsztatéow obnizy sie i koszt jedno-
stki podniesie sie z 79,3 praco-godz., jaki byl w 1929/30 r,,
do 79,3 + 37,5 = 116,8 praco-godzin, jaki byl prawdo-



Nr. 2

podobnie przed wprowadzeniem premji, biorac tylko
pod rozwage wplyw nowych mechanicznych urzadzen.

Premja wyplacana gléwnym warsztatom kolejowym
w 1929/30 roku wynosila okolo 25% zarobku zasadni-
czego. Natomiast zarobek zasadniczy w roku 1929/30
wyrazi sie nastepujgcym wzorem: ilos¢ jednostek X ilos¢
godzin na jednostke  przecigtny godzinowy zarobek,
czyli 467 709 < 79,3 X 1,35 = 50000000 z}. Wobec tego
premja wyniosta okoto 0,25 X 50000000 = 125000000 zi.,
ktore skarb Parnstwa zyskalby przy odebraniu premji
warsztatom glownym.,

Z drugiej strony wyliczymy, co skarb Panstwa stra-
ci przez odebranie premji, nawet pod warunkiem istnie-
nia braku pracy w gl. warsztatach, Dla dokonania tego
wyliczenia przypusémy, ze w glownych warsztatach prze-
cietnie jest o 109 pracownikéw zawiele (w rzeczywistosci
tak nie jest, w zadnym warsztacie niema tak znacznego
procentu zbytecznych pracownikow), ktoére skarb Pan-
stwa obowiazany jest oplacaé, nie majac dla nich pracy.

Poniewaz koszt jednostki z chwilag odebrania premji,
jak wyzej zostalo obliczone, podniesie si¢ z 79,3 do 116,8
praco-godzin, wiec istniejaca w 1929/30 roku ilo$¢ pra-
cownikow, ktora wydata 37000000 praco-godzin wytwo-

174??2—'200—: 317000 jednostek. Natomiast potrzebna
ilos¢ jednostek do sprawnego funkcjonowania P. K. P.
pod warunkiem istnienia 10% zbytecznych pracownikéw
okresli si¢ przez odjecie od wytworczosci z roku 1929/30
109 tej, czyli wyniesie: 467709 — 46770 = 420939 jed-
nostek. Z tego widzimy, ze gléwne warsztaty wytworza
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o 420939 — 317000 = 103939 jednostek mniej, niz po-
trzeba dla normalnego ruchu na P. K. P. Poniewaz jed-
nostka w tym wypadku bedzie wynosila 116,8 praco-
godzin, wiec straty, jakie poniesie skarb Panstwa wy-
niosa: 103939 X< 116,8 1,35 = 16290000 zI.

Wobec tego, w ostatecznym ruchunku skarb Pan-
stwa poniesie straty w wysokosci 16290000 — 12500000 —
3790000 zt.

Wyzej rozpatrzylisSmy wszechstronnie wplyw premji
na wytworczosé¢ i koszt jednostki w gléwnych warszta-
tach kolejowych i korzysci, jakie premje przynosza dla
skarbu Parnstwa, Rozpatrzenie w ten sam sposéb sprawy
premji w zakresie nietylko glownych warsztatow, lecz
wszystkich warsztatow podrecznych przy parowozow-
niach, nie mowiac juz o premjach za oszczednosé wegla
na parowozach, doprowadziloby do stwierdzenia réwniez
wiekszych korzysci dla skarbu Panstwa.

Rozpatrzenie sprawy premji w innych dziedzinach
kolejnictwa, ktore maja za soba jeszcze bardzo krotki
okres Zycia, byloby przedwczesne, lecz racjonalne sto-
sowanie premji i do innych dziedzin kolejnictwa, przy-
niosloby niechybnie tez znaczne korzysci dla P. K. P.
1 skarbu Panstwa, jak i premje stosowane w stuzbie me-
chaniczne;j.

Wobec tego colnigcie dzi§ premji, stosowanych
w roéznych dziedzinach kolejnictwa, spowodowaloby
ciezkie, zgubne skutki dla sprawnosci tych dziedzin,
w ktorych stosuje si¢ te premje i obciazyloby budzet
Panstwa kilkunastu miljonami zlotych juz w najblizszych
miesigcach,

Kole} podziemna w Madrycie.

R. W. Miiller. (Arolsen).

oraz to wzrastajace potrzeby komunikacji wielko-

miejskiej wywolaly wszedzie w wielkich $rodowis-

kach koniecznos¢ budowy kolei podziemnych celem
umozliwienia szybkich polaczen pomiedzy odlegltemi dziel-
nicami i jednoczesnie odciazenia ruchu ulicznego.

Prawie wszystkie stolice panstw maja juz pobudo-
wane koleje podziemne, a te, ktére ich dotychczas nie po-
siadaja, zwlekaja z budowa tylko z powodu trudnosci,
badz technicznych, badZ natury finansowej. Trudnosci te
ustepuja jednak na coraz to dalszy plan wobec widocznych
korzysci 1 w calym szeregu miast zabrano si¢ obecnie do
rozwigzania zagadnienia kolei podziemne;j.

Ostatnio zrealizowany zostal ten srodek komunikaciji
w Madrycie, stolicy Hiszpanji.

Wszechstronne zbadanie tej sprawy zlecone zostalto
komisji inzynieréw hiszpanskich, ktérzy swietnie wywia-
zali sie z zadania. Dowodem tego jest obecny ruch na
ostatnio juz oddanych do eksploatacji linjach miejskiej
l.(olel podziemnej. Linje te maja byé w krotkim czasie
jeszcze rozyviniete. Zamierzenia przedsiewziecia postepu-
ja w tym kierunku, aby zaopatrzyé miasto stoleczne w sieé
kolei podziemnych, umozliwiajacych szybkie polaczenie
migdzy poszczegdlnemi jego dzielnicami.

Plan ogélny jest tak ulozony, zeby gléwne kierunki
podazaly do dworca glownego — Puerta del Sol, potozo-
nego w srodku miasta (rys. 1.) — w dzielnicy najwieksze-
go ruchu handlowego.

Obecnie sa oddane do uzytku dwie linje tej sieci.
Linja Ja — z polnocy na poludnie, ktéra laczy gesto za-
ludnione dzielnice Cuatro Caminos i Puerta de Vallecas
i linja ITa — wschodnio-zachodnia, wiazaca Puerta del
Sol z dzielnica Ventas. Pierwsza z wymienionych linij jest
okolo 7,700 m dlugosci z 14 przystankami, linja druga —
okolo 3,300 m z 8 przystankami.

Rys. 1.

Plan kolei podziemnej w Madrycie.
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Przytem wszystkie urzadzenia kolei podziemnej
w Madrycie odpowiadaja najbardziej nowoczesnym wy-
maganiom techniki i wygody publicznosci. PoniZzej podany
jest opis dotyczgcy glownie linji pierwszej, ktora byta bu-
dowana najpierw i ktora nastreczala przy wykonaniu naj-
wieksze (rudnosci.

Linja [-a byla budowana w trzech odcinkach, mia-
nowicie: najpierw odcinek Cuatro Caminos —— Puerta del
Sol (otwarty osobiscie przez Alfonsa XIII-go), nastepnie
odcinek P. del Sol — Atocha i naostatku Atocha— Pu-
erte de Vallecas. Linje druga zbudowano w dwéch odcin-
kach: Puerta del Sol do Ventas i Puerta del Sol do Que-

vedo.

Budowa samego tunelu pod ulicami wykonana byla
dwoma roéznemi sposobami. Na odcinkach od Puerta del
Sol do Placu Bilbao w jednym kierunku, jak rowniez do
ul. San Pedro — w drugim stosowany byl wlasciwy sposdb
tunelowy, przyczem roboty prowadzone byly na glebo-
kosci od 8 do 20 m pod poziom ulic. Przyjecie tej gle-
bokosci bylo konieczne w celu ominigcia catego labiryntu
przewodow, rurociagéw i kanatow, jak réwniez calego sze-
regu podziemnych chodnikéw i potokow, swiadczacych
o starodawnej przeszlosci miasta, a nastreczajacych duze
trudnosci przy robotach. Do prowadzenia robét na tych
odcinkach odbudows podziemna, bez hamowania ruchu
ulicznego, sluzyly oddzielne sztolnie. Tunele na pozosta-
tych czesciach trasy wykonane byly w otwartych wyko-
pach.

Linja [-a jest dwutorowa o szerokosci toru 1441 mm,
przyczem najwigksze wzniesienie wynosi 40%,, a naimniej-
szy promien lukéw 80 m. Przykrycie tuneli dostosowa-
ne jest do wagonéw szerokich 2,4 m, przyczem na
niektérych odcinkach trasy przekroje (uneli w gdornej
cze$ci maja ksztalt zaokraglony — na innych prostokatny,
zaleznie od tego, czy budowa prowadzona byla metods
podzwmna,, czy tez w wykopach otwartych, co tez odpo-
wiadalo réwnoczesnie warunkom wchodza,cego w rachube
ci$énienia oraz dazenia do uproszczenia robét na glebszym
poziomie. Sklepienia wykonane sa z cegly, sciany boczne
z kamienia lub cegly, a tuki z betonu. Co 25 m w obu scia-
nach sa wykonane nisze jako schrony dla dozorujacego
toréw personelu.

Rys. 2. Stacja kolei podziemnej w Madrycie.

Co do robot odwadniajacych, to przeprowadzenie ich
okazalo sie konieczne tylko przy stacji Puerta del Sol.

Sklepienia na stacjach sa eliptyczne i majg rozpie-
tos¢ 14 m. Perony na stacjach Puerta del Sol. Cuatre
Caminos, Atocha i Vallecas saq czterometrowej szerokoseli,
na pozostatych przystankach trzymetrowe. Sciany wylo-
zone sa bialemi kaflami. Szczegélnie tadnie sie przedsta-
wiaja $ciany czolowe tuneléw ponad torami na przystan-
kach (rys. 2). Ozdabiaja je plaskorzezby, rozmieszczone
na tle teczowej mozaiki. Zasluguje na uwage dobry smak,

ktory znalazl sw6j wyraz w doborze . blekitnej barwy ta-
wek z ceramiki dla oczekujacych pasazerow.
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Przysionki obramowania napisow, jak réwniez nad-
zwycza] udane rozmieszczenie $wiatel, nadaje calosci zy-
wy 1 malowniczy koloryt, wlasciwy wszystklm przystan-
lkom kolei podziemnej.

Szczedolniejsza uwage zwrocono na dostep do przy-
slankow. Wejscia i przysionki sa szerokie, liczono sie
przytem ze wzrostem natezenia ruchu, ktory jest oczeki-
wany po ukoriczeniu budowy calej sieci. Na wszystkich
przystankach o nieduzem zaglebieniu, schody wejsciowe
prowadza do poczekalni, skad si¢ wychodzi na perony
albo po paru stopniach wdél, albo przez mostki ponad to-
rami. Na przystankach, polozonych gtebiej pod =ziemia,
maja by¢ zbudowane obok schodow dzwigi osobowe.
Z punktu widzenia dazenia do przyozdobienia miasta, na-
lezy zaznaczyé, ze kazdemu przystankowi nadano swoisty
charakter, tak w formach ogélnych, jak i w szczegotach
upigkszenia, dostosowany najzupelniej do dzielnicy w kto-
rej sie znajduje dany przystanek. Widaé tu cheé uniknie-
cia bledu, popelnionego przy rozlicznych dawniej wykony-
wanych budowach kolei podziemnych, przy ktorych moze
zanadto na pierwszy plan wysuwano wzgledy oszczedno-
sciowe i na ktorych wskutek tego jednostajny charakter
i wyglad przystankow, powtarzajacy sie na przestrzeni
catej lrasy robi podréz monotonna. Przy stacji Progreso
schody 4 melrowej szerokosci prowadza z zachodniego
kranca ogrodu tejze nazwy w kierunku drozki wychodza-
cej na ulice Conte de Romanones i sa otoczone granitowa
balustrada, nad ktéra wznosi sie kolumna z herbem miasta.
Schody prowadzg na platforme 13 x5 m ozdobiona nie-
bieskiemi i Zoltemi kafelkami. Ten sam przystanek ma tez
dostep i od strony przeciwne;j.

Na przystanku Anton Martin, nie zwazajac na brak
miejsca, udato sie zbudowaé duza hale, do ktorej wchodzi
si¢ po schodkach prowadzacych na plac. Inne wezsze scho-
dy prowadza do przystanku z dzielricy Amor de Dio.

Na przystanku Atocha jest lroje schodéw, prowa-
dzacych do wnetrza, przytem jedne z rich, podwéjne, znaj-
duja sie nawprost dworca Potudniowego. Przyozdobieniz
lego przystanku jest utrzymane w skromnym stylu, dosto-
sowanym do lej dzielnicy, zamieszkanej przez ludnos¢
robotnicza.

Szyny sa typu Vignol'a o dlugosci jednej sztuki
13 m i o ciezarze 40 kq/m Szyny te pechodza z walcowni
w Bilbao. Ulozone sa na podkladach drewnianych. Prad
doprowadza sie po przewodach powictrznych, ktére sa
umocowane na specjalnych ramach, rozmieszczonych
co 18 m.

Prad, o napieciu 550 Volt, dostarczany jest przez
elektrownie Madrytu, ktora posiada slacje turbin wodnych
i parowa, jako zapasowa. Procz tego, o ileby wymagdat
ruch, moze byé wlaczona na godzine stacja Akumulatoréw
Tudor'a o sile 1900 amperogodzin.

Jednak zabezpieczenie ciaglosci ruchu wymagalo
Centrali rezerwowej. Po gruntownem zbadaniu tej sprawy
przez zarzad przedsigbiorstwa zostato zdecydowane usta-
wienie silnikéw Diesel’'a sprzezonych z pradnicami elek-
trycznemi. Dostawca byla firma B-cia Sulzer, ktéra do-
starczyla trzy silniki Diesel'a po 1,500 KM. Elektrownia
ta pracuje obecnie nietylko dla obstugi kolei podziemnej,
lecz takze zaopatruje w prad sieé¢ oswietleniowa czesci
miast. Cala dzielnica otrzymala w ten sposéb §wiatlo elek-
tryczne.

Obecnie pracuja te trzy silniki zwykle z 10% prze-
cigzeniem z caltkowicie zadawalajacym skuikiem.

Elektrownia zapasowa i podstacja mieszcza si¢ w tym
samym budynku okoto dworca Pacifico. Sie¢ oswietle-
niowa jak tunelu, tak i dworcéw otrzymuje prad z dwoch
zrodel o napigciu 550 i 110 volt. Ma to na celu uniknie-
cie niebezpieczenistwa przerwy catkowitej w oswietleniu
i pograzeniu linji w ciemnosciach,

Zastosowany system sygnalizacji odznacza si¢ tem,
7e zaden pocigg nie moze byé wypuszczony ze staciji,
o ile inny, biegnacy bezposrednio przed nim, nie przeszed?
drugiego odcinka linji. Kazdy przystanek posiada dwa te-
lefony, z ktérych jeden umozliwia stale polaczenie z sa-
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siedniemi przystankami, a drugi jest przeznaczony dla
wszelkich innych potaczen.

Tabor sktada sie z wagonow motorowych i przycze-
pek. Wagony motorowe maja 12,75 m dtugosci, 2,4 m sze-
rokosci i 3,4 m wysokosci. Niektore z nich posiadaja po 2
silniki po 175 KM, inne za$ po cztery silniki po 110 KM
kazdy. Wagony motorowe maja placowki dla motornicze-
go na obu koncach.

Remizy i warsztaty znajduja sig na koiicu trasy przy
przystanku Cuatro Caminos. Mieszczg si¢ one w kilku
budynkach i sa dobrze wyposazone,

Wszystkie przystanki wykazaly rownolegly przy-
rost liczby pasazeréw. Ludnosé coraz to bardziej przy-
zwyczaja si¢ do korzystania z tego rodzaju lokomocji, za-
pewniajacej szybkos¢ i regularnosé¢ ruchu. Zarzad To-
warzystwa, oceniajac dobre przyjecie, ktorego doznaly
juz istniejace linje ze strony ludnosci Madrytu, przyste-
puje do rozbudowy sieci, dodajac trzy nowe linje: Bulwar
de Gran Via-Argueles i do dzielnicy Salamanca. Gdy te
linje zostang ukorczone, cala sieé¢ kolei podziemnych Ma-
drytu osiagnie dlugosé¢ okolo 25 km.

Z Przemystu.

Ogrzewanie mieszkan nowoczesnych.

Nowoczesne budownictwo mieszkaniowe znamionuja
bardzo powazne zmiany tak w samej strukturze i rozpla-
nowaniu mieszkan, jak i w uzyciu materjalow do budowy.

Stal, szklo, zelazobeton i caly szereg nowych ma-
terjatow zastepujg coraz wiecej dawne konstrukcje z cegly
i drzewa. Jezeli jednak poréwnamy krytycznie
i wszechstronnie dawne i nowe sposoby budowy, to obok
bardzo licznych zalet i dogodnosci mieszkann nowocze-
snych, widzimy znaczne pogorszenie ogélnych warunkéw
cieplnych. Grube mury z cegly recznej, drewniane stropy
itp. budowli dawnego typu stanowily lepsza izolacje ter-
miczng od sztywnych i cienkich §cian doméw nowocze-
snych o licznych i duzych otworach okiennych,

Warto przypomnieé, ze t. zw. styl nowoczesny bu-
dowy domo6éw mieszkalnych przyszedl do nas z zachodu,
a wigc z krajow o znacznie tagodniejszym klimacie, gdzie
wobec tego wszelkie istniejace dawniej urzadzenia cieplne
mogly by¢ z powodzeniem i nadal stosowane, a w kazdym
razie ogrzewanie mieszkan nie stanowi tak doniostego
znaczenia jak u nas przy 150-dniowym okresie opalowym
i zimnie, dochodzacym do 30"C. Jezeli wigc pragniemy za-
chowaé¢ na naszym gruncie niewatpliwie cenne zdobycze
postepu budownictwa nowoczesnego, to przedewszystkiem
nalezy zwr6cié uwage na ogrzewanie i wentylacje miesz-
kan i znalezé spos6b wlasciwy dla naszego klimatu i zwy-
czajow, a wiec odrebny od wzoréw zagranicznych, kto-
rych nasladowanie byloby powaznym btedem.

Wsrod najrozmaitszych rodzajéw instalacji  sta-
lych, do ogrzewania mieszkan nadaja sie tylko te urza-
dzenia cieplne, ktore rozgrzewaja sie najwyzej do 80°C.,
poniewaz przy wyzszej temperaturze ulegajg przypalaniu
czasteczki kurzu, powietrze wysusza sie nadmiernie i za-
traca twoj naturalny sktad chemiczny, konieczny dla zdro-
wia mieszkanicow, Z tych wzgledéw, do ogrzewania miesz-
kan, stosowane sa glownie tylko dwa rodzaje instalacji
cieplnych:

1) centralne ogrzewanie wodne i 2) piece hermetycz-
ne (akumulacyjne).

' Ogrzewanie centralne nagrzewa powietrze mieszkan
cieptem, odprowadzanym ze wspélnego dla catego domu
zrodla ciepta t. j. kottowni.

Z caltego szeregu wzgledéw, gléwnie z uwagi na du-
zy koszt instalacji, opalu specjalnego gatunku, koniecz-
nosci fachowej obstugi i wspélnoty w uzywaniu, ogrzewa-
nie centralne stosowane jest przewaznie w gmachach uzy-
tecznosci publicznej i domach zamieszkatych przez ludzi
zamoznych,

Bardziej rozpowszechnionym sposobem ogrzewania
mieszkan sa piece akumulacyjne i dlatego o ich racjonal-
nem przystosowaniu do nowych warunkéw, stworzonych
przez nowoczesne budownictwo, warto dokladnie sie za-
poznagé,

Stusznosé stosowania piecow akumulacyjnych w bu-
dqwnictwie mieszkaniowem polega glownie na tem, ze
Plec jest jednoczeénie wentylatorem wyciagowym, ponie-
waz przy spalaniu kazdych 10 kg. wegla — wciaga w sie-

bie okoto 130 m* powietrza pokojowego zuzytego w ciggu
doby przez mieszkaricow.

Zasadnicza réznica dziatania piecéow i centralnego
ogrzewania polega na tem, ze w budynku ogrzanym pie-
cami na skutek ssacego ich dziatania, powstaje czgsciowe
rozrzedzenie powietrza i spadek cisnienia, co powoduje
wtlaczanie do budynku $wiezego powietrza z zewnatrz
przez cisnienie atmosferyczne, a zatem gruntowna jego
wymiana; przeciwnie za$, przy ogrzewaniu centralnem
powietrze podgrzane radjatorami wykazuje pewien wzrost
ci$nienia wskutek rozszerzenia sie czasteczek powietrza,
ktorego nadmiar przenika przez pory budynku na ze-
wnatrz, bez wplywu na jego wymiane i odswiezenie.

Ma to donioste znaczenie zdrowotne, szczegolnie dla
mieszkan srednich i malych, przewaznie przeludnionych
i pomieszczen o duzem skupieniu ludzi, jak: koszary,
internaty, domy noclegowe itp.

Celowos¢  konstrukcyj piecdw akumulacyjnych
z kafli ceramicznych, stosowanych dotad powszechnie
w budynkach dawnego typu, budzi obecnie powazne za-
strzezenia, Skutkiem zwiekszonych strat ciepta przez
wieksze okna, ciefsze $ciany itp. w budynkach nowo-
czesnych, piece kaflowe musza byé o wiele intensywniej
opalane, niz dawniej, i to tembardziej, ze wymiary sa-
mych piecéw zostaly znacznie zmniejszone ze wzgledow
estetycznych, oszczednosci miejsca i kosztu.

Nalezy zdaé¢ sobie sprawe, ze piec akumulacyjny
jest to stup z kafli i cegly, polaczonych gling, ogrzewaja-
cy cieptem nagromadzonem w jego grubych scianach przez
palenie od wewnatrz. Ot6z przy koniecznosci wiecej in-
tensywnego palenia, dla uzyskania odpowiedniej tempera-
tury w zimnym pokoju, rozszerzanie sie materjalow we-
wnatrz pieca jest tak duze, Ze rozpycha zewnetrzng po-
wloke z kafli, na ktérej tworza sie szpary i pekniecia
(piec rozlazi sie).

Powstanie takich szpar jest szkodliwe nietylko esie-
tycznie, lecz przedewszystkiem znacznie obniza sprawnosé
pieca, poniewaz przez te szpary ssanie ogrzewanego ko-
mina wcigga powietrze do pieca i wraz z nagromadzonem
cieplem wydala je z budynku,

W miare obnizania si¢ sprawnosci pieca, nalezy spa-
la¢ w nim stopniowo coraz wigksze ilosci opaly, co w krot-
kim czasie doprowadza piec do ruiny i wywotuje koniecz-
nos§¢ rozbiorki i t. zw, przestawienie.

Jak wynika z powyzszego, piece z kafli ceramicznych
posiadaja $cisle ograniczona wydajnosé cieplnag z jednost-
ki powierzchni i nawet jednorazowe jej przekroczenie,
przez nadmierne napalenie jest poczatkiem szybkiej ruiny
pieca,

Zwigkszenie strat ciepla w budynkach nowo-
czesnych, przy jednoczesnej tendencji do zmniejszania wy-
miaréw pieca, stalo sie powodem stosowania nowej kon-
strukcji piecow mieszkaniowych o powierzchni sprezystej
i sztywnej z kafli stalowych, wymurowanych wewnatrz
grubemi $cianami ceramicznemi, dobrze akumulujacemi
ciepto.

Piece te majg swoj prototyp w piecach opancerzo-
nych, szeroko stosowanych w krajach o surowym klima-
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cie, jak: Syberja, Rosja, Szwajcarja, Norwegdja i t. p. Sta-
nowia wiec zmodernizowanie konstrukcji znanej i wypro-
bowanej, z dostosowaniem do wymagan nowoczesnej este-
tyki i wygody.

Polaczenie konstrukcyjne powierzchni metalowe;j
z ceramicznem wnetrzem usuwa radykalnie ich zalety,
a mianowicie: sztywna i sprezysta powierzchnia pieca ze
stali, pozwala na zdwojenie grubosci $cian ceramicznych
i zwiekszenie przez to pojemnosci cieplnej pieca. Dzieki
o wiele lepszemu przewodnictwu, powierzchnia metalowa
promieniuje w jednostke czasu prawie podwojnie wieksze
ilosci ciepta od kafli ceramicznych przy jednakowej tem-
peraturze, ograniczonej na zZadanym poziomie przez od-
powiednia grubos¢ wymurowania $cian. Nakoniec, spre-
zystosé¢ powloki stalowej, sciskajacej piec ze wszystkich
stron, stanowi kontr-sile przeciwko rozpierajacemu dzia-
taniu rozgrzanego wnetrza, co decyduje o zachowaniu
trwalosci i hermetycznosci pieca przez czas bardzo dlugi.

Spotegowame pojemnosci cieplnej i zdolnosci pro-
mieniowania pozwala na znaczne zmniejszenie wymia-
réw piecow i zupelne ich przystosowanie do nowo-
czesnych wymagan estetyki i ekonomji miejsca, a trwala
hermetycznos¢ scian i armatury, wyklucza zupelnie straty
ciepta, co zaoszczedza powazne ilosci opalu,

Powierzchnia kafli stalowych, uszlachetniona majo-
lika wypalana w réznych kolorach, lub przez nalozenie
metali pélszlachetnych droga galwaniczna nadaje piecom
wyglad estetyczny, kwalifikujac je do kazdego wnetrza.

Ze strony praklycznej, piece z kalli stalowych maja
jeszcze i te wielka zalete, ze na wypadek silnych mrozéw,
mozna spalaé w nich dowolnie zwiekszone ilosci opalu,
bez zadnej szkody dla ich trwalosci i sprawnosci, otrzy-
mujac_proporcjonalnie zwiekszone ilosci ciepta,

Reasumujac, piece akumulacy]ne z kafli stalowych
stanowig dostosowanie konstrukecji piecowej do warunkow
nowoczesnego budownictwa, =zapewniajac szereg ko-
rzy$ci w uzyciu, a mianowicie:

1) indywidualna niezaleznosé¢ kazdego mieszkarica od
wszelkich czynnikéw zewnetrznych w ogrzewaniu po-
szczegbélnych pokojow,

2) maksymalng zdrowotnos¢ ogrzewania, polaczone-
go z automatyczng wentylacja mieszkan,

3) najnizszy koszt instalacji i konserwacji z posrod
wszystkich urzadzen cieplnych,

4) minimalny koszt ogrzewania, dzieki ekonomiczne-
mu dzialaniu piecéw i moznosci indywidualnej gospodarki
opatem ,

5) mozno$§é uzycia dowolnego rodzaju opatlu.

Piece z kalli stalowych stanowiag tem cenniejsza zdo-
bycz budownictwa mieszkaniowego, ze niska ich cena po-
tania ogolne koszta budowy, przy zapewnieniu maksymal-
nych korzysci, wyplywajacych z dostosowania konstrukc;ji
piecow do wymagan klimatu, hygjeny i skromnych budze-
tow utrzymania rodzin,

Konstrukcja piecéw z kafli stalowych jest wynalaz-
kiem polskim Zygmunta i Karola Szrajberow, przez kto-
rych prowadzona firma w Warszawie, przy udziale
ciezkiego przemystu, produkuje masowo kafle stalowe
i wykonuje budowe piecéw i kuchen we wlasnej sprezy-
$cie prowadzonej organizacji technicznej.

Silnik w ochronie ruchu kolejowego.

Powtarzajace sic w ostatnich miesiagcach zamachy
na pociagi miedzypanstwowe w roznych krajach, zmusily
odnosne Zarzady Kolejowe do czujnosci i przeprowadze-
nia zarzadzer, ktére spotegowalyby bezpieczenstwo na
szlaku i mozliwie wykluczyly zbrodnicze zamachy, po-
ciagajace za soba nietylko utrate zZycia pasazeréw, lecz
rowniez powazne straty materjaln..
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Jednym z racjonalnych zarzqdzen, skierowanym dla
ochrony toru, jest wprowadzenie juz przez caly szereg
Zarzadow Kolejowych specjalnych objektéow szynowych
dla inspekcji toru, napedzanych przez silnik spalinowy.

Sa to male, lekkie i szybkie drezyny, wysy*ane
w droge przewaznie przed specjalnymi p001qgam1 i za-
bezpieczajace pociggom tym bezpieczne przejscie. Naj-

bardziej udanym i niezastapionym typem jest nowy model
drezyny inspekcyjnej Austro-Daimler typ DVP.

Drezyna Austro-Daimler jedno-lub dwu-osobowa
(Jedno siedzenie za drugiem) wazy w stanie czynnym oko-
to 230 kg. — jest zatem dostatecznie lekka, aby ja bez
trudu wyrzucié z toru, o ile zajdzie potrzeba np. dla prze-
puszczenia pociggu.

Drezyna zaopatrzona jest w silnik spalinowy, chlo-
dzony powietrzem., Silnik wraz z 3-biegowa zmiang
szybkosci i sprzeglem tworzy jeden blok umieszczony nad
przednia osia i ten zestaw kolowy jest napedzany,

Drezyna zaopatrzona jest w 2 drazki, przy pomocy
ktorych podnosi si¢ tyl i wysuwa ja, jak taczke, z toru.

Sprawno$é drezyny Austro-Daimler, jej niska bu-
dowa, zapewniajaca absolutne bezpieczenstwo jazdy, nie-
zmiernie oszczedna eksploatacja, latwa obsluga, rokuja
jak najlepsze ustugi w kolejnictwie, skierowane dla szyb-
kiej i pewnej inspekcji toréw.

Stale wzrastajace zapotrzebowanie tych drezyn przez
rozne zarzady kolejowe Europy, jest najlepszym dowo-
dem, ze drezyna DVP Austro-Daimler tak, jak i inne zmo-
toryzowane objekty szynowe tej fabryki, jakie juz od sze-
regu lat staly sie konieczna potrzeba w kolejnictwie, jest
wyrobem solidnym i odpowiadajacym celowosci zadania.
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List do Redakgcjl.

Zalaczajac przy niniejszem odpis odezwy Pana Ministra z dn.
4.X11.1931 r. do Urzednikéw M. K. i Pracownikéw D. O. K. P.
w sprawie Muzeum Kolejowego, Rada Muzeum prosi uprzejmie o fa-
skawe umieszczenie tej odezwy na tamach ,Inzyniera Kolejowego”
oraz o mozliwie jak najszersza propagande Muzeum.

Przychylne potraktowanie przez Szanowna Redakcje powyzszej
prosby pozwoli mieé¢ nadzieje, ze ta droga wzbudzi si¢ w szerokich
sferach technicznych odpowiednie zainteresowanie dla tak pozytecz-
nej ze wszechmiar dla polskiego kolejnictwa placowki, jaka jest
Muzeum Kolejowe.

Lacze wyrazy powazania

Ini. Wolkanowski,
Przewodniczacy Rady Muzeum

Do Urzqdnikéw Ministerstwa Komunikacji i Pracownikéw
Dyrekcyj Okregowych Kolei Parnstwowych.

Utworzone w r. 1928 przy Dyrekcji Kolei Parstwo-
wych w Warszawie Muzeum Kolejowe nie mialo
do'tychc‘zas warunkéw nalezytego rozwoju. Skromne
zbiory jego musialy p6j$é czesciowo na uzupelnienie po-
kazu kolejnictwa polskiego podczas dwéch kolejnych wy-
staw w Poznaniu w r. 1929 i 1930. Poza tem samo pomie-
szczenie prowizoryczne Muzeum na dworcu kolejowym,
szczuple i niezbyt odpowienie, nie sprzyjalo jego rozwo-
jowi.

Obecnie, zanim bedzie zdecydowana sprawa budo-
wy specjalnego pomieszczenia dla kolejowych zbiorow
muzealnych, lub tez utworzone wspélne Muzeum Narodo-
we Techniki Polskiej, zbiory Muzeum Kolejowego przenie-
sione zostaly do wigkszego lokalu i mieszcza sie w War-
szawie w domu przy ul. Nowy Zjazd Nr. 1 naprzeciwko
Zamku Kroélewskiego.

W zalozeniu swem Muzeum Kolejowe powinno
miesci¢ w swych zbiorach wszystko, co ma stycznosé
z historia powstania kolejnictwa polskieso, jego rozwo-
jem technicznym i administracyjnym; powinno zatem sku-
pi¢ w swych zbiorach caloksztalt dorobku pracy polskiej
przy zastosowaniu i rozwoju kolejnictwa tak na ziemiach
polskich, jak i innych krajéow, gdzie pracowala réwniez
twoércza mysl polska.

Obecnie zbiory stanowia oczywiscie li tylko zacza-
tek tedo, co powinno posiadaé Muzeum Kolejowe, do za-

dani ktérego w nastepstwie naleze¢ bedzie systematyczne .

gron}aglzenie i utrzymywanie zbioréw, obrazujacych stan
kole]n_lctwa polskiego, a w miare moznosci i swiatoweso.
Lecz juz teraz przy porzadkowaniu tych skromnych zbio-
réw, okazala sie w nich bardzo powazna luka—catkowity
prawie brak przedmiotéow, odnoszacych sie do historji

Kronika

Przepisy zasadnicze budowy i eksploatacii kolei
nprmalnotqrowych uzytku publicz};lego. W Nr. 2] Dzien-
nika taryf i zarzadzen kolejowych z d. 13 stycznia 1932 r.
OQ*OSZ'OHO rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dnia 2
grudnia 1931 r. o zatwierdzeniu wPrzepiséw zasadniczych
budowy i e}«‘:sploatacii kolei normalnotorowych uzytku
publ1czn'ego.. wchodzacych w Zycie w 15 dniu od daty
ogloszenia ich w tym Dzienniku i obowiazujacych na
wszystkich linjach kolei normalnotorowych, tak znajduja-
cych si_Q w ekspiloatacji, jak rowniez bedacych w budowie.

_chwilag wejscia w zycie tych przepiséw przestaja obo-
wigzywa¢ w stosunku do kolei normalnotorowych:

_ 1) §§ 1 dp 44, § 45 pp. (3) i (7). §§ 46 do 73 nie-
mieckich przepiséw w budowie i ruchu kolei zelaznych
z dnia 4 listopada 1904 r.

2) §§ 1 do 54 anstrjackiego rozporzadzenia cesar- .

skiego o porzadku ruchu kolei zelaznych z dnia 16 listo-
pada 1851 r,

3) postanowienia rosyjskich przepiséw eksploataciji

otwartych do uzytku publicznego z dnia 8 lutego
=

kolei
189

powstania kolejnictwa pod rzadami panstw zaborczych,
jak réwniez z okresu przejscia kolei w rece polskie. Bra-
kuje w tym dziale: dyploméw, ustaw, koncesyj, rozporza-
dzen, planow, albuméw, rysunkéw, fotografij, wydawnictw
i drukéw wszelkiego rodzaju, jak réwniez przedmiotow
takich, jak: modele starych urzadzer i budowli, godnych
uwagi, wzory uzywanych dawniej narzedzi i materjalow
it. d., wogéle unikatow i rzadkosci, czy to pod wzgledem
historycznym, czy technicznym.

W celu odszukania i zgromadzenia tych zabytkéw
. przeszlosci beda czynione poszukiwania w archiwach
padstwowych, bibljotekach i t. d. Nie mniej jednak jest
prawie pewne, ze przedmioty tego rodzaju, rozsypane
podczas przenosin zarzadéw kolejowych, ewakuaciji i in-
nych wypadkéw zawieruchy wojennej, oraz burzliwych
przejs¢ dziejowych ubieglego stulecia, znajduja si¢ w po-
siadaniu oséb prywatnych, ktére zbieraly zabytki z historji
kolejnictwa lub przechowywaly je czasowo w swych zbio-
rach.

Zwracam sie przeto z wezwaniem do Urzednikoéw
Ministerstwa Komunikacji i Pracownikéw Dyrekcyj
Okregowych Kolei Paristwowych, aby zechcieli, jezeli sa-
mi posiadaja przedmioty wartosciowe, majace stycznos¢
z historja Kolei Polskich, rozwojem ich administracji
i sprawnosci technicznej, przekazaé¢ je Komitetowi Mu-
zeum Kolejowego, na rece Przewodniczacego Komitetu Na-
czelnika Wydziatu M. K. Inz. J. Wotkanowskiego, dla
umieszczenia lub zdeponowania tych przedmiotéw w Mu-
zeum Kolejowem, lub tes zechcieli zawiadomi¢ Przewod-
niczacego Komitetu o posiadaniu takich przedmiotéw
przez kogo innego.

Pozadane sa réwniez dokumenty, dajace obraz wspol-
pracy kolejarzy w walce o wskrzeszenie i odbudowe Oj-
czyzny.

Wobec trudnych warunkéw finansowych, przedmio-
ty, przekazywane na wlasnos¢ do Muzeum Kolejowego,
narazie nie moga byé zaplacone, natomiast nazwisko ofia-
rodawcy bedzie na nich uwidocznione.

Otwarcie Muzeum Kolejowedo nastapi w koncu roku
biezacego. Muzeum bedzie otwarte w Swieta, niedziele,
wtorki i czwartki od godz. 10 do 14-tej. Weijscie dla
urzednikéw Ministerstwa Komunikacji i pracownikéw Dy-
rekcij Okregowych Kolei Paristwowych za okazaniem do-
wodoéw tozsamosci — bezplatne,

Minister (—) Kiihn.

Warszawa, dnia 14 grudnia 1931 r,

krajowa.

4) wszystkie inne przepisy i rozporzadzenia, doty-
czace budowy i eksploatacji kolei normalnotorowych
uzytku publicznego, sprzeczne z niniejszem rozporzadze-
niem. :

Cykl wykladéw o budownictwie w Katowicach.
Szybki i ciagly postep w wspolczesnej technice budo-
wlanej wywoluje wielkie zainteresowanie wsréd naszych
inzynieré6w i technikéw oraz oséb i instytucyj zajmujacych
sie zagadnieniami budowlanemi.

Celem zapoznania szerszego ogétu kot technicz-
nych z nowoczesnymi kierunkami budownictwa stalowo-
szkieletowego zorganizowano staraniem Stowarzyszenia
Inzynieréw i Technikéw oraz Zwiazku Architektow Wo-
jewodztwa Slaskiego, przy poparciu Syndykatu Polskich
Hut Zelaznych, cykl wykladow z tej dziedziny.

Wyktady odbywajg si¢ na 1 pietrze w sali Nr. 136
Slaskich Technicznych Zakladéw Naukowych w kazdy piq-
tek o godz. 19-ej:

1) 29 stycznia 1932 r. ,,Stal w architekturze—inz.
arch. Witold Klebkowski;
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2) 5 lutego 1932 r. ,,Zasady projeklowania budowla-
nych konstrukcyj" — inz. Venceslav Poniz;

3) 12 lutego 1932 r. ,,Budowlane konstrukcje spa-

wane''—inz. Piotr Tulacz;
J 4) 19 lutego 1932 r. , Budowa ‘konstrukeji stalo-
wych'—inz. Juljusz Supper, ,Przeprowadzenie budowy
gmachow stalowych przy ul., Zielonej w Katowicach'—
inz. Henryk Griffel;

5) lutego 1932 r. ,Szkielet zelazny w zastosowaniu
do budowy malych doméw"”—inz arch, Tadeusz Michejda,
,Budowa kolonji w Siemianowicach’—inz. arch, Leon Dietz
d'Arma.

Wyktady ilustrowane sg przezroczami z zakresu nowo-
czesnego budownictwa stalowo-szkieletowego zagraniczne-
go i krajowego.

Procz tego we wtorek, dnia 23-go lutego o godz 19-ej
w tej samej sali wyglosi inz. Stanistaw Majewski od-
czyt p. t. ,,Stal w budowie gérniczej".

X1 Zjazd Miedzynarodowego Instytutu Bibljogralji.

X1 Zjazd
Mie¢dzynarodowego Instytutu Bibljografji (Institut

International de

Kronika

Wyniki eksploatacji niektérvch kolei za r. 1939.
Podajemy za tygodnikiem Die Reichsbahn niektére bar-
dziej interesuje dane z eksploatacji 6 kolei europejskich,
uzupelniajac je wynikami P. K. P. Liczby podane sa
w markach n. w poréwnaniu do wyniku r. 1929,

_Nr,2

Documentation) odbedzie si¢ w koncu sierpnia, lub poczatku wrzesnia
1932 r. we Frankiurcie nad Menem. Zakres dzialania Miedzynarodo-
wego Imtytutu Bxbl;ograf;n zostal na ostatniej konferencji, ktora od-
byta sie w Hadze w sierpniu 1931 r. rozszerzony i obejmuje poza

badaniami nad doskonaleniem i rozpowszechnianiem systemow kla-
syfikacji (nietylko dziesietnego) technike zbierania, przechowywania,
udzielania informacyj, sposobéw reprodukcji, prowadzenia archi-
wow i t. d.

Dotychczas udziat Polski w Zjazdach Instytutu byl bardzo

skromny i na ostatnich dwoch Zjazdach w Zurichu i Hadze ograniczal
sie do przedstawicieli Sekcji Bibljograficznej Stow. Technikéw Pol-
skich w Warszawie.

Poniewaz sprawa prawidlowego zbierania i dostarczania bibljo-
grafji, jednej z podstaw organizacji pracy umyslowej, jest nadzwyczaj
doniosta, pozadany jest jak najliczniejszy udzial przedstawicieli Pol-
ski w przyszlym Zjezdzie.

Zgloszenia udzialu w Zjezdzie oraz tytuly referatéw nalezy
skierowywaé¢ pod adresem: Sekcja Bibljograliczna Stow. Technikéw
Polskich w Warszawie, Czackiego 3/5, ktéra to Sekcja przesle je do
Komitetu Organizacyjnego Zjazdu.

Pod tym samym adresem, niep6zniej, niz do dn. 15.111.1932 r.
nalezy skierowywaé referaty na Zjazd (pozadane dolaczyé ttuma-
czenia w jezyku angielskim, francuskim lub niemieckim].

Wszystkie referaty, zgloszone na Zjazd, zostana wydrukowane
i przeslane uczestnikom przed Zjazdem.

zagraniczna.

w Niemczech — 257 (—12,6% ), w Anglji —120 (—9,9%),
we Francji — 236, we Wloszech — 228 (4-6,5%),
w Szwajcarji — 164 (—6,9%), w Belgji — 248 (—6,1%),
Postepy w wyzyskaniu wagonéw towarowych widzimy za-
tem tylko we Wloszech.

| ¥
Niemcy Anglja Francija Wilochy Szwaicaria Belgja l Polska
| 1
| |
1 2 i 1346 1707 556 343 139 113 ‘ 169
Woplywy z ruchu osobowego. . . . w milj. (—5,49) | (—3.8%) ] (+2,39) (—4.92) (+1,5%) (+12.7%) ‘ (—8.1)
& il 2839 2030 1997 614 178 288 444
,, z przewozu towardw . . . w milj. (18,59 (—6.7%) (—1,79) (—10,52) (—5.7%) (—4.69) (—9.4)
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Wspolczynnik cksploatacyjny 89,5 79.8 884 | - 69,3 90.9 91
Przewiczi . i 1829.3 | 1686.4 794,4 104.9 1279 240,5 154
rzewleziono pasazerow . .+ .« W mil). (_ 7.653’) (71‘1%) (_1{_2'9%/)) (—5,6‘1,) (+1'1%) ( - 1'4%) (_ 7'9)
P o tadaalis i 339.5 331 306,7 60.5 18.4 79.6 70
Tzewleziono iaaunkow ., . W mil). fonn (—17,8%) (_7'2%) (74.52;) (_9'3%) (_3'8%) (—‘9-9,“0) (—18,6)
] 3.11 ‘ 4,13 1,85 — 4,58 1,75 2,5
Wplywy na 1 pasaz.-km . w fen. (+3%) e (—1,1%) et (—1,7%) (+10,8%) (—3.8)
W K { 4,65 6,98 4,76 2,19 8.67 405 2.2
Ch g xd Ol il Gt (17 = (HL1) | (=319 | (H09) | (H25%) | (T48)
. . 681871 642137 509477 160700 34305 104252 200169
Stan ilo§ciowy personelu . (—4.4%) | e (+1,79%) ( -1,5%) (+2.39) e (—4.3)
I :
0,9
Przypada personelu na 1000 poc.-km. (__11)'.3) | S 2 | _1'“ (_29.:;)6 __0'84 l (___2;(;“ (_’17,:;7‘;)
Rok 1930 cechuje zatem cgélna znizka wplywow, Kolej Pekin—Mukden, bedaca obecnie terenem

ktéra najstabiej dala sie odczué we Francji, Belgji 1 Szwaj-
carji, najsilniej za§ w Niemczech. Do tych zmniejszonych
wplywow przystosowano na ogot i wydatki, w mniejszym
stopniu udato si¢ to w Anglji i Wloszech, natomiast
w Belgji, Szwajcarji i Francji wydatki znacznie wzrosly.
Kryzys gospodarczy mniej sie¢ odbil na ruchu osobowym
niz towarowym, we Francji zas, Belgji i Szwajcariji
ruch osobowy nawet nieco wzmoagl sie. Silna zwyzka wply-
woéw z ruchu osobowego jak réwniez i towarowego w Bel-
gji powinna by¢ odniesiona na zwyzke obu taryf o 107.
Przewozy towarowe ucierpialy znacznie we wszystkich
panstwach — najsilniej w Niemczech, najmniej we Francji.
Co sie tyczy wykorzystania wagonéw w pociagach towaro-
wych to przedstawia sie ono nastepujaco: tonnaz uzytecz-
ny jednego pociagu towarowego wynosil przecietnie w tn.

walki, pomigdzy Chinami i Japonja, eksploatuje 847,4 km
toréw gtownych, a tacznie z bocznicami i drugimi torami
2030 km. Na kolei pracowalo 28 parowozéw osobowych,
177 towarowych i 46 manewrowych. llo§¢ wagonéw osobo-
wych — 350 i 4625 towarowych réznego rodzaju. W 1929 r.
oéélne wplywy kolei wyniosty 37,514,591 dolaréow czyli
wiecej niz w r. 1927 o 2,790,000 dolarow Glowny wzrost
wplywéw byl na przewozach osobowych 1,815,000 dol.,
¢dy przewozy towarowe daly takie same wplywy W prze-
wozach ifowarowych pierwsze miejsce zajmuja przewozy
mineraléw (437 milj. t.-km), nastepnie produktow rol-
nych (106 milj. t. km), manufaktura (77), drzewo (9), ra-
zem przewieziono 686,021,020 {. km.
Wydatki eksploatacyjne wyniosty w 1929 r. 18,512,682
dol. wobec 15,941,157 w r. 1927. Spélczynniki eksploatacji
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w ten sposob wyniosty w r. 1929 — 49,35 w r. 1927—45,91,
co wskazuje na wielkg zyskownosé tej kolei. (A. f. Ebw.
Nr. 6. 1931 r.). wg.

Tendencja do budowy lzejszych parowozéw w Niem-
czech, Ostatnia serja pospiesznych parowozéw osobo-
wych, typu 2—3-—1, kolei niemieckich posiada konstrukcije
nieco lzejsza, niz serja standardowa o tym samym ukla-
dzie osi.

Cylindry sa rozmiaréw mniejszych, a nacisk na o$
napedna zredukowano z 20 na 17 tonn. Stwierdzono bo-
wiem, Ze przy obecnym stanie przewozéw, mozna zmniej-
szy¢ tak dlugosé, jak 1 ciezar pociagow, bez zadnego
uszczerbku dla ruchu.

Zreszta parowozy lzejsze, lecz silne, najnowszej
wspolczesnej budowy, moga z powodzeniem i ekonomicz-
niej wykonaé¢ nawet znacznga ilo§é przewozéw, niz najpotez-
niejsze maszyny typéw 2—3—1 i 1—4—1, uzywane do-
tychczas do prowadzenia najcigzszych pociagow.

O ile chodzi o sama konstrukcje parowozéw lzej-
szych, to odpowiada ona w zupelnosci budowie jednostek
ciezkich, réznica za$ istnieje przewaznie tylko w rozmia-
rach,

Czterocylindrowe parowozy compaundowe o ukla-
dzie osi 2—3—1, dawniej uzywane jedynie na linjach ba-
warskich, sa obecnie stosowane powszechnie w Niemczech,
a nawet w wiekszej ilosci w roku biezacym, szczegélniej
na linjach z miedzynarodowym ruchem tranzytowym.

(Rail. Gaz. Nr. 14—31 r.). Z. K.

Nowy parowéz kolei Canadian Pacific. Na wystawie
w Montreal Koleje Kanadyjskie zademonstrowaly nowy
parow6z o wysokiej nadpreznosci pary typu ,,8000". Wa-
zy on 352 tn, z czego 135 tn przypada na tender. Przy
dlugosci 25,4 m parowoz posiada 10 ko6t napednych sredni-
cy 1,60 m i sil¢ pociagowa 41 tn. Parowéz jest zbudowany
podobnie jak Schwarckoptf Lofflera, ma zamkniety system
rur napelnionych destylowana woda. Para o nadpreznosci
100 atm, wytwarzana w nich, przechodzi do cylindra wy-
sokiego cisnienia z nadpreznoscia 60 atm. i rozszerza sie do
16,5 atm. w cylindrze niskiego cisnienia. Parowéz opala-
ny ropa zabiera jej 16000 litréw i ma skrzynie wodne po-
jemnosci 45000 litrow. Parowéz przeznaczony jest do pro-
wadzenia osobowych i towarowych pociagow przez gorski

grzbiet Rocky bez zatrzymania w drodze dla uzupelnie-
) nia wody i paliwa.

Praktyczne rezultaty préb z wehikulami kolejowe-
mi na pneumatykach. Wobec orzeczenia Naczelnego
Dyrektora Francuskich Kolei Parstwowych, wehikuly na
pneumatykach (autoroil}, albo Michelin'y, jak ich nazywa-
ja juz we Francji, wyszly juz z okresu préb, stajac sie
$rodkiem lokomocji praktycznym, ktéry w ciagu kilku lat
znajdzie ogélne zastosowanie na kolejach. Koleje fran-
cuskie wprowadzaja je do normalnego ruchu juz z po-
czatkiem biezacego roku. Jeden z podobnych wehiku-
16w odby! niedawno droge miedzy Paryzem a Beauville
(221 km) w 2 godz. 3 min., czyli o 32 minuty predzej od
najszyszego pociagu, kursujacego obecnie. Ten rozwéj lo-

omocji zaleca si¢ do komunikacji szybkiej, czestej i taniej

na plew1e1kich odlegtosciach, Bedzie on, nalezy w to wie-
rzyc, pomocnym dla kolei francuskich przy odzyskaniu
przez nie dawnej rentownosci.

MiQdZ_y innemi zaletami podobnego wehikutu, nalezy
zaznaczy¢ jego rowny i spokojny bieg. Poza tem kursuje
on bez sygnalizacji, i nie wymaga obstugi przejazdowe;j.

Ekonomicznie rzecz przedstawia sie tak, ze 150 po-
dobnych jednostek kosztuje tyle, co 60 wagonéw osobo-
wych. Jesli zwykle motoréwki obnizyly koszt trakeji
w pewnych wypadkach z 10 do 2,5 fr. za km, podnoszac
Jednoczesnie predkosé z 32 do 55 km./godz. — to wehi-

uly na pneumatykach dadza jeszcze lepsze rezultaty:

Wagony pietrowe kolei firancuskich. Oddawna
W podmiejskim ruchu kolejowym w okolicach Paryza uzy-
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wane byly wagony pietrowe na kolejach Péinocnej, Wschod-
niej i Zachodniej. W pewnych wypadkach wehikuly te nie
posiadaty wcale bokow na pietrze, co czynilo je niewygod-
nemi.

Obecnie, dzieki elektryfikacji, wprowadzeniu do
eksploatacji wagonéw metalowych, i zastosowaniu w ru-
chu podmiejskim specjalnego systemu eksploatacji (jazda
w obu kierunkach bez odczepiania parowozu) — Koleje
Pélnocna i Panstwowa {Zachodnia} zrezygnowaly z wehi-
kuléw wspomnianego typu, ktére pozostaly jednak na Ko-
lei Wschodniej.

Wagony pigtrowe nadaja sie doskonale do masowych
przewozow. Wagony te bowiem mieszcza 40 podréznych
w 4 przedzialach dolnych i 40 w 5 przedzialach na pietrze—
wazac tylko po 14 tonn w stanie préznym, przy dlugosci
okolo 8 m. miedzy zderzakami.

Najdluzszy pociag podmiejski sklada si¢ z 19 takich
wagondéw, mieszczacych 1520 oséb 1 wazy 266 tonn, co
wynosi 177 kg na pasazera.

Praktycznie liczba ta wypada jeszcze mniejsza, gdyz
pociag moze pomiesci¢ koto 2000 pasazerow.

Tabor ten utrzymywany jest w nalezytym porzadku,
dobrze oswietlony i ogrzewany, i pracuje zupelnie zada-
walajaco, pomimo to, Ze poszczegolne jego jednostki licza
nieraz po 35 lat. (Koil. Gaz. Nr. 26—31 r.) Z. K.

Nowe wagony sypialne kolei péinocno-wschodnich
w Anglji. Do r. 1928 koleje angielskie posiadaly wy-
lacznie wagony sypialne 1 klasy. Nastepnie w drodze pro-
by wybudowano kilka wagonow sypialnych III klasy; wa-
gony te maja przedzialy obliczone na 4 osoby; doolata
za nie jest bardzo niska, nawet gdy pasazer korzysta z bi-
letu ulgowego. Obawa, ze wagony sypialne I1I klasy wpty-
na ujemnie na frekwencje przejazdéow w kl. I nie ziscila
sig, a ilos¢ podréznych w nowych wagonach sypialnych
stale wzrasta. Wobec powyzszego Zarzad Kolei Pélnocno-
Wschodnich zamoéwil jeszcze 10 wagonéw sypialnych
IIT kl. nieco odmiennego typu, mianowicie bez opuszcza-
nych siedzenr na dzien. Zamieniaja je stale t6zka, znacznie
wygodniejsze niz przy systemie opuszczanych siedzen.
Wagon taki dlugosci 20,3 m miesci 32 pasazerow. W wa-
gonach urzadzono dobra wentylacje i nalezyte o$wietle-
nie, réwniez zwrocono uwage na racjonalny system ogrze-
wania. Umywalnie, umieszczone w obu korcach wagonu,
maja ciepla wode do mycia.

w.

Obnizenie taryi towarowych na kolejach niemieckich.
Z waznoécia od 16 grudnia 1931 r. wprowadzono
na kolejach niemieckich znizke taryfy towarowej, wyno-
szaca przecigtnie dla drobnicy 159%, dla ladunkéw zas
calowagonowych w klasie A—5%, B—E—14%, F—10%
1 G—5%,

Odpowiednie ulgi zastosowano réwniez w tarylie
ekspresowej, a od 1 stycznia 1932 w taryfie na przewoz
zwierzat, poza tem za§ w znacznej czesci taryt weglo-
wych i w szeregu taryf wyjatkowych. (Reichsbahn Nr. 51
z 1931). W. B.

Trzecia obnizka uposazenia na kolejach niemieckich,
Od dnia 1 stycznia 1932 r. obnizono po raz trzeci uposa-
zenia pracownikéow kolejowych o 9%. Lacznie z poprzed-
niemi obnizkami zmniejszenie uposazen przedstawia sie
nastepujaco: przy uposazeniach przekraczajacych 12.000
mk. rocznie — 22 wzgl. 239, zaleznie od miejscowosci,
przy uposazeniach od 12.000 do 6.000 mk. rocznie — 21
wzgl, 22%, przy uposazeniach od 6.000 do 3.000 mk. rocz-
nie 20 wzgl. 21%, przy uposazeniach od 3.000 do 1600 mk.
rocznie 19 wzgl. 20%, wreszcie przy uposazeniach do
1600 mk, rocznie 13 wzgl. 14%,

Obnizka 99 dotyczy réwniez zaopatrzen emerytal-
nych, wdowich i sierocych. (Reichsbahn Nr. 52 z 1931 r.).

W. B.

Kradzieze na kolejach St. Zjednoczonych, W roku
1930 Koleje Stanéw Zjednoczonych wyplacity 990255 do-
larow odszkodowania za kradziez przesylek towarowych,
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w roku 1929 odszkodowanie wynosito wszystkiego 757803
dolary. Na 1 miljon wykonanych tonno-mil przypada
w tych latach 2,56 i 1,69 dolara odszkodowan za kradziez
przesytek. Tak znaczne zwigkszenie przypisa¢ nalezy 2
okolicznosciom: zwigkszajgcemu sie bezrobociu 1 akeji
oszczednosciowej, ktéra zmusita do duzego zmniejszenia
stanu ilosciowego policjantow. W liczbie artykulow naj-
czesciej podlegajacych kradziezy nalezy wymieni¢ wyroby
tytuniowe, na ktére przypada okolo '/, ogolnej sumy od-
szkodowarn. W,

Podwyzka taryf austrjackich. Dazenie do obnizenia deficytu
austrjackich kolei zwiazkowych, wobec niewystarczalnosci stosowa-
nych dotychczas $rodkéw oszczednosciowych jak: ograniczenia w wy-
datkach rzeczowych i personalnych, wyrazilo sie ostatnio w ogélnej
podwyzce taryfy osobowej i w podniesieniu niektérych pozycyj ta-
ryfy towarowej.

Podwyzka taryly osobowej waha sie miedzy 6 a 20%. Pod-
wyzke 209 zastosowano do biletéw klasy I i III, ceny biletéow klasy II
podniesiono tylko o 6,7%. W taryfie towarowej wprowadzono tylko
takie zmiany, ktoére okazaly sie niezbednie konieczne dla pokrycia
wiasnych kosztow kolei.

Powyzsze zmiany taryfowe przyjete przez Wydzial Glowny
Rady Narodowej dnia 16 pazdziernika r. u., weszly w Zycie z dniem

20 pazdziernika r. u. (Z. d. V. D. E. V. Nr. 43 i 44 r. 1931).
W. B.

Bilety sieciowe i okregowe na kolejach niemieckich. Z dniem
1 stycznia r. 1932 wprowadzaja koleje niemieckie hilety sieciowe
i okregowe. W zwiazku z wprowadzeniem biletéw sieciowych caly
obszar panstwa podzielony zostal, w porozumieniu z zainteresowanemi
zwigzkami, na 16 terenéw (sieci), ktére czesciowo sie¢ przecinaja,
i obejmuja $rednio 6.000 km. linij kolejowych. Dyrekcje kolei pan-
stwowych upowazniono poza tem do wydawania biletow okregowych,
na terytorja mniejsze od powyzszych, utworzone w zaleznosci o
wzajemnego ciazenia gospodarczego, a obejmujace érednio 600 do
1000 km. linij, przy przecietnem oddaleniu skrajnych punktow kon-
cowych w poszczegolnych okregach od 75 do 100 km. w linji po-
wietrznej.

Bilety sieciowe i okregowe sa w zasadzie biletami miesigcznemi,
wydawanemi jednak z waznodcia od kazdego dnia w miesiacu. Bi-
lety okregowe moga by¢ rowniez wydawane z wazno$cia na jeden
tydzien. (Reichsbahn Nr. 48 r. 1931). B.

Wprowadzenie znizonej taryly na przewéz swiezych owocéw
w Niemczech. Celem dopomozenia do zrealizowania wyjatkowo obfi-
tego w r. b. urodzaju na owoce, koleje niemieckie wprowadzily na
okres jesienny znizong taryfe na przewéz §wieZzych owocow w ladun-
kach calowagonowych ze znizka 25% z warunkiem jednak, Ze owoce
beda skierowane do wytwérn przetworezych i ladowane nasypowo.
Jednocze$nie zezwolono na przewdz znizkowy z waznoscia do 4.XII
jablek, gruszek i $liwek przesylanych w opakowniu, wagi do 1000 kg,
przyczem znizka stawek taryfowych w stosunku do normalnych, wy-
nosi 30%. Ulgi taryfowe przystuguja wowczas na kolejach prywatnych

i sa wazne w obrocie wewngtrznym od kazdej stacji. (D. Reichsb.
Nr. 40—1931). W.
Przew6z bananéw i pomaraficz na kolejach francuskich, Prze-
woOz banandéw i pomarancz stanowi powazna pozycje na kolejach
francuskich. W r. 1929 przewieziono 90.300 tn. banandw, wartosci
300 miljonéw frankow, pomarancz za§ 65.000 tn. Przewozami tych
owocow najbardziej zajeta jest kolej Paryz — Orlean. Banany prze-
wozono z portow [rancuskich w zwartych pociagach przys$pieszonych,
kursujacych w czasie od kwietnia do pazdziernika raz na tydzien
i zatrzymujacych sie na dworcu Ivry. Poza tem banany przywozono
do Paryza 1 w fadunkach calowagonowych po 25—30 wagonow.
Pomarancze otrzymywane sa przewaznie z Hiszpanji przez stacje
Cerbéres i Hendaya. Wiecej niz polowa ladunku pomarancz zostaje
we Francji, reszta idzie do Niemiec, Belgji, Polski i Austrji. Stolica
Francji zuzywa 12.000 wagonoéw pomarancz rocznie. Pomarancze
rowniez przybywaja na dworzec Ivry w sezonmie po 3—4 pociagi
dziennie. w.

Przejecie przedsiebiorsiwa samochodowego ,Lobeg" przez au-
strjackie koleje zwiazkowe. Z dniem 1 stycznia 1932 r. przejmuja
austrjackie koleje zwiazkowe w wlasuy zarzad wszystkie linje samo-
chodowe eksploatowane dotad przez towarzystwo ,Lobeg”. Koleje
zwiagzkowe wchodza w ten sposob w posiadanie rozwinigtej regularnej
sieci samochodowego ruchu osobowego i towarowego, siegajacego
z Wiednia do Gracu, Klagenfurtu i Villach a na zachéd do Sinca.
Koleje zwiazkowe uzupelnily znacznie swéj tabor samochodowy, prze-
jely bowiem od ,Lobeg"” okolo 150 autobuséw i 60 samochodéw cie-
zarowych.

Poniewaz samochodowy ruch towarowy ma wyzszo$é nad ko-
leja jedynie przy przewozach na krotkie odleglosci, przeto koleje
zwiazkowe nie beda prawdopodobnie rozwijaé samochodowego ruchu
towarowego w wiekszym zakresie, jak koniecznym do utrzymania
w szachu samochodowym przedsi¢biorstw prywatnych. (Allgemeiner
Tarifenzeiger Nr. 47 r. 1931). W. B.

Nowy sposéb przewozu mleka na Poludniowej Kolei, w Anglji.
Kolej Poludniowa w Anglji posiada specjalne wagony - platiormy,
urzadzone dla przewozu woézkéw z cysternami do mleka, o pojemnosci
7570 1. Wagony takie, otrzymawszy swoéj tadunek, zostaja doczepiane
do pociagow osobowych, ktére dowoza wézki do odpowiednich stacyj
kolejowych. Tam, wézki zdjete z platform kolejowych, sa zabierane
przez traktory, ktore rozwoza mleko do miejsc przeznaczenia.

Platformy posiadaja z obu koncéw ruchome pomosty, przez
ktére wozki sa wciagane na wagon, zapomoca lin i blokéw; ustawione
na miejscu wozki zostaja unieruchomione przez lancuchy i specjalne
zasuwy. (Mod. Transp. 656.31). Z. K.

Osmiogodzinny dzien pracy na kolejach hiszpanskich. Nowy
rzad hiszpanski wprowadzil na kolejach sciste stosowanie 8-godzin-
nego czasu pracy, bez wzgledu na to, jaka prace pracownik w czasie
tym wykonywa. Odpadly zatem stosowane dotychczas wspolczyn-
niki pracy. Zarzadzenje to naklada na koleje hiszpariskie nowe cie-
zary tem trudniejsze do zniesienia, Ze eksploatacja kolei hiszpanskich
i tak juz jest deficytowa. Zarzady kolejowe wniosly protest przeciw
temu rozporzadzeniu i osiagnely na razie ten skutek, ze dotychcza-
sowy stan rzeczy w tej dziedzinie bedzie milczaco nadal tolerowany.

W

(Z.d. V.D. E. V. Nr. 43 r. 1931).

Przeglad pism.

Przeglad techniczny w ostatnim kwartale r. ub.
przyniost nastepujace prace odnoszace sie do dziedziny
kolejnictwa: Dr. A. Chmielowca ,Projekt norm naprezen
dopuszczalnych dla mostéw betonowych i zelbetowych™.
Prof. A. Czeczotta ,Badania parowozow”, inz Z. Lenarto-
wicza ,Normalizacji modeli’, Dr. Szczeniowskiego ,,Obli-
czanie wykreséw sktadu spalin”, Nr, Nr. 45—46 czaso-
pisma poswiecone zostaly w calosci sprawom zelbetnictwa
z okazji zjazdu zelbetnikéw. Zwraca uwage tu praca inz.
S. Hempla, w ktérej podane sa wytyczne okreslenia ,,Wa-
runkow najmniejszego kosztu szkieletu zelbeiowego".
W Nr., Nr. 47, 48 inz, J. Dqbrowski dal opis parowozéw
typu 1-4-1 dostarczonych kolejom bulgarskim przez wy-
twornie w Chrzanowie. Zeszyt 49 poswigcono sprawie
odlewnictwa. Inleresujaca ,Metode obliczania kosztow
wytwérczych w odlewni zeliwa' podal inz. W. Mermon.
W nastepnych Nr. Nr. znajdujemy: przeméwienie rektora
pr. A. Pszenickiego p. t. ,Mosty w historji ludzkosci”
i jeszcze jeden opis ,,Gorskiego parowozu pospiesznego
1-4-1 panstwowych kolei bulgarskich" piéra inz. K. Zem-
brzuskiego. W.

Cement Nr. 12 podaje w opracowaniu inz. J. Tauba:
. Warunki wykonywania robétl betonowych i zelbetowych”

z opisem skladnikéw betonu, jego przygotowania i spo-
sobéw betonowania na sucho i pod woda., Opis opierzer
(szalowan) i rusziowan oraz uzbrojenia zelaznego z poda-
niem kontroli betonu, obcigzenn prébnych i dziennika bu-
dowy koriczg ten ciekawy referat, W tym samym nume-
rze znajdujemy dokoriczenie pracy inz. A. Budnego: ,Za-
prawy murarskie, wyprawy i sposoby ich wykonania"”,
wreszcie okreslenie polskiego piasku wzorcowego. wg.

Przeglad Organizacji. W Nr. Nr, 10—12 r. ub. mig-
dzy innemi znajduja sie nastepujace prace: inz. P. Drze-
wieckiego ,,Wynalazczo$é a marnotrawslwo”, Autor pra-
gnalby, aby czynnos$é wynalazczosci rozwijala sie z naj-
mniejszg zatrata sil i srodkéw. Dr. M. Kaufman podaje
sposoby ,,Organizacji fabrycznego magazynu zakupow’.
Prof. K. Adamiecki dzieli sie ,,Uwagami o systemie akor-
dowym, zastosowanym do prac grupowych”, uwypuklajac
w nich niektére wazne punkty systemu akordowego, Inz,
S. Guzicki opisuje ,Organizacje obliczania kosztow wla-
snych produkcji”’, podajac wzory kart zapotrzebowania,
karty roboczej, kontroli wykonania, i t. d. Cz¢$é ostatnia
tej duzej pracy zawiera sposéb okreslania wspolnych
kosztéw wykonania. Wreszcie zeszyt Nr. 12 przynosi
odpowiedz prof. K. Adamieckiego na popularne obecnie
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pytanie ,,Czy nauka organizacji przyczynia sie do pogle-
bienia kryzysu i bezrobocia?", W przekonywujacych wy-
wodach autor powodzi, ze nauka organizacji nietylko nie
przyczynia si¢ do poglebienia kryzysu i bezrobocia, lecz
przeciwnie obecny kryzys i bezrobocie przybraly tak
wielkie rozmiary dlatego, ze zastosowanie jej nie prze-
niknelo jeszcze do wszystkich dziedzin Zycia gospodar-
czego.

Psychotechnika Nr. 3 kwartalnika z r. 1931 zawiera:
art. inz. J. Wojciechowskiego: ,,Wyéwiczalnos¢ i éwicze-
nia sprawnosci zawodowych”, Interesujace wywody au-
tora, oparte na licznych Zrodtach przyczynkowych, kon-
cza si¢ wywodem, iz sprawno$é czlowieka w jakiejkol-

wiek czynosci fizycznej lub umyslowej mozna podniesé
przez umiejetne éwiczenie, jezeli nie stoja na przeszkodzie
czynniki natury psychofizjologicznej. Nastepna praca
p. W. Kowalskiego p. t. ,,Jak mozna podnie$é¢ djagnostycz-
no$¢ badan psychotechnicznych”, porusza kwestje b.
sporne w psychotechnice. Aulor koficzy swe wywody
konkluzja, iz w psychotechnice niezbedna jest deneralna
rewizja analiz psychologicznych réznych zawodow, glow-
nie w kierunku okreslenia nalezytych minimum i optimum
waznych czynnikéw, jak inteligencja, pamigé¢ i 1. d. Tenze
autor zamieszcza jeszcze uwagi krytyczne w zwiazku
z art. dr. Biegeleisena, ,,0 wartosci djagnostycznej ba-
dania psychicznego". w.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

Dyrekcja Okregowa Kolei Paristwowych w Krakowie
oglosita w ,Monitorze Polskim” Nr. 11, z dnia 15 stycznia
1932 r. przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym
okolo 5,000 kg. drutu zelaznego do autogenicznego spawania
acetylenem i okolo 7.000 kg. drutu zelaznego blankowego
do spawania elekirycznego.

Termin skladania ofert do dnia 3 lutego 1932.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panistwowych w Kra-
kowie oglosila w Monitorze Polskim Nr. 18 z dnia
23 stycznia 1932 r. przetarg publiczny na dostawe
w okresie rocznym:
okoto 53.700° szkta taflowego, przezroczystego i ma-

towego o grubosci 2, 3, 4 i 5 m/m.
Termin skladania ofert do dnia 18 lutego 1932.

1 PHTENTV Czempinski

WARARKSZAWA,
TELEFON Nr. 825-70. Adres telegraficzny: ,,PRAWO-WARSZAWA*

NA WYNALAZKI. REJESTRACJE
MAREK, MODELI, WZOROW
W POLSCE I ZAGRANICA

i Skl‘ZkaOWSki Inzynierowie
RZECZNICY PATENTOW!
KRUCZA 43

ZAWIADOMIENIE.

W dn. 712 i 13 marca 1932 r.
odbedzie sie w Warszawie Zebranie
Delegatow do Rady Gléwnej Zwiazku
Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Pierwsze Posiedzenie Rady od-
bedzie sie w lokalu Zwiqzku przy ul.
Kruczej 14 o godz. 11-ej rano.

ZARZAD GEOWNY
VAe

Warszawa, d. 1 lutego 1932.

XI Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych

odbedzie sie¢ w Wilnie we wrzesniu r. b.

Uprasza si¢ o nadsylanie referatéw do

Komitetu Zjazdéw Warszawa, Krucza 14,
Data i
Zjazdu beda podane do

Zwiazek Inzynieréow. — program
wiadomosci

w czerwcu r. b.

WARSZAWSKA SPOLKA AKCYJNA

BUDOWY PAROWOZOW

Warszawa, ul. Kolejowa Nr. 57

Adres telegraficzny: LOKOMOT: Warszawa.
Telefony: 268-60, 731-61
KAPITAL ZAKLADOWY ZL. 10.000.000

FABRYKA PRODUKUJE
opr6cz PAROWOZOW normalno i waskotorowych
réznych typow i mocy:

1) WAGONY motorowe z silnikami syst. Diesel'a.

2) SILNIKI spalinowe Diesel'a systemu Prof.Dr. L. EBERMA-
NA, stojace ze sprezarkami i bezsprezarkowe.

3) SILNIKO-SPREZARKI bezkorbowe syst. Prof. Dr. R. WIT-
KIEWICZA.

4) DZWIGI, zérawie i wszelkie urzadzenia transportowe.

5) KOTLY parowe réinych typéow (kotly dodatkowe syst.
Inz. KROEPELINA).

6 ZASOBNIKI (akumulatory) cieplne RUTHS'a.

7) HAMULCE samoczynne kolejowe.

8) WALCE drogowe parowe.

9) ARMATURA specjalna, rozpylacze smaru syst. WOR-
DLICZKA oraz ODLEWY bronzowe.

10) MASZYNY (mlynki) do rozdrabiania zboza i wszelkich
materjaléw.
NAPRAWA PAROWOZOW, KOTLOW oraz
WSZELKICH URZADZEN MECHANICZNYCH.

Kosztorysy i porady techniczne bezplatne.

ODZNACZENIA:
Zloty Medal Min. Przemystu i Handlu r. 1929
Wielki Zloty Medal P. W. K., Poznan, r. 1929,
Dyplom Honorowy Migdzynarodowa Wystawa, Liége. r. 1930.
Grand Prix Ministerstwa Komunikacji r. 193¢ .
Zloty Medal Wyst. Rolniczej, Tarnopol, r. 1931 r.
Dyplom Uznania Wielk, Targ6w, Réwne, r. 1931.

Zakl. Graf. B. Wierzbicki | S-ka, Warszawa, Chmielna 61.
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WARSZAWSKIE PRZEDSIERIORSTWO ASFALTOWE | FABRYRA TERTUR

DZIERZAWCA STEFAN BRZOZOWSKI
Warszawa, ulica Solec Nr. 58. Telefony Nr. 606-67 i 691-33,
POLECA ZNANE ZE SWEJ DOBROCI:

Tekture asfaltowa, smole gazowa, paski, listwy, gwozdzie, specjalny lak asfaltowy do smarowania dachéw
papowych.

WYKONYWA ROBOTY: dekarskie, asfaltowe i izolacyjne z asfaltéw naturalnych.

Budowa drég asfaltowych walcowanych Asfalto-Beton, dwuwarstwowych, Macadam oraz asfalty lane.
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CENTRALNE BIURO SPRZEDAZY PRZEWODOW

 ,CENTROPRZEWOD”

Sp. Z 0. 0.
WARSZAWA, MARSZALKOWSKA 87, Tel. 9-42-85, 9-42-87.

Dostarcza izolowane przewody elektryczne
z nastepujacych fabryk krajowych:

900000000 000000000 100000000 000050000 ¢ seevevnvnse,

Fabryka Kabli i Drutu w Bedzinie.
Kabel Polski S. A w Bydgoszezy.
Fabryka Kabli Klement Zahm w Dziedzicach.

Fabryka Kabli S. A. w Krakowie.

Tow. Przem. ,Kabel” S. A. w Warszawie.

Polskie Fabryki Kabli i Walcownie Miedzi w Ozarowie.
BELGIJSKA SPOLKA AKCVJNA :

Warszawskie] fabryki drutu, sztyftow i qwoidzi

Warszawa—Praga, ul. Objazdowa 1
Adres dla listow: Warszawa, ul. Sienkiewicza 2 Telefony: 10~-06-81, 10-10-79, 10-00 - 61

SPECJALNOSC FABRYKI STANOWIA:

: Druty stalowe jasne i ocynkowane do wyrobu lin i sprezyn. Druty stalowe ocynkowane do sygnalizaciji e

kolejowej pg. warunkéw technicznych Ministerstwa Komunikacji. Lancuchy elektrycznie spawane dla
celéw rolniczych i przemyslowych.

POZA TEM FABRYKA WYRABIA:

Druty zelazne jasne, ocynkowane, zarzone, telegraficzne i telefoniczne, odpowiadajace warunkom Mini- E
sterstwa Poczt i Telegrafow, Drut kolczasty, skoble do drutu kolczastego, oraz wszelkiego rodzaju gwozdzie. s
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