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Referat wygloszony na XII Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych.

rzystepujac do rozpatrzenia zasad budzetu kolejowego

pragne na wstepie zaznaczyé, ze za podstawe rozwa-

zan nad jego ukladem oraz sposobem okreglania do-
chodow i rozchodéw przyjmowaé bede, ze koleje stano-
wig przedsigbiorstwo, ktére powinno byé prowadzone na
zasadach handlowo-kupieckich. Stwierdzenie tego jest
niezbedne, gdyz pomiedzy budzetami instytucji, ktérych
praca nie jest obliczona na zysk, a przedsiebiorstwami
o charakterze handlowym zachodzi gleboka i znaczna
réznica,

Niema przytem potrzeby dowodzié koniecznosci pro-
wadzenia gospodarki kolejowej na zasadach przedsie-
:biorstwa w sposob odmienny od zarzadzania innym ma-
jatkiem pafistwowym. Potwierdzeniem tego jest fakt, ze
prawie wszedzie koleje paristwowe zostaly wyodrebnio-
ne w samodzielne przedsiebiorstwa kolejowe, dzialajace

na mocy specjalnych statutéw oraz uzytkujace przeka-

zany im przez Panstwo caly jego majatek kolejowy —
ruchomy i nieruchomy,

\ Drogi zelazne, jako $rodki transportowe, ulatwiajace
i udostepniajace szeroka wymiane pomiedzy producen-
ten_l a konsumentem, sg podstawowym czynnikiem w roz-
Woju Zycia przemyslowego i gospodarczego. Posiadaja
- one jednoczesnie wazne znaczenie parstwowo-spoleczne,
a zatem sprawnos¢ ich pracy lezy nietylko w interesie
wlasnym, lecz jest dyktowana réwniez wzgledami ogolno-
panistwowemi,

Gospodarka kolejowa jest silnie zwiazana z ogol-
nym ukladem stosunkéw gospodarczych i zmianami eko-
nomicznemi, zachodzacemi w otaczajacem je srodowisku,
musi ona dostosowywaé sig do tych zmian, podaza¢ za
wahaniem si¢ proceséw gospodarczych; przeto w swej
pracy powinna ll)yc’:.pozbawiona sztywnosci i biurokra-
tyzmu, — przeciwnie posiadaé duzo elastycznosci, kto-
raby dawala moznos¢ naginania si¢ oraz przystosowy-
wania sie do wymagan zycia gospodarczego.

Jesli wigc staniemy na stanowisku, ze koleje musza
byé zarzadzane jako przedsigbiorstwo, jesli uprzytomni-
my sobie, ze musza one pokrywaé wydatki z wplywow
za oplaty przewozowe i daé odpowiedni zysk brutto,
ktOTY. Y ze swej strony pokryl oprocentowanie i amor-
tyzaFJQ kapitaly, a wreszcie dat jeszcze nadwyzke w po-
staci zysku netto, to jasnem si¢ staje, ze dazeniem za-
rzadu kolejowego jest uzyskanie we wszystkich komér-

kach organizmu kolejowego najlepszych wynikéw eko-
nomicznych, ktérych wypadkowa dawalaby najwiekszy
efekt ekonomiczny calosci. - :

Nie mamy przytem potrzeby poszukiwania drog,
ktoreby nas doprowadzily do takiego efektu, nie potrze-
bujemy robi¢ doswiadczen i eksperymentéw, — drogi te
znajdziemy w oparciu sie na podstawach i wskazaniach
naukowych,

Chcac uzyska¢ w pracy kolei najlepsze wyniki
z jednoczesnem najmniejszem zuzyciem danych $rodkoéw,
powinni§my przyja¢ w zarzadzaniu dwie podstawowe za-
sady, mianowicie: zasade planowej gospcdarki oraz za-
sade $cistego badania naukowego.

Niewatpliwie zdajemy sobie wszyscy sprawe z tego,
ze zarzadzanie kolejami ma do rozwigzania skompliko-
wane zadanie, Ze przedsiebiorstwo kolejowe ma charak-
ter odmienny od innych przedsigbiorstw handlowych
i przemyslowych, ze wzgledu na wieksza zaleznosé od
ogo6lnych warunkéw gospodarczych i zwigzku, jaki istnie-
je pomiedzy praca kolei, a interesem ogdlno-panstwo-
wym. Nie moze ono regulowaé wysokosci oplat pobiera-
nych od klientéw na zasadach praw popytu i podazy,
jak kazde inne przedsigbiorstwo, a musi dostosowywaé
te oplaty do intereséw spoleczno-gospodarczych, posia-
dajac jednoczesnie serwituty w postaci réznych swiad-
czeri dla Parstwa.

Prowadzenie intereséw kolei w-obecnych warun-
kach z uwzglednieniem réznorodnych czynnikéw ze-
wnetrznych, oddziatywujacych na ich prace, i uzyskanie
przytem pozadanych wynikéw ekonomicznych musi byé¢
oparte na dokladnej znajomosci faktow i-proceséw za-
chodzacych wewnatrz organizmu kolejowego oraz na
poznaniu zaleznosci, jakie istnieja pomiedzy przebiegiem
pracy kolei, a oddzialywaniem wplywéw zewnetrznych.

Zasada planowej gospodarki doprowadza nas do
ulozenia planu gospodarczego, opartego na $wiadomosci
celéw oraz na znajomosci szczegélow gospodarki ko}e-
jowej. Plan gospodarczy, zakreslony na dluzszy przeciag
czasu, powinien byé oparty na dokladnem zbadaniu pro-
cesow pracy kolei, oraz obejmowaé czynnosci nietylko -
w zakresie technicznym, lecz i zawieraé zamierzenia
w dziedzinie administracyjnej i handlowe;j.

Pomoca przy tem badaniu i $rodkiem do wykrycia
przyczyn i skutkéw w wewnetrznych operacjach kolei
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moze stuzyé jedynie metoda analizy naukowej, ktéra po-
winna stopniowo wyrugowaé wylacznosé metody staty-
stycznej, a tembardziej wszelki empiryzm.

Budzet kolejowy powinni§my uwazaé za wyraz rea-
lizacji planu gospodarczego, powinien by¢ on jego na-
stepstwem i w cyfrowem zréwnowazeniu dochodoéw i roz-
chodéw — wykazywaé koricowe wyniki ekonomiczne,
ktérych uzyskanie powinno staé sie zadaniem gospodar-
ki kolejowe;.

Poniewaz plan gospodarczy zwiagzany jest z orga-
nizacja kolei, ukladem i wzajemnem ustosunkowaniem
sie poszczegdlnych elementéw organizmu kolejowego,
a zarazem podkresla cele, do ktérych one podazaé po-
winny, — w budzecie powinnismy uwzgledni¢ organiza-
cje kolei, podzial czynnosci i cele wyznaczone poszcze-
golnym organom,

Z tego co powiedzialem wyplywa zupelnie inny po-
glad na budzet kolejowy, niz ten, z ktérym spotykalismy
sie dotychczas. Jestesmy przyzwyczajeni do zapatrywa-
nia sie¢ na budzet jak na zestawienie dochodéw i roz-
chodéw, przewidywanych na dany okres budzetowy,
i poszukiwania w nim jedynie finansowego ujecia prze-
widywanej pracy kolejowej. Jestesmy swiadkami ewc-
lucji zasadniczego pogladu na koleje, ktére u nas jeszcze
do njedawna stanowily instytucje paristwowa, a nie
przedsiebiorstwo i wynikajacym z tego zasadom nie zdo-
talismy daé odpowiedniego wyrazu w budzecie.

Poglady te nalezy zmieni¢; nalezy uznaé, ze budzet
jest nietylko wyrazem finansowych operacyj przedsie-
biorstwa kolejowego, lecz jest narzedziem i $rodkiem pla-
nowego kierownictwa i ze z tego wzgledu uklad jego
powinien opiera¢ sie na innych, niz dotychczas podsta-
wach.

Przyjmujac taki punkt widzenia, nalezy ukiad bu-
dzetu, rozklasyfikowanie dochodéw i rozchodéw, a wre-
szcie ich cyfrowe ujecie oprzeé nietylko na formalnem
zestawieniu przewidywanych operacyj finansowych, lecz
nadaé im zywa tres¢, wynikajaca z istotnych potrzeb
i zadan gospodarczych kolei.

Nie powinniémy przytem opieraé¢ sie na tem ,jak
bylo"”, to jest okresla¢ dochody i rozchody na podstawie
danych statystyki; musimy doszukaé sie ,jak byé powin-
no" i zapomoca analizy naukowej stwierdzi¢ wysokos¢
podstawowych elementéw budzetu, — ilosé¢ pracy, po-
trzebnej do wykonania zadan przewozowych oraz wzor-
cowych jej cen jednostkowych. _

Koleje zZelazne, bedac przedsiebiorstwem transpor-
towem, musza swe obroty uzaleznié od ilosci przewozéw

i na ich przewidywanej wysokosci opiera¢ budziet do-

chodéw i rozchodéw. Wobec jednak scistej zaleznosci
pracy kolei od tetna i konjunktury gospodarczej, natra-
fiaja one przy realizacji budzetu na zmiennos¢ ilosci
przewozoéw, tak w czasie, jak w ich kierunkach i dlatego
tez cyfry budzetu w odniesieniu do pozycyj, majacych
zwiazek z wielkoscia tych, czy innych czynnikéw ruchu,
nie moga by¢ uwazane za stale, Zmniejsza¢ si¢ one po-
winny przy spadku przewozow i moga zwiekszaé sie
przy ich wzroscie.

Na tem polega elastycznosé budzetu kolejowego
W przeciwieristwie do sztywnosci i nieprzekraczalnosci
budzetéw administracji publicznej i panstwowej i dla
tego tez powinna by¢ w nim mozliwie najscislej uwzgled-
niona zalezno$¢ dochodéw i rozchodéw od przewidywa-
nych wynikéw przewozowych i ruchowych,

Jest rzecza charakterystyczna, ze wypowiedziana
wyzej konieczno$é uzaleznienia dochodéw i wydatkéw
od wielkosci ruchu nie jest uwidoczniona w budzetach
i sprawozdaniach budzetowych kolei Zachodnio-Euro-
pejskich i Amerykarniskich, W budzetach i sprawozda-
niach kolei Niemiec, Francji, Wtoch, Ameryki, Japonji
i innych nie widzin}y obliczenia wydatkéw, w zaleznosci
od ilosci wykcnanej pracy.

Zawarte w tych budzetach dochody i rozchody nie
sa poparte objasnieniami w stosunku do wielkosci prze-
widywanej pracy i nie moga byé przeto poddane kry-
tycznej ocenie i poréwnaniu.

Jedynie w budzecie rosyjskich kolei, ktérego sche-
mat byl opracowany na kilkanascie lat przed wojna $wia-
towa, przez komisje pod przewodnictwem inz, Gluszyn-
skiego, znajdujemy rozklasyfikowanie i obliczenie docho-
déw i rozchodéw, zaleznie od przyjetych miernikéw
przewozowych i ruchowych,

Z wyzej przytoczonych powodéw podstawowem
wymaganiem, ktéremu powinien odpowiadaé uklad bud-
zetu, jest taki podzial dochodéw i rozchodéw, aby od-
dzielne pozycje budzetu obejmowaly wydatki jednego
i tego samego charakteru i mogly byé odniesione do
pewnych okreslonych miernikéw oraz obliczone w za-
leznosci od wykonanej ilosci pracy.

Przy podziale wydatkéw na grupy nie nalezy roz-
niczkowaé tego podziatu, gdyz doprowadziloby to do
nadmiernej ilosci pozycji budzetowych, a w konsekwencji
do przeciazenia rachunkowosci, Nalezy poszukiwaé przy
tem harmonijnych rozwigzan, zabezpieczajacych z jednej
strony mozliwa $cistlosé w zaliczaniu wydatkow do pe-
wnych miernikéw, z drugiej zas strony do zwigzlego uje-
cia calosci.

Rozpatrujac uklad budzetu calosci przedsiebiorstwa
kolejowego nalezy mieé na uwadze, ze jego realizacja
bedzie polgczona z podziatem preliminowanych sum na
Dyrekcje kolejowe oraz na dalsze jednostki administra-
cyjne, dysponujace wydatkami,

Dotyczy to sum rozchodowych, gdyz podzial preli-
minowanych dochodéw na poszczegélne Dyrekcje nie jest
u nas uskuteczniany, Wtasciwiej jednak byloby, z uwagi
na calcsé gospodarki danej Dyrekcji oraz $cislejsze sko-
ordynowanie dochodéw z wydatkami, aby mialy one
réwniez ustalony budzet i po stronie dochodéw. Mialoby
to szczegélne znaczenie, dla Dyrekeji deficytowych, kto-
rej znajac rozpietos¢ pomiedzy dochodami, a wydatkami
i realne straty, bylyby pcbudzane do ich zmniejszania.

W rzeczywistosci budzet calosci przedsigbiorstwa
kolejowego jest synteza budzietow dyrekcyjnych, od-
zwierciadlajacych wtasciwosci kazdej z nich oraz beda-
cych wynikiem obliczenia dochodéw i rozchodow, za-
leznie od przewidywanych dla nich zadan przewozowych
i ruchowych,

Zalezno$é wysokosci preliminowanych sum od tych
zadari powinna byé jedna z podstaw ustalenia budzetow
Dyrekcyj i Oddzialéw i ten cel powinien byé przyjety
przy ustalaniu schematu podziatu dochodéw i rozchodow
w budzecie.

Wiadomem jest, ze do obliczenia kosztow wlasnych
przewozéw kolejowych stosowana jest przewaznie me-
toda statystyczna, opierajaca sie na danych o wydatkach
eskploatacyjnych, zamieszczanych w sprawozdaniach
budzetowych oraz w sprawozdaniach przewozowych. Po-
niewaz ulkltad i zgrupowanie wydatkéw w sprawozda-
niach budzetowych i w budzecie sa jednakowe, przeto
sposéb zgrupowania wydatkéw w budzecie powinien od-
powiadaé wymaganiom stawianym przez metody obra-
chunku kosztow wlasnych., Jesli zwrécimy sie do prac
nad niemi, znajdziemy, ze przewaznie wszyscy badacze,
a w ich liczbie inz. A. Krzyzanowski, staraja si¢ podzieli¢
wydatki podane w sprawozdaniach budzetowych na gru-
py zalezne od czynnikéw eksploatacyjnych i oddzieli¢
wydatki zalezne od ruchu od niezaleinych od ruchu.
Wobec tego, przy ustalaniu pozycyj budzetowych i kla-
syfikowaniu wydatkéw, powinnismy przyja¢ pod uwage
moznosé ulatwiania pozniejszego obrachunku kosztow
wlasnych, tembardziej, ze ich okreslenie stuzy nietylko
dla kalkulacyj taryfowych, lecz jest charakterystyka
pracy poszczegolnych Dyrekeii. r

Z wyzej przytoczonych rozwazan wynikaja naste-
pujace wskazania, ktére nalezy uwzgledni¢ przy ustala-
niu schematu budzetowego, a mianowicie:

1) dochody i rozchody powinny by¢ zgrupowane
wedtug swego charakteru w ten sposob, aby mozna je
bylo odniesé do pewnych miernikéw i obliczy¢ zaleznie
od przewidywanej do wykonania ilosci pracy;

2) uktad budzetu powinien zapewniaé podzial pre-
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liminowanych sum na Dyrekcje kolejowe i nastepnie na
Oddziaty, zaleznie od przewidywanej dla nich pracy;

3) podzial dochodéw i rozchodéw w budzecie po-
winien uwzgledniaé wymagania obrachunku kosztéw
wlasnych przez mozliwie $ciste zgrupowanie wydatkéow
wedtug miernikéw, przyjmowanych przy tym obrachunku,

Zasadniczy podzial budzetu. Zastanawiajac si¢ nad
zasadniczym podzialem dochodéw i wydatkéw w bud-
zecie kolejowym powinnismy przedewszystkiem rozgra-
niczyé dochody i wydatki eksploatacyine od innych do-
chodéw i rozchodéw, nie zwiazanych z eksploatacia.
Dochodami eksploatacji nazywamy dochody, wynikajace
bezposrednio z przewozowej dzialalnosci i zwigzane
z eksploatacja kolei, Wydatkami za$ eksploatacyjnemi —
wydatki potrzebne dla funkcjonowania kolei i spelnia-
nia zadan przewozowych i ruchowych. Rozchody nie-
zwiazane z eksploatacja, a figurujace w budzecie przed-
siebiorstwa kolejowego, obejmuja oprocentowanie i amot-
tyzacje kapitaléw oraz wydatki na inwestycje.

Chociaz pojecie inwestycji jest znane, nalezy jed-
nak wyjasnié co bedziemy rozumieli pod tem mianem
w gospodarce kolejowej, Uwazali§my dotychczas za inwe-
stycje takie roboty, ktérych wartosé powieksza majatek
kolejowy. Podobne okreslenie doprowadzitoby nas do te-
go, ze na inwestycje zaliczalibysmy wydatki, wynikajace
bezposrednio z eksploatacyjnych potrzeb kolei. Naprzy-
ktad, przy zamianie zuzytych szyn na ciezszy i drozszy
typ, w mysl powyiszej zasady, nalezaloby zaliczyé do
inwestycji réznice pomiedzy nowsa, a inwentarzowa war-
toscig szyn, zwiekszajacg wartosé majatku kolejowego.

Zamiana istniejacych urzadzen, kidre zuzywajg sie
z biegiem czasu, mimo nawet doskonalego utrzymania
i biezacej naprawy na typy ulepszone i droisze, jest
dyktowana wymaganiami eksploatacji, zwickszeniem ru-
chu, dazeniem do obnizenia wydatkéw eksploatacyjnych
i lezy przeto w bezposrednim interesie eksploatacji
przedsiebiorstwa. Powinno ono ze wzgledu na przyszle
korzysci, placié za ulepszenia i odnowienie istniejacych
urzadzen, przeznaczajac na ten cel corocznie pewne od-
setki od dochodu brutto. W ten sposéb eksploatacja mo-
ze zapewnié¢ sobie $rodki na utrzymanie linji i urzadzen
w stanie nalezytym i odpowiadajacym wymaganiom
i interesom kolei.

Zachodzi odmienna sprawa, gdy nawet w interesach
olei potrzebne sa nowe urzadzenia, naprzyktad, budo-
wa drugich toréw, rozwéj stacji, budowa nowych linji,
nowe parowozy i wagony, znaczniejsze roboty przy mo-
de'rmgacli istniejacych urzadzen, ktorych ekspoatacja ko-
191' nie moze pokryé z przeznaczanych na odnowienie
linji odsetek. Koszta takich robét stanowia wlasciwe
inwestycje, ktére nie moga byé pokrywane z dochodéw
eksploatacji, a powinne byé wykonywane z pozyczek diu-
goterminowych, lub dotacji Panstwa. Powieksza¢ one
bedq kapital zakladowy przedsiebiorstwa kolejowego
i wchodzi¢ do rachunky inwentarza,
_ Wyodrebnienie robét przy odnawianiu objektow
1 urzadzen kolejowych od wlasciwych inwestyciji i od bie-
zacego utrzymania naprawy, znajdujemy w budzecie kolei
belgijskich, ktére odliczaja corocznie pewne odsetki od
docl’w’du ogélnego na kapital i rezerwe odnowienia i z te-
go zZrodta co rok odnawiaja cze$é linji i taboru. Odsetki
owe flgt'xru]a‘ w budzecie eksploatacji, a kapital odnowie-
nia Pos1ada' odrebny rachunek, Koleje rosyjskie na ulep-
szenie kolei przeznaczaly 1,5% od ogélnego dochodu, za-
liczajac ten wydatek na rozchody eksploatacyjne.

Wydzielenie wydatkéw na odnowienie linji i urza-
dzed ma réwniez znaczenie z punktu widzenia progra-
mowego wykonania i utrzymania kolei w stanie odpo-
wiadajacym wspolczesnym potrzebom, Nie trzeba zapo-
mina¢, ze nasze koleje nie byly odnawiane podczas woj-
ny Swiatowej, i kwestja ich doprowadzenia do stanu na-
1GZYt?g0 stanowi powazne zagadnienie, ktérego koszty
rozwigzania nie powinny by¢ ukryte w wydatkach czy-
stej eksploatacji, zaciemnia to bowiem i stwarza prze-
sadne pojecie o wysokosci wydatkéw biezacych, eksploa-

tacyjnych, Wreszcie nie mozna pomingé¢ tego, ze wydzie-
lenie z pozycji budzetu eksploatacyjnego wydatkéw na
odnowienie i wykazywanie w budzecie eksploatacji tylko
odsetek wyplacanych na kapital odnowienia daje moz-
nosé $ciglejszego obliczania kosztéw wtasnych eskploa-
tacji.

j Na podstawie przytoczonych rozwazan, ogélny
uktad budzetu przedstawilby si¢ w sposéb nastepujacy.

DOCHODY ROZCHODY
1. Eksploatacja kolei.

Dzial 1. Dziat 1,

Dochody zaleine

Bezpoérednie wydatki
od przewozéw.

eksploatacii.

Dziat 2. Dochody niezalez- Dzial 2. Obciazenie wydatkéw
ne od przewozbw. eksploataeji.
1) Wptlaty na kapitat odnowienia-
2) Ry " v pozarowy.
3) " " w  emerytalny

Zysk brutto.

II. Dochody i rozchody
niezwiazane z eksploatacja kolei,

Zysk brutto

Amortyzacja i oprocentowanie
Docliody z operaciji finansowych.

kapitaléw.

Zysk netto.
III. Inwestycje.

Pozyczki i dotacje. Wydatki inwestycyjne,

Celem takiego ukladu budzetu jest rozgraniczenie
dochodéw i rozchodéw, zwiazanych z eksploatacjg kolei
i wykazanie eksploatacyjnego zysku brutto, Jest to nie-
zbedne dla scharakteryzowania pracy kolei i jej wydaj-
nosci, ktéra bylaby nie tak wyrazna, gdybysmy dola-
czyli do wydatkéw czysto eksploatacyjnych optaty pro-
centéow i amortyzacji kapitaléw, Jako przykiad mozna
przytoczyé, ze cala sieé kolei francuskich w roku 1931
(koleje prywatne i paristwowe) miata dochody eksploata-
cji w wysokosci 14.390.285.000 fr, i wydatki 13.687.944.000
frankéw, wykazujac przecietny wspétczynnik 95,12, po do-
liczeniu zas wydatkow na podatki, splaty pozyczek, amor-
tyzacje i odsetki od kapitalu, koleje francuskie daly
2.579.306.000 fr. deficytu.

W ten sposéb ulozony budzet, a- nastepnie sprawo-
zdanie budzetowe charakteryzuja z jednej strony wyniki
eksploatacji, z drugiej strony zas daja poglad na rezul-
taty, bedace skutkiem finansowej sytuacji przedsiebior-
stwa,

Wydzielenie inwestycji w odrebny dzial budzetu jest
niezbedne, gdyz, jak méwilem poprzednio, nie maja one
zwiazku z cksploatacja przedsigbiorstwa, powinny by¢
wykonywane z pozyczek dlugoterminowych, lub dotaciji
Panistwa i zachowywaé lacznosé z kapitatem zakladowym.,

Budzet eksploatacji. Zagadnieniem najbardziej nas
obchodzacem jest budzet eksploatacji, gdyz, jak widzie-
lismy wyzej, nalezyty jego uklad ma powazne znaczenie
w gospodarce i zarzadzaniu kolejami i dlatego tez na je-
go rozpatrzenie, szczegolnie po stronie rozchodéw, mu-
simy poswieci¢é nieco wiecej czasu.

Nie zatrzymujac ‘sie diuzej nad rozklasyfikowaniem
dochodéw naleiy zaznaczyé, ze w dziale obejmujacym
dochody, zalezne od ilosci przewozéw, dalszy ich podzial
powinien by¢ przeprowadzony odpowiednio do rodzaju
oddzielnych przewozéw. Pod tym wzgledem budzety ko-
lei Zachodnio-Europejskich i Ameryki sa zgodne i podziat
ten przeprowadzaja przez mniejsze lub wieksze zréznicz-
kowanie przewozéw osobowych i towarowych. Co zas
do dochodéw zawartych w dziale 2, obejmujacych docho-
dy niezalezne od przewozéw, powstaje pytanie, czy
w stosunku do wszystkich dochodéw ma byé zachowana
zasada budzetowania brutto. Jest caly szereg dochodow,
ktére maja odpowiedniki w wydatkach, naprzyklad: po-
tracenia od pracownikéw na emeryturg, zwrot kosztow
za lekarstwa, umundurowanie i t. p. "

Z zwiazku z wypowiadang niejednokrotnie mysla
o konieczno$ci stworzenia funduszu emerytalnego pozycja
dochodowa, zawierajaca wplaty pracownikéw na emery-
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tury, powinna bylaby zniknaé z dochodéw kolei. Przy
istnieniu funduszu emerytalnego przedsiebiorstwo kolejo-
we musialoby przeznaczyé nan pewne odsetki, ktére po-
winny bylyby figurowaé tylko w budzecie wydatkow.
Przegladajac budzety i sprawozdania zagranicznych ko-
lei nie znajdujemy w nich po stronie dochodéw wspo-
mnianych potraceri od pracownikéw na fundusz eme-
rytalny.

Nie wydaje sie réwniez slusznem zaliczanie na do-
chéd kolei naleznosci za wydane pracownikom umundu-

rowanie, gdyz nie mozna uwazaé tego za dochéd kolei, -

Ze kolej wydaje pewnym kategorjom pracownikéw umun-
durowanie po cenie nizszej od ceny zakupu, jest to $wiad-
czenie na ich dobro i powinno figurowaé w wydatkach
w postaci réznicy ceny zakupu i wplaty dokonanej przez
pracownikéw. W takim wypadku mieliby§my po stronie
rozchodéw uwidoczniony faktyczny wydatek oprzedsie-
biorstwa, a rozliczenie sie z pracownikami, mogloby byé
dokonane z latwoscia w rachunku zasobowym.

Przytoczylem te dwa przyklady przyjetego dotych-
czas budzetowania brutto i nie zatrzymujac sie dalej,
chcialbym tylko zauwazyé, ze i inne podobne dochody
i wydatki musialyby byé rozpatrzone i odpowiednio roz-
klasyfikowane.

Budzet wydatkéw eksploatacfi. Zadaniem ulozenia
budzetu wydatkéw przedsiebiorstwa kolejowego jest okre-
$lenie sumy kosztéw, ktére powinny bvé poniesione, aby
wykonaé przewidywana w budzecie dochodéw prace prze-
wozcwa. Niezbednem jest w tym celu wyznaczenie ilosci
pracy ruchowej, ktéra mozna uwazaé za produkcie nrzed-
siebiorstwa. oraz skalkulowanie ceny poszczegélnych jed-
nostek ruchowych.

W nrzedsiebiorstwach nrzemystowych ultozenie bud-
zetu wydatkéw jest znacznie latwiejsze, bowiem przed-
miotem sprzedazy ich sa wyorodukowane wytwory. kté-
rych ilo§é wynika z produkcji przewidywanej w budzecie
sprzedazy, a cena jednostkowa i zwiazane z produkcia
wydatki moga byé otrzymane z kalkulacji lub danych sta-
tystycznych.

W przedsiebiorstwie koleiowem sprawa ta przedsta-
wia sie inaczej. Produkuie ono iednostki ruchowe, wagono-
kilometry brutto i t. d., pobierajac oplaty przewozowe
za osobo-kilometry i tonno-kilometry netto, z czego wy-
nika. ze dla uloZenia budzetu rozchodéw musi byé znana
zalezno$é pracy ruchowej od przewidywanej wielkosci
przewozow.

Poszukiwanie metody budzetowania rozchodéw
nrzedsiebiorstw przemystowych i handlowych, obliczenia
kosztéw wlasnych oraz ich klasyfikacii doorowadzito do
podziatlu wvdatkéw na dwie zasadnicze katedorje: na
wydatki stale. niezalezne od produkcji, i wydatki zmien-
ne, od niej zalezne.

Z uwagi na to, ze podzial ten jest kardynalna pod-
stawa budzetowania, i Ze musi on byé zastosowany w ra-
cionalnie ulozonym budzecie kolejowym. nalezy orzvto-
czyé w streszczeniu jego poszczedélne definicie. Wvdat-
kami stalemi nazywamy wydatki, ktére nie sa zalezne
od rozmiaréw produkcji, sa one stale dla danedo przed-
siebiorstwa niezalesnie od jedo minimalnei. lub maksy-
malnei produkecii. Wydatki za§ zmienne zaliczaia sie bez-
nofrednio na wytwory produkcii i sa od niej zalezne.
Moéﬁ'one byé proporcjonalne do wielkosci produkeii,
zmnieiszaé sie lub tez zwiekszaé sie przy jej zmianie.

Poézial wydatkéw na state 1 zalezne od wielkosci
produkcii, powinnismy zastosowaé w budzecie wydatkéw
eksploatacyinych, bowiem tylko w ten sposéb osiggnie-
my mozno$¢ wyraZnego ich uzaleznienia od ilosci wyko-
nywanej pracy. uzaleznimy od niej wysokosé kredvtéw
orzydzielanych Dyrekcjom, a wreszcie w sprawozdaniach
budzetowych znajdziemy uzasadnione dane dla poréw-
nawczei oceny poczynionych wydatkéw.

Wydatki zalezne od ruchu nie zawsze sa propor-
cjonalne do jednego tylko czynnika ruchowego; w wick-
szosci wypadkow zalezno$é fa jest czesciowa oraz zwia-

zana z oddzialywaniem kilku czynnikéw. Znalezienie

funkeji tych zaleznosci z uwzglednieniem wszystkich oko-
licznos$ci wplywajacych na efekt wydajnosci oraz przeli-
czenie wydatkéw na odpowiednie mierniki, pozatem
okreslenie samych miernikéw — potrzebne jest dla usta-
lenia wzorcowych kosztéw wlasnych, co w znacznym
stopniu ulatwi budzetowanie i nastepnie dysponowanie
i kontrole kredytéw., :

Oprécz podzialu wydatkéw na zaleine i niezalezne
od przewidywanej pracy, w budzecie powinno byé doko-
nane ich rozcztonkowanie na galezie stuzbowe, odpowied-
nio do podzialu organizacyjnego Dyrekeii.

Budzet wydatkéw przytem powinien byé zestawio-
ny w zaloZeniu, Ze wspomniane galezie sa jednostkami
gospodarczemi, majacemi okreslone zadania i zakres czyn-
noéci, Z tego wzgledu budzet ich powinien obejmowaé
calos¢ wydatkéw, za dysponowanie ktéremi sa odpowie-
dzialni kierownicy stojacy na ich czele, Podzial ten be-
dzie przedstawiaé sie w spos6b nastepujacy.

A. Zarzad Gléwny Przedsiebiorstwa.

B. Dyrekcje kolejowe,

Rozdzial 1. Centralny Zarzad Dyrekeii.
Ir 2. Shtuzba Ruchu i Przewozéw.
. Mechaniczna.
i Drogowa.
Wydziat Handlowy.
. Kontroli Dochodow.
v Zasoboéw,
1, Sanitarny,
r 9. Wydatki Rézne,

Rozdzial 1 obeimuje wydatki na utrzymanie perso-
nelu prezydjum Dyrekeji, Wydziatéw Osobowego i Finan-
sowego, utrzymanie ich biur oraz wydatki na $wiatlo,
opal, uirzymanie w porzadku i inwentarza wszystkich
stuzb i Wydzialéw. Wydatki te sa zgrupowane w jed-
nym rozdziale; ze wzgledu na to, ze sa one wspélne roz-
kladaja sie proporcjonalnie do wydatkéw innych stuzb
i wydzialow.

W celu podkreslenia réznicy, jaka zachodzi w pra-
cy i zadaniach réznych galezi stuzbowych, nazwalem te,
ktére obejmuja ruch i przewozy, trakcje oraz dozoér
i utrzymanie kolei — stuzbami, inne za§ — wydzialami,
a to z tego wzgledu, ze pierwsze trzy mozemy uwazaé
za wytwércze, inne za§ za wykonywujace czvnnosci po-
mocnicze, administracyjno - instrukcyjine. Wytwoérczosé
stuzby ruchu i przewozéw wyraza sie¢ wagono-kilometra-
mi, tonno-kilometrami brutto i t. d., stuzby mechanicznej—
jednostkami ruchowemi, zwiazanemi z trakcja oraz na-
prawa taboru, a stuzby drogowej — robotami przy utrzy-
maniu 1 naprawie linji i urzadzes.

Wydatki stuzb ruchu i przewozéw, mechanicznej
i drogowej musza by¢ wynikiem przewidywanej pracy
w postaci jednostek ruchowych, przewozowych oraz po-
trzebnej ilosci robot przy naprawie i utrzymaniu majatku
ruchomego i nieruchomego.

Stosownie do wypowiedzianej wyzej zasady, rozgra-
niczenia wydatkéw stalych i zmiennych, oraz konieczno-
éci uzaleznienia ich od przewidywanei iloéci pracy, po-
winno sie przeprowadzié¢ odpowiedni dalszy podziat wy-
datkéw stuzb wytwoérczych, a mianowicie:

Rozdzial 2. Stuzba Ruchu i Przewozéw.

Rozdzial 2A. Wydatki stale i ogélne,

Rozdzial 2B. Wydatki zmienne,

. Obstuga stacji.
. Obsluga manewréw.
Obstuga pociagow.
. Obstuga operacji handlowych,
Rozdzial 3. Stuzba Mechaniczna.
Rozdziat 3A. Wydatki state i ogélne,
' § 1. Obsluga parowozéw,
§ 2. Obsluga wagonow.
§ 3. Zaopatrzenie w wode. "
§ 4. Naprawa taboru,

Rozdzial 4. Stuzba Drogowa.
Rozdziat 4A. Wrydatki stale i ogélne.
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Rozdzial 4B. Ochrona i dozér toru.
Rozdzial 4C. Utrzymanie i naprawa linji i urzadzen.
Rozdziat 4D. Utrzymanie i naprawa urzadzen za-

bezpieczajacych ruch pociagéw i urzadzenia teletech-
niczne.

Przytoczony podzial wydatkéw zmiennych obejmuje
gtéwne grupy wydatkéw o jednakowym charakterze, kto-
remi dysponuja oddzielne organy kolejowe. i

)

Przyczyny niedomagania stuzby zasobow.

Referat wygltoszony na XII Zjezdzie Polskith Inzynieréw Kolejowych.

Inz. H. Bfaszkowski.

Wstep.

1931 r. VII Zjazd Inzynieréw Wydzialow Mecha-

nicznych powzial uchwate, w ktérej ,stwierdza, ze

mimo wydania rozporzadzen, regulujacych sprawe
dostarczania warsztatom materjalow, warsztaty stale odczu-
wz;)ia‘ dotkliwy brak materjatéow potrzebnych do naprawy
taboru...”,

Gdyby nawet chcie¢ bagatelizowaé codzienne znane
nam dobrze narzekania wszystkich stuzb na niedostarcza-
nie im terminowo materjatéw, to juz w kazdym razie nie
mozna przej$¢ do porzadku dziennego nad przytoczona wy-
zej uchwala, bedaca swiadectwem, ze sluzba zasobéw za-
dania swego nie spelnia, i stanowigca wyrazne ,votum
nieufnosci’ dla stuzby zasobow.

Czy sytuacja od 1931 r. sie zmienita? Byloby nie-
sprawiedliwoscia twierdzenie, ze nic nie zrobiono w kie-
runku usprawnienia stuzby zasobéw, ale jest niezaprzeczo-
nym faktem, ze narzekania stuzb na brak materjalow nie
zmniejszaja si¢ i ze uchwala VII Zjazdu I. W. M. niestety
nie przestala by¢ aktualna.

Omawiana uchwala powzieta zostata po wystuchaniu
sprawozdania ,,Komisji dla wskazania $rodkéw zabezpie-
czenia warsztatom dostatecznej ilosci materjaléw po-
trzebnych do naprawy taboru kolejowego’. Sprawozdanie
to umieszczone w calosci w ksigzkowem wydaniu protokoiu
obrad i referatow VII Zjazdu I. W. M. jest cennym zbio-
rem nieraz bardzo szczegélowych wskazéwek, dotyczacych
zasad gospodarki stuzby zasobow. Po sprawozdaniu na-
stapila dyskusja, w koncu ktorej referent komisji oswiad-
CZY*_, nze jesli wnioski komisji nie daja nic nowego, to sta-
to sie to dlatego, ze nic innego i nowego w tej sprawe nie
mozna wymysleé; chodzi tu o to, by odpowiednie przepisy
byly Scisle wykonywane",

| Zestawiajac brzmienie uchwaty Zjazdu ze wskazow-
l'{aml komisji, z oswiadczeniem referenta komisji i z istnie-
Jacym stanem rzeczy, otrzymujemy nastepujacy obraz sy-
tua-cl_i: stuzba zasobéw ma oddawna odpowiednie zarza-
dzenia, wskazéwki komisji nie sa dla niej niczem nowem
183 jej dobrze znane, ale przepisow odpowiednich nie wy-
konywa, pracuje nieudolnie i zadan swych nalezycie nie
spelnia,

! Jesli tak jest rzeczywiscie, — a trudno temu prze-
€zyc, — to przeciez musza by¢ jakies glebsze przyczyny,
ze ta stuzba zasobéw, od lat popedzana narzekaniami, pod-
cigta batem uchwaly, przygwazdzajacej jej nieudolnosé,
nie moze mimo to stanaé na wysokosci zadania.

ych przyczyn musimy sie koniecznie doszukaé.

_ fozwazania na tematy z dziedziny gospodarki ma-
terjalowej szly dotychezas przewaznie raczej po linji wska-
zéwek, jak by¢ powinno, jak nalezy zorganizowaé stuzbe
zasobow, aby dzialala sprawnie. Sprobujmy pojsé¢ droga
odmienna, mianowicie droga szczegétowej krytyki, analizy
stanu obecnego.

Jezeli maszyna parowa pracuje zle i nie spelnia swe-
go zgdania. to jeszcze nie powod, by opuszczaé rece i za-
raz ja wyrzucaé. Nie upowaznia to takze do wniosku, aby
jedynie ustawienie wzamian turbiny mialo nas uratowaé,
zwlaszcz_a jesli i maszyna parowa byla przez nas projek-
towana i montowana i turbing chcemy réwniez sami zapro-
jektowaé i sami zmontowaé., Niewatpliwie racjonalniejsze

bedzie odszukanie wpierw przyczyn zlego dzialania ma-
szyny. 4
H Przyczyny te moga tkwi¢ w btednem rozwiazaniu te-

go lub owego szczegotu konstrukcyjnego. Moga tez istnieéd
btedy montazu, spowodowane niedbalstwem, lub niezna-
jomoscia teorji dziatania maszyny. Wreszcie niewylaczona
jest wadliwosé uzytego materjatuy, lub nieumiejetna obstuga.

‘Przystepujac do badania maszyny dla jej naprawie-
nia, musimy sobie oczywiscie zdawaé¢ jaknajdoktadniej
sprawe z celu, do ktérego maszyna ta sluzy, z zadan, ktére
ma spelniaé, Dalej réwnie dobrze musimy zna¢ teoretyczne
podstawy wszystkich jej szczegotow, a takze znaczenie
kazdego z tych szczegolow w caloksztalcie konstrukcji.
Jesli zadaniem maszyny parowej jest dostarczanie okre-
slonej mocy, to nie mozemy bezkrytycznie dazy¢ do zmniej-
szania rozchodu pary, gdy to da sie osiagnaé tylko kosz-
tem zmniejszenia tej mocy; jesli rozrzad pary jest wadli-
wy, to samo zastosowanie lozysk kulkowych niewiele po-
moze, Prace swa musimy wykonywaé metodycznie, ze
znajomoscia, celu, do ktérego dazymy.

Zastosujmy podobnag metod¢ do badania tej ma-
szyny, tego aparatu, ktérym w zespole, nazywajacym si¢
Polskiemi Kolejami Panstwowemi, jest stuzba zasobow.

Przepisy.

Cel, zadania, miejsce w zespole innych stuzb, kon-
strukcje organizacyjna i teorj¢ dzialania siuzby zasobow
powinnyby nam catkowicie wyjasni¢ wlasciwe przepisy.

Caloksztaltu takich przepiséw niestety nie posiada-
my; przy studjowaniu za$ poszczegélnych przepisow, okol-
nikow, instrukeji, rozporzadzen i wyjasnieri, dotyczacych
stuzby zasoboéw, natkniemy sie na mnéstwo nieiasnos’,gi,
watpliwosci i sprzecznosci. Gdy wreszcie na podstawie
przestudjowania tego materjatu papierowego oraz na'pod'-
stawie dyskusyj i wywiadéw z praktykami w tej dziedzi-
nie zdotamy doj$é do pewnego pogladu na sprawe, wow-
czas zauwazymy, ze istniejace i obowiazujace przepisy nie-
tylko nas o pewnych rzeczach wogéle nie pouczaja, ale da-
ja niekiedy informacje wrecz falszywe, L T

Najdawniejsze i najobszerniejsze przepisy w tej dzie-
dzinie, mianowicie ,,Przepisy o nabywaniu i ewidencji ma-
terjaléw i przedmiotéw inwentarjalnych”, czy'li t. zw. po-
pularnie ,zielona ksiazeczka”, wogéle nam nic nie wspo-
minaja ani o roli Oddziatéw Ruchu, Mechanicznych i Dro-
gowych w zakresie sluzby zasobéw, ani tez o Wydzialach
Zasobéw., Informacje o rodzajach magazynéw i skladnic, .
o prowadzeniu rachunku zestawéw kotowych, albo niekto-
re wskazowki w rozdziale ,, Zakupy", sa wprost bledne, bo
okazuja sig zupelnie inaczej unormowane pézniejszemi roz-
porzadzeniami. ,Zielona ksiaZzeczka” wydana zostala
w 1922 r. i w ciggu 10 lat nie ogloszono do niej ani jednej
zmiany, choé zycie nie stalo w miejscu, cho¢ zachodzity
i zachodza zmiany organizacyjne. Sa to przepisy jakgdy-
by niezyjace, martwe, operujace terminami i pojeciami
czesto niezrozumialtemi, jak np. ,Wydzialy DyspozycuTa}‘-
borem", ,skladnica materjaléw dzialu parowozowego,
,,dzial warsztatowy", ,odwézki do skiadow ;zgsobéw . N1-e-.
watpliwie przy pewnym wysiltku i sporej dozie dolqre; wo!}
mozna te pojecia sobie uaktualni¢, ale ilez czasu i energji
trzeba zuzyé, aby sie przekonaé, czy ten lub 6w paragraf -
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nzielonej ksigzeczki przypadkiem nie zostal jakim§ poz-
niejszem zarzadzeniem zmieniony, lub zniesiony.

Drugiemi przepisami, waznemi dla stuzby zasobow,
sa ,,Przepisy tymczasowe... o oddawaniu dostaw i robét na
P. K. P." z lutego 1927 r. I tu, podobnie jak w ,zielonej
ksiazeczce”, chod .w mniejszym moze stopniu, nie byly
oglaszane poprawki. Dzigki temu dla zorjentowania sig
w przepisach, obowigzujacych w tej dziedzinie, trzeba
oprécz wymienionych wyzej ,przepisow tymczasowych"
oraz majacych lacznosé z nimi 2 glownych okélnikéw Mi-
nisterstwa Skarbu z 1927 r, w sprawie zasad na jakich
maja by¢ zawierane umowy rzadowe i w sprawie wadjow,
kaucji 1 zaliczek, przestudjowaé jeszcze przynajmniej kil-
kadziesigt okélnikéw i pism, w kazdej Dyrekcji napewno
inaczej ukladanych, i wszystko to bez uzyskania pewnosci,
czy przedmiot si¢ rzeczywiscie dobrze opanowalo. Bo spo-
tykaja sie przeciez takie ,postanowienia’: okélnik niniej-
szy uchyla okélnik poprzedni, nie naruszajac dotyczacych
tego samego przedmiotu przepiséw, zawartych w obowia-
zujacych dotychczas rozporzadzeniach specjalnych. Sa to
tamigtéwki, i to tamigléwki o tyle niebezpieczne, ze roz-
wigzanie ich podane by¢ moze niejednokrotne dopiero na
rozprawie dyscyplinarnej.

Jakkolwiek przestudjowanie calego materjalu prze-
piséw, rozporzadzen, okélnikéw i t. d., dotyczacych stuzby
zasobéw nie daje nam jasnej i niewatpliwej odpowiedzi co
do celu istnienia tej stuzby, to jednak nie znajdujemy tam
nic, coby przeczylo twierdzeniu, ze celem stuzby zasobow
jest dostarczenie potrzebnych innym sluzbom materjalow
na kazde ich zadanie.

Kapital zasobodw.

Jesli zajmiemy sie z kolei konstrukcja stuzby za-
sobéw i teorjg dzialania, to uwagi naszej nie moze ujsé
zjawisko, Ze o ile finansowemi granicami dzialania stuzby
ruchu mechanicznej, drogowej, handlowej i t. d. jest
budzet eksploatacyjny (wzgl. inwestycyjny), o tyle stuzba
zasobéw, zajmujaca w tym budzecie miejsce bardzo skrom-
ne, przewazng cze$é swych dzialan przeprowadza na te-
renie nie budzetu eksploatacyjnego, lecz instytucji zwanej
w przepisach ,kapitatem zasobéw', w bilansie za§ przed-
sigbiorstwa P. K. P. ,funduszem zasobow materjalow".

Gdy siegniemy do bilansu netto przedsigbiorstwa
P. K. P. to mozemy sobie ulozyé¢ nastepujacy schematycz-
ny obraz (przyklad wziety z bilansu na dzien 31/I1L32 r.,
a liczby podano w pelnych miljonach zlotych):

Aktywa. Pasywa.
Majatek staly 7721 Kapital zakladowy 7392
Zapas materjaléw Fundusz zasobéw ma-
i inwentarza . . 195 terjafow . . . 215
Kasa i inne aktywa Inne fundusze obro-
obrotowe . . . 256 towe, zobowiaza-
niait d it.d . 457
Razem 8178 Zysk 114
Razem . 8178

Kapital czy tez fundusz zasoboéw stanowi w bilansie
pasywa, w ktérych réwniez figuruje zysk przedsigbiorstwa,
wynikajacy z rachunku zyskow i strat, zawierajacego wply-
wy i wydatki eksploatacyjne wszystkich stuzb. Remanent
ksiazkowy materjalow stanowi zas aktywa bilansu pod
nazwa ,zapas materjaléw i inwentarza",

tworzenie takiej instytucji, zwanej ,kapitalem za-
sobow", musialo byé spowodowane jakiemi$§ spodziewane-
mi korzysciami praktycznemi, W przepisach glucho jest
o tem, wiec tylko mozemy wydedykowaé sobie powody
i cele kapitalu zasobow.

Jednym celem jest napewno moznos$é bilansowego
uchwycenia wartosci posiadanych w danej chwili, zakupio-
nych a nieuzytych jeszcze materjaléw, stanowiacych ma-
jatek P, K, P. '

Drugim celem, wynikajacym z pierwszego, zdaje sie
byé okreslenie mozliwie doktadne kosztéw produkcji pocia-

gokilometrow, jednostek naprawy taboru czy utrzymania
nawierzchni i t. d. Tak samo jak chcemy wiedzieé¢ doktad-
nie, na jaka prace nalezy zapisaé kazda godzine robocizny,
tak samo pragniemy mozliwie $cisle okresli¢, ile naprawde
materjalu zuiyto na dana prace, materjal zas pozostaly
pragniemy wydzieli¢ jako nierozchodowy majatek kolei.

Dlatego zakupujemy materjaly nie wprost na konta
budzetowe, lecz na konto kapitalu zasobéw i sprzedajemy
je stuzbom, odcigzajac kapital zasobow ich wartoscia do-
piero z tg chwila, gdy wiemy dokladnie na jaka pracg ma-
terjal zostanie zuzyty, jakie konto budzetowe, rozdzial, pa-
ragraf, pozycje i nr. polecenia ma on obciazyé. Mozliwie
za$§ caly zapas materjaléw do dzi§ niewbudowanych, nie-
przetworzonych, niezuzytych, istniejacych jeszcze jako ma-
terjal, uwazamy jako obcigzajacy kapital zasobéw, jako
bilansowy zapas materjalow. Praktycznie nie da si¢ to oczy-
wiscie zastosowaé z matematyczng scisloscia; trzeba umoé-
wié sie co do momentu, w ktérym materjal uwazaé nalezy
za zuzyty i wyprowadzié go z kapitalu zasobow. Wskazni-
kiem umowy, wnoszac z przepisow, jest dla nas ta chwila,
w ktérej mozemy okresli¢, ze wiadoma ilo§¢ materjatu be-
dzie zuzyta na okreslony cel, na okreslone konto budzeto-
we. Dlatego wyprowadzamy z zasobéw wegiel juz z chwilg
natadowania go na tender, a nie z chwilg spalenia, bo wie-
my juz, ze obciazy on konto ,paliwa dla parowozéw”, —
nafte dla sluzby ruchu z chwila wystania stacji, a nie
z chwila nalania do lamp, bo wiemy, Zze obciazy ona konto
os$wietlenia stacji. Natomiast nafta w parowozowni moze by¢
zuzyta na o$wietlenie parowozowni lub tez parowozéw, albo
tez do czyszczenia parowozéw; dlatego beczka nafty w pa-
rowozowni obcigza wciaz zaséb materjalow, a nie konto
budzetowe, Jak w kazdej umowie takie czy inne postano-
wienia moze byé przedmiotem dyskusji, ale Zadanie na-
przyklad, aby tylko materjaly w magazynach glownych
uwazaé za zaséb, inne zas uwazaé za zuzyte, byloby juz
sprzeczne z zalozeniem, z zasada mozliwie prawidlowego
obciazenia budzetu.

Instytucja ,kapitalu zasobow' umozliwia wigc nie-
tylko okreslenie wartosci zapaséw materjalow, jako akty-
wow, ale rownoczesnie przyczynia sie do mozliwie pra-
widlowego okreslenia bilansowego zysku kolei, za pomoca
brania pod uwage w rachunku zyskéw i strat wydatkéw
budzetowych najbardziej zblizonych do rzeczywistosci.

O tem sie czesto zapomina, i w rezultacie zauwazyé
mozemy, ze nieproporcjonalnie duza cze§é uwagi stuzby
zasobow skierowana jest na wysoko§¢ zapasu materjalow,
w dazeniu do jaknajwickszego znizenia tego zapasu.

Nie mozna mieé w zasadzie nic przeciwko temu, bo
zapas materjalow jest martwym, nieprocentujacym kapi-
talem, ale niektore srodki stosowane w praktyce do zmniej-
szenia wartosci zapasOw napewno nie sa wlasciwe i przy-
nie§¢ korzysci zadnych nie moga.

Oddzielng sprawa, ktérej tu poruszaé obecnie nie mo- |
zemy, jest wlasciwe oszacowanie tych zapaséw. Dyskusje
na ten temat s uzasadnione. Natomiast zupelnie niezro-
zumiale jest zuzywanie energji na rozpaczliwa obrone
przed obcigzeniem kapitalu zasobéw wartoscia znalezio-
nego przy rewizji materjatu, na wywieranie nacisku, aby
stuzby-konsumentki materjal jaknajpredzej zabieraly, na
propagowanie sposobu zakupu materjaléw wprost na kon-
ta budzetowe. Jest to wszystko nietylko sprzeczne z idea
.kapitalu zasobéw", zmierzajaca do mozliwie prawdziwe-
go odtworzenia stanu rzeczy, do fotografowania obrazu
rzeczywistych zapaséw i rzeczywistych wydatkow, ale po-
nadto nie moze przyniesé najmniejszych korzysci dla przed-
siebiorstwa. Takie sztuczne zmniejszenie zapaséw zmniej-
szy bowiem nietylko aktywa bilansu, ale rowniez i zysk
przedsiebiorstwa z powodu zwiekszenia wydatkow eksp!o-
atacyjnych. Wiec korzysé z tego zadna, a tylko zaciemnie-
nie obrazu stanu przedsiebiorstwa. Walka o tego rodzaju
znizanie wartosci zapaséw jest praca nieprodukcyjna, a czas
na nia zuzywany jest strata.

Wtasciwym i slusznym sposobem znizenia wartosci
zapaséw jest t. zw. likwidacja materjalow zbednych, lub
nagromadzonych w nadmiernej ilosci. Posiadamy bowiem
dosé znaczna ilo§é materjaléw niepotrzebnie w dawnych
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latach zakupionych, typéw czesci zapasowych przestarza-
tych i t. d., albo tez materjaléw wprawdzie potrzebnych,
ale nagromadzonych w ilosci obecnie nadmiernej z powo-
du choéby znacznego zmniejszenia sie ich rozchodu. Opie-
ka nad temi materjalami niepotrzebnemi kosztuje duzo.
Cp miesiagc sie je umieszcza w wykazach ilosciowych i pie-
nigznych, sumuje si¢ je z innemi; co czas pewien sprawdza
si¢ ich stan jakosciowy i ilosciowy, bada komisyjnie spo-
soby ich likwidacji i t. d.

Teoretycznie sprawa jest prosta: nalezaloby zbada,
czy dany materjal moznaby zuzyé wzamian rzeczywiscie
potrzebnego i czy to si¢ oplaci, t. zn. czy koszt przerobki
nie przewyzszy kosztu zakupu materjalu potrzebnego,
zmniejszonego o cen¢ sprzedazy materjalu nieuzyteczne-
go. Z jednym takim materjalem wiekszej wartosci da sie
to zrobi¢ dos¢ tatwo, z dziesigtkami i setkami materjalow —
znacznie trudniej, tembardziej, ze zachodza komplikacje
natury administracyjnej, gdy badanie takie wypadnie ujem-
nie, t. zn. gdy przerébka danego materjalu i zuzycie go
nie oplaca si¢. Wéwczas bowiem zachodzi koniecznosé
ujawnienia straty, t. j. réznicy pomiedzy wartoscia ksie-
gawa tego materjatlu, a wartoscia sprzedazna i wobec te-
go trzeba albo poszukaé winnego tej straty i przypisaé mu
ja do zwrotu, albo jesli winnego niema — uzyskaé kredyt
na odpisanie straty. I jedno i drugie jest nietylko uciazli-
we, ale i z r6znych wzgledéw nieprzyjemne. Dziwié sie za-
tem zbytnio nie mozna, ze likwidacja niepotrzebnych ma-
terjaléw idzie przewaznie droga inna, mianowicie droga
namawiania poszczegolnych stuzb do pobrania tych ma-
terjalow niepotrzebnych, zuzycia ich w jakikolwiek spo-

sob, a choéby i wyrzucenia, lub oddania jako zlom, byleby

to pobranie nastapito po cenach ksiagzkowych, bez potrzeby
ujawnienia straty. Rezultat pieniezny jest jeden i ten sam,
bo czy taka strate pokryje specjalny kredyt, czy tez kon-
to jakiejkolwiek stuzby, to zawsze odbije sie to na kwocie
zysku bilansowego. Szkoda tylko, ze nie przyczynia sig to
do jasnosci obrazu wydatkéw rzeczywistych, powoduje
strate energji przy zwalczaniu zrozumiakego oporu stuzb,
broniacych swoich kredytéw, i faktyczna likwidacje prze-
ciaga w nieskoriczono$é. A wladza zwierzchnia nie wchodzi
zbytnio w sposoby likwidacji, o ile odbywa si¢ ona bez
ujawnienia sirat, 1 cieszy sie¢, jezeli taka ,likwidacja" po-
stepuje naprzéd.

Temi sposobami prowadzona akcja obnizania war-
tosci ,,zapaséw materjaléw i inwentarza” nie przynosi ko-
rzysci przedsiebiorstwu, lecz w znacznej mierze szkody,
w formie cho¢by niepotrzebnej straty energji,

Pogatem po przestudjowaniu bilansu P. K. P. trudno
Oprzec si¢ wrazeniu, ze doniosto$é sprawy znizenia zapa-
sow jest poniekad przeceniana. Zbedne i nadmierne przed-
mioty znajduijg si¢ bowiem nietylko w pozycji ,,zapasu ma-
terjalu i inwentarza", majacej bilansowa warto$é 195 milj.
zl., ale niewatpliwie takie w pozycji bilansowej ,majatek
staly", stanowiacej wartosé bilansowa, 7727 milj. zt., czyli 40
razy wieksza. Same przedmioty inwentarjalne stanowia
W zapasie sume zaledwie pét milj. zt., gdy réwnoczesnie
warto$¢ ruchomosci w majatku stalym kolei wyraza sig
suma 79 milj. z1.,, a wiec 158 razy wieksza.

~ Nie znaczy to wecale, by nalezato akcji doprowadze-
nia zapasow do norm wlasciwych zaniechaé. Przeciwnie,
nalezy ja prowadzi¢ nadal, ale ze zrozumieniem wiasci-
Wego Jej znaczenia, stosowaniem racjonalnych sposo-
bow, zwlaszcza za§ nie powinna akcja ta byé czynnoscia
2_10‘,”1}4_ Shley' zasobéw, przeszkadzajaca stuzbie tej spel-
nia¢ jej zadania wlasciwe,

Ilos¢ do zakupu

Wiasciwa najistotniejsza czynnosé stuzby zasobow —
Uzupelnianie zapaséw — dzieli sie praktycznie na dwie
€zgsci: okreslenie ilosci do zakupu, oraz wybér najko-
rzystniejszego dostawcy.

esli przyjrzymy si¢ sprawie okreslenia ilosci do za-
kupu, czyli ustalenia ile w danej chwili mamy kupié¢ da-
nego materjatu, to poprostu zdumienie nas ogarnie, jaka
ciagla walka toczy sie w tej dziedzinie, ile wysitkéw wal-

ka ta pozera i jak smutne sa jej rezultaty. W walce tej,
prowadzonej przez czynniki zamawiajace z jednej strony,
a przez wladze zwierzchnie, zatwierdzajace, z drugiej,
slusznosé zdaja si¢ mieé obie strony, bo obie walcza w mysl
hasel niewatpliwie majacych wszelkie cechy stusznosci.

Walka sama polega na tem, ze jesli zamawiajacy
twierdzi, iz potrzebuje 100 kilograméw materjaltu, to za-
twierdzajacy zezwala dla oszczednosci na zakup 70 lub 50
kilograméw. Przedmiotem walki jest kilkanascie tysiecy
pozycyj réinych materjaléw (gatunkéw, wymiaréw, od-
mian), udzial w walce tej biora: personel sluzby zasobéw,
Komisje Materjalowe z przedstawicielami wydzialow me-
chanicznych, drogowych i finansowych, Dyrektorowie Ko-
lei i Ministerstwo.

Trudno zmobilizowaé wiekszy aparat w tym prostym
celu, aby materjal byl; trudno o smutniejszy rezultat —
zbyt czesto materjatu niema.

Musi w tem by¢ jakie$ nieporozumienie.

Skre§lanie, obcinanie, nazywane tez redukowaniem
iloci zadanych do zakupu, niewatpliwie jest powodowa-
ne wzgledami oszcz¢dnosci, Wiadomo, ze kazda stuzba
radaby swoj budzet rozszerzy¢, wprowadzié¢ w swej dzie-
dzinie ulepszenia i t. d. i wiadomo roéwniez, ze wladze
zwierzchnie maja nietylko prawo, ale i obowiazek projek-
ty budzetu poprawia¢, dostosowujac poszczegélne projekty
wydatkéw do przewidywanych dochodéw, wprowadzajac
oszczednosci, ktore uwazaja za stosowne.

Postepowanie takie, stuszne w stosunku do budzetu,
nie moze jednak mie¢ zastosowania przy zatwierdzaniu
ilosci materjaléw proponowanych do zakupu. Jesli pro-
jekt preliminarza budzetowego zawiera propozycje wybu-
dowania 5 domkéw pewnego typu, 100 gtéwnych napraw
parowozéw, prowadzenia na danym odcinku 6 par pocia-
gow, — lo wladza zwierzchnia uznaé¢ moze za wlasciwe
zmieni¢ te liczby na inne, lub choéby skreslié zupelnie.
Jesli jednak uchwalita juz budowe 3 takich domkoéw i za-
twierdzila ich typ, to tem samem przesadzona juz jest spra-
wa zuzycia do ich budowy tylu a tylu sztuk cegiel, takiej
a takiej ilosci wapna, cementu i t. d., bo jest to rzecz
czysto techniczna, wykonawcza, wymagajaca jedynie uwa-
gi i skrupulatnosci, niepodlegajaca ocenie dowolnej, lecz
$cistemu wyliczeniu.

Istnieja jedynie nieliczne przypadki, gdzie okresle-
niem ilosci za.z(upywan-ego materjalu mozna bezposrednio
okreslaé, a wiec zwiekszaé lub zmniejszaé ilos¢ 1 koszt wy-
konywanej pracy. Za przyklad moze stuiyé kupno sukna
na ubrania, gdzie zmniejszenie ilo§ci kupowanego sukna,
proporcjonalnie zmniejsza nam ilo$¢ mozliwych do uszycia
ubran. Na kolei zachodzi przypadek taki rowniez przy za-
kupie ttucznia i zwiru, ktérych iloscia okresla sie wlasci-
wie ilo§é pracy przy naprawie toru. To samo stosowa¢ sig
moze do podkladow.

W tych nielicznych wypadkach zmniejszenie zadanej
ilogci materjatu jest rzeczywiscie prawie zawsze realna,
chociazby dorazna oszczednoscia. '

W wiekszosci jednak przypadkéw sprawa przedsta-
wia sie inaczej, Praca bowiem wymaga nie jednego, lecz
kilku, kilkudziesigciu, albo i kilkuset réinych materjatow,
Gdyby proporcja pomiedzy zuzyciem tych materjaléw na
jednostke wyrobu byla ustalona i znana, t. zn. gdyby byto
wiadomo, ze kazdy wyrobiony przedmiot wymaga a kg
jednego materjalu, b kg drugiego, ¢ kg trzeciego i t. d., to
woéwczas moznaby w pewnym stosunku Zmniejszyé zuzy-
cie poszczegélnych materjaléw, ograniczajac odpowiednio
ich zakup, oczywiscie kosztem zmniejszenia w tym samym
stosunku produkcji.

Materjaly zakupywane przez kolej nie stuza jednak-
7e — z malymi wyjatkami — do wytworu, lecz do napra-
wy i wskutek tego proporcje ich zuzycia, jako zmienne, sa
niezwykle trudne, a bodajze -niemozliwe do u'stalema.
Z tych powodéw przy okreslaniu ilosci do zakupu jeste$smy
skazani w znacznie wigkszej mierze, niz kazda wytwérnia
na obliczenia, opierajace si¢ z koniecznosci na przewidy-
waniu prawdopodobnego zuzycia materjatow. Przew1dy:
wanie takie nie moze byé oczywiscie dowolne, lecz musi
byé oparte na pewnych zalozeniach i podstawach. Jedna
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z metod postepowania przy takich przewidywaniach, opar-
ta na uzyciu ruchomych przecietnych rozchodu, opisana
byla w ,,Inzynierze Kolejowym" (Nr. Nr.5i6 z 1932 r.).
Przewidywaé mozna jednak tylko zuzycie danego
materjatu, natomiast ilo§¢ do zakupu wypada dopiero
z obliczenia. Obliczenia takie robione sg réwnoczesnie na
wicksza, ilo§¢ wymiaréw danego materjatu (zelaza, $rub),
lub wicksza, ilo§é materjaléw podobnych (np. sprzegi, haki,
trzony zderzakowe i t. d.) i przy zalozeniu, Zze maja wy-
starczyé na pewien okreslony przeciag czasu. Jesli 1 lipca
przystepujemy np. do obliczenia ilodel do zakupu pewnego
materjalu w dwoéch wymiarach: A i B, i cheemy zouoputrzyé
- sie tak, aby materjal ten starczyt nam do korica roku, to
przeprowadzamy zasadniczo nastepujacy prosty rachunek:

ASNE

1) przewidywane rozchody miesigczne wynosza 10 50

2) potrzeba wiec bedzie do korca roku 60 300
3) posiadamy na 1.VII juz w magazynie 12 200
4) a wiec dokupié trzeba jeszcze 48 100

Trudne jest do uwierzenia, jak czesto wladze za-
twierdzajace popelniaja ten zasadniczy biad, Ze rozwadze
i skresleniom poddaja te ostatnie liczby, te iloci do za-
kupu. Tymczasem oszczednosciowa decyzja: ,kupié tylko
polowe” odnosi taki skutek, ze zamiast uzupelnienia zapa-
st obu wymiaréw do korica roku, bedziemy mieli obecnie
wymiaru A :12 + */,.48 = 36, co wystarczy nam do po-
lowy pazdziernika, a wymiaru B :200 4 /.. 100 =250,
co wystarczy do korica listopada. Jesli zas zwazy¢, ze ze
wzgledu na mniejsze zapasy wymiaru A trzeba bedzie
przystapié do zakupu danego materjalu juz przed polowa
pazdziernika, to latwo zrozumieé, ze wymiaru B kupilismy
narazie o poltoramiesigczny zapas zaduzo, a wiec zupelnie
niepotrzebnie. Zamierzona oszczednosé, poza zamieszaniem
w planie zakupéw, spowoduje zakup zupelnie zbedny..

Jesli wiec wladze zwierzchnie maja skresla¢, to niech-
ze skreslaja przewidywane zuiycie (poz. 2), ale niech nie
skreslaija ilosci do zakupu (poz. 4)!

Prawda, ze takie skreslania powodowane sa troska
o zmniejszenie si¢ wydatkéw kolei, intencja nienagroma-
dzania. zbytecznych ilo§ci materjaléw w magazynach, oba-
wa unieruchamiania niepotrzebnie w zasobach kapitalu. Ale
réwniez niezaprzeczong prawda jest, ze zaréwno oblicze-
nia jak i skreslania oparte byé moga tylko na przewidywa-
niach przysztych rozchodéw i to na dluzszy przeciag czasu
naprzéd, a przewidywanie przyszlosci przez ludzi moze si¢
odbywaé z pewnem tylko prawdopodobieristwem i bledy
sa nietylko mozliwe, ale prawie pewne. Pomijajac juz wat-
pliwosé, czy najlepiej przewidywaé moze ten, kto najdalej

od sprawy stoi, pomijajac i to, ze prawidlowe przewidy- .

wanie rozchodéw kilkunastu tysiecy materjaléw jest w pe-
wnym stopniu zalezne od wyczucia, doswiadczenia i prak-
tyki, rozwazmy skutki popeinianych w tej mierze bledéw,
btedéw in plus i in minus.

. Zaméwienie niepotrzebnie wielkiej ilosci -materjalu
stale uzywanego bezwatpienia stwarza niepotrzebne wylo-
zenie kapitalu, a wiec strate na procentach. Przy dosta-
wach sukcesywnych moze to byé wprawdzie mniej grozne,
lecz strata pewna jest. Poniewaz mozliwosci spadku ceny
materjalu w czasie posiadania go w nadmiernym zapasie
nie mozemy braé¢ pod uwage, choé¢ juz dlatego, Zze rownie
dobrze cena ta moglaby wzrosna¢ i wowczas zamiast stra-
ty, ﬂ'}lelbeS'mY nawet zysk, wigec procz straty procentow
i moze jeszcze pewnych trudno uchwytnych kosztéw ma-
gazynowania, zakupienie zbyt wielkiej ilosci materjatu sta-
le uzywanego przynie§¢ nam innych strat nie moze.

Zupelnie inaczej sprawa si¢ przedstawia w razie za-
kupu materjalu w 1_108'0i niewystarczajacej t. j. kiedy ma-
terjalu w magazynie Z'abraknie_. Zachodzi wéwczas prze-
dewszystkiem nieunikniona strata robocizny z powodu nie-
spodziewanej przerwy produkcji i zalamania sie planu ro-
bot. Warsztaty i odcinki drogowe znaja te sytuacje, gdy
blachy zabraknie, gdy widel, pokostu, lub farby mostowej
na czas niema.

Oprécz tej straty, wyrazajacej sie¢ w zmarnowanej
robociznie i nieterminowem wykoniczeniu robét, zachodza
straty dalsze, mniej wprawdzie widoczne, ale nie mniej-

sze napewno. Przedewszystkiem istnieje naturalna skton-

no$¢ zajetych przy pracy, a pozbawionych potrzebnego ma-
terjalu, do chwytania materjalu zastepczego. A wiec w bra-
ku zelaza $rednicy 25 mm. bierze si¢ zelazo o srednicy 30
mm.; zamiast §ruby o dlugosci 65 mm.—srube 75 mm., za-
miast deski o szerokosci 20 cm.—deske o szerokosci 24 cm,
it. d. W ten sposob nastepuje zupelnie zwykte marnowa-
nie materjalu, obeinanie, obtaczanie, potaczone zresztq
jenzeze ze zbednym wydatlkiem na robocizng. Dokladna
statystyka rozchodu wykazuje nieraz niezrozumiale na
pierwszy rzut oka zwiekszenia zuzycia pewnych ma-
terjalow; po dokladniejszem zbadaniu sprawy okazuje sig,
se jesl lo wlasnie okres braku danego materjalu i chao-
tycznego zastepowania potrzebnych wymiaréw innemi, kté-
re do uzytku trzeba dopiero przystosowaé. Gorzej jeszize
sytuacja sie przedstawia, gdy zamiast brakujacego zelaza
zesporkowego, bierze sie zelazo zwykle, gdy brakujace
czesci zapasowe wyrabia sobie warsztat sam z Zelaza han-
dlowego, albo tez odwrotnie — gdy zamiast materjalow
wlagciwych bierze sie niepotrzebnie materjaly w gatunku
lepszym,

Wreszcie i te straty, spowodowane brakiem mater-
jalu wlasciwego, nie sa ostateczne, lecz ze swej strony po-
woduja znowu dalsze. Zwigkszony niepotrzebnie rozchéd
materjalu zastepczego wchodzi automatycznie do staty-
styki, na podstawie ktérej okresla sie niepotrzebnie wysoko
nastepne ilosci do zakupu.

Czy ryzyko takich strat na bezposredniej robociznie,
na marnowaniu materjatu zastgpczego, na robociznie przy
przystosowywaniu tego materjatu i na niepotrzebnem za-
mawianiu go w nastepstwie, — strat, ktorych istnienie jest
niewatpliwe, — nie powinno byé przestroga dla zatwier-
dzajacych i skresslajacych proponowane ilosci do zakupu?

Prawda, jest jeden argument, zdajacy sie swiadczy¢,
ze sprawa nie przedstawia sie tak tragicznie.. Mianowi-
cie mozna zauwazyé, ze pomimo ciaglych skresled, doko-
nywanych od lat, praca na kolei jakos nie ustaje.

Argument ten jest jednak bardzo staby z dwéch po-
wodéw: po pierwsze praca nie ustaje wlasnie wskutek sto-
sowania szkodliwych sposobéw zastepowania brakujacych
materjaléw innemi, lub tez doraznego kupowania ich po ce-
nach zwykle drozszych, po drugie zas — przyznajmy to —
ciagle skreslania wywoluja reakcje: stawianie zadan wygo-
rowanych, w przewidywaniu skreslenia, czyli z zapasem na
skreslenie. Wiec jesli czynniki skreslajace maja wrazenie,
7e trzymaja sprawe w swych rekach, to bywa to czesto
zludzenie, bo w rzeczywistosci wprowadzane sa w biad
przez tych, ktérzy nie zdajac sobie nawet sprawy z para-
doksalnosci takiej sytuacji, przedstawiaja obliczenia zadan
wyzsze nizby nalezalo, w poczuciu odpowiedzialnosci za
szkody, mogace powsta¢ z powodu braku materjalu w ma-
gazynie,

Ta ciggla walka, wyrazajaca sie w wielokrotnem
obliczeniu, poprawianiu, skreslaniu, podwyzszaniu, ttoma-
czeniu, proszeniu i dowodzeniu, pochlania niestychanie
wiele energji i czasu, ktére moznaby zuzy¢ z wiekszym po-
zytkiem. Wytwarza ponadto niezdrowa atmosfere i wpaja
w pracownikéw przekonanie, Ze czynniki wyisze s instan-
cja tylko hamujaca, ze wydostanie materjaléw na czas
wymaga pewnej dozy nietylko pracy, ale i przebieglosci.
Jest to zaprzeczeniem zdrowej organizacji i harmonijnej
wspolpracy.

Trzeba mieé albo zaufanie do jednostek kompetent-
nych w tych czynnosciach, albo daé im wskazéwki, nauczyé
je, w jaki sposob t{¢ czynnos¢, w rzeczy samej prosta, maja
wykonywac.

Jest to bodajze najwazniejsze i najpilniejsze do ure-
gulowania w sluzbie zasobow, bo jesli pierwsza z czynno-
$ci w pracy uzupelnienia zasobéw jest przedmiotem dy-
skusyj, targéw i walki, to wykonywanie dalszych czyn-
no$ci musi z natury rzeczy kule¢,
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Atmosfera zakupow.

. Przechodzac zkolei do czynnosci wlasciwego zakupu,
musimy sobie zgory uswiadomié, ze jest to czynnosé w na-
szych warunkach najtrudniejsza. Trudnos$é jej polega na
tem, Ze z jednej strony sklada sie ona — jak zadna inna
moze — z calego szeregu momentéw, wymagajacych de-
€yzji na podstawie subjektywnego pogladu, wyczucia,
z_drugiej za$ strony, ze kontrola jej wynikéw, dajacych
S1¢ po czasie wzglednie latwo obliczyé, zdaje sie nie wy-
maga¢ specjalnych wiadomosciach 1 jest dostepna niemal
dia kazdego.

Przepisy o oddawaniu dostaw i robét, choéby byly
najlepsze, nie moga byé precyzyjnym drogowskazem poste-
powania w dziedzinie zakupow. Inaczej si¢ kupuje mater-
jal o cenie gieldowej, inaczej — produkeji skartelizowa-
nej, mnaczej — produkecji wigkszych wytwérni, inaczej
w czasie wielkiego popytu, inaczej — przy wielkiej kon-
kurencji, inaczej — przy zaméwieniach drobnych i t. d.
Dlatego i nasze przepisy wykazywaé musza wielka ela-
stycznos¢, sprowadzajaca w wielu przypadkach przepis
do kwestji uznania, jak swiadcza o tem nastepujace przy-
ktady. ;

Zaméwienia z wolnej reki moga byé wydawane mie-
dzy innymi jesli przetarg ofertowy dat wynik dla Skarbu
Paﬁs'twa ujemny. A jakiez moga byé inne dowody tej ,,ujem-
nosci’, oprécz pogladu rozpatrujacego oferty?

" wPrzy przetargu ograniczonym urzad, majacy doko-
na¢ zakupu, zwraca si¢ do wszystkich znanych mu solid-
nych firm" i t. d. Jakiez moga byé dowody, ze wezwano
firmy ,znane" urzedowi i jak mozna okresli¢ ,solidnogé"
firm, z wyeliminowaniem subjektywnego pogladu?

Ograniczony przetarg mozna miedzy innymi stoso-
waé wowczas, gdy ,,zapotrzebowanie jest tak pilne, ze nie-
ma czasu na przeprowadzenie przetargu publicznego”. Czy
istnieja sposoby oceny pilnosci sprawy? Czy nie jest to
zalezne w znacznej mierze od pogladu osobistego na
sprawe? ¢

Wyraznem upowaznieniem stosowania swego pogla-
du jest np. prawo zwalniania firm od skiadania wadjum
przy przetargach ograniczonych.

Inny przepis glosi, ze ,nalezy zada¢" kaucji dla za-
bezpieczeliia sprawnosci umowy. Pomijajac watpliwosci,
czy kaucja jest konieczna przy dostawie natychmiastowej,
ze §k1‘adu, w ciggu 3 dni, albo przy zaméwieniu na 50 zi.,
mozna si¢ zastanowi¢ nad przepisem z okélnika Minister-

stwa Skarbu, ze wkaucji oraz kar konwencjonalnych moz-

na nie zastrzega¢ tylko wtedy.... kiedy na terminie umowy...
urzedowi zbytnio nie zalezy". Wigc znow kwestja pogladu
1 watpliwosé, czy takie »zbytnio”, w konkretnym wypad-
ku za§t9§owane Przez zamawiajacego, bedzie takze za
nzbytnio uznane przez wladze kontrolujaca!

. Dalej wysokos¢ wadjow i kauciji jest w pewnych gra-
nlcach uzalezniona od uznania zamawiajacego. Kary kon-
_ Wencjonalne nalezy stosowaé wyzsze, jezeli termin dosta-

Wy Jest wazny, a dostawca malo znany. Nalezy tez przy
rozpatrywaniu ofert wybiera¢ firmy przygotowane tech-
nicznie i finansowo. Wszystko to oparte musi byé na uzna-
i, wyczuciu, pogladzie, bo zmierzyé i zwazyé sie nie da.

reszcie doda¢ do tego trzeba dylematy, powstajace
przy kazdem niemal rozpatrywaniu ofert na tle niedo-
trzymywania Przez oferentéow wszystkich warunkéw, wy-
maganych Przepisami. Mozna zaryzykowaé twierdzenie, ze
p'ofowa’ pfert nie odpowiada przepisom. Bywaja wadja
niewlasciwe, nieraz ich niema wcale, choé byly zadane,
cena nie jest wypisana stownie, warunki techniczne nie sa
Potwierdzone, stawiane sa wlasne warunki platnosci i t. d.,
wreszcie za$ nadchodza oferty spéznione lub dodatkowo
obnizajace cene. Nie wehodzac tu w rzecz sama, czy po-
dobne mankamenty nalezy tolerowag, czy tez wlasciwiej
Jest sta¢ rygorystycznie na literze przepisow (dzis ta
SPrawa bynajmniej nie jest uregulowana), juz z samego
1stn1em:¢1 tych wypadkéw wynika fakt, ze i tu zamawiaja-
¢y musi wediug pogladu swego decydowaé: albo ofert nie-
jasnych llIb' dodatkowych nie rozpatrywa¢ i kupié wedlug
ofert przepisowo ztozonych choéby i drozej, albo z ofert

nieprzepisowych skorzystaé, nawet droga przepisowa, mia-
nowicie uniewazniajac przetarg.

Krytyka zakupu po dokonanym zakupie jest niesty-
chanie latwa. Po zakonczeniu dostawy widaé najlepiej,
czy taki lub inny poglad, stuzacy za podstawe do decyzji
przy zakupie, byl stuszny, czy tez okazat sie btedny. Z po-
réwnania zakupéw, dokonanych w tym samym czasie przez
inne urzedy, wida¢, czy przed paru miesiacami dokonany
zakup byl korzystny, czy tez moze ceny byly niepotrzebnie
wyzsze. Widac jasno jak na dloni, ze lepiej np. bylo prze-
targ uniewaznié¢ 1 kupié u drozszej lirmy, bo lafisza nas
zawlodla z dostawg. Wida¢, 2e np. kaucja byla za mala
i nie pokryta kosztow zbednego przewozu i przeplaty przy
doraznym zakupie. Widaé, Ze np. firma nie przygotowa-
na byfa technicznie do dostawy, Wida¢, ze np. zapotrze-
bowanie nie bylo tak bardzo pilne i lepiej byto kupié w dro-
dze normalnego przetargu. Wida¢ sto innych rzeczy.

Przy krytycznem przegladaniu aktu zakonczonego juz
zakupu nasuwaja si¢ tez réine pytania: dlaczego nie we-
zwano wiecej firm do przetargu? dlaczego wezwano do
przetargu firme, ktora juz raz w dostawie zawiodta? dla-
czego nie uniewazniono zaméwienia jui po opéznieniu sie
pierwszej partji dostawy? dlaczego nie skorzystano z pra-
wa powickszenia zaméwienia i nastepne zostalo wydane po
wyzszej cenie? Takich ,dlaczego” moze byé réwniez sto.

A § 25 przepiséw o oddawaniu dostaw i robét na
P. K. P. glosi: ,,Na urzednikach, nie stosujacych sie do ni-
niejszych przepiséw ciazy odpowiedzialnosé dyscyplinar-
na, niezaleznie od odpowiedzialnosci karno-sadowej i ma-
jatkowej stosownie do ustaw karnych i cywilnych w wy-
padku spowodowania szkody dla Skarbu Panstwa. Urzed-
nicy winni przestepstw z checi zysku, popetnionych przy
wykonywaniu niniejszych przepiséw, jak rowniez przy sa-
mych dostawach i robotach, ponosza odpowiedzialnosé kar-
no-sadowa i dyscyplinarng”,

Drugie zdanie tego paragrafu, dotyczace przestepstw
z checi zysku, nie moze nasuwaé zadnych zastrzezen,
Pierwsze zdanie méwi natomiast o szkodzie dla Skarbu
Parnstwa, przyczem wnosiéby nalezalo, ze chodzi tu o szko-
dy bez.checi zysku.

Wtagciwie niby i przeciwko temu nicby mieé nie moz-
na. Tak byé¢ powinno. Ale....

Mozna z cala pewnoscia twierdzi¢, Zze niema praco-
wnika, ktéryby nie przyniost ani razu szkody przedsie-
biorstwu, w ktorem pracuje. Errare humanum est — zau-
wazyli starozytni; niemozliwoscia jest nie omyli¢ sie ani
razu. Tembardziej za$ niepodobiefistwem jest przewidzieé
przysztosé i bez bledu twierdzi¢, ze takie a nie inne posu-
niecie jest dzi§ wskazane i szkody napewno nie przyniesie.

Niewatpliwie niejeden pociag zaprowadzony byl nie-
potrzebnie, niejeden parowéz naprawiony byl za drogo, na
niejedna prace niepotrzebnie zuzyto zbyt wiele dniowek.
Szkody dla Skarbu przynosity i przystanki niepotrzebnie
otwierane, i budynki nieodpowiednio do celu wznoszone,
i warsztaty rozbudowane, i turnusy wadliwie ukladane,
i tory zbytecznie przedluzane, i przejazdy, i stacje wodne,
i sygnaty-i t. d. i t. d. Musiato tak by¢, bo Zadna admini-
stracja, choéby najbardziej sprawna i rutynowana, ' nie
jest w moznosci odgadywaé przyszlosci, lecz moze ja je-
dynie przewidywaé z wiekszym lub mniejszym procentem
prawdopodobienistwa.

W wymienionych przykladach postawienie zarzutu
jest jednak nietatwe, bo wymaga nietylko konkretnego wy-
razania pogladu, ze dana rzecz trzeba bylo przed laty
urzadzié inaczej, ale takze liczbowego uzasadnienia, ktore
w dziedzinie technicznej, operujacej empirycznemi formu-
tami i wspétczynnikami, zawsze moze byé przedmiotem
dyskusji. Dlatego. nie styszymy o pociaganiu kogo$ do od-
powiedzialnosci materjalnej za to, ze przed pewnym cza-
sem uznal za wlasciwe w danem urzadzeniu kazaé ustawic
motor 10-cio, a nie 7-konny; ze polecit most malowac
w tym, a nie w przyszlym roku; Ze dana pracg wykonat
przy zuzyciu 832, a nie 815 dniéwek robocizny; ze sktad
danego pociggu stanowi 6, a nie 5 wagonow; ze w danem
biurze zalozyl 4, a nie 2 telefony i t. d. _

W dziedzinie zakupéw natomiast, dos¢ zajrze¢ do
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miesiecznych zestawieri; X kupil 3000 kg. pewnego mater-
jalu po 85 groszy, a w tym samym czasie Y kupil tenze
materjal po 82 grosze; wiec X przeplacil po 3 gr. na kilo-
gramie, a szkoda Skarbu wynosi zl. 90.

Albo: zakupiono 1000 kg. materjalu po 3,20 zl. po
uniewaznieniu przetargu, zamiast kupi¢ po najnizszej ce-
nie przetargowej 2,90 zl., wiec szkoda Skarbu wynosi
zt. 300.

Albo: zakupiono 7000 kg. materjalu po najnizszej
cenie przetargowej zl. 1,05, nie uwzgledniajac oferty spéz-
nionej po zl. 1, wiec szkoda Skarbu wynosi zi. 350.

Mozna tez wyrazié przekonanie, ze nie trzeba bylo
korzysta¢ z matej ilosci ofert, lecz oglosi¢ nowy przetarg;
ze zamiast trzy razy ponaglaé firme o zlozenie kaucji, trze-
ba bylo zaraz zaméwienie uniewaznié; ze trzeba bylo
uwzglednié oferte firmy, pomimo, ze zawiodla nas juz dwa
razy, i t. d. Wszystko to da si¢ przez proste dzialania
arytmetyczne wyprowadzié jako szkoda Skarbu.

Sformutowanie takich zarzutéw po dokonanym zaku-
pie nie przedstawia naog6l najmniejszych trudnosci, obro-
na za$ sprowadza sie do tlomaczenia i usprawiedliwiania
sie, dlaczego to, co dzi§ wydaje si¢ niewatpliwie najstusz-
niejsze, nie zostalo przewidziane przedtem.

To ustawicznie usprawiedliwianie si¢ przed kazdym
przyjemne byé nie moze, a jesli przytem zwazy¢, ze obo-
wiazkiem kontroli jest ponadto badanie, czy podobne po-
szczegolne kwestjonowane decyzje nie nasuwaja przypad-
kiem podejrzenia przestepstwa z checi zysku, to latwo so-
bie zobrazowaé te warunki i te atmosfere, w jakich odby-
wa si¢ czynno$é zakupow .

Skutki tej atmosfery sa optakane. Nigdzie nie wy-
stepuje tak silnie obawa przed jakakolwiek decyzja, jak
w stuzbie zasobéw w dziedzinie zakupéw. Zdania, ze ,zla
decyzja jest lepsza, niz zadna", albo Ze ,,umiejetnosé kiero-
wania polega na umiejgtnosci szybkiego decydowania —
nie maja zadnego zastosowania w sluzbie zasobéw, bo
smutne doswiadczenia zycia codziennego im przecza. Kaz-
da decyzja moze byé po paru miesiacach, a nawet po la-
tach zakwestjonowana; moze sprowadzi¢ duze nieprzyjem-
nosci dla tego, kto ja powzial; grozi tez odpowiedzialniscia
pieniezna. Natomiast zwlekanie z decyzja, radzenie sie,
uzgadnianie, przesylanie do zatwierdzenia i t. d., takich
nieprzyjemnosci nie powoduje, a odpowiedzialno$é pie-
niezna prawie ze zupelnie wylacza.

-Za zakupienie materjalu po cenie, ktora ktos kiedys
mogtby uznaé za zbyt wysoka, zakupujacy bedzie moze
musial zaplacié cala réznicg ceny, podczas gdy za nieku-
pienie wcale — grozi mu conajwyzej wyméwka.

Niezakupienie na czas potrzebnego materjatu, pow-

staly z tego powodu brak materjalu w magazynie, ponagle-
nia i alarmy telegraficzne o spieszny zakup, moga praco-
wnika stuzby zasobéw narazié¢ na zarzut opieszalosci. Ale
powziecie szybkiej decyzji zakupu z ominigciem np. ko-
misyjnego otwarcia ofert, brakiem wadjum lub kaucji, czy
tez bez zatwierdzenia ilosci i wyboru dostawcy przez Ko-
misj¢ Materjalowa, albo bez uzgodnienia z Wydziatem
Finansowym — moga daé¢ podstawy nietylko do zarzutéw
narazenia Skarbu na straty, ale pozwalaja tez kontroli na
snucie domystéw, uwlaczajacych czci pracownika. Ktozby
si¢ chcial zbytecznie na to narazaé?!
; Nic dziwnego, ze zasada ,szybkiej decyzji nie mo-
ze by¢ w stuzbie zasobéw popularna i ze obawa przed de-
cyzja WYyVOiuie nieskoriczone wedréwki aktéw, uzgadnia-
nia, wspélpodpisywania, zapytywanja wladz wyzszych
o wskazowki, niejasne ich odpowiedzi — jednem stowem
nieprawdopodobne przewlekanie sprawy. :

: Charakterys'tyc;ne_ potwierdzenie $wiadomosci tego
stanu rzeczy znaldulenyy w rozporzadzeniu Ministerstwa,
dotyczacem prowadzema'gos;;odapki materjalowej, gdzie
znalezé mozemy nastepujace zdanie: ,,Wszelkie zakupy...
przeprowadza Wydzial Zasobéw. W wyjatkowych wypad-
kach, kledy zakup... ieSt tak pilny, Ze niema czasu na prze-
prowadzenie zapotrzebowania w zwyklym trybie, zakupu
moze dokonaé Wydzial Fachowy...",

Jest to jakby swiadectwo urzedowe, ze stuzba zaso-
béw niezdolna jest do predkiego przeprowadzenia zaku-

pow, choé¢ dla innych ludzi, niepowolanych do czynnosci
zakup6w, nie przedstawia to widocznie trudnosci. Sytu-
acja troche paradoksalna!

Drugim skutkiem tej niezdrowej atmosfery zakupéw
jest zabijanie w pracownikach inicjatywy. Czynnosci pra-
cownika zasob6w — podobnie zreszta jak i w innych dzie-
dzinach — przejawiaja sie nietylko przeciez w niedopu-
szczaniu do strat, ale takze i w dazeniach do powiekszania
zysku przedsigbiorstwa. Tymczasem pracownicy zasobow
odczuwaja, Ze cala uwaga czynnikéw nadzorczych i kon-
trolujacych skierowana jest na pierwsze, na pilnowanie
litery przepiséw, na unikanie strat widocznych, a wiec na
kupowanie po najtariszej cenie, pobranie kaucji, potrace-
nie kary konwencjonalnej, forme otwarcia ofert i t. d., za
co w razie uznania w poszczegblnym przypadku winy pra-
cownika, polegajacej choéby na niedopatrzeniu lub mylnem
rozumowaniu, grozi pracownikowi przypisanie latwej do
obliczenia szkody materjalnej do zwrotu w pelnej wyso-
kosci. Natomiast dazenie pracownika do zwigkszenia zy-
skow przedsigbiorstwa, przejawiajace sie w pracach nad
znormalizowaniem wymiaréw, polepszeniem jakosci ma-
terjalow, zastapieniem uzywanych drozszych materjatow
podobnemi tafiszemi, doprowadzeniem do rozwiazania umo-
wy, ktéra okazala si¢ po czasie niekorzystna, opracowa-
niem warunkéw technicznych i t. d., nie jest nigdy brane
pod uwage w bilansie pracy pracownika.

Bywa nawet czesto i tak, Ze szczegéty podobnych po-
sunie¢, jako nie majace wyraznego poparcia w zadnym pa-
ragrafie przepisow, sa jeszcze podstawa do podejrzen, czy
nie jest to robione w celu osobistej korzysci, albo fawo-
ryzowania lub szykowania poszczegélnych firm.

Przykre doswiadczenia w tym kierunku sklaniaja
pracownikéw do hamowania swej inicjatywy i do poprze-
stawania w pracy swej na ,urzedowaniu”, na opieraniu
si¢ wylacznie na literze przepiséw i rozporzadzei, choéby
ze' szkoda dla sprawy samej, na wyszukiwaniu ,krycia"
kazdego swego postepowania podpisem kolegi, zwierzchni-
ka, innego wydzialu, lub komisji. Celem ich pracy staje
sie suche wykonywanie przepiséw, zamiast dazenia do przy-
noszenia zysku przedsiebiorstwu.

Personel

Ta specyficzna atmosfera zasobéw i grozaca weciaz
odpowiedzialno$¢ pieniezna za bledy w przewidywaniach
sa juz same przez si¢ malo zachecajgce do poswiecenia
si¢ pracy w tej dziedzinie. A tu jeszcze, jakby dla zupel-
nego odstreczenia ludzi od checi pracowania w zasobach,
warunki materjalne pracownikéw sluzby zasobéw sa w po-
réwnaniu z innemi dzialami sluzby kolejowej zacznie gor-
sze.

O ile w stuzbach innych istnieja premje, ryczalty,
godzinowe i kilometrowe, dodatki budowlane, dodatki za
nadgodziny, za sluzb¢ nocna, akordy, nagrody za wykry-
cie wad technicznych i t. d,, o tyle w stuzbie zasobéw
tego zupelnie niema. Jest tylko uposazenie, no i zawsze
pelna odpowiedzialnosé materjalna za btedy. Wobec zas
malej ilosci poszczegolnych stanowisk w tej matej pod
wzgledem ilosci pracownikéw dziedzinie stuzby, ruch per-
sonelu jest nikly, a wiec i widoki awansu znikome. Przejscie
do stuzby zasobéw nigdy nikomu sie nie oplaca, wyjscie
z niej natomiast prawie zawsze. Czy mozna sie dziwié, ze
pracownicy bronia si¢ jak moga przed stuzba w zasobach,
ze chetni sa do porzucenia jej? Przeciez dzi§ niepodobna
przeciagnaé zdolniejszej jednostki do zasobéw z innej stuz-
by, bo to oznacza dla niej pogorszenie warunkéw Zycia jej
rodziny. '

Dlatego sklad personalny w zasobach nosi wszelkie
cechy zupelnej przypadkowosci. Maty tylko odsetek zaso-
bowcéw to ludzie fachowi i zamilowani w swej pracy.
Wiekszosé to jednostki takie, ktére znajduja si¢ w stuzbie
zasobow z wlasnej — powiedzmy — niezdarnosci, ktore
nie skorzystaly w swoim czasie z nadarzajacych sie im
okazyj wybicia sie w innej stuzbie, albo tez takie, ktérych
inne sluzby staraly sie pozbyé — jawnie lub skrycie —
i ktérym nie pozostawalo nic innego, jak stuzba zasobow.
Warunki pracy za§ w dalszym ciagu dobijaja tych ludzi,
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odbierajac im wszelka ochote do pracy twérczej, zabijajac
inicjatywe, stwarzajac z nich automatycznie ludzi, maja-
cych za swoj jedyny cel w Zyciu — uniknaé przykrosci za
podejrzenie nietrzymania si¢ przepiséw.

A chyba gdzie jak gdzie, ale w tej stuzbie wlasnie,
gdzie istnieja mozliwosci naduzyé i zlej woli, gdzie odpo-
wiedzialnosé jest wielka i obowiazki ciezkie, — dobér pra-
cownikéw powinien by¢ najbardziej staranny, wszyscy po-
winni by¢ wyborowi, powinni byé wzorem nietylko uczci-
wosci, ale pracowitosci, sumiennosci, powinni byé najlepsi.
Przeniesienie do stuzby zasobéw powinno byé rozumiane
jako wyraz uznania i dowéd zaufania. Miejsce w tej stuz-
bie powinno byé dla dlugoletnich pracownikéw stuzb in-
nych — zawiadowcéw odcinkéw drogowych, pomocnikow
zawiadowcow i zawiadowcéow sekcji warsztatow, maszy-
nistéw, dalej kontroleréw drogowych i mechanicznych, Na-
czelnikéw oddziatéw, Kierownikow dzialéw i Naczelnikow
wydzialéw, Zastuzeni na swych dotychczasowych stano-
wiskach, otoczeni przez lata szacunkiem, cieszacy sie uzna-
niem wladzy przelozonej — powinni by¢ zaszczyceni prze-
niesieniem do stuzby zasobéw, wymagajacej pelni zaufania.

Na to oczywiscie trzeba mie¢ mozno$¢ dania im row-
nowaznika za konieczno$é skierowania swych dazen i swej
pracy tworczej na tory inne niz dotychczas, za koniecznosé
nagiecia si¢ do studjowania dziedziny, z ktéra ostatnio
biezaco si¢ nie stykali, wreszcie za przejécie do tej atmo-
sfery specyficznej zasobow, atmosfery insynuacji, anoni-
méw, podejrzerr ze strony kontroli, podwladnych i do-
stawcow,

Takim réwnowaznikiem, do pewnego stopnia zresz-
ta jedynie, moze byé tylko odpowiednie wynagrodzenie za
te ciezka i niewdzigczng prace. Jesli nie znajdziemy mo-
znosci dania odpowiedniego wynagrodzenia, to mozemy
tepi¢ opieszatos¢, przesladowaé niesumienno$é, karaé nied-
balstwo i wyrzucaé ludzi za nierdbstwo i1 nieuczciwosé,
ale zadng miara nie zmusimy pozostalych do inicjatywy,
ani nie pozyskamy pracownikéw lepszych, wzamian za wy-
rzuconych. _,

Czy to beda wyzsze grupy, czy kontrakty na pewien
przeciag czasu, czy premije, czy dodatki funkcyjne — to
jest dla rzeczy samej w znacznym stopniu obojetne. Ale
jest to sprawa pilna, Odplyw sit z zasobéw, sit fachowych,
chetnych, wartogciowych, jest dzi§ wiekszy od przyptywu.
Tracimy lub pozwalamy sobie zabieraé pracownikow lep-
szych, miernoty za$ pozostaja i prawie tylko miernoty mo-
ga w tych warunkach przybyé¢.

Wnioski

Dokonalismy pobiesznych ogledzin maszyny, zwanej
stuzba, zasobow i zauwazylismy:

1) brak szczegétowych wskazowek, dotyczacych te-
orji jej dzialania — mianowicie niejasne, niekompletne
1 nieraz mylne przepisy;

2) niezrozumienie znaczenia i celu niektérych przy-
rza,c!éw i czesci — mianowicie wadliwe pojmowanie roli
kapitatu . zasobow, bedacego $rodkiem do pewnego celu,
lecz nie celem samym w sobie;

3) btedy konstrukcyjne, polegajace na zastosowaniu
niezwykle skomplikowanych i do tego Zle dopasowanych
przektadni, zamiast najprostszego sposobu przenoszenia
sity, co powoduje ogromne straty energji, oraz umniejsza
sprawno$¢ mechaniczng — mianowicie niezorganizowany
spos6b obliczania ilosci do zakupu, polegajacy na zatwier-
dzaniu, a wlasciwie skreslaniu przez szereg instancji coraz
to wyzszych, co powoduje straty, wywotane brakiem ma-
terjaléw, oraz pochlania wiele czasu i sil na tlomaczenia,
alarmy, przedstawienia, reklamacje i wyjasnienia;

4) wadliwy montaz, wyrazajacy si¢ w nieodpowied-
niem umocowaniu dZwigni i sprezyn, dziatajacych wskutek
tego niepewnie i zawodzacych zbyt czesto, co powoduje
niepewne dzialanie calej maszyny i szybkie zuzywanie sig
tych cze$ci — mianowicie postawienie organéw zakupu
w tak niepewnej sytuacji, ze szybka i bezposrednia decyzja
jest dla nich niebezpieczniejsza, niz przewlekanie sprawy
w dazeniu do ,krycia” swego postepowania, co powoduje
przerwy w ciagtosci uzupelniania zapaséw i zabija inicja-
tywe jednastek;

5) lichy materjal uzyty do budowy poszczegélnych
czeéci maszyny, kupowany okazyjnie, zamiast materjalu
najlepszego, kupionego w pierwszorzednej wytworni, a po-
zatem niedbale utrzymanie tych czesci — mianowicie przy-’
padkowy, mierny materjat ludzki, zamiast doborowego, naj-
lepszego, a pozatem gorsze niz w innych dzialach stuzby
wynagradzanie personelu,

Nic dziwnego, ze z takiemi niedomaganiami aparat
stuzby zasobéw nie moze dziala¢ nalezycie, a to odbija si¢
vjemnie na wynikach pracy stuzb innych.

Ze wzgledu na znaczenie tej dziedziny sluzby ko-
nieczne jest natychmiastowe przystapienie do wytezonej
pracy nad naprawa. Niektére bledy i usterki dadza sie
usunaé bez zadnych niemal kosztéw i w czasie dos¢ pred-
kim. Inne wymagaja glebszej analizy dla wyboru wiasciwe-
go $rodka zaradczego, przy ktérej to pracy natkniemy sig
jeszcze na caly szereg zagadnien, ktére wypadnie rozwia-
zaé;- sposirzezen, wymagajacych wziecia pod rozwage,
szczegotéw, domagajacych sie wyjasnienia. Chorego orga-
nizmu stuzby zasobow nie moze jednak uleczyé jakies
jedno cudowne ciecie operacyjne, lecz musi by¢ zastoso-
wana jaknajpredzej racjonalna i systematyczna kuracja,
prowadzona réwnolegle w kilku kierunkach. ., e

Dlatego nalezy staraé sie, aby czynniki miarodaj-
ne traktowaly sprawe te jako nader pilna i doniosts,
oraz aby rozpoczely wzglednie przys$pieszyly konieczne
prace w kierunku:

a) wlaciwego doboru, szkolenia i wynagradzania
pracownikéw stuzby zasobow;

b) ustalenia jednolitego pojmowania celu sluzby za-
soboéw i roli kapitatu; ‘

c) usunigcia istniejacych strat energji przez wprowa-
dzenie wlasciwych metod pracy;

d) wytworzenia atmosfery zaufania i usuniecia oba-
wy przed decyzja.

XIII-ty Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych

odbe;‘dzie sie w czerwcu 1934 roku w Gdyni 1 Toruni-i;.

Referaty na Zjazd nalezy zglaszaé pod adresem Komitetu Zjazdow, Warsza-

wa, ul. Krucza 14, m 4 nie pézniej niz do dnia 1 kwietnia 1934 r.
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Budowa parowozow w swietle warunkoéw technicznych
roznych krajow.

Inz. J. Dqbrowski,

ciagu ostatnich kilku lat polskie fabryki lokomo-
W tyw wykonaty kilka zaméwier dla kolei zagranicz-
nych.

Fakt ten tak wazny dla rozwoju handlu zagranicz-
nego i propagandy mozliwosci przemystowych Polski, przy-
czynil sie¢ w wysokim stopniu do podniesienia sprawnosci
technicznej fabryk polskich, stawiajac je na poziomie od-
powiednich wytwérni zagranicznych.

Ta strona zagadnienia mam zamiar zajaé si¢ w obec-
nym referacie,

Zamoéwienia zagraniczne obejmowaly nastepujace
objekty: fabryka H. Cegielski w Poznaniu wykonata 12 ten-
drzakéw ciezarowych o ukladzie osi 1-6-2 dla kolei bulgar-
skich, Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce Sp. Akc.
w Chrzanowie wykonata 10 ciezkich parowozow pospiesz-
nych o ukfadzie osi 1-4-1 dla kolei bulgarskich, 12 paro-
wozéw osobowych o ukladzie osi 1-4-1 dla Towarzystwa
Kolei Marokanskich i 6 parowozéow waskotorowych dla
kolei totewskich, a obecnie fabryka Chrzanowska wykonuje
19 parowozoéw waskotorowych dla Sowietéw, przyczem
kotty i tendry dla tych parowozéw wykonuje Warszawska
Spotka Akcyjna Budowy Parowozow.

‘Zaznaczy¢ nalezy, ze wszystkie te parowozy, zwla-
szcza bulgarskie i marokanskie stanowia najwieksze i naj-
bardziej wspétczesne okazy techniki parowozowe;j.

Juz sam przedmiot wytworczosci — lokomotywa -—
nowoczesna maszyna parowa, wazaca okoto 100 tonn
i przystosowana do poruszania si¢ z szybkosciag 100 km na
godzine, okresla wymagania stawiane wytworczosci tej
galezi przemyshu

W chwili powstania niepodlegtego parstwa nie bylo
na ziemiach polskich fabryki, budujacej lokomotywy, pod-
czas gdy zagranica fabryki lokomotyw naleza do najstar-
szych, najbogatszych i najlepiej urzadzonych wytwoérni
mechanicznych $wiata.

Ogétem bylo przed wojna $wiatowa 108 fabryk i 23
warsztaty kolejowe, budujace lokomotywy.

Niektore panstwa, jak Niemcy, pokrywaly cale swe
zapotrzebowanie na lokomotywy w fabrykach krajowych,
inne, jak Francja, budowaly lokomotywy w kraju i kupo-
waly je zagranica, a kraje nieposiadajace przemyslu loko-
motywowego, jak parnistwa batkarnskie i kolonje, pokry-
waly swe zapotrzebowanie wylacznie zapomoca zamoéwien
zagranicznych, majac w tym wypadku do swej dyspozycji
wszystkie najznakomitsze wytwérnie mechaniczne swiata.

W takich warunkach powstal polski przemyst loko-
motywowy, jako dobrze zrozumiana koniecznosé¢ gospo-
darczej samodzielnosci panstwa i stanal odrazu wobec naj-
wiekszych trudnosci gospodarczych okrésu powojennego.

W tem miejscu nalezy zwrdcié uwage na specjalne
warunki w jakich odbywa sie budowa i dostawa takich
objektéw, jak parowozy.

Gdy jakis materjal lub wyréb gotowy nabywa jed-
nostka prywatna, to czynnosé ta jest pozbawiana wszel-
kich kOI_nplikacyj. Prywatny odbiorca kieruje sie jakoscia
towaru 1 jego cena, a zaufanie swe do tej lub inne firmy
oplera na opinji, jaka ta firma posiada, zabezpieczajac sie
ustaleniem pewnego okresu gwarancji.

Skoro l_edpak nabywca jest nie jednostka prywatna,
lecz przedsiebiorstwo ‘lub instytucja samorzadowa, to
sprawa wyglada inaczej,

Nabycie towaru odbywa sie wtedy nie na zwyklej
drodze wymiany pienigdzy na towar, lecz polaczone jest
z zawarciem umowy, ktéra-ma na celu prawne zabezpie-
czenie wlasciwego wykonania zaméwienia,

Umowa jako akt prawny opiera sie zwykle na t. zw.
warunkach technicznych.

~ Warunki techniczne dotycza jakosci materjatéw, spo-

soboéw ich odbioru, jak réwniez sposobu wykonania i od-
bioru catych lokomotyw.

Kazde przedsiebiorstwo kolejowe i kazda kolej pari-
stwowa warunki takie posiada i kieruje sie nimi przy za-
kupie taboru.

Warunki techniczne ukladane sa w rozmaity sposéb:
1) na podstawie norm obowiazujacych, 2) na podstawie
podobnych warunkéw, stosowanych w innych krajach,
3) na podstawie pewnego doswiadczenia w danej dziedzi-
nie i 4) na podstawie samodzielnych studjéw laboratoryij-
nych i warsztatowych ),

Jesli chodzi o przedmioty, nabywane w kraju, to wa-
runki techniczne uwzgledniaja, lub przynajmniej powin-
ny uwzglednia¢ mozliwosci techniczne przemystu krajo-
wego,

Jesli tych mozliwosci nie uwzgledniaja, a zawieraja
przepisy dostatecznie stuszne — to moga byé bodzcem dla
rozwoju i doskonalenia metod pracy krajowego przemystu.

Jesli zas chodzi o nabywanie przedmioléw zagrani-
ca, to warunki techniczne zawieraja czesto zbiér przepisow,
wybranych z warunkéw innych krajéw przemyslowych,
i to zebranych pod tym katem widzenia, aby w zrozumie-
niu nabywcy zapewni¢ mu najlepsza jakosé zakupywa-
nego przedmiotu,

Dla prywatnej wytworni wszelkie warunki techniczne
stanowia tylko formalne granice, wewnatrz ktérych odby-
wa sie dostawa, gdyz istotna podstawa pracy pozostaje
zawsze objektywna solidnosé wykonania, nie istnieja bowiem
i nie beda nigdy istnie¢ takie warunki techniczne, ktére
zapewnilyby odbiorcy dobry wyréb nawet wtedy, gdy ze
strony wytwérni nie byloby dazenia do dobrego wykonania
zaméwienia,

Zreszty, jesli chodzi o lokomotywy, to oprécz szcze-
golowych warunkéw technicznych materjaléw i kontroli
przez caly czas budowy, istniejg warunki gwarancji na ca-
ta lokomotywe i poszczegdlne jej czesci i okres tej gwa-
rancji jest najlepszym sprawdzianem jakosci wykonania.

Lokomotywy bulgarskie, budowane w Polsce, wyko-
nywane byly zasadniczo wedlug warunkéw niemieckich,
ktore zostaly jednak obostrzone przepisami, zaczerpnie-
temi z warunkéw innych krajow. Zreszta niema w tem nic
dziwnego.

Bulgarja nie posiada wtlasnej fabryki lokomotyw
i wymaga od swych dostawcow dostosowania sie do wszel-
kich wymagan nowoczesnej techniki parowozowej,

Lokomotywy marokanskie budowane byly pod kon-
trola techniczng Kolei Paris-Orléans i wedlug warunkéw
cbowiazujacych na tej kolei.

Zaznaczy¢ nalezy, ze kolej Paris-Orléans, nalezaca
do najlepiej urzadzonych towarzystw kolejowych europej-
skich, zakupuje oddawna dla siebie znaczna ilo§é¢ paro-
wozéw zagranicg i posiada pod tym wzgledem duze do-
swiadczenie i sci§le ockre§lone wymagania.

Podstawowe zasady warunkow technicznych na do-
stawe lokomotyw, zawarte sa obecnie w przepisach trzech
najbardziej uprzemystowienych krajéw — Niemiec, Fran-
cji i Anglji.

Stosownie do warunkéw, w jakich znajduja si¢ w tych
krajach koleje, przepisy te zostaly opracowane w rozma-
ity sposéb. "L

Jesli chodzi o odbiér materjatéw, to odpowiednie
przepisy zawarte sa w zbiorach nastepujacych: ,

W Niemczech, gdzie koleje sa WY*QCZI}IQ wlasnoscia
panstwa, warunki techniczne odbioru materjaléw wydane
sa przez Zarzad Niemieckich Kolei Panstwowych (,De-

1) J. Otrebski — ,,Warunki techniczne i metody odbioru”. Me-
chanik Nr. 10 — 1930 r.
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utsche Reichsbahhgesellschaft”’), pochodza z réznych lat
i zebrane sa w ogélnym zbiorze z r. 19297,

We Francji, gdzie koleje sa przewaznie wlasnoscia
towarzystw prywatnych, odpowiednie warunki techniczne
wydane sa przez 6 najwicekszych towarzystw w formie jed-
nolitego wydawnictwa z roku 1925, ktére jest uzupelniane
systematycznie przepisami z lat pézniejszych?).

W Anglji warunki techniczne dla odbioru materjatow
kolejowych stanowia czesé skladowa ogélnych przepisow,
wydanych przez Brytyjskie Towarzystwo Normalizacyjne
w formie zeszytow, obejmujacych poszczegélne materjaly *).

Wreszcie w Polsce warunki techniczne dla materja-
téw kolejowych opieraja sie na Przepisach Ministerstwa
Kolei Zelaznych z r. 1920°%), uzupelnianych poézniejszemi
zarzadzeniami, ktore sa oglaszane w Dzienniku Minister-
stwa Komunikacji.

Oprécz warunkéw technicznych na odbiér materjalow
kolejowych, kazdy zarzad kolei posiada wlasne przepisy,
okreslajace sposéb wykonania poszczegolnych czesci paro-
wozowych i calych parowozow. Przepisy te maja za pod-
stawe zasadniczo stan ogélnej normalizacji przemystowej.

Najbardziej szczegélowo opracowane sa te przepisy
przez Zarzad Kolei Niemieckich, ktére wydaty zbiér rysun-
kow, okreslajacych nietylko dokladnosé wykonania wszyst-
kich cze$ci parowozowych, lecz rowniez sposoby i doklad-
nos¢ montazu.

Zaznaczy¢ nalezy, ze do ujednostajnienia wszelkich
warunkow technicznych w Niemczech, przyczynia si¢ grun-
townie opracowany system normalizacji materjalowej i pa-
sowarni, system nietylko gruntownie opracowany, lecz przy-
jety i stosowany przez caly przemyst prywatny.

We Francji i Anglji system pasowan nie jest tak
powszechnie przyjety, dlatego tez kontrola budowy paro-
wozéw odbywa sie na podstawie doswiadczen poszczegol-
nych odbiorcow.

W Polsce odpowiednie warunki techniczne zostaty
zapoczatkowane przez Ministerstwo Komunikacji, przez wy-
dawnictwa takie, jak ,,Mianownictwo Czesci Parowozo-
zowych" z r. 1931 i , Polskie Normy Kolejowe" z r. 1932,

Sprawa pasowar zostala uregulowana na konferen-
cji z przedstawicielami wytworni w roku 1932, opiera sie
zasadniczo na polskim ukladze pasowan, lecz nie znalazla
jeszcze praktycznego zastosowania przy wykonaniu norm
i rysunkéw konstrukcyjnych.

Wykonanie zaméwieri zagranicznych postawilo pol-
skie fabryki parowozéw i wytwérnie materjatéw wobec
wielu nowych zagadnienr, ktére wymagaly czesto zastoso-
wania nowych metod pracy i nowych urzadzen technicz-
nych. Z zagadnien tych przemyst polski wywiazal sig ne}le-
zycie. Przytocze kilka przykladéw, ilustrujacych blizej
stan rzeczy w tej dziedzinie. {

Jesli chodzi o odbi6ér materjalow ,to opiera si¢ on na
- wykonywaniu prob wytrzymalosci, a wigec na rozerwanie,
giecie, uderzanie, badaniu twardosci, wreszcie na wykqny-
waniu préb technologicznych, jak kucie, spawanie, rozbija-
nie na sworzniu i inne. ]

W warunkach techicznych podane sa odpowiednie
oyiry graniczne, ktére musza by¢ dotrzymane, aby mater-
jal zostal przyjety. ,

ylindry parowe wykonywane sa z zeliwa, ktérego wy-
trzymalo$¢ na rozerwanie ma wynosi¢ wedlug warunkéw
polskich 18—24 kg/mm?’.

Warunki techniczne bulgarskie wymagaja zeliwa
o wytrzymalosci min, 22 kg/mm’, co stanowi juz duza réz-
nice w gatunku materjalu i bylo powodem wielu trudno-
sci zanim odpowiedni materjal zostal wykonany.

Staliwo na kola bose ma mieé wedtug warunkéw pol-

..~ ?) ,Verzeichnis der fiir die Reichsbahngesellschaft aufgestellten
Lieferungs- und Fertigungsbedingungen™,

") ,Spécifications Techniques et Cahiers des Charges Unifiés".
Chemins de Fer Frangais, Grands Réseaux — Paris — Librairie, Bé-
ranger — 25,

.. ) British Standards Associalions — 28 Victoria Str. — London.
(British Standard Specifications).
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skich wytrzymatosé na rozerwanie min. 38 kg/mm® przy wy-
dluzeniu 20% (prébka diugosci 200 m/m).

Wedlug warunkéw bulgarskich wytrzymato$é na ro-
zerwanie ma wynosié¢ min, 50 kg/mm? przy wydluzeniu 19%.
Warunki francuskie wymagaja wytrzymalosci minimalnej
40 kg/m®, lecz przepisuja specjalna probe na uderzenia
piasty, ktéra wymaga rzeczywiscie bardzo starannego wy-
konania odlewu.

Proba ta polega na tem, ze kolo obtoczone ukiada sie
poziomo pod miotem lub prasa, podpierajac je na obwo-
dzie. Uderza sie piaste tak dlugo, az ptaszczyzna jej obni-
zy sie od pierwotnej o 4% $rednicy kola t. j. przy kotach
o srednicy 1500 mm — o 60 mm. Po takiem ugieciu nie po-
winno by¢ sladéw pekniecia.

Nastepnie uderza sie dalej, az do odtamania piasty,
przyczem zlom powinien okazaé ziarna drobne i réwno-
mierne bez sladow pecherzy.

Probie takiej podlega 1 na 100 kot,

Czopy wiqzarow wykonywane sa wedlug warunkéw
polskich ze stali weglistej o wytrzymatlosci min. 38 kg/mm?
i wydtuzeniu 25%, lub ze stali chromoniklowej o wytrzy-
matosci 80—90 kg/mm’®,

. Warunki bulgarskie wymagaja stali weglistej o wy-
trzymalosci $redniej 38 kg/mm’®, lecz czopy maja byé ce-
mentowane, przyczem warstwa cementowana ma mieé gru-
bos¢ ponad 3 mm i badanie stopnia cementacji odbywa
sie wedtug specjalnych przepisow.

Nie wystarcza w tym wypadku dawny sposéb badania
twardosci pilnikiem, lecz ma odbywaé si¢ w sposéb naste-
pujacy: z korica czopa, przeznaczonego do préby zeszlifo-
wuje sie 3 pierscienie o szerokosci 15 mm i grubosci 1 mm
w formie schédkéw. Twardosé na powierzchni powinna
wynosi¢ przynajmniej 80 stopni wedtug skleroskopu Sho-
re'a, a na glebokosci 3-ch milimetréw, twardosé ta powinna
wynosi¢ jeszcze przynajmniej 60 stopni. Nowsze przepisy
wymagaja badania twardosci zapomoca aparatu Rockwell'a,
co pociggnelo koniecznosé, aby fabryki polskie aparat taki
posiadaty. :

Przyczem zauwazy¢ nalezy, ze gatunek stali przezna-
czonej na czopy ') wymagal wielu badan i wysitkéw, aby
uzyskaé zadana grubo$é warstwy cementowej.

Maznice — wykonywane sa dla polskich parowozéw
ze staliwa, lub kute z zelaza,

Dla parowozéw marokanskich maznice powinny by¢
kute z zelaza o wytrzymalosci na rozerwanie min.
40 kg/mm®), lecz maja by¢ cementowane.

Poniewaz sa to przedmioty bardzo duze i ciezkie, wy-
magaja przeto duzych piecow do cementaciji.

Doprowadzilo to do zainstalowania w fabryce Chrza-
rowskiej specjalnego pieca elektrycznego z automatycznga
regulacja temperatury, Piec posiada palenisko o plaszczyz-
nie 2200 X 1100 mm, gdyz znéw dla parowozéw bulgar-
skich rownolezniki (o dlugoesci ponad 2 m) mialy byé ce-
mentowane,

Wyréb zestawow kotawych zostal okreslony specjal-
nemi warunkami w przepisach niemieckich, a wiec i w but-
garskich,

Ustalony zostal stopieri doktadnosci wykonania sred-
nicy czopéw i przeciwkorb, diugosci skoku, kat zaprasowa-
nia przeciwkorby, odlegltosé¢ pomiedzy kolami i in.

Zostal nawet wyznaczony sposéb sprawdzania tych
wielkosci na przyrzadzie budowy fabryki Krupp'a. Przy-
rzgd ten sklada si¢ z podstawy, umozliwiajacej dokladne
ustawienie zestawu; sprawdzenie wszystkich wymiarow
odbywa si¢ za pomoca kompletu przymiaréw i czujnikow.

Przyrzad taki, wartosci kilkudziesieciu tysiecy zfo-
tych mugial znaleZ¢ sie w posiadaniu fabryk polskich'i przy-
czynil ‘si¢. w wysokim stopniu do podniesienia sprawnosci
technicznej warsztatow. '

W podobny sposéb okreslony zostal w warunkach
butgarskich sposéb odbioru mechanizmu rozrzadu pary,
ustawienia cylindréow, ostoi i in.

Oprécz przepisow co do odbioru materjaléw i czesci

'} St. C — 1061 (wzdlug norm niemieckich):

zawartosc
C — 0.06, 0.13 Mn (max.) — 0.5. Si (max.} 0.36, :



282

INZYNIER KOLEJOWY

Nr. 11

skladowych, istnieja przepisy, okres§lajace czas gwarancji
i odbiér catych parowozow,

Wedtug polskich warunkéw, poreka rozpoczyna sie
z dniem ostatecznego odbioru, a koficzy sig:

- Po 6 miesiacach, jako ogolne gwarancje dla parowo-
zu, tendra i czesci zapasowych,

po roku dla kotta i osprzetu,

po dwéch latach dla korb, czopéw korbowych, dra-
gow napednych, wiazaréw, plomieniéwek i ptomienic,

po 5-iu latach dla kot luznych i osi,

po 3-ch latach dla obreczy.

Podczas okresu poreki przedsiebiorca ponosi koszta
wszelkich robét, transportéw materjaléw i gotowych czesci
sktadowych, koniecznych napraw, jezeli one sa spowodo-
wane zlem wykonaniem, brakami materjatu lub kon-
strukcja.

Przytem zaznaczyé nalezy, ze odbiér materjalow
przez odbiorce Ministerstwa Komunikacji, ani podpisanie
przez Mnisterstwo rysunkéw konstrukcyjnych, nie zwalnia
dostawcy od poreki.

Ostateczny odbi6ér parowozéw odbywa sie zwykle na
- torach wlasciwej kolei zagranicznej, a w szczegélnosci dla
dostawy marokanskiej okreslony zostal w sposéb naste-
pujacy:

ierwsza proba odbywa si¢ na torach fabrycznych
pod kontrola odhiorcy Towarzystwa Kolei Marokariskich.
Jest to t. zw. pierwszy odbiér prowizoryczny.

Drugi odbiér prowizoryczny odbywa sie na torach
we wlasciwem miejscu przeznaczenia i obejmuje préby
w ruchu.

Kazda lokomotywa odbywa jazde luzem przy réznych
szybkosciach oraz prébe z pociagiem. Proby musza byé po-
wtarzane tyle razy, jak tego zazada odpowiednia wladza
kolejowa.

Proéba ostateczna ma miejsce po przebyciu przez pa-
row6z 30.000 km w stuzbie normalnej, lub po uptywie 15
miesiecy do daty drugiego odbioru prowizorycznego.

Dla parowozéw bulgarskich okres gwarancji juz sie
zakoriczyl, a dla marokariskich dobiega do korica, bez po-
wazniejszych usterek i reklamacyj.

Widzimy wiec, ze polskie fabryki lokomotyw osiag-
ngly w ciagu kilku lat wysoki poziom techniczny fabryk
zagranicznych, a fakt otrzymania kilku zeméwien ekspor-
towych $wiadczy o istnieniu i innych warunkéw, potrze-
bnych do pokonania konkurencji.

Nalezy przytem zaznaczyé, ze konkurencja ta byla
bardzo ostra, gdyz zaréwno koleje bulgarskie, jak i fran-
cuskie (marokanskie), jako nabywajace oddawna lokomo-
tywy zagranica , wiedzg dobrze czego mozna zadaé i co
mozna osiagnaé¢ od dostawcow w tej dziedzinie przemystu.

Parowozy dla kolei bulgarskich dostarczaly wytacz-
nie fabryki niemieckie. 70% calej ilosci parowozéw do-

starczyla fabryka ,Hanomag", ktéra rozpoczeta budowe pa-
rowozéow w r. 1846, budowala przed wojng po 500 paro-
wozo6w rocznie i wykonala ogétem okoto 11.000 parowozéw.

Dalszemi dostawcami byly fabryki Henschel w Cas-
sel i Schwarzkopff w Berlinie, z ktérych pierwsza buduje
parowozy od r. 1848 i wykonala do roku 1928 — okraglo
20.000 parowozéw, a druga buduje parowozy od r. 1867
i wykonywala 600 parowozéw rocznie. Wszystkie trzy fa-
bryki naleza do najwigkszych i najlepiej urzadzonych fa-
Sryk mechanicznych na kontynencie europejskim.

Kolej Paris-Orléans, pod ktérej kierownictwem tech-
nicznem znajduja sie koleje marokanskie, czesciowo kupu-
je parowozy w fabrykach francuskich, pomiedzy ktéremi
znajduja si¢ takie zaklady, jak Schneider w Creusot, Fi-
ves—Lille, Société Alsacienne w Belfort, znaczna ilosé pa-
rowozéw kupuje zagranica.

Do rzedu dostawcéw naleza American Locomotive
Company, North British Locomotive & Co, Glasgow i szwaj-
carska fabryka lokomotyw w Winterthur — nalezace znow
do najbardziej znanych fabryk tej galezi przemystu w swie-
cie.

Kolej Paris-—-Orléans posiada w swych archiwach
opinje o wielu fabrykach, budujacych lokomotywy; fabry-
ka Chrzanowska zajeta w tej ocenie jedno z pierwszych
miejsc. -

Jesli doda¢, ze wszystkie zamoéwienia zagraniczne sa
dozorowane przez przedstawicieli danej kolei w ciagu ca-
lego okresu budowy — to powiedzieé¢ mozna, ze mozliwosci
techniczne polskich fabryk lokomotyw stoja na poziomie
nowoczesnych wymagan w tej dziedzinie wytwoérczosdci.

Jesli chodzi o strone handlowa, zaznaczy¢ nalezy
przedewszystkiem, ze wszelkie poczynania eksportowe
polskiego przemystu lokomotywowego, spotykaja si¢ z pel-
nem zrozumieniem i poparciem ze strony Rzadu, ktéry za-
posrednictwem Instytutu Eksportowego okazuje posrednia
pomoc w zakresie swych mozliwosci.

Nalezy zauwazyé, ze dzieki zaméwieniom zagranicz-
nym, otrzymywanym wsrod tak ostrej konkurencji, fabry-
ki polskie nauczyly sie nietylko dawaé dobry materjal
i doktadne wykonanie, lecz musialy usprawni¢ do ostatnich
granic cala swa organizacje wewngtrzna, a w szczegolnosci
poddaé gruntownej analizie wszystkie skladniki swych
kosztéw wlasnych.

Dlatego tez choé¢ z latwo zrozumiatych wzgledow, za-
méwienia eksportowe nie naleza do intratnych, nie mogly-
by stanowié podstawy istnienia fabryki, to jednak daja one
zatrudnienie warsztatom i powiekszaja niczem niezasta-
piony kapital do§wiadczenia na kazdym stopniu pracy fa-
bryczne;j.

I to jest wlasnie ten pozytywny dorobek polskiego
przemystu, ktéry przyczynia sie do podniesienia samodziel-
nosci gospodarczej panstwa.

Uwagi w sprawie podziatu administracyjnego
Wydziatéw Drogowych.

Inz. A. Kriiger.

|2 HI Zjezdzie Inzynieréw Wrydzialéw Drogowych
P. K. P. wygloszono referat, opracowany przez Dy-
rekcje Okr, Kolei Paristw. w Warszawie pod tytu-
tem: uzg.sady podzialu administracyjnego Wydziatéw Dro-
gowych
Przyzngé -n,aleZ'Y. ze jest to pierwsza nasza praca na
temat organizaciji stuzby drogowej, ktéra ujela przedmiot
trzezwo, krytycznie i naukowo, Niezaprzeczenie referent
obdarzony jest doskonala swiadomoscia praktyczna, ale
wiele byl mu pomocny materjat ankiety zebranej posréd
Zarzadéw kolejowych Anglji, Belgji, Francji i Japonii.
Organizacja polskiej stuzby drogowej nie poszla by-
najmniej szlakiem, wytknietym w pierwotnym referacie
organizacyjnym, ale potoczyla si¢, rzec mozna, torami,
wlasciwemi naszemu duchowi. Z tego co pozostato z pier-

wotnego elaboratu, otrzasa si¢ ona coraz bardziej, a po-
zostaje tylko dokuczliwy podzial egzekutywy na zbyt
wielkie jednostki.

Referat Dyrekcji Warszawskiej stusznie to zauwazyl,
wypowiadajac, ze polskie Oddzialy drogowe, dochpdzqce
do 450 km, Odcinki drogowe do 40 km, a Dzialki robo-
cze do 12 km, sa zbyt duze. Z wypowiedzen jego wynika,
ze radykalna reforma w tym kierunku, z réznych wzgle-
déw, nie jest na razie wskazana do przepr'owadzenia, by
nie potegowaé i tak gdzie niegdzie istniejacege chaosu,
wywolanego przez pierwsza reforme. Rzecz naleiy pro-
wadzié powolnie, stopniowo, rozpoczynajac od dotu,

Praca w Wrydziale drogowym rozpada si¢ na dwa
r6zne od siebie odlamy: stuzbe egzekutywy i shluzbe
w centrali, t. j. w Dyrekcjach.



Nr. 11

LN ZE AN SRS K O L RN TR O Y

283

Oba te odtamy powiny wykonywaé bezwzglednie
tylko to, co do nich nalezy, a nie uzupelnia¢ sie jeden
kosztem drugiego, Egzekutywa to nadzor i wykonanie,
a wszelkie nieuniknione czynnos$ci biurokratyczne, mu-
sz by¢ przesienione do centrali i tam przerabiane, gdyz
W przeciwnym razie odciaga sie egzykutywe od wlasci-
wych obowiazkéw, a to kosztuje.

Wielkos¢ jednostek egzekutywy powinna byé tak
ustalona, by prowadzacy ja funkcjonarjusze mogli bez-
posrednio wgladaé w czynnosci jednostek nizszych i nie-
mi kierowaé.

Rozpatrujac postulaty referatu Dyrekcji Warszaw-
skiej, przeciwstawie im zapatrywania, zawarte w broszu-
. rze mojej z r. 1912 ,Organizacja utrzymania i budowy
drogi przy kolejach” ), Jest ona wprawdzie przestarzala,
zostala napisana w czasie, gdy dazono w Austrji do po-
wickszania obszaru t, zw. Sekcji konserwacji, ale odpo-
wiada stosunkom na kolejach austrjackich i rosyjskich.
Zauwazy¢ nalezy, ze nie ocenialem w niej rozmiaréw
S. U. K. tylko iloscia kilometréw, ale i innymi czynni-
kamhi i obcwiazkami, starajac sie ujaé je grupami w punk-
tach. :

Wedle omawianego referatu D. W., dziatki robocze
powinny wynosi¢ 3 do 4 km, w broszurze mojej propo-
nuje okoto 4 km na kolejach pierwszorzednych, do 6 km
na drugorzednych i 8 km na Ickalnych i waskotoréwkach.
Referat D. W. méwi, ze ilosé robotnikéw Dziatki wynosié

ma 2 do 3, wedlug mojej broszury. powinno byé 4, z kté-

rych jeden powinien byé siekiernikiem, gdyz ma on na
wzgledzie jazdy wézkiem, zastepstwa, choroby i urlopy.

Referat D. W. proponuje diugosci Odcinka drogo-
wego najwyzej 12 km, gdy w broszurze mej méwie ogél-
nie, ze ma obejmowac 3 dziatki, zatem wynosi dla kolei
pierwszorzednych 12 km, drugcrzednych 18 km, a trzecio-
rzednych 24 km,

Referat D. W. wypowiada sie¢ za zmniejszeniem dtu-
gosci Odzialéw drogowych ponizej 200 km. Broszure ma
pisalem w czasie, kiedy dlugos¢ Oddzialu* dochodzita
w Austrji do 100 km, a rzad powoli przeistaczal je na
200 km, czemu sie sprzeciwiatem. Nalezy jednak nadmie-
ni¢, ze przy dlugosci 100 km, sktad personelu Oddzialu
obejmowal: naczelnika, jego zastepce i dwéch pracowni-
kéw manipulacyjnych, miancwicie do spraw osobowych,
oraz materjalowych i1 rachunkowych, chociaz rachunko-
wos¢ byla podobna do dzisiejszej w Polsce, Z chwila, gdy
przemianowano Oddzialy na dochodzace do 200 km, orga-
nizacja prac manipulacyjnychh znacznie si¢ rozrosta i od-
powiadala dzisiejszej u nas. Uwazam, ze 200 km powinno
by¢ najwyisza granica rozmiaru Oddzialow drogowych.

ak slusznie zauwazyl referent D, W., wszystkie kraje
Europy, z wyjatkiem Prus, w organizacji podzialu admini-
nistracyjnego Wydzialow drogowych kierowaly sie wzorem
Zarzadow Budowy Drog Zelaznych. W organizacji tej
W pierwszej fazie byly: Dzialka, Odcinek, Oddzial, a na-
stepnie Inspektorat. Pierwotny Oddzial obejmowal 3 do
4 zawiadowcow, a na czele jego stat jeden inzynier z jed-
nym pracownikiem kancelaryjnym. Gléwna praca admini-
stracyjna koncentrowala si¢ w Inspektoratach, ktére obej-
mov'v'a{y czes¢ pracy dzisiejszych Oddzialéw i wiele atry-
bucji wtadz centralnych, wzglednie Dyrekcji. Jak widzi-
my z reZUlti}tévy ankiety, sa Zarzady kolejowe Zachodniej
Europv,,gc}zw si¢ te Inspektoraty po dzi§ dzier utrzymaly,
a znalezliémy je takze w Rosji i Austrii,

') Czasopismo Techniczne r, 1912,

Gdy ze wzrostem zakresu dziatania Oddzialow wie-
le z czynnosci Inspektoréow poczelo przechodzié c'lo 0Od-
dzialéw, a wladze centralne zaczely zabieraé do siebie te

“sprawy, ktére wlasciwie lepiej bylo mieé skoncentrowane

w jednem reku, poczely Inspektoraty odkrywaé role nie-
pewna, nieopltacajaca si¢. Kontrola materjatowa i rachun-
kowa stala sie podwdjna, gdyz co kontrolowal Inspek-
torat, to powtérnie kontrolowala Dyrekcja, wiec w Inspek-
toracie nazwano te czynnosé¢ ,fajkowaniem”, t. j. mecha-
nicznem podkreslaniem zarachowan, gdyz i tak miata Dy-
rekcja te czynno§é drugi raz przeprowadzié. Wobec za-
sztych zmian socjalnych sprawy osobowe musialy przejsé
do wiadz centralnych. Inspektoraty staly sie w ten sposob
piatem kolem u wozu. Pozostala w nich, niedajaca sie
uniknaé praca czysto techniczna jak nadanie technicznej
jednosci pracy inzynierskiej, praktyczne jej pokierowanie,
rewizje techniczne, ogolny nadzor robét i ich kontrolowanie,
nauczanie i t. p, Niezbedne te prace nie mogly zawisnaé
w powietrzu, a Naczelnik Wydzialu, przy innych swoich
obowiazkach, przy podlegtym mu obszarze kilku tysiecy
kilometréw, nie mogl ich przeja¢ na siebie, a zreszta bylo
to fizycznie niewykonalne. Ztad z zanikiem Inspektoratow
musiala sie utworzy¢ instytucja Starszych Kontroleréw
drogowych, pracujacych przy boku Naczelnika, pod jego
kierunkiem, bedacych jego doradcami i sprawozdawcami,

__O kontrolerach drogowych Oddzialow nie méwie,
gdyz jest to noworodek czysto naszego chowu, ktéry albo
jest zastepca naczelnika Oddzialu, albo nic nie robi. Gdy

‘nomenklatura ta zginie, nie bedziemy po niej ptakali.

Przechodzac do drugiego odlamu stuzby drogowej,
t. j. centralnej w Dyrekcjach, trudniej o niej ostatecznie
wiele powiedzie¢, gdyz zalezy ona w wielkiej czesci od
organizacji samej Dyrekcji, a mianowicie, jak w niej sa
ujete sprawy osobowe, materjalowe, rachunkowe i inne.
Jak widzimy z ankiety, w wielu Dyrekcjach zachodnich
zostaly te sprawy przy Wydzialach drogowych, u nas jest
inaczej i tego nie zdolamy zmienié. W wielu wytrawnie
zorganizowanych Zarzadach decyduje kalkulacja, co wy-
pada sprawniej i taniej. Nas musza obchodzi¢ przede-
wszystkiem sprawy czysto drogowe,

Tu ‘raz jedyny nie zgodze si¢ z referatem D. W.,
by wprowadzi¢ w miejsce Dziatu nawierzchni Podwydzial
utrzymania. Stuzba techniczna Wydziatu drogowego w cen-
trali rozpada si¢ wlasciwie na dwa poddzialy: utrzymanie
z nadzorem i inwestycje. Do utrzymania nalezy nietylko
nawierzchnia i stacje, ale i podtorze, mosty, sprawy grun-
towe, budynki i sygnalizacja. Sprawy tych Dzialéw ocie-
rajg sig o siebie, wchodza w siebie i niewskazanem jest na-
dawa¢ hegemonje jednemu z nich, co by ostatecznie mogto
si¢ odbija¢ na innych Dziatkach. Inwestycje obejmuijg
wszystkie nowe budowy, przebudowe i biuro konstukcyjne.
Poniewaz nie we wszystkich Dzialach zakres pracy jest
zawsze jednostajny, do zakresu dzialania Naczelnika Wy-
dzialu nalezy, kierujac sie¢ wzgledami ekonomicznemi, na-
sycanie poszczeg6lnych Dzialéw inzynierami wedle ich cza-
sowego zapotrzebowania.

Na czele Wydzatu drogowego powinien zatem staé
Naczelnik z dwoma zastepcami, a mianowicie: jeden dla
calego utrzymania i nadzoru i drugi dla inwestycji, oraz
ze Starszymi Kontrolerami drogowymi.

Na zakoriczenie nadmieniam, Ze jest zupelnie bled-
nem zapatrywanie, Ze organizacja Wydzialu drogowego
powinna si¢ do pewnego stopnia indentyfikowaé z organi-
zacjami innych Wydzialéw. Maja tu decydowaé tylki wzgle-
dy techniczne i ekonomiczne,

Do Nr.11(111),,Inzyniera Kolejowego’ dolaczony jest Nr. 11(79)
wPrzegladu zagranicznego pi$miennictwa kolejowego’’.
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Linja srednicowa wezta kolejowego warszawskiego

Inz. R. Szajer.

rudnosci ruchowo-kolejowe w wezle warszawskim da-

waly sie w znacznym stopniu odczuwaé juz przed

wojna, a z biegiem czasu w miare wzrostu ruchu je-
szcze bardziej uwypuklily sie i spotegowaly.

Wynikaly one gléwnie z polaczenia sieci kolejowej
lewego i prawego brzegu Wisty w Warszawie jednym tyl-
ko mostem i z nieodpowiedniego do potrzeb ruchu stanu
dworcéw i stacyj.

To tez koniecznosé przebudowy wezta zostata uzna-
na jeszcze przez wladze zaborcze na dwadziescia kilka
lat przed wojna, kiedy to rozpoczetc juz opracowanie
projektéw, zmierzajacych do uregulowania ruchu w tym
wezle (rok 1894 — prace inz, Rohna i Zielinskiego, Swie-
tochowskiego, Eberhardta, Wasiutynskiego i innych).

Przed wybuchem wojny nie wiele zdolano wykonaé
z posrod projektowanych robét (drugi tor na linji obwo-
dowej z nowym mostem pod Cytadela, wzamian starego
jednotorowego nieodpowiedniego ze wzgledu na wzrasta-
jace obciazenia), wojna za$ calkowicie unieruchomila ro-
boty rezpoczete,

Nowe warunki polityczne z chwila odzyskania przez
Polske niepcdleglosci wplynely na dalsze zwiekszenie
pracy i waznosci wezla stolecznego i zasadniczo zmie-
nity warunki ruchu kolejowego w stolicy.

Warszawa,. lezac na wielkim miedzynarodowym
szlaku komunikacyjnym z Paryza i Londynu po przez
Niemcy i Rosje do Chin i Japonji, wymaga takiego roz-
wiazania kolejowego, ktére pozwoliloby jej wyzyskaé to
uprzywilejowane polozenie geograficzne; sprawa przeto
przebudowy wezla Warszawskiego, serca sieci kolejowej
polskiej, stawala sie koniecznosciag nietylko kolejowa,
lecz spoleczng i paristwowa.

W zrozumieniu tych okolicznosci jeszcze podczas
okupacji niemieckiej zostala utworzona w korcu wrze-
$nia 1918 roku z inicjatywy inz. J. Eberhardta przy
b. sekcji kolejowej Ministerstwa Przemyslu i Handlu —
Komisja do Spraw Przebudowy Wezla Kolejowego War-
szawskiego, majaca za zadanie opracowanie odpowied-
niego projektu; za§ 19 lipca 1919 roku zostala uchwa-
lona przez Sejm Ustawa o przebudowie wezla Warszaw-
skiego, ktéra upowazniajac Ministra Kolei Zelaznych do
wydatkowania na ten cel niezbednych sum spowodowala,
Ze prace przy realizowaniu projektu rozpoczely sie, i po-
mimo bardzo trudnych konjunktur gospodarczych Pai-
stwa byly prowadzone bez przerwy oraz zostaly uwien-
czone, oddana obecnie dc uzytku publicznego linjg sred-
nicowa,

Dazac do zwiekszenia przelotnosci szlakéw i stacyj
w obrebie wezla potozonych, droga wprowadzenia na
nich ruchu jednolitego pod wzgledem szybkosci, charak-
teru i ciezaru pociagéw, ogoélny projekt Ministerstwa Ko-
munikacji przewiduje w wezle rozdzial ruchu osobowego
od towarowego przez przeznaczenie istniejacej linji obwo-
dowej dla ruchu towarowego i przez wybudowanie dla
ruchu osobowego ze wszystkich linij, zbiegajacych sie
w_wezle, linji srednicowej, narazie dwu a w przyszlcsci
cztero-torowej, taczacej w najkrétszej drodze stacje War-
szawa—Glowna ze stacja Warszawa—Wschodnia.

"~ Nadmienié¢ nalezy, ze linja s$rednicowa, dajaca jak
to widzimy na przykladach Berlina, Kopenhagi, Nowego
Yorku najwygodniejsze i najtarisze potaczenie w ruchu oso-
bowym, znalazla sic w Warszawie w warunkach wyjat-
kowo korzystnych. Przechodzac czesciowo pod szerokie-
mi arterjami miejskiemi (ul, 3 Maja i Al. Jerozolimskiej),
czesciowo przez tereny panstwowe (terytorjum Czerwo-
nego Krzyza) i miejskie (wybrzeze Kosciuszkowskie), jak
réwniez przez niezabudowane tereny prywatne na Sa-
skiej Kepie — linja $rednicowa wymagala stosunkowo
niewielkich kosztéw na wywlaszczenie gruntéw i zbu-
rzenie budynkéw, co przy prowadzeniu linji przez mia-
sta stanowi zazwyczaj jedna z powazniejszych pozycyj

kosztorysu, lub wogéle stancwi przeszkode nie do prze-
zwyciezenia (Bruksela).

dalszym rozwoju projekt Ministerstwa Komuni-
kacji przewiduje w miar¢ wzrastania ruchu towarowego
wybudowanie linji obwodowej poludniowej, jak réwniez
wykonanie zewnetrznego pierscienia, t. j. tak zwanej linji
obwodowej zewnetrznej, ktérej przeznaczeniem byloby
obstuzenie ruchu tranzytowego,

Realizacja ogélnego projektu ze wzgledéw progra-
mowych i finansowych zostala podzielona na okresy,
przyczem budowe dwutorowej linji $rednicowej, jako no-
wego polaczenia kolejowego przez Wisle, dajacego na-
tychmiast realne korzysci dla eksploatacji, uznano za ro-
boty pierwszej kolejncsci.

Jako roboty wstepne przy budowie linji s$rednico-
wej nalezalo wykonaé roboty. zwigzane z oczyszczeniem
terenu na stacji Warszawa Gloéwna, droga opréznienia
terytorjum b. Komory Celnej, zniesienia wielu budynkéw
administracyjnych Dyrekecji Okregowej K. P. jak réwniez
skasowania calego szeregu toréw postojowych, na kté-

Fragment z linji $rednicowej w budowie.

rych odbywal sie post6j, czyszczenie i zaopatrywanie
skladéw pociagowych.

Roboty te spowodowaly koniecznosé¢ budowy no-
wej stacji postcjowej Szczesliwice, uruchomionej w kon-
cu 1929 r., i wzniesienia na Pradze przy ul. Wilenskiej
calego kompleksu budynkéw dla zarzadu Dyrekcji Okre-
gowej K. P.

Pozatem konieczno§é natychmiastowego sprosta-
nia powstalym juz w 1919 r, zadaniom ruchowym wy-
magala budowy na st. Warszawa Gléwna czolowej gru-
py o 13 torach peronowych dla wyprawiania i przyjmo-
wania pociagow csobowych wraz z czasowym dworcem;
te objekty zostaly oddane do uzytku publicznego w roku
1921 i dotychczas sprawnie dzialaja. -

Przeprowadzenie ' robot zwiazanych z budowa tu-
nelu musiato byé poprzedzone wykonaniem bardzo skom-
plikowanych robét przy budowie syfonéw kanalizacyj-
nych na ul, Nowy Swiat i ul. Marszatkowskiej, jak row-
niez przekladaniem rur wodociggowych o znacznych
érednicach, budowa kolektora, kanaléw sciekowych
i przekladaniem toréw tramwajowych w Al Jerozolim-
skiej na przestrzeni od ul. Nowy Swiat. do ul. Marszal-
kowskiej.

Wymienione roboty lacznie z budowa tunelu byly
tem trudniejsze, ze musialy si¢ odbywac przy minimal-
nem ograniczeniu ruchu kolowego i przy catkowitem
zachowaniu ruchu tramwajowego.

Z glownych robét, wchodzacych w sklad wybudo-
wanej linji $rednicowej, nalezy wyliczyé: st. Warszawa—
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Wschodnia usytuowana na nasypie okolo 4 m. wysoko-
$ci (ziemi — 280,000 m*) o czterech torach peronowych
i z tunelami osobowym i bagazowym (muru 1600 m°),
wiadukty nad ul. Targowa, Zamojskiego i nad przedtu-
zeniem ul, Jagielloriskiej przy porcie handlowym (ogélem
6000 m‘), nasyp na Saskiej Kepie (ziemi 200,000 m’), most

= S Vo 111, ]

e

L

Wiadukt na ul. Zelazne;j.

przez Wiste (muru 22.000 m? zelaza 5.000
tonn), nasyp na przestrzeni od Wisty do ul.
Solec z przepuszczeniem pod pod wiaduktem
ul. Nadbrzeznej (ziemi 85.000 m® muru
500 m’), wiadukt od ul, Solec do ul. Smolnej
dl. 400 m. (muru 15.000 m®), tunel pod Al.
3-Maja i Al. Jerozolimska (muru 22.000 m?
i zelaza 600 tonn), stacja Warszawa Gléwna
narazie o 4 torach peronowych, polezonych
w wykopie 7 do 8 m. glebokim (ziemi
400.000 m’), wraz z czesciowem pokryciem
placu i budowa na nim nowej tymczasowej
hali dla podréznych, wiadukty na ul, Zelaz-
nej i Towarowej (muru 5.200 m.?, zelaza 94
tonny), st. techniczna Warszawa Czyste, sy-
gnalizacja elektryczna na linji $rednicowej
i na stacjach na niej potozonych, 8-mio kilo-
metrowa lacznica Zielonka—Rembertéw, nie-
zbedna dla wprowadzenia pociagéw daleko-
bieznych z linji Wileniskiej na linje sredni-
cowa i 3-kilometrowa lacznica Golabki —
Wlochy dla wprowadzenia na $rednice linji

Kaliskiej,

Wiadukt na ul, Towarowej,

Ogotem ulozono 31 km toru z szyn typu ciezkiego
fo 50 km toréw stacyjnych z szyn typu lzejszego.

ciagu calego okresu budowy przepracowano
okoto 3 miljonsw dniowek roboczych, « przyczem ilo§é
robotmk{)w zatrudnionych w wezle wynosila przecietnie
200 ludzi, dochodzac w okresie silnego natezenia robét
do 2000 robotnikéw, W liczbie tej nieuwzgledniono robot-

1 oko

nikéw fabrycznych i rzemieslnikéw zatrudnionych przy
zaméwieniach wydawanych firmom, dostarczajacym ma-
terjaty, ' _

Obecny stan wybudowanej Iniji $rednicowej po-
zwala na przepuszczenie tych wszystkich pociagow da-
lekobieznych prawego brzegu (14 par), ktore dotychcza§
przychodzilty na dworzec Gléwny po linji obw9d_o“{e],
jak rowniez wszystkich tych pociagow podmlgjskllch
z linji do Otwocka, Minska Mazow., Lowicza i Skiernie-
wic, ktére dadza sie sharmonizowaé w tak zwanym ru-
chu wahadlowym (pociag z Otwocka bedzie szedt az do
Skierniewic i odwrotnie), co cbok duzych wygéd dla pu-
blicznosci przybywajacej z podmiejskich osiedli wprost
na dworzec Gléwny do centrum miasta, da dla kolei
znaczna oszczednosé w wyzyskaniu skladéw pociago-
wych,

’ Do robét przy budowie linji sSrednicowej przysta-
piono w polowie 1919 roku, poczatkowo powierzajac
nadzér nad niemi ,glownemu inzynierowi” (inz, Milicer),
a nastepnie Dyrekcji Budowy K. P. (prezesi: poczatkowo

””” J. Berkiewicz), ktéra pro-
wadzita roboty przy pomocy oddzialu budowy (inz. J. Ci-
szewski i inz, A. Olszewski),

2

Perony dworca tymczasowego.

W roku 1927 z chwilg likwidacji Dyrekcji Budowy
roboty przy przebudowie objeto Kierownictwo Przebu-
dowy Wezla Warszawskiego (inz, Olszewski, inz, Turo-
wicz, inz. Suszynski), ktore zostalo przydzielone ostatnio
od 15.V-1933 r. do Dyrekcji Okregowej Kolei Parstwo-
wychh w Warszawie,

Opracowanie projektéow calkowitej przebudowy
wezla ,jak réwniez projektow wykopavyczych linji §red-
nicowej, rozpoczete przez wyzej wymieniong Komisje spe-
cjalna, utworzona w 1918 r. przy sekcji kolejowej Mini-
sterstwa Przemystu i Handlu, prowadzone byto nastepnie
kolejno przez Biuro Projektow Wezta Warszawskiego,
Dyrekcje. Budowy K. P., i Biuro Projektéow i Studjow
K.P., przy udziale inzynieréw projektujacych w skladzie,
podlegajacym malym zmianom- personalnym. (Naczelrllik
Wydz Techn, inz, A, Miszke, inz. inz, kierujacy pracami—
Skawinski, Virion, Sadkowski, Wierzbicki, Zakrzewski
i Szajer). '

Wszelkie roboty sciSle zwigzane z prowadzeniem
ruchu w ciagu catego okresu wykonywata Dyrekcja Okre-
gowa Kolei Padstwowych w Warszawie, Z chwila likwi-
dacji Dyrekcji Budowy ogélne kierownictwo nad cata
przebudowa wezla Warszawskiego przejal Departament
Utrzymania i Budowy M, K. (Dyrektorzy: inz. J. Mro-
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zowski, inz. A. Ciechanowiecki, inz. W, Baczalski, inz.
S. Andrzejewski), ktéremu podlegaja bezposrednio Kie-
rownictwo Przebudowy Wezla i Biuro Projektow i.Stu-
djow K. P,

Jako organ opinjodawczy i doradczy w sprawach

przebudowy wezla byla utworzcna przy Ministrze Kolei .

stala Komisja do Spraw Przebudowy Wezla Kolejowego
Warszawskiego w skladzie: przewodniczacego (prof. inz.
dr. A. Wasiutyrski), sekretarza (inz. H. Jezierski i inz B. Ze-
nowicz), czlenké6w mianowanych przez Ministra Komu-
nikacji (inz. S. Sztolcman, inz, E. Landsberg, inz, J. Fe-
derowicz, inz. M. Piechowski i arch. Tolwinski, pézniej
inz. I. Stecewicz i inz. J. Berkiewicz) oraz inz, A, Franka,
zamiast inz, E. Landsberga i arch. M. Lalewicza zamiast
zmarlego arch. Tolwirniskiego; przedstawiciela Magistra-
tu m. st, Warszawy, dyrektoré6w departamentéw technicz-
nych M. K., prezeséw Dyrekcji Budowy i Dyrekcji Okre-
" gowej Kolei Parstwowych w Warszawie, oraz na zapro-
szenie przewodniczacego przedstawicieli innych zainte-
resowanych Ministerstw, W 1930 r, wskazana Komisja

zostala wlaczona do Rady Technicznej przy Ministrze
Komunikac;ji.

Jako dalszy program robét przy budowie linji sred-

. nicowej po otwarciu ruchu, przewiduje sie jej zelektryfi-

kowanie, co lacznie z aktualna, wobec uzyskania po-
zyczki zagranicznej, elektryfikacja ruchu podmiejskiego
do Otwocka, Miriska Maz., i Zyrardowa, da nowa znacz-
ng poprawe ruchu kolejowego w sensie jego przyspiesze-
nia i usprawnienia, zwlaszcza dla publicznosci zamieszkuja-
cej osiedla podmiejskie, najbardziej zainteresowanej w wy-
nikach, jakie daé moze linja Srednicowa.

W tym celu przewidziane jest dalsze poszerzenie
stacji, potozonych na linji srednicowej, budowa stalego
dworca Gléwnego nad torami peronowemi, jak réwniez
wprowadzenie na prawym brzegu Wisly uzupelnien
w urzadzeniach kolejowych, przeznaczonych dla postoju
taboru osobowego (budowa stacji postojowej Grochéw).

oInzynier Kolejowy" podal szereg artykuléw, dotyczacych bu-
dowy linji $rednicowej, ktérych spis podano w Nr. 9/109 r. b. na str. 241,

Kronika

Ze Zjazdu Polskich Inzynieréw Kolejowych. Na sku-
tek telegramu wystanego do Pana Prezydenta Rzeczypo-
spolitej przez Prezydjum XII Zjazdu, Polsk. InZzynieréw
Kolejowych otrzymano nastep. pismo z Kancelarji Cywil-
nej Pana Prezydenta z 25.1X. r, b.

Do Zwiazku Polskich Iniynieréw Kolejowych
na rece Pana Inz. Juljana Eberhardta
w miejscu.

Kancelarja Cywilna z polecenia Pana Prezydenta
Rzeczypospolitej przesyla podziekowanie uczestnikom
XIl-ego Zjazdu Polskich Iniynieréw Kolejowych w War-
szawie za depesze holdowniczq z dnia 16-go b. m.

Szef Kancelarji Cywilnej
(—) B. Helczynski

IX Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydzialow Mecha-
nicznych P. K. P. odbyt sic w Wilnie, w dn, 9—11 pai-
dziernika r, b, Na przewodniczacego Zjazdu zostal wybra-
ny inz. E. Peczke, na zastepce inz. E. Wojdacki. W pierw-
szym dniu Zjazdu w obradach wzial udzial Dyrektor De-

krajowa.

partamentu Mechanicznego i Zasobéw Ministerstwa Komu-
nikacji, inz. T. Swie$ciakowski. Na. Zjezdzie wygloszono
nastepujace referaty: inz.J. Tuliszkowskiego ,Racjonalna
obrona przeciwpozarowa na kolejach®; inz, J. Wagnera
wOprawozdanie o dalszych post¢pach w zastosowaniu za-
sad naukowej organizacji pracy w warsztatach P. K. P."
i Wyniki gospodarki wareztatowej za rok 1933"; inz.
P. Bedlo-Zwolinskiego ,,Wyniki gospodarki trakcyjnej za
rok 1932";ini.J.Mahlera,,\Xfyni:ki prob zwilzania szyn i obre-
czy két parowozowych”; inz, S. Wasilewskiego ,,Wypadki
z taborem i ludZmi na P. K, P., ich przyczyny i $rodki za-
radeze" oraz inz, J. Dybowskiego ,Uporzadkowanie go-
spodarki zapasowemi zestawami kolowemi”. W drugim
dniu Zjazdu odbyt si¢ sktadkowy obiad uczestnikéw, pod-
czas ktérego, w postaci nieskrepowanych kolezerskich prze-
moéwien, szereg mowcéw, z Dyrektorem Kolei w Wilnie,
inz. K. Falkowskim na czele, wypowiedzial wiele cen-
nych mysli, wskazéwek i spostrzezen na temat pracy facho-
wej, zawodowej i spolecznej inZynieréw kolejowych
w ogéle, a inzynieréw Wydziatéw Mechanicznych w szcze-
gélnosci. K—i.

Podpisanie
pozyczki angielskiej
na elektryfikacje
Wezla

Warszawskiego.

Londyn, dnia 2/VIII
1933 r.
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Kronika zagraniczna.

Koleje wegierskie przed parlamentem. W wyzszej
Izbie wegierskiej wyglosit prof. Zelovich, czlonek Izby,
Przemoéwienie, w ktérem przedstawil stan kolei wegier-
skich i polityke gospodarcza tych kolei. Preliminarz bud-
Zetowy na r. 1933/34 przewiduje niedobér w sumie 55 milj.
pengd, przy wspélczynniku eksploatacji 126. Jednak
méwca uwaza ten niedobér za powstaly nie z winy zarza-
du kolejowego, ktéry od poczatku powstania panstwowych
kolei wegierskich czynit wszystko by zapewnié tym ko-
ejom nalezyty rozwéj, Przyczyny niedoboru méwca upa-
truje w ogélnym stanie gospodarczym oraz powstaniu wy-
sokich emerytur powojennych. Emerytury przed wojna wy-
nosity 3,12% wydatkéw ogélnych, gdy obecnie stanowia
one 25% (67,2 milj. pengs), Gdyby suma ta nie obciazala
budzetu kolejowego, nietylko nie byloby niedoboru, ale
powstalaby nawet pewna nadwyzka 4,3 milj, p. Pomimo
tego obciazenia zdotaly koleje wegierskie zrownowazyé
budzet kolejowy do r. 1930 i dopiero gwaltowne zalama-
nie sie¢ zycia gospodarczego spowodowalo wskazany nie-
dobér. W ten sposéb wspélczynnik 126 nie oznacza nie
umiejetnego prowadzenia przedsigbiorstwa, Jezeli ruch
przedsigbiorstwa ma byé rozpatrywany z punktu widzenia
gospodarnosci, to nie wystarcza poréwnanie wydatkow
z dochodami, lecz nalezy zbadaé stosunek wydatkéw do
wydajnosci. Patrzac w ten sposob, nalezy kolejom wegier-
skim wyrazi¢ tylko uznanie za ich dziafalno$é. Dowodem
tego sa przedewszystkiem osiagniete zwiekszone zdolnosci
przewozowe w ruchu towarowym. Przed wojna wypadalo
na 1 tonne cigzaru uzytecznego 2 t. ciezaru martwego, gdy
obecnie stosunek ten doprowadzono do 1 :1, czego nie wy-
kazuja inne drogi zelazne w Europie. Naodwrét w ruchu
osobowym nie osiagnieto dobrych wynikéw. Dawniej sto-
sunek ciezaru pozytecznego do martwego w ruchu pasa-
zerskim byl niekorzystny, lecz obecne dazenie dostarcza.
nia publicznosci coraz wygodniejszej jazdy, stosunek ten
znacznie pogorszylo, Naprzyklad wypada na 1 miejsce sie-
dzace 4-osiowego wagonu I kl. 1000 kg., a czteroosiowego
wagonu 3 kl. 500 kg. tadunku martwego. Przy 2 osiowym
wagonie tadunek martwy na 1 miejsce siedzace wymosit
300 kg. Lecz nietylko ten czynnik wplynal na deficytowosé
ruchu osobowego, ale rowniez wybitnie niskie taryfy oso-
bowe. Wobec tego zarzad kolejowy zwrécit uwage na ko-
niecznos¢ zastosowania ruchu w lekkich wagonach moto-
1owych, szczegélniej dla odcinkéw podjazdowych. Prof.
Zelovich przytacza dla poréwnania, Zze za 20 marek niem.
(ckoto 42 z1.) mozna przejechaé w réznych krajach nastep.
odlegtosci: w Stanach Zjednoczonych 210, w Anmglji 250,
Szwajcarji 410 ,we Wloszech 500, Francji i Niemczech 600,
Austriji 720, Polsce 900 i w Wegrzech 1000 km. Jak wi-
da¢ taryfa osobowa wegierska i polska sa najtarisze na
Swiecie. Taryfa kolei wegierskich po ostatnio wprowadzo-
nych znizkach osiagneta zaledwie 96% taryfy przedwojen-
nej. Koleje wegierskie musiaty utrzymaé tak niska taryfe
ze wzgledu na ciezkie polozenie gospodarcze ludnosci
1 przez przyznanie dalszych znizek beda musialy ponosié
nowe ofiary. Dla omawianego roku znizki te wynosza 20
milj, pengd, co stanowi 36% wykazanego niedoboru budze-
towego. Przeprowadzona w r. 1925 reforma taryf towaro-
wych umozliwita rownowage finansowa kolei do r. 1930.
'_I‘aryfy te byly przed 3 laty o 37,5% wyzsze od przedwo-
]enr}ych, lecz wskutek wprowadzenia znizek spadly do
25%. Taryly towarowe kolej wegierskich sa nizsze naogol
od taryl srednio europejskich,

Prof. Zelovich ujmuje swe badania nastp.: taryfy
osobowe kolei wegierskich pozostaja ponizej taryf przed-
wojennych, gdy taryly towarowe w stosunku do pozosta-
tych kolei europejskich tylko w nieznacznym stopniu prze-
Wyzszaja taryfy przedwojenne, Podnosi wage wspolza-
wodnictwa ruchu samochodowego, ktéry przewozi towary
wysokotaryfikowane po jednakowej cenie z towarami
o matej wartosci. Gdyby kolej poszla po tej samej drodze
nie bylaby w stanie przewozi¢ tadunkéw masowych pierw-

szej potrzeby za cene wlasnych kosztéw, a niekiedy, co
jednak nie jest wskazane, nawet ponizej tych kosztéw.
Jezeli towary o wysokiej taryfie kolejowej odejda do
przewozéw samochodowych, nie bedzie mozliwem zezwolié
na dalsze utrzymanie znizkowych taryf dla tadunkéw ma-
sowych, co byloby ze szkoda dla intereséw ogétu. W tych
warunkach, mozna bez przesady powiedzie¢, ze walka sa-
mochodéw przeciwko kolejom, jest przeciwstawieniem sie
intereséw prywatnych interesom publicznym, (Z. V. M. E.
V. nr. 34. 1933). wg.

Sprawozdanie komisarza kolei rumusiskich, Komisarz
kolei rumunskich Leverve oglosil swe czwarte sprawozda-
nie o stanie kolei rumuriskich, Jak nalezato oczekiwaé ogél-
ny obraz przedstawia stan ten w swietle niepomysinym,
szczegolnie jesli sie¢ wezmie pod uwage, ze w r, 1932 wpty-
wy kolei rumunskich byly naogél pomyslniejsze, niz w in-
nych krajach, jak to widaé¢ z poniZszego zestawienia:

Zmniejszenie w liczbach procentowych
od r. 1930 ||odr. 1931 dor 1932
K OL EJE do r. 193t
l;:,l;hi (;Z(‘?: osobowy jtowarowy iy
rowy
Rumunja . — 16 —24 —0 — 98
Sewesja , — 109 — 14 | —97 —83
Anglja . —; L - 6.3 11,9 | —8.75
Szwajcarja — 12 — 94 | —132 || —115
Wegry . — 138 — 66 | —125 || — 10,8
Francja. — 90 — 159 | — 144 || — 147
Polska . — 11,3 — 163 | —142 | —149
Niemey. . — 15,8 —-21,7 | —25 —249

Jak wida¢ wplywy z ruchu osobowego zmniejszyly
sie¢ w Rumunji najwiecej ze wszystkich panstw, natomiast
wplywy z ruchu towarowego zdotano utrzymaé na wyso-
kosci roku poprzedniego. Przyczyna tego jest nadzwyczaj-
ne zapotrzebowanie olei ziemnych (1931: 174.751, r, 1932;
307,069 wagonoéw), co umozliwito wyréwnanie spadku prze-
wozu inych towaréw. Niezaleznie od tego przeprowadzono
znaczne ograniczenie wydatkow, szczegélnie w dziedzinie
uzytkowania rud i materjaléw opatowych, tak Ze po osta-
tecznem zamknigciu rachunkéw za r. 1932 moga, okazaé sie
pewne niedobory. Przy przyjetych przez koleje rumusskie
stawkach wplywéw po 3,3 cent. w zlocie na pasazero/km
i 5,3 cent. w zlocie na towaro’km., ktore byly juz nizsze od
przecigtnych stawek kolei europejskich, koleje rumufiskie
byly zmuszone, wobec zubozenia kraju i spadku cen na
wszystkie towary, do dalszych obnizek. Leverve watpi czy
zmniejszenie wplywéw z tego tytulu uda si¢ wyréwnaé
zwickszona iloscia przewozéw. W szczegélach nalezy za-
znaczyé szereg ulepszen: Ilos¢ pracownikéw od r, 1928
zmniejszyla si¢ o 25%, i wynosi obecnie 7,68 pracownikéw
na km., co jest bliskie przecigtnej kolei europejskich.
Szczegolnie wielkie oszczednosci przeprowadzono w gospo-
darce opatowej (Wydatki od r. 1928 zmniejszyly sie o 50%
wobec zmniejszenia sie ruchu tylko o 11%) i to nietylko
wskutek spadku cen, lecz téwniez wskutek lepszego wyzy-
skania opatu. Wydatki na naprawe taboru wyniosty 30%
ogolnych wydatkow eksploatacyjnych i sa stale zbyt wy-
sokie. Wydatki te wynosity w latach 1929, 1930 i 1931 po
1102—872 i 1259 miljonéw lei. W pewnym stopniu objasnia
si¢ to tem, Zze poczta, wojsko i inne urzedy przewoza swe
tadunki za zwrotem nieznacznej czesci kosztéw wlasnych
kolei.

Poniewaz nie otrzymano dochodéw, trzeba bylo umo-
rzenie pozyczek miedzynarodowych, zaciagnietych w la-
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tach 1928 i 1931 w wysokosci 4752 i 1637 milj. lei do kon-
troli ktérych zostal powotany Leverve, pokryé z rezerw
samych pozyczek. Byto to mozliwe, bez zmniejszenia pro-
gramu inwestycyjnego, dzigki oszczedno$ciom otrzymanym
na skutek spadku cen wszystkich do tego czasu wykona-
nych robot. (Z. V. D. E. V. Nr, 26. 1933 r.). wg.

Koleje wegierskie w r. 1930/31., Pod wptywem kry-
zysu gospodarczego dochody kolei wegierskich w tym roku
zmniejszaly sie¢ w dalszym ciagu, a poniewaz wydatki juz
w roku poprzednim zostaly bardzo wydatnie zredukowane
i dalsze ich zmniejszenie, bez naruszenia bezpieczeristwa
ruchu, bylo niemozliwe, trzeba bylo zamknaé ten rok spra-
wozdawczy deficytem 29!/, miljonéw pengs.

.W stosunku do roku poprzedniego zauwaza si¢ na
kolejach wegierskich- spadek w nastepujacych cyfrach:

llo§¢ wykonanych pociago/km. zmniejszyla sie o 4,63%
" o parowozo/km f e 5 540
" " brutto ton/km & 10657
o K wagono osio/km w uw 11,56%
" . A netto ton/km o w u 14,63%
» DPrzewiezionych pasazerbw " w u 12,87%
o D tonn towaréw SR—1 5 50
»w wykonanych pasazero/km = . o 13,68%
" - towaro ton/km o YRR 500

Wptywy zmniejszyly sie o 13.82%, wydatki tylko
o 3,2%, wobec czego wspélczynnik eksploatacji wzrost
z 99,58 do 111,85. Wptywy z ruchu pasazerskiego zmniej-
szyly sie o 9,45%, z ruchu towarowego o 16,05%, rozne
wplywy byly mniejsze o 13,47%, Natomiast wydatki oso-

owe zmniejszyly sie o 4,47 1 rzeczowe o 15,19 procent.
Kapital nakladowy wynosi 1.707.512,747 pengd, kapitat
emisyjny 155.532.453 p. Ilos¢ taboru w koticu roku wyno-
sila: parowozéw 1892 i 4 lokomotywy elektryczne, wago-
now motorowych 86, autobuséw szynowych 3, wagonow
osobowych 3183, przyczepek do wagonéw motor. 104, wa-
gonow bagazonych 1116, pocztowych 92, towarowych 37557
(w tem krytych 14307).

Ogélna dlugosé linji kelejowych w zarzadzie pan-
stwowym wynosila 7.103 km, Nie przytaczajac poszczegdl-
nych cyfr sprawozdania, szczegélowo wyliczonych w cyto-
wanem pi§mie, zaznaczy¢ nalezy, ze ilosé personelu zmniej-
szyla sie z 55.519 do 51.741 os6b, ze zmniejszeniem wy-
datkéw osobowych z 98.941.194 do 94.520.805 pengd jedno-
cze$nie jednak wzrosly emerytury z 62.713.618 do
64.996.233 pengd (przy 28.438 czlonkach kasy emerytalnej).
Z zestawienia tego widaé, ze wydatki emerytalne sg bar-
dzo wysokie i réwnaja sie prawie [, wydatkéw osobowych
stuzby czynnej. Ilo§¢ wypadkéw na kolejach wegierskich
zmniejszyla sie i wynosila 64 wobec 89 w roku poprzed-
nim, (Arch. f. Ebw. Nr. 4, 1933 r.). wg.

Przyspieszenie biegu pociagéw na Kolei Orleanskiej.
Przed wojna najszybszy pociag pomiedzy Paryzem i Bor-
deaux, do ktérego byly wlaczone wszystkie klasy, prze-
bywal ‘cala przestrzen w 8 g. 35 m. Obecnie przyspieszono
bieg tego pociagu; cala odlegtosé 588 km przebywa on w 7 g.
35 m, czyli z szybkoscia 77,5 m, na godzing. Na
tej samej przestrzeni kursuja pociagi pospieszne, prze-
bywajac je w 6 g. 30 m. i 6 g. 35 m., a pociag Pullman
nawet w 6 g. 15 m. czyli z szybkoscia $rednia 94 kmg.
Odcinek Paryz—Nantes pociagg pospieszny przebywa
w 4 g 51 m. (431 km), gdy poprzednio zuzywal ten
pociag 5 g. 7 m. Szczegélne trudnosci dla pociagéw
p0§Ples_ZnYCh stwarzaja, na linjach w kierunku Hiszpanji,
odcinki z wzniesieniem 1 : 100. Kursuje tu pociag na linji
Paryi——Montaubar}, przebiegajacy ten odcinek (666 km)
w 8 g. 50 m. czyli z §rednia szybkoscia 75 km/g, wskutek
czego skrécono jazde do Barcelony o 17/, g, Zwiekszenie
szybkosci osiagnieto czesciowo przez wprowadzenie ulep-
szonych, ciezkich parowozéw. Postep ten osiagnieto bez
dostawy nowych lokomotyw. Natomiast przebudowano lo-
komotywy z r. 190809 z rozstawieniem osi 2, C, 1 na 2 D,
przytem zwickszono ciénienie w kotle z 16 do 20 atm.,
wprowadzajac przegrzanie i uklad sprzezony. Waga
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lokomotyw zwickszyla si¢ z 52 do 75,5 t; lokomotywy,
ktére przedtem na spadkach ciagnely 500 t., obecnie pro-
wadza pociagi o wadze 700 do 800 t. Osiggaja one na szla-
kach latwo szybkosé¢ 120 do 125 km'g, a na prébach osia-
gano szybkosé nawet 140 km. Wobec tych ulepszen otrzy-
mano tez wydatne oszczednosci na weglu. (Z. d. V. M. E.
V. nr. 33. 1932),

Wspélzawodnictwo kolei z samochodami w zaopa-
trywaniu Paryza, W r. 1931 zuzyt Paryz 4,16 milj. hekto-
litréow mleka, z ktérych dostarczano samochodami 300.000
hl. z odleglosci do 200 km. Azeby zdoby¢ przewdz tej
ilosci dla siebie, koleje Orleanska i Panstwowa wprowa-
dzity cysterny zabezpieczone od nagrzewania si¢ mleka,
ktore moga byé przesuwane po szynach i na zwyktych dro-
gach, a w ParyZzu wprowadzono specjalne urzadzenia dla
obrotu mlekiem, W ten sposéb udalo sie kolei Orleariskiej
zdobyé z powrotem 100.000 hl. Réwniez kolej wschodnia
wprowadzila cysterny i znizki przewozowe, przyczem cy-
sterny moga by¢ fatwo przeladowywane z wagonéw na sa-
mochody i odwrotnie, W przewozie masta kolej Orleariska
stracila na korzysé samochodéw 9000 t., kolej Wschodnia
2500 t. Przez znizki przewozowe i darmowy powrotny prze-
wéz opakowania sa widoki pozyskania tych fadunkow
z powrotem dla kolei. Jaja przewozone sa samochodami
51 10 t. z wybrzeza zachodniego do Paryza po 360 fr. za
tonne, przez co kolej Panistwowa tracila rocznie 300.000 fr.
Tak samo od strony morza $rédziemnego zwozono samocho-
dami ptactwo. I tutaj przez obnizenie taryfy i przyspiesze-
nie przewozu pozyskano w znacznym stopniu te ladunki
dla kolei, W przewozie zwierzat rzeznych w r. 1932 prze-
wozono samochodami 357 baranéw, 19% cielat 1 swin
i 10% bydla, gdy w roku poprzednim cylry te byly 266
i 9%. W przewozie migsa $wiezego udalo si¢ kolejom
Orleariskim i Panstwowym przez obnizenie taryly i wpro-
wadzenie wagonéw chiodni wigkszo$é straconych przewo-
z6w pozyskaé z powrotem, lecz w dalszym ciagu wspéi-
zawodnictwo tu jest cigzkie. Dowoz warzyw z blizszych
ckolic odbywa sie naturalnie samochodami, natomiast z dal-
szych okolic dowoza warzywa koleje. Jednakowoz z oko-
lic Loiret-Cher wysylano warzyw samochodami 1350 t., a to
ze wzgledu na mniejsze koszta przewozowe o 18 do 20 fr./t.
i tutaj wiec musi kolej walczyé o pozyskanie tych fadun-
kow. Koleje francuskie stale wspéizawodniczac z samocho-
dami musza wydawaé na te walke duze sumy, co natural-
nie w obecnym czasie kryzysu gospodarczego jest bardzo
utrudnione. (Z. d. V. D. E. B. V. nr. 30. 1933 r.). wg.

Kamery chlodnicze na kolejach francuskich. Dla
ochrony produktéw spozywczych od zepsucia w czasie
przechowywania ich w skladach kolejowych, pobudowaly
koleje francuskie na niektorych stacjach osobne pomie-
szczenia, w ktérych wymienione produkty moga by¢ prze-
chowywane w czasie oczekiwania na wyprawienie w dal-
sza droge kolejowa, lub do czasu odebrania ich przez od-
biorce. Pierwsze takie pomieszczenia, zwane ,irigos-consig-
nes"’ zbudowano W r, z. na st, Barberieux, a dwa nastepne
na st. Bédanac i w Baignes-Tourérac. Wymiary wewngtrz-
ne pomieszczenia wynosza 4 X 4 metry. Temperatura we-
wnetrzna utrzymywana jest zapomoca aparatu typu Fixary
okoto plus 10° przy zewnetrznej temperaturze +25°. Od-
powienio rozmieszczone poétki i haki pozwalaja przecho-
waé towary spozywcze do nadejscia pociagu lub chwili wy-
dania towaru. Za uzytkowanie pomieszczenia pobierana
jest nader mata oplata, a za przechowanie towaréw przy-
bywajacych zadna oplata nie jest pobierana, Przez wpro-
wadzenie tych urzadzen produkty spozywcze, dzieki uprze-
dniemu ochlodzeniu, moga przebywaé wielkie odleglosci
bez obawy ich zepsucia sie.

wg.

Motoréwki uzupelniajace pociagi pospieszne, Lekkie
i zwinne motoréowki, tatwo zatrzymywane mna stacjach,
a doganiajace ciezkie pociagi pospieszne o trakcji paro-
wej pomiedzy ich oddalonemi od siebie mejscami posto-
ju — oto najnowszy plan ulepszenia i oZywienia ruchu oso-
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bowego, ktory obecnie jest w opracowaniu na Francuskiej
Kolei Potudniowe;j.

Wedle tego projektu motoréwka ma odjezdzaé na-
tychmiast po ruszeniu z miejsca pociggu pospiesznego
w $lad za nim, zabierajac po drodze ze stacji posrednich
pasazerow, ktorzy pragna przesia$é sie na pociag pospiesz-
ny po zatrzymaniu si¢ ostatniego na nastepnym jego po-
stoju, gdzie dogoni go motoréwka.

Dla tego rodzaju obstugi beda narazie przeznaczone
dwie motoréwki o formach, odpowiadajacych najlepszym
warunkom' oporu w powietrzu, rozwijajace predkosé do
145 km|g., i posiadajace zdolnosé do szybkiego osiagniecia
tak przyspieszenia, jak i zatrzymania.

Jedna z tych motoréwek bedzie obstugiwaé odci-
nek zelektryfikowany, czerpiac prad o napieciu 1500 V.
z sieci napowietrznej, druga za$ poruszana przez silnik di-
selowski o mocy 250 KM bedzie pracowaé na odcinku nie
zelektryfikowanym, Motoréwki maja posuwaé sie po tych
samych torach, co i pociagi pospieszne, stosujac sie do ich
predkosci rozkladowej, wynoszacej do 90 km/g.

Podobny rodzaj obstugi istnieje juz na jednej z linji
zelektryfikowanych kolei Chicago—Milwaukee w Amery-
ce, po ktérej kursuja pociagi pospieszne z predkoscig
do 100 km/g, wliczajac czas postojéw na stacjach,

Przypuszczalnie przy tak urzadzonym podwéjnym ru-

chu pociagéw i motorowek musza byé wprowadzone pewne.

zmiany w sygnalizacji, w celu unikniecia niepozadanego
przediuzania postojéw dla pociggow po$piesznych. (Rail.
Gaz. Nr. 24—1933.) Z K.

Rezultaty eksploatacji Narodowych Kolei Kanadyj-
skich w r. 1932, W poréwnaniu do poprzedniego roku

obrachunkowego dochody eksploatacyjne zmniejszyly sig:
z ruchu osobowego o 5.940.817 dol. i ruchu towarowego
0 28.236.631 dol. w poréwnaniu do r. 1931. Wydatki mozna
byto zredukowaé o 44.104.837 dol. czyli 0 22%,. W ogolnem

zestawieniu tych dwéch lat otrzymujemy:

1931 r, 1932 r,

Diugo§é eksploatacyjna w . . 23.749 23.773
Wplyw z przewozu oséb. w dol. 23.199.737 17.258.919
,, i towaréw ,, . 148.951,439 120.715.008
Wplywy razem . i 200.505.102 161.103.594
Wydatki na utrzymanie toru dol. 42.256.228 30.130.325
% & Y taboru 43.746 870 32.216.989

o O w  ruchu 95.852.140 78.029.131
Wydatki razem 199.312.995 155,208.161

: Zysk netto . 1,192.167 5.895.433
Deficyt (podatki potracono) 93.513.419 96.532.459
Wspétczynnik eksploatacii 99.41 96.34

' Jak wiele innych, Kanadyjskie Narodowe Koleje
zwiekszyly szybkogé swych pociggéw towarowych, majac
na widoku konkurencje z samochodami. Srednia poprzed-
na szybkosé 13.4 mil na godzine, zwiekszona zostala do

315,9 mil. Jednoczesnie spalanie wegla zmniejszono ze 125
0 118 funtéw na 1000 t/mil. (Rev. Gen d. ch. r. 1. 6. 1933).

wg.

_ Oszczednoéci  Kolei Kanadyjskich, W r 1928
ganstwowe Koleje Kanadyjskie miaty 300 milj. dolaréw
oc}cll()dl'l‘ Od tego czasu cyira ta spadla do polowy. Spra-
‘;\;Ogoanie zarzadu kolejowego podnosi jednak z widocznem
2 h“g) eniem, Ze udato sie za kazdy zmniejszony dolar
ocho W os1agnaé 1,13 dolara oszczednosci, Osiagnieto to
przez unieruchomienie nierentujacych sie pociagéw, przez
g.gran{’c(:/zim? nadzoruy, zamkniecie przystankéw i zlaczenie
l{16ur. v korcu r, 1932 zatrudniano o 319 mniej pracowni-
'oI)vor niz w r, 1229, a pozostajacy na stusbie otrzymywali
pobory o 10%  mniejsze. Przy tak zarzadzonych
Ozzcz'edno’scmch mogl ucierpieé ruch | jest watpliwem czy
szlecz'enf,two'ruchu bylo zupelie zapewnione, Koleje
anadyjskie miaty duze pieni¢zne straty z powodu wiel-
kich sptat Stanom Zjednoczonym. Straty na kursie wymno-
sity w 1932 ¢, 4.5 milj. dolaréw. Pewne wyréwnanie otrzy-

mano z tego tytutu na zmniejszonych
du spadku funta ang, R Z’SO S

Wypadki drogowe w Niemczech i Anglji. Pomimo
ze ruch przewozowy zajmuje w Zyciu gospodarczem wy-
bitne miejsce, nie jest dostatecznie oceniony, jesli chodzi
o ilosé¢ wypadkéw i tylko niektére przedsigbiorstwa czy-
nig mozliwe wysitki w dazeniu do ich zmniejszenia zapo-
mocy lepszej organizacji i odpowiedniego wyszkolenia
personelu. Jednak wszystkie te wysitki nie stanowia zam-
knietej calosci. Dla ogélnej polityki zabezpieczajacej ruch
od wypadkéw, powinno mieé wplyw ujawnienie wypad-
kéw, wyjasnienie ich przyczyn i skutkéw w postaci posz-
kodowanych i wyrzadzonych strat. Niemcy nie posiadaja
dotychczas tak prowadzonej statystyki, pomimo stalego
jej zadania przez sfery zainteresowane. Obecnie w niekté-
rych krajach niemieckich (Bawarja) oraz wiekszych waz-
niejszych miastach istnieje obowigzek zglaszania o wypad-
kach. Jednak zbierane dane statystyczne réznig sie bardzo
miedzy soba i daja si¢ poréwnaé tylko pod niektéremi
wzgledami, Musza one by¢ zesrodkowane w jednym urze-
dzie statystycznym, gdzie bytyby nastp. odpowiednio opra-
cowane. Dotychczas biuro statystyczne prowadzi statysty-
ke nieszczesliwych wypadkéw w ruchu kolejowym, tram-
wajowym, samochodowym i t. p. notujac ilosé zabitych,
nie wchodzac w przyczyny wypadku, ilosé rannych i t. p.
Na odwrot w Anglji, jak to juz wskazywalismy w przy-
taczanych danych (N. 12 1932 r.) jeszcze przed wojng
statystyka wypadkow drogowych byla szczegélowo pro-
wadzona. Statystyka podaje ilosé wypadkow, ilosé zabi-
tych i rannych, dzieli si¢ na rodzaje komunikacji wreszcie
podaje stosunek wypadkéw do ilosci wykonanej pracy
i objasnia przyczyny tych wypadkéw. Wedlug danych
ostatnich w r. 1932 bylo w Anglji 184.006 wypadkéw (w r.
poprzednim 181,077), w tem =ze skutkiem $miertelnym
6187 (6499). Poszkodowanych byto 213.117 (208.810) oséb
w tem zabitych 6667 (6691) i 206.450 (202.119) rannych.
Jedna trzecia wypadkéw byla spowodowana najazdem
samochodéw osobowych na przechodniéw. Nieco mniej
wypadkéw byto od najazdu motocykli. Natomiast ilo§¢
wypadkéw rowerzystéw wzrosta i wyniosla 12% (9%)
ogolnej ilosci wypadkéw $miertelnych. Nalezy zauwazyé,
ze ilo§¢ wypadkéw $miertelnych naogét od r. 1929/30 spa-
da, gdy ilo§¢ samochodéw w tym czasie wzrasta, szcze-
gélnie w Niemczech, co moina wytlomaczyé wicksza dy-
scyplina prowadzacych samochody, jednak w gléwnej mie-
rze nalezy odnie§¢ do faktycznie zmniejszajacego sie ru-
chu samochodowego, pomimo wigkszej ilosci pojazdéw.

(Verkt. W . Nr. 33. 1933). " wg.

Wzrost ruchu samochodowego w Szwajcarji. W ro-
W r. 1932 zauwazono znowu przyrost o 10% samochodéw
zagranicznych, kursujgcych w Szwajcarji. Poniewaz ruch
obcokrajowcéw w Szwajcarji i w innych krajach, znacznie
zmalal, wskazany wzrost ruchu samochodowego nalezy od-
pisa¢ na wybitng strate kolei. Od r. 1927 samochodowy ruch
turystyczny w Szwajcarji podwoil sie, gdy ruch pasazer-
ski na kolejach Szwajcarskich wykazywal w r. 1932 w po-
réwnaniu do r. 1927 zmniejszenie o 13%. Pomiedzy samo-
chodami, ktére wjechaly do Szwajcarji, najwiekszy przy-
rost wykazuja samochody niemieckie, nastepnie francuskie
i holenderskie. Natomiast ilo§é samochodow angielskich
i amerykariskich znacznie zmalala, co objasni¢é mozna
w pewnym stopniu, Ze amerykanie po przyjezdzie do Eu-
ropy zakupuja samochody francuskie i dlatego widzimy
wzrost tych samochodéw. wg,

Zamiana sygnalizacyjnych lamp elektrycznych na ko-
lejach niemieckich, Zarzad kolei niemieckich w celu
najlepszego wykorzystania sygnalizacyjnych zaréwek, wy-
dal zarzadzenie, ktérego zasadnicze wskazania moga byé
wyzyskane przez kazda droge zelazna,

a) Zaréwki w latarniach sygnaléow wejéciowych
i przejsciowych, sygnatéw zamykajacych ustawionych na
odcinkach, sygnatow wyjsSciowych na gtéwnych przejscis-
wych torach i wreszcie zaréwki sygnaléw ostrzegawczych,
nalezy wymieniaé po 3000 godzin palenia.

b) Zaréwki gtownych sygnaléw, nie wskazane
w punkcie a) powinny pali¢ si¢c do czasu przepalenia sie:
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c) Jezeli w latarni sygnalizacyjnej, zaopatrzonej w za-
pasowy zaréwke, podlega wymianie zaréwka, to nalezy
zastapi¢ ja przez zapasows, a na miejsce tej ostatniej
wstawié nowa zaréwke.

d) Zwalniajace sie zarowki wedlug planowej wy-
miany podtug punktu a), nalezy uzywaé do innych sygna-
féw, a tez do sygnaléw manewrowych i zwrotniczych. Do
rozchocdowania takich zaréwek nie wolno nabywaé nowych.

e) Zdjete uzywane zaréwki nalezy magazynowaé
osobno,

f) Planowa wymiana zaréwek wedtug punktu a) jest
sprawdzona zapomoca specjalnych wykazéw, wg.

Sprzegi samoczynne w Rosji. W marcu r. b. odbylo
sie zebranie komitetu do badania postepéw kolejnictwa
w Rosji, na ktérem zostala rozstrzygnieta sprawa wyboru
typu sprzegu samoczynnego. Sprawa datuje sie od lat 10,
kiedy po raz pierwszy rozpisano konkurs na sprzeg sa-
moczynny i okre§lono warunki, jakim on powinien odpo-
wiadaé. Do ostatecznego rozstrzygniecia stanelo 5 typow
sprzegow: Miroszniczenka, Rykowa, IRT3 (Instytutu Reor-
ganizacji Transportu) jako tez Bogdanowa i Kostbana.
Doswiadczenie ze sprzegami wykonywane byly na kolei Je-
kateryriskiej na stacjach, na prostych i tukach, na wznie-
sieniach i spadkach, z wagonami ladownemi i préznemi
o réznej wysokosci zderzakéw, przy szybkosci do 12 km/g.
Ukoronowaniem doswiadczen byly préby na linji Cza-
plino—Dniepropetrowsk ze sprzegami typu Miroszniczenka
i IRT3, w ktére byly wyposazone pociagi wagi 5150 i 6300
tonn. Mimo duzych zalet sprzegu Miroszniczenka jeszcze
lepszym okazal sie sprzeg typu IRT3, ktéry odpowiada
wszelkim warunkom i daje zupelng gwarancje samoczyn-
nego sprzegania wagonéw. (Z.'V. M. E. V. Nr. 18 {}333}.

Praca kobiet na kolejach Z. S. R, R, Przed wojna
(r. 1913) rosyjskie Ministerstwo Komunikacji zatrudnialo
na kolejach 40.736 kobiet, co stanowilo 8,8% zajetego per-
sonelu przewaznie na stanowiskach kasjerek, kancelistek,
maszynistek i t. d. Na wyzszych stanowiskach kobiet wo-
gole nie bylo. Na poczatku pierwszej ,piatiletki’ (r. 1928)
zajetych bylo na kolejach Z. S. R. R. 63.739 kobiet, co
stanowito jednak tylko 6,4% ogoélnego stanu personelu.
Dalszy wzrost tego stosunku byl nastepujacy: r. 1930 —
91%, r. 1931 — 10,8%, r. 1932 — 13,7% (212.572 osoby).
Na poszczegélnych kolejach stosunek kobiet siegal 20%.
W tym samym czasie w przemysle rosyjskim bylo zatrud-
nionych 34,6 — 36,4% kobiet, Na wyzszych stanowiskach,
i po rewolucji nie widaé kobiet prawie wcale. Posréd
630 dispaitscheréw ruchu byla tylko 1 kobieta, pomiedzy
5789 zawiadowcéw stacji liczono tylko 15 kobiet, czynnosci
dyzurnych ruchu pelnito 36 kobiet. Uchybienia przeciwko
przepisom pracy zdarzaja sie¢ wsréd kobiet rzadziej, niz
wsréd mezczyzn, Tak, zwolniono w lipcu 1932 r. z powo-
du wykroczeri dyscyplinarnych 0,96% mezczyzn, 0,6% ko-
biet. Na 1 stycznia r. 1933 liczono na kolejach sowieckich
wsrod personelu kobiecego: 2 maszynistki parowozowe po-
ciaggowe, 54 maszynistki parowozowe manewrowe, 25 kon-
trolerek ruchu, 18 zawiadowczyn stacji, 387 nizszych pra-
cownic stuzby ruchu. (Z. V. M. S. V. Nr. 18 — 19%’;}.

' Blld.ov'va w Australji kolei dlugosci 2700 km. Budowa
kolei takiej dlugosci moze byé przeprowadzana obecnie
tylko w kraju o matym rozwoju kolejnictwa. W Australji
chodzi o polaczenie dwu zewnetrznych kraricéw konty-
nentu. Towarzystwo, jakie sie zawigzato dla tego celu, go-
towe jest wlozyé w budowe 15 milj, f. a. pod warunkiem,
ze zarzad paistwowy udzieli gwarancji w tej samej wy-
sokosci oraz udzieli gruntéw w ilosci 800 km? pod budowe
i 160 km® tytulem dzierzawy na 66 lat, jak réwniez wy-
dzierzawi 2 wyspy u wylotu péinocnego kolei i port Dar-
win, Towarzystwo musi rozporzadzaé znacznym kapitalem,
gdyz oprécz pobudowania kolei musi zorganizowaé zycie
gospodarcze w okolicach, po ktérych bedzie przebiegaé ko-
lej, a to w celu otrzymania z tych okolic fadunkéw dla

swej kolei. Kolej ma zaczynaé sie w Bourke w potudnio-
wej Nowej Walji i koniczyé sie w porcie Darwin na poél-
nocnym brzegu kontynentu. Kolej ma potaczyé wiele odnég
slepych, przyciagajac ich adunki. Okolice, przez ktére ma
przebiegaé kolej ciazyly dotychczas do Sydneyu, nic wiec
dziwnego, ze projekt spotyka sie z goracym sprzeciwem
poludniowej Australji, ktéra zamierzata sama budowaé ko-
lej od portu Augusta do portu Darwina, przyczem na tym
kierunku po obydwu koncach istnieja juz pobudowane od-
cinki kolejowe. Minister potudniowe Australji otrzymat
zlecenie zwalczania projektowanej kolei w Radzie Zwigz-
kowej. (Z. V. D. E. V. Nr. 26. 1933 r.). wg. |

Pomocnicza kelej linowa w Indochinach; wybudo-
wana na dtugosci 52 km migdzy Tanep i Thakhek dla do-
wozu materjatéw budowlanych i prowiantéw przy budo-
wie kolei normalnej na bardzo trudnym terenie pomiedzy
Xom—Cue i Ban-na-Phao, byta jedynym $rodkiem umozli-
wiajacym dostep do wymienionych terenéw. Kolej ma dwa
kierunki i sktada sie z liny dZwigajacej i pociagowej, dzieli
sie na szesé odcinkéw potaczonych stacjami posredniemi.
Na kazdej stacji znajdujemy podluzne tory zapasowe, na
ktore wprowadzane sa wagonetki, przeznaczone do wyla-
dunku na tej stacji. Podwieszone wagoniki ze zZwirem,
piaskiem, cementem i t. d. wyladowuja sie samoczynnie,
przedmioty dlugie jak: drzewo, deski, szyny przewozone
sa na dwu wagonikach, Dla ruchu osobowego sg przezna-
czone osobne wagoniki. Wrydajnosé przewozowa kolejki
wynosi 10 t/g. w obydwu kierunkach. Lina dZwigajaca
o $rednicy 22 mm, sklada sie z odcinkéw 360 m. dlugich.
Pojazdy sa wlaczane do liny pociggowej, majacej srednice
12 mm co 180 m. i moga samoczynnie wiaczaé sie 1 wy-
taczaé. Na linji jest w ruchu 440 wagonetek i 60 zapaso-
wych na torach stacji posrednich, Na stacjach wyjscio-
wych urzadzono dwie wagi, na ktérych wazone sg wago-
niki przed ich uruchomieniem. Podpory kolejki wykonano
z zelaza. Najwiekszy spadek wynosi 40%, odleglosé zas
pomiedzy stupami 1116 m, (w poziomie). Pod ling umie-
szczono przewodniki telefoniczne i sygnalizacyjne. Ze
wzgledu na warunki klimatyczne i terenowe budowa ko-
lejki linowej trwata 1!/, roku. (Baut. Nr. 30. 1933 r.).

wg.

Most Lorain-Carnegie w Cleveland. W koricu
r. 1932 otwarto w Cleveland most przez doling Cuyahoga,
bedacy waznem polaczeniem wschodniej i zachodniei
czeéci miasta. Most zaprojektowany zastal w dwu pie-
trach, Na géornym pietrze umieszczono jezdnie zwykla na
calej szerokosci 18,25 m. i dwa boczne chodniki, na pie-
trze dolnem w bocznych przestach umieszczono réwniez
jezdnie zwykla, w srodkowem za§ dwa tory tramwaju
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elektrycznego. Ogélna dtugosé mostu 1360 m., z ktérych
880 nad rzeka. Most sklada.sie z 13 przesel podluznych
o réznej dlugosci od 40 do 91 m. Srodkowe przesto prze-
znaczone dla przepuszczania statkéw, posiada rozpietosé
55 m. i wysokosé nad woda 28 m. Opory rzeczne mostu
zbudowano na palach drewnianych, pozostale, oprécz
jednej, ktéra spoczywa na plycie betonowej, na palach
zelbetowych. Gléwne dzwigary mostu posiadaja wysokosé
7,6 m. posrodku i 15,2 m. na oporach. (Bauf. 35. 1933).
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Szybkobiezny wagon motorowy kolei niemieckich.
Zbudowany do kursowania pomiedzy Berlinem i Hambur-
giem szybkobiezny wagon motorowy nowego typu, napedza-
ny 2 silnikami Diesla po 410 KM (p. Przeglad Zagranicz-
nego Pismiennictwa Kolejowego Nr. 1 (69) z 1933 r.), odby-
wa regularne kursy, po probie, w ktérej przestrzer 286 km
przebiegl w ciagu 141 m., co odpowiada szybkosci 140—150
km'g. Z taka maxymalna szybkoscia wagon ten rozpoczal
regularne kursy na linji Berlin—Hamburg poczynajac od
letniego rozkladu jazdy r. 1933. w.

Przedsiebiorstwa pomocnicze kolei angielskich, To-
warzystwa kolejowe w Anglji eksploatujg nie tylko samo
przedsi¢biorstwo kolejowe, ale oddawna zajmuja sie ze-
gluga, utrzymuja kanaly splawne, prowadza hotele i re-
stauracje i t. p, przedsiebiorstwa zwigzane w ten lub inny
sposéb z przewozami, Ostatnio koleje angielskie pro-
wadza w szerokim zakresie ruch samochodowy, osiagajac
w r. 1932 zadawalajace rezultaty z tego ruchu. Otrzyma-
no ogétem 100.000 f. a. nadwyzki dochodéw, wobec 37.900
w r, 1931 i tylko 9.500 w r. 1930. Zegluga data taks sama
nadwyzke, lecz w r. 1931 bylo nadwyzki 365.000 {, a., czyli
ruch ten dal znacznie mniejsze wptywy. Porty daly nad-
wyzke 400.000 f. a., co odpowiada *|, nadwyzki roku po-
przedniego. Natomiast kanaly wymagaty doptaty 100.000
fun., gdy w latach poprzednich doplata ta wynosita 58.000
f. a. Hotele i restauracje stacyjne daty nadwyzke docho-
dow w sumie 300.000 f. a, (mniej o 124.000 od r. 1931).
(Z.d. V. D. E. B. V. nr, 31. 1933).

Czechostowacka ustawa o ruchu samochodowym
ogloszona w grudniu 1932 r. wprowadza koncesjonowanie
towarzystw przewozowych, przyczem przewiduje towa-
rzystwa o ruchu regularnym i o ruchu nieregularnym. Nie
potrzebuja uzyskiwaé koncesji: koleje, poczta, przedsie-
biorstwa zeglugi powietrznej i wodnej, przedsiebiorstwa
z nieregularnym ruchem dla przewozu swego personelu i ro-
botnikow, osoby przewozace towary dla okreslonego celu,
gminy dla przewozu os6b w swych granicach, Koncesje beda
wydawane najwyzej na 15 lat, poczem moga byé przediuza-
ne przy uwzglednieniu zmieniajacych sie warunkow. Konce-
sjonarjusz obowigzany jest ubezpieczyé w jednym zkrajo-
wych zakladow ubezpieczenn przewozone osoby i towary, jak
rowniez pojazdy. Wysoko$¢ sumy ubezpieczenia reguluje
panstwo, a ustawa wskazuje granice tych ubezpieczen.
Koncesjonariusz ustala taryfe przewozowsa, zatwierdzang
przez wladze i obowiazany jest ztozy¢ kaucje w zaleznosci
od wielkosci przedsiebiorstwa w sumie 1000 do 50.000 ko-
ron, Przedsiebiorstwo nie moze zbieraé¢ przesylek na linji
ruchu pocztowego, natomiast obowiazane jest, na zadanie
poczty przewozi¢ przesytki pocztowe za osobna oplata,
Przewoéz bagazu obowiazuje tylko lacznie z przewozem pa-
sazera i o wadze do 100 kg. Rozdzial VII ustawy traktuje
0 oplatach przejazdowych i podatkach od samochodéw.
Podatki te zalezne sa od sity motoru i ilosci spalanego pa-
iwa, Inne przepisy ustawy reguluja stan prawny przedsie-
biorstwa i jego obowiazki. (Arch. f. Ebw. 3. 1933).

wg.

Koleje pafistwowe w Chili, Preliminarz budietowy
tych kolei przewiduje wptyw w r. 1933 w sumie 184,5 milj.
dolaréw i wydatki w sumie 174,5 milj. dolaréw. Czy prze-
ch_lywana nadwyzka bedzie obrécona na umorzenie dlugow
pozyczek zagranicznych, czy tez na podwyzszenie wyna-
grodzenia pracownikéw, koniecznego ze wzgledu na wzrost
kosztow utrzymania, nie zostalo jeszcze ustalone. W kaz-
dYn_“ razie P{ZQWldYWana nadwyzka dla kazdego z tych
celow jest niedostateczna i powiekszenie tej sumy jest
oczekiwane przez otrzymanie oszczednosci bez uciekania
si¢ do podwyzszenia taryi przewozowych, Koleje paii-
stwowe w Chili jak i koleje prywatne ponosza znaczne
straty wskutek konkurencii samochodowej, szczegélnie wo-
vec rozwoju drég kolowych w ostatnich latach. Poniewaz
jednak Chili nieposiada wlasnej benzyny, czynnik ten
wychodzi na korzysé kolei, gdyz paristwowe skiady ben-
zyny przydzielajg benzyne tylko tym towarzystwom samo-
chodowym, ktére zobowiazuja si¢ nie prowadzié¢ ruchu sa-

mochodowego konkurencyjnego dla kolei. (Z, V. D. E. V.
Nr. 26. — 1933 r.). wg.

Pomoc pafistwowa na popieranie wprowadzenia wa-
gonéw motorowych uchwalona przez parlament szwedzki
w sumie 1,5 milj.. kr,, jako specjalny fundusz pozyczko-
wy dla ulatwienia racjonalizacji ruchu kolei prywatnych.
Przedewszystkiem majg by¢ wprowadzone wagony moto-
rowe okreélonych typéw. Pierwszy typ — wagon dla
ruchu pospiesznego, czteroosiowy, na wozkach, o 70 mie)-
scach siedzacych. Maksymalna waga ma wynosi¢ 28 i,
sita motoru 200 KM przy trakcji mechanicznej lub elek-
trycznej i najwiekszej szybkosci, 90 km/g. Do wagonéw
tych przewidziane sa przyczepki o 90 miejscach i wadze
18 t. Drugi typ, wagon dwuosiowy o 45—60 miej-
scach, wadze 12 do 15 t. Motor 100 do 150 KM, a szyb-
kosé¢ jazdy 60 km/g. Przyczepki typu lekkiego o wadze
12 t. 1 4560 miejscach. Wreszcie trzeci typ wagon lex-
ki na obreczach gumowych. Waga 200—250 kg na jedno miej-
sce, sita motoru 10 KM na tonne wagi wagonu, a najwyzsza
szybko$é¢ jazdy 90 do 120 km/g. (Z. V. M. E. V. Nr. 35.
1933 r.). wg.

“Kolejowe przesylki ,polecone” na kolejacn angielskich. Bry-
tyjskie towarzystwa kolejowe wprowadzily od 'd. 1 czerwca r. b. sy-
stem ,przewozéw poleconych” zapomoca pociagéw towarowych dla
przesylek takich, jak towary i inwentarz zywy. :

Przywilej tego rodzaju przewozu polega na tem, ze odbywa sie
on bardzo szybko, przy moznosci zapewnienia nadawcy terminu dore-
czenia jego przesylki. !

Oplata naddatkowa za korzystanie z powyzszej obslugi kolejo-
wej pobierana jest w wysokosci 2!z szylinga, bez wzgledu na to,
czy chodzi o zwyklych rozmiaréw paczke, czy tez o ladunek cato-
wagonowy,

Towary wystane wedlug systemu ,poleconego” sa zaopatrywane
w specjalng etykiete, ktéra zapewnia im szybkoéé i wyjatkowa opieke
podczas podrézy koleja. (Railw. Gaz. Nr. 20 — 1933 r.). Z. K.

Statystyka wypadkéw $miertelnych na kolejach amerykanskich
za rok 1932. Miedzystanowa Komisja Handlowa w Stanach Zjedno-
czonych wydata sprawozdanie, dotyczace wypadkéw na kolejach, za
rok ubiegly.

Wynika stad, ze tylko wyraznie 1 pasazer w ciagu calego roku
sprawozdawczego zostal zabity na kolejach amerykanskich podczas
zderzenia pociagu osobowego z motorowka.

Wogéle cyfry sprawozdawcze za 11 lat ostatnich wykazuja
szybki spadek w rubryce zabitych na kolejach w Ameryce, wobec czego
liczba zabitych lub cigezko rannych oséb wyraza sie $rednio w 2% na
przebieg 100 miljonéw parowozo - mil. ang. (Railw. Gaz. Nr. 16 —
1933 r.). Z. K.

Stacje nadawcze radjowe jako przeszkody dla samolotow.
Zwrécono uwage, iz wieze stacyj radjowych przy niskich lotach pod-
czas niepogody na wysoko$ci mniej wiecej 100 m stanowia powazne
przeszkody dla samolotéw, Wobec powyzszego wieze te powinny byé
zaopatrywane w migajaca sygnalizacje Swietlna, W taka sygnalizacje
zaopatrzono w Niemczech wieze stacyj nadawczych: Kénigswusterhau-
sen (243 m), Wroclaw (140 m) i Lipsk (125 m). Swiatto koloru czer-
wonego pali si¢ 0,2 sekundy i gasnie na czas 2,8 sek. Swiatlo jest
czynne przez noc cala w poél godziny przed lub po zachodzie stonca,
jak réwniez przy zlej widzialnoéci powietrza (mniej niz 2 km).

Wprowadzenie zegara 24-godzinnego w Anglji. W angielskiej
izbie lordow co rok odbywa si¢ dyskusja nad wnioskiem jednego
z czlonkéw — wprowadzenia 24-godzinnego zegara na kolejach i pocz-
cie, Mimo goracych wywodéw, wskazujacych na korzysci tej reformy,
i trudno$ci wyplywajacych z innego liczenia czasu na kolejach konty-
nentu, wniosek jest stale odrzucany. Rzad ttumaczy to tem, ze ludnosé
Anglji nie zyczy sobie tej inowacji i doskonale bez niej na swych wy-
spach moze sie obejsé.

Prywatny pociag-wystawa na kolejach angielskich,
wany przez prywatna firme¢ dla reklamy i szerokiego pokazu
robéw czekoladowych i cukréw. Pociag sklada sie z trzech wagonow
pomalowanych na ciemno-granatowy kolor z bogatymi w zlocie nadpi-
sami, Diugos¢ pociagu wynosi 50 m, W érodkowym wagonie urzadzona
jest luksusowo kawiarnia z 8 stolikami i 20 krzestami, w ktorej osoby
zwiedzajace wystawe i interesanci firmy moga probowaé jej wyroby.
W koticu tego wagonu urzadzona jest kuchnia i miejsca sypialne dla
obstugi pociagu. W drugim wagonie znajdujemy sama wystawa, urza-
dzona w oszklonych szafkach z wielkim przepychem. Wreszcie w trze-
cim wagonie urzadzono stacje dla o§wietlenia elektrycznego, waznego
ze w-zgledu: ze pociag jest o$wietlony prawie przez cala dobe, a wiec
i na p_ostojach. Osobna trakcja nie byla przewidziana dla tego po-
ciagy, jest on przesuwany od miasta do miasta zwyklymi pociagami
Pasa.zersk{ml. Pociag ten ma objechaé cala Anglje, przebiegajac 3.200 km
i zwiedzajac 42 wieksze miasta; Dla przejécia z _jednej sieci kolejowej
na }iruga‘. tow.arzystwo kolejowe Great Western Railroad, kiére eksplo-
atuje ten pociag, zawarlo szereg uméw z innemi towarzystwami kole-.

jowemi. (Z. d. V. D. E. B. V. Nr. 30, 1933). wg.

Zorgamnizo-
swych wy-
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Przejecie przedsiebiorstw ekspedycyjnych przez koleje angielskie.
Cztery wigksze towarzystwa kolejowe w Anglji: Great Western R-way,
London Midland and Scottisch R-way, London and North Eastern R-way
i Southern R-way, nabyly dwa wigksze przedsiebiorstwa ekspedycyjne:
Pickfords Ltd i Carter, zajmujace sie przewaznie przewozami fadunkéw
ciezkich i Paterson and Co., Ltd, obejmujace gtéwnie przesylki pospie-
szne i bagaz osobowy. Koleje te zamierzaja prowadzi¢ te przedsigbior-
stwa we wlasnym zakresie.

wg.

Podwyiszenie taryly osobowej w Norwegji uchwalomo przez
parlament na wniosek zarzadu kolejowego od dnia 1 sierpnia r, b,
a to ze wzgledu na stale rosnacy deficyt kolei panstwowych. Ceny bi-
letow przejazdowych podniesiono dla wszystkich odleglosci o 10%.
Bilety miesigczne w okre$lonych kierunkach i bilety tygodniowe pod-
wyzszono o 5%, pozostale bilety miesieczne réwniez o 10%. Przy wy-
liczaniu podwyzki ceny przejazdowe sa zaokraglone przy cenie biletu

do 1 kr. do najblizszych 5 8r., przy cenie biletu ponad 1 kr. do naj-
blizszych 10 6r. Jednocze$nie podwyzszono oplaty za miejsca sypialne. -
W ruchu towarowym nie wprowadzono zadnych podwyszek. (Z. d. V.
M.E. V. Nr. 33 — 1933 r.). wg.

Koleje waskotorowe w Anglji od czasu wydania dla nich ustawy
w r, 1896 zaprojektowane zostaly o dtugo$ci 3800 km przy ogélnym nakla-
dzie 20 milj. f. a., jednak w rzeczywistoéci wybudowano zaledwie polowe
tych kolei, co przypisaé nalezy czesciowo rozwojowi ruchu samochodo-
wego. Pomijajac tramwaje, -ktére na podstawie wspomnianej ustawy
zaliczane sa do kolei waskotorowych, odgrywaja te koleje w ruchu
kolejowym angielskim role podrzedna. Sie¢ tramwajowa zostala rozbu-
dowana a cze$ciowo bedzie odbudowana oraz zamieniona na omnibu-
sy i traylebusy. W r. 1932 wydalto ministerstwo tylko jedno zezwolenie
na waskotoréwke, przyczem chodzito o krétkie polgczenie na przed-
mie$ciach Londynu. (Z. d. V. M. E, V. Nr. 33 — 1933 r.).

wg.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Iniynieréw Koleibwych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Gassowski,

SPROSTOWANIA I ZMIANY:

Do artykutu inz H. Bebna — Wykresy nawierzchniowe:

str. 251, szpalta 2, wiersz 6 od dotu, zamiast: ,2—4" ma byé:
"2-4'(11 21 31 4);

str. 252, szpalta 1, wiersz 6 od géry, zamiast: ,nie mniej’” ma byé:

ynajmniej*;
) str. 253, szpalta 1, wiersz 25 od géry: Wpisaé po kropce nastepu-
jace zdanie: W rubryce drugiej wpisuje sie w liczniku kolorem czer-
wonym ilo$¢ znalezionych przy ogledzinach wiosennych zlych podkia-
déw, w mianowniku ilo§é wymienjonych od 1.IV do korica poprzedniego
miesiaca, Wedlug tego samego wzoru prowadzi sie ksiazki dla kon-
troli robocizny wydatkowanej na konto 2-4-1';

) str. 253, szpalta 1, wiersz 25 od géry winno byé: ,,\W rubryce dru-
giej", skreslajac stowa: ,W rubryce pierwszej'’;

str. 253, szpalta 2, wiersz 4 od géry: Skreslié cala ,Uwage".

Przetarg.

Dyrekcja Okregowa Kolei Pafistwowych w Warszawie
oglasza przetarg na dziefi 1 grudnia 1933, na dostawe tlucznia.

Blizsze szczegbly w ,Monitorze Polskim” Nr. 248 z dnia
27/IX 1933.

W jednym z najblizszychZzeszytéw miesiecznika
WIADOMOSCI ELEKTROTECHNICZNE
rozpocznie si¢ druk pracy BOHDANA GIMBUTA pod tytulem

ZWARCIA W UZWOJENIACH
MASZYN ELEKTRYCZNYCH I TRANSFORMATOROW

Tytuly poszczegolnych rozdziatéw:
1. Rodzaje zwaré w uzwojeniach, 2, Objawy towarzyszace zwar-
ciom. 3. Sposoby wykrywania miejsca zwarcia. 4. Przyczyny
powstawania zwaré. 5. Sposoby doraznego zaradzenia zwarciom.

W kazdym zeszycie ..Wiadomoéci Elektrotechnicznych” czytel-

nik znajdzie ponadto szereg artykuléw fachowych popularnie

opracowanych oraz stale dzialy jak: Technika O$wietleniowa,

Popularna Elektrotechnika, Nowiny Elektrotechniczne i Skrzynka

Pocztowa (zawierajaca odpowiedzi na pytania nadeslane przez
prenumeratoréw),

Prenumerata kwartalna ,,Wiad, Elektr, wynosl 2 zfote,

Zgloszenia prosimy nadsylaé pod adresem Administracji pisma:
Warszawa, ul. Czackiego 5 (Konto P. K. O. Nr. 255).

Bezplatne egzemplarze okazowe wysyla sie na kaide Zadanie

Przetarg.

Dyrekcja Okregowa Kolei Passtwowych w Warszawie
oglasza przetar§ na daieni 14 listopada 1933 r, na dostawe
klockéw hamulcowych oraz innych materjaléw.

Blizsze szczegbly w ,Monitorze Polskim" Nr, 235 z dnia
12/X 1933 r,

Dyrekcja Okregowa Kolei Pafistwowych w Krakowie
ogtosita przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym.
okoto 800 ton klockéw hamulcowych i okolo 50 ton rusztéw
parowozowych z terminem skladania ofert do dnia 14 listopa-
da b. r,

Blizsze szczegbly ogloszome sa w ,Monitorze Polskim"
Nr 246 z dnia 25 pazdziernika 1933.

Jest do odstapienia patent,
wzglednie licencja z patentu polskiego
p. Leo Patrick Curtin
Nr. 9930 na:

»oP0800 1 Srodek do zahezpieczania drzewa

i innych materjaléw roslinnych od uszko-

dzenia przez owady, grzyb, plesn i po-
dobne pasorzyty”.

Wiadomo§é lub oferty: BIURO +PA R".
WARSZAWA, ul. BRACKA 17, dla ,PRAWO".

NALISKA MANUERRTURA PLUSZU | ARSAMITU

Spéltka Akcyjna

w Kaliszu.
Telefony: 87 i 572

Rok zalozenia 1907.
Adres Telegr. "PLUSZOWNIA,

ODDZIALY: Tkalnia, Drukarnia, Farbiarnia, Bielnik,
Wykonczalnia, Wiasne Wydzialy Me-

chaniczne,iPrzygotowawcze,Rytownia.

WYRABIA:
PLUSZE OKRYCIOWE: jedwabne, welniane, i bawelniane,
WELWETY,
AKSAMITY jedwabne i bawetlniane,
PLUSZE MEBLOWE,
PLUSZE DEKORACYJNE,
PLUSZE KOLEJOWE,
MOKIETY,
GARNITURY OPOMANOWE,
GENUA-CORD (Manchester)

we wszystkich kolorach i deseniach.

NARZUTY: KAPY i SERWETY PLUSZOWE
ORAZ JACQUARDOWE.

Zakl. Graf. B. Wierzbick: i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.



	ik33 - 0280
	ik33 - 0281
	ik33 - 0282
	ik33 - 0283
	ik33 - 0284
	ik33 - 0285
	ik33 - 0286
	ik33 - 0287
	ik33 - 0288
	ik33 - 0289
	ik33 - 0290
	ik33 - 0291
	ik33 - 0292
	ik33 - 0293
	ik33 - 0294
	ik33 - 0295
	ik33 - 0296
	ik33 - 0297
	ik33 - 0298
	ik33 - 0299
	ik33 - 0300
	ik33 - 0301
	ik33 - 0302
	ik33 - 0303

