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O 8-GODZINNYM DNIU PRACY W ZASTOSOWANIU
DO RUCHU TRAMWAJOWEGO.

Jan Betdowski

(REF. WYGLOSZONY

Wprowadzenie 8-godzinnego dnia pracy, ktére
w Polsce nastgpito na zasadzie dekretu z dnia 23
listopada 1918 roku, bardzo silnie odbito sie na zy-
ciu wszystkich organizacji gospodarczych.

W niektérych odtamach tych organizacji spro-
wadzito sie ono tylko do podrozenia jednostki czasu
roboczego i zmniejszenia wydajnosci urzadzen
przemystowych, nie stwarzajac powikian natury
technicznej, w innych, o specjalnym charakterze
produkcji, czy tez przeznaczonych do stuzby pu-
blicznej, szczeg6lnie zas w gospodarce transportu
publicznego, zmiana dtugosci dnia pracy, poza po-
drozeniem eksploatacji, spowodowata szczegolne
trudnosci organizacyjne.

Do przedsiebiorstw tego rodzaju nalezg tram-
waje miejskie, ktére, dla nalezytego spetnienia
swych zadan, muszg posiada¢ organizacje bardzo
elastyczng, dostosowang do lokalnych potrzeb swe-
go terenu.

W referacie swoim chciatbym zapozna¢ czytel-
nikéw z etapami rozwigzania tych trudnosci orga-
nizacyjnych w przedsiebiorstwach tramwajowych.

I. Dekret o 8-godzinnym dniu pracy (Dz. Ustaw
Nr. 11 z 1918 r.)

Dekret z dnia 23 listopada 1918 roku o 8-go-
dzinnym dniu pracy w zasadniczych swoich artyku-
ach nakazuje, aby we wszelkiego rodzaju zakia-
dach i przedsiebiorstwach handlowych i przemy-
stowych, a wiec w zakladach gorniczych, hutni-
czych, » fabrykach, warsztatach rzemies$lniczych,
przedsiebiorstwach  komunikacvjnych  lgdowych
i wodnych oraz przedsiebiorstwach handlowych,

praca trwata osiem godzin na dobe, a w sobote
s(zeéé1 odzin bez wliczenia przerw odpoczynkowych
art. . y

W tych zas dziatach pracy, w ktérych charak-
ter zaje¢ wymaga dtuzszej pracy jednorazowej, niz
osiem godzin na dobe, normy 8-godzinne moga by¢
przedtuzane z warunkiem jednak, aby ogdlna’ liczba
%Olthig)W tygodniu nie przekroczyta 46 godzin

art. 2).

Dekret przewiduje prace w nadliczbowych go-
dzinach, specjalnie wynagradzanych, dwdch rodza-
jow: 1) na mocy dobrowolnej umowy miedzy pra-
cownikami, a pracodawcami, przyczem umowa ta-
ka musi by¢ bezzwlocznie przedstawiona do za-
twierdzenia inspektorowi pracy, i 2) obowigzkowej
dodatkowej pracy, ktéra usprawiedliwiona by¢ mo-

NA ZJEZDZIE W SPRAWACH KOMUNIKACJI MIEJSCOWEJ W WARSZAWIE).

ze tylko przez warunki, wywotane sitg wypadkdéw
zywiotowych, lub przez wyjatkowe okolicznosci
(art. 5).

Wykonanie dekretu przekazane zostato Mini-
strowi Pracy i Opieki Spotecznej (art. 7), przy-
czem Minister Pracy i Opieki Spotecznej w poro-
zumieniu z Ministrem Handlu i Przemystu mocen
jest wydawa¢ rozporzadzenia szczegotowe co do
wykonania dekretu i rozstrzyga¢ watpliwosci, mo-
gace wynikaé przy zastosowaniu ustawy (art. 8).

Dalej dekret zaznacza, ze wykonanie go nie
moze pociggng¢ za sobg obnizenia ptac robotnikow
(art. 4) i grozi karami administracyjnemi pracodaw-
cy za przekroczenie zawartych w dekrecie przepi-
sow (art- 6).

Il. Ustawa z dnia 18 grudnia 1919 r. o czasie pracy
w przemysle i handlu (Dz. Ust. Nr. 2 z 1920 r.J.

Ustawa o czasie pracy w przemysle i handlu,
uchwalona przez Sejm Ustawodawczy w dniu 18
grudnia 1919 r., opiewa, ze czas pracy we wszelkie-
go rodzaju zaktadach przemystowych, goérniczych,
handlowych, komunikacyjnych, przewozowych
i innych, prywatnych, samorzadowych czy rzado-
wych, cho¢by na zysk nie obliczonych, wynosi¢ mo-
ze, bez wliczenia przerw odpoczynkowych, najwy-
zej 8 godzin na dobe, a w soboty 6 godzin na dobe
i nie moze przekracza¢ 46 godzin tygodniowo
(art. 1.

Za czas pracy uwazany jest czas, ktory pra-
cownik obowigzany jest pozostawa¢ w zakltadzie
pracy lub poza nim do rozporzadzenia kierownictwa
robét (art. 2). Artykut ten do czasu pracy zalicza
nawet zjazd i wyjazd w gornictwie.

Przediuzenie czasu pracy dopuszczalne jest
tylko (art. 6):

a) z powodu zasztych lub grozacych zaktadowi
pracy zywiotowych wydarzen i nieszczesliwych
wypadkéw dla zapewnienia bezpieczenstwa pracu-
jacych, dla utrzymania w catosci zakladu pracy
oraz dla wykonania robdt, ktérych niewykonanie
spowodowacby moglto zepsucie materjatéw lub
urzadzen, przyczem czas pracy w tych wypadkach
nie moze przekracza¢ 12 godzin na dobe, o ile nie
chodzi o akcje ratownicza.

b) W wypadkach, spowodowanych szczegdl-
nemi udowodnionemi potrzebami zakladu pracy, za
zezwoleniem Ministra Pracy i Opieki Spotecznej,
moze by¢ czas pracy przedtuzony, nie wiecej je-
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dnak, niz 120 godzin rocznie i 4 godziny na dobe
dla jednego pracownika.

¢ W zakiadach o ruchu ciagtym, o ile utrzy-
manie w ruchu zakiadu pracy niezbednie tego wy-
maga, moze Minister Pracy i Opieki Spotecznej,
w porozumieniu z Ministrem Przemystu i Handlu
po wystuchaniu oplnji zwigzkéw zawodowych, ze-
zwoli¢ na przedhizen e czasu pracy dla poszczegol-
nych grup pracownikéw przecietnie do 56 godzin
tygodn'owo.

d) W wypadkach, spowodowanych koniecz—-
nosclami narodowemi, moze by¢ z decyzji Rady
Ministréow, ewentualnie po wystuchaniu opinji
zwigzkéw zawodowych, wydane rozporzadzenie,
dozwalajgce na przediuzenie czasu pracy w kaz-
dym dniu tygodnia, za kazdym jednak razem niie
dtuzej, n:z na okres 3-ch miesiecy.

Minister Pracy i Opieki Spotecznej, w porozu-
mieniu z Ministrem Przemystu i Handlu i po wy-
stuchanu opinji zwigzkéw zawodowych, moze
w przemysle przewozowym i komunikacyjnym, o ile
tego wymagajg techniczne warunki pracy, normy
8 i 46-godzjnne zastgpi¢ innemi réwnowaznemi
normami (art. 3).

W zakifadach o ruchu cigglym czas pracy w so-
boty moze wynosi¢ 8 godzin, zamiast 6-ciu, lecz
te dwie godziny muszg by¢ traktowane jako do-
datkowe i pracownicy muszg otrzymywac¢ dodat-
kowa zaptate za 2 godziny z oprocentowaniem
(art 8).

W innych zakifadach handlowych dozwolona
jest praca 8-godzinna w soboty, ale pracownicy
musza otrzymac¢ w c:ggu miesigca lub roku réwno-
wazng ilos¢ wolnych dni poza urlopem (art. 9).

Praca w niedziele i Swieta zasadniczo jest za-
broniona (art. 10), wyjatek stanowig tylko roboty
konieczne ze wzgledu na swoj charakter uzytecz-
nosci spotecznej i codzennych potrzeb ludnosci, ja-
ko to: wodociagi, oswietlenie, szpitalnictwo, czysz-
czenie, komunikacja, apteki, hotele, jadtodajnie,
teatry, widowiska i t. p., pozatem w mleczarniach
i kwiaciarniach do godzny 10-ej, w zaktadach o ru-
chu ciggtym w wypadkach, jezeli z powodu zasztych
lub grozacych zaktadowi pracy zywiotowych wy-
darzen lub nieszczesliwych wypadkéw jest to n'e-
zbedne dla zapewnienia bezpieczenhstwa pracujg-
cych, dla zabezpieczenia catosci zaktadu pracy
i umozLwlenia dalszego jego ruchu, jezeli niewyko-
nanie robdét spowodowacby mogto zepsucie materja-
téw tub urzadzen, jezeli chodzi o akcje ratowniczg
i jezeli tego wymagajg potrzeby narodowe (art. 11).

Jezeli pracownicy pracujg w niedziele dtuzej,
niz 3 godziny, z wyjatkiem zakladéw o ruchu cia-
gtym, muszg otrzymac rowng ilos¢ godzin wolnych
w tygodniu (art. 13).

Praca nocna od godziny 21-e¢j do 5-€j, a w za-
ktadach, pracujgcych na dwie zmiany, od godz.
22-¢] do 4-€j, zasadnczo jest wzbroniona (art. 14).
dopuszczalna jest tylko we wszystkich zakladach
o ruchu ciggtym, oraz we wszystkich tych wypad-
kach, gdzie dozwolona jest praca w niedziele i pra-
ca w godznach dodatkowych (art. 15).

Najdalej po kazdych 6 godzinach pracy ma na-
stgpi¢ przerwa nie krétsza, niz 1 godz., podczas kto-
rej pracownik, wedle swej woli, moze opusci¢ miej-
sce pracy; w zaktadach o ruchu ciggtlym i w tych,
w ktorych z powodu natury pracy pracown k nie
moze miejsca pracy opusci¢, praca moze trwac bez

przerwy, pracownik jednak musi mie¢ moznos¢ spo-
zycia positku podczas pracy (art. 17).

Wszelka praca w godzinach nadliczbowych ma
by¢ wynagradzana opnajnur:ej z 50°/0-ym dodatkiem
do ptacy normalnej, a za godzny nadliczbowe po-
nad 2 dziennie, oraz za prace dodatkowg w godzi-
nach, przypadajagcych na noc Ilub w niedz ele
i Swieto, dodatek ten ma wynosi¢ conajmniej 100°/0
(art. 16).

W zaktadach pracy, w ktérych praca szkodli-
wa jest dla zdrowia, moze by¢ zarzadzony krotszy
dzien roboczy (art. 5).

Wykonanie ustawy powierzone jest Ministrowi
Pracy i Opieki Spotecznej w porozumieniu z Mini-
strem Przemystu i Handlu, odnosnie za$ zaktadéw
pracy, podlegajacych bezposrednio poszczegdlnym
ministerstwom, Ministrowi Pracy i Opieki Spotecz-
nej w porozumieniu z whasciwym ministrem (art.
19).

Przekroczenie przepiséw ustawy grom grzyw-
ng sagdowg lub aresztem do trzech miesiecy (art.

18) Poréwnywujac dekret z ustawg o 8-godzmnym
dniu pracy, nalezy zwréci¢ uwage na te charakte-
rystyczng réznice, ze dekret przewidywat prace do-
datkowg na mocy dobrowolnej umowy miedzy pra-
cownikami a pracodawcami, ustawa za$ takiej umo-
wy n'e przewiduje i tem samem prace dodatkowg
na mocy dobrowolnej umowy uwaza za Kkaralne
przekroczenie ustawy. Jest to z jednej strony dla
wszelkiego rodzaju przedsiebiorstw ogromnie kre-
pujace i ucigzliwe, a z drugiej strony, wobec braku
pracy i ogromnej 1'czby bezrobotnych, — moze
i stuszne, co tez ustawodawcy prawdopodobnie mie-
li na wzgledzie.

Rozporzadzenie Ministra Pracy i Opieki Spo-
tecznej w porozumieniu z Ministrem Handlu i Prze-
mystu z dna 26 stycznia 1922 r. (Dz. Ust. Nr. 18
z 1922 r.) wprowadza bardzo wazne wyjasnienie
ustawy przy stosowaniu dtugosci dnia roboczego dla
0s6b, zatrudnionych przy pilnowaniu. Na mocy te-
go rozporzagdzenia czas pracy:

a) osob, pilnujacych catosci i bezpieczenstwa
budynkéw, urzadzen i ruchomosci;

b) woznych, portjeréw, dozorcéw i t. p.;

¢) dozorcow Jstrozy parkowych, placowych,
drogowych;

d) oséb, nadzorujgcych urzadzenia przeciw-
pozarowe, oraz czionkow statych strazy ogniowych,
utrzymywanych przez zakiady na wilasny uzytek,
jezeli wykonywane przez nich pilnowanie nie jest
potgczone jakakolwiek inng praca, nie moze prze-
kracza¢ 12 godzin na dobe.

W godzinach pracy winien pracownik miec¢
mozno$¢ spozyc‘a pos'lku (88 1i 2).

Czas pracy wymienionych powyzej os6b, wy-
konywujgcych podczas pilnowania jednoczesnie
inng przerywang prace dodatkowg, moze by¢, w ra-
zie udowodnionej potrzeby, przedituzony do 10
godzn na dobe za uprzednem zezwoleniem Inspek-
tora Pracy wiasciwego obwodu, a do 12 godzin za
zezwoleniem Inspektora Pracy wiasciwego okregu
& 4).

Przy pracy na dwie zmiany w ciggu doby prze-
suwanie winno nastgpowacé nie rzadziej, niz co 14
dni, przyczem czas pracy poszczeg6lnego pracow-
nika moze by¢ jednorazowo przediuzony do 18 go-
dzin (8 3).
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To sg wszystkie wazniejsze ustawy i rozporza-
dzenia, dotyczace 8-godzinnego dnia pracy w prze-
mysle i handlu.

I1l.  OSmiogodzinny d,zien pracy na kolejach.

Kolejnictwo, zaréwno jak i tramwaje, znalazto
sie w potozeniu bardzo trudnem przy dostosowaniu
ustawy o 8-godzinnym dniu pracy do potrzeb kole-
jowych i bardzo ciekawe i skomplikowane jest roz-
wigzanie tej sprawy przez Ministerstwo Kolei.

Rozporzadzenie Ministra Kolei, cbowazujace
od dniia 1 lipca 1920 roku (Dz. Urzedowy Min. Kol.
Nr. 7 z 1920 r.), reguluje czas pracy pracownikow
kolejowych w ten sposob, ze normalny czas pozo-
stawania pracownikow na stuzbie okresla sie w za-
leznosci od stosunku czasu, w ktérym pracownik
wykonywa prace produkcyjng, do czasu zaje¢ stuz-
bowych, t. j. do czasu pozostawania pracownika na
stuzbie. Okreslenie tego stosunku czasu do pracy
oznaczono spoétczynnikami; naprzyktad, jezeli' pra-
cownik przez jaki$ czas pracuje produkcyjnie, to
caly jego czas pracy jest liczony normalnie, co od-
powiada wspodtczynnikowi 1; do pracownika takie-
go stosuje sie 8-godzinny dzijen pracy, wzglednie
46-godzinny tydzien pracy albo 200 godzin mie-
siecznie.

Jezeli pracownik podczas swojej stuzby nie
wykonywa zadnej pracy, a tylko jest w stanie wy-
czekiwania i gotowosci do pracy, to wzgledem ta-
kiego pracownika stosuje sie spotczynnik 1/3, co
odpowiada 138 godzinom w tygodniu, albo 600 go-
dzinom miesiecznie, czyli, ze kazda godzina takiej
gotowosci do pracy rowna sie 20 minutom inten-
sywnej prasy.

Ustalenie spdétczynnikow posrednich miedzy
temi dwiema krancowemi kategorjami pracownikow
zalezne jest od stosunku czasu pracy do wykonywa-
nej pracy- Posrednie spdlczynnOki, {gcznie juz
z dwoma krancowemi, ustalono jak nastepuje-
spotczynnik 1= 46 g w tyg. lub 200 g w mies.

iNa podsthwie tych spoéfczynnikdw Rormuje sie
czas pracy poszczegoélnych pracownikéw; np., jeze-
JW, Ciggu dnia Pra»owat 5 godzin inten-
| w1l (Produkcyjnie), co odpowiada spotczynni-
kowi 1, to czas 5 godzin liczy mu sie w catosci i, je-
zeli nastepnie tego samego dnia byt 6 godzin w po-
gotowiu do pracy, ale z braku tej pracy nie praco-
wat, co odpowiada spotczynnikowi 1/3, to czas 6 go-
dzin liczy sie tylko za 2 godziny, czyli razem w da-
nym dniu wymieniony pracownik pracowat
, r— .$°dzm i te 7 godzin zapisuje sie na po-
~wigzujgcych jego 46 godzin w tygodniu lub
wU godzin miesiecznie.
. Czas pracy pracownikéw ruchu jest zasadniczo
obliczony miesiecznie, t. j. na 200 godzin, z tego

§a’fo %%Vba?d%%gngfi 46 "odzin w tygodniu oka-

i, pracy i spétczynniki dla poszczegoéinych
kategorji pracownikéw ustalane bywajg na podsta-
\S/\I/ie%frzecietnych obliczen za okres ostatnich 3 mie-

Czas pracy dla pracownikéw, bedacych na sta-
nowiskach kierowniczych, poczawszy od prezesa
yrekcji, a skohczywszy na majstrach, zawiadow-
cach i t. p., nie normuje sie wedlug zasady 8-godzin-
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nego dnia pracy, lecz zalezy od rodzaju i wymagan
ich zajec.

Nie bede tutaj wyszczegdlnia¢ spotczynnikow
i obowigzujgcego czasu pracy dla wszystkich kate-
gorji pracownikow kolejowych, ktorych jest bardzo
duzo, gdyz uwazam to za niecelowe i poprzestaje
tylko na wyszczegdlnieniu kilku kategoryj, ktére
badz podobne sg do kategorji pracownikow tram-
wajowych, badz tez wybitnie charakteryzujg po-
jecie 8-godzinnego dnia pracy w kolejnictwie i do-
stosowanie ustawy do potrzeb kolejnictwa.

Czas pracy urzednikéw, biuralistow, rzemiesl-
nikdw, Slusarzy réznego rodzaju, robotnikow noc-
nego pogotowia, magazynierow i t. p., pracujacych
nieprzerwanie, oblicza sie wedtug spotczynnika 1,
czyli pracownicy ci obowigzani sa do 46-godzinnej
pracy w tygodniu.

Szwajcarzy, portjerzy, stréze, wartownicy noc-
ni, wozni biurowi pracujg wedtug spotczynnika 2/3,
to znaczy 70 godzin w tygodniu.

Wozni w parowozowni, telegrafie, postugacze
przy pokojach noclegowych pracujg wedtug spét-
czynnika 56, czyli 56 godzin w tygodniu.

Droznicy podczas obchodu dziatki i wykonywa-
nia przepisanych czynnosci pracuja wedlug spot-
czynnika 1, ale jezeli dréznik objezdza dziatke, to
przejazd i oczekiwanie na pocigg odpowiada spot-
czynnikowi 1/3, czyli 1 godzina liczy sie za 20 minut.

Czas pracy droznikow na przejazdach kolejo-
wych (rogatkach) okres$la sie liczbg przepuszcza-
nych pociggéw i parowozéw, po 10 minut na kazdy
pocigg, pozostata stuzba na szlaku z sygnalizacjg
liczy sie wedtug spétczynnika 1/3, a bez sygnalizacji
1/2, czyli 1 godzina liczy sie 1/2 godziny.

Stuzba druzyn parowozowych od chwili przy-
jecia parowozu do chwili zdania oblicza sie wedtug
spétczynnika 1, oczekiwanie na przyjecie pociggu
oblicza sie wedtug spotczynnika 2/3, czyli godzina
liczy sie 40 minut. Manewrowanie pociggéw odpo-
wiada spotczynnikowi 1; przerwy podczas mane-
wrowania ponad 1 godzine liczg sie wedtug spot-
czynnika 2/3, przerwy krétsze, niz 1 godzina — we-
dtug spétczynnika 1

Pogotowie, rezerwa nieczynna, oczekiwanie bez
parowozu odpowiada spétczynnikowi 1/2.

Dla rewidentéw i smarownikéw wagonoéw czas
pracy obliczony jest w zaleznosci od liczby prze-
chodzacych i rewidowanych na poszczegolnej sta-
cji pociggéw. Jezeli przecietnie na dobe przechodzi
wiecej, niz 18 pociggéw, to czas pracy oblicza sie
wedtug spoétczynnika 1 i smarownicy i rewidenci
pracujg na trzy zmiany po 8 godzin; od 12 do 18
pociggéw na dobe oblicza sie wedlug spoétczynnika
5/6 i rewidenci pracujg 56 godzin w tygodniu; od 6
do 12 pociggom na dobe odpowiada spo6tczynnik

czyli 12 godzin na dobe; przy 6 i mniej pocig-
gach na dobe odpowiada spotczynnik czyli 16
godz. na dobe i te 16 godzin stanowi maksymum
czasu, przez jaki pracownik moze by¢ zajety na
stuzbie.

Czas stuzby pracownikéw stacyjnych okresla
sie wedtug liczby przepuszczanych na danej stacji
pociggow:
licz. poc. ponad 48 na dobe odpowiada spotczyn. 1

., .0d32do48 , . ” 56
" »>»16,32 , " « 2s
” » " 6 i n a h " */j

a a la ~ . . . 1/3
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Jezeli stacja potozona jest na linji dwutorowej,
to normy powyzsze podwyzszone sg o 50°/0.

Czas pracy telegrafistow oblicza sie na podsta-
wie przecietnej liczby zatlatwionych 10-stownych
depesz w ciggu doby przy jednym pracowniku

w kolejce:

przec, ilos¢ depesz ponad 270 na dobe odpow. spét. 1
” ” ,» 0d 180do 270 ,, ,, ” T
n n non ¥, 18Dy if i 2
u u u i 90imnigj ,, ,, " "

Stuzba konduktorska w pociagach osobowych,
zbiorowych i towarowych liczy sie od chwili przy-
jecia pociagu do chwili zdania, co odpowada spot-
czynnikowi 1, za§ w pociggach gospodarczych, Snie-
gowych, stacyjnych, jak réwniez w pociggach na
linjach towarowych o spadkach do 10°/on, odpowia-
da spétczynnik 5/6, stuzbie w pogotowiu i oczeki-
waniu na spoéznione pociggi odpowiada spoéiczyn-
nik 1/3

Czas trwania stuzby nieprzerwanej pracowni-
kéw, ktérych praca odpowiada spotczynnikowi 1
lub 5/6, nie moze przekracza¢ 12 godzin; wyjatki
stanowig tylko wypadki op6znienia pociggu w dro-
dze, wolwczas druzyny parowozowe i konduktor-
skie muszg petni¢ stuzbe az do najblizszej stacji,
gdzie odbywa sie zmiana, i w tym wypadku czas
pracy nie moze przekracza¢ 16 godzin.

Czas trwania stuzby nieprzerwanej dla pracow-
nikdw, ktérych praca odpowiada spotczynnikom 2/3
lub 1/2, nie moze przekracza¢ 16 godzin.

Pracownikéw, ktéorym odpowiadatby tylko
spotczynnik 1/3, niema, gdyz to wynositoby 23 go-
dziny na dobe, a sg tylko pracownicy o mieszanych
spoétczynnikach i czas ich pracy nie moze przekro-
czy¢ 16 godzin.

Kazdy pracownik ma prawo korzysta¢ conaj-
mniej 1raz na dwa tygodnie z 24-godzinnego czasu
wolnego od pracy; po kazdej stuzbie conajmniej
8-godZ/nnej dla pracownikéw, ktérych praca odpo-
wiada spétczynnikom 1i 5/6, winna nastgpi¢ przer-
wa, trwajgca conajmniej tyle czasu, ile trwata jego
stuzba.

Dla pracownikéw, ktorzy pracujg wedlug s9-9-
czynnika 2/3 i 1/2 i ktérych czas pracy wynosi co-
najmniej 12 godzin bez przerwy, winns. nastepowac
przerwa, trwajaca conajmniej potowe czasu jego
stuzby.

Ptace za godziny dodatkowe regulowane sg
W nastepujacy sposob: jezeli shtuzba pracownika
normuje sie w granicach 8 godzin na dobe, a w so-
boty 6 godzin, to za godziny nadliczbowe uwazane
sg godziny ponad 8, a w soboty ponad 6, i godziny
takie sg ptatne wedtug ustawy, t. j. 2 godziny z do-
datkiem 50°/0, a ponad 2 oraz nocne i Swigteczne
z dodatkiem 100°/n.

Jezeli wzgledy techniczne nie pozwalaja na
unormowanie pracy w granicach 8 godzin na dobe,
a tylko w granicach 46 godzin w tygodniu, to pierw-
sze 12 godzin ptatne jest z dodatkiem 50-procento-
wym, a nastepne dopiero oraz przypadajgce na noc
i Swieto — z dodatkiem 100-procentowym.

Takie jest w gléwnych zarysach dostosowanie
ustawy o 8-godzinnym dniu pracy do potrzeb ko-
lejnictwa.

Zauwazy¢ musze, ze rozporzadzenie, normuja-
ce czas pracy Ww kolejnictwie, podpisane zostato
tylko przez Ministra Kolei, a nie, jak wymaga usta-
wa, i przez Ministra Pracy i Opieki spotecznej i nie
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bylo ogtoszone w Dzienniku Ustaw, lecz tylko

w dzienniku Urzedowym Ministerstwa Kolei.
Zwréci¢ musze uwage na ten charakterystycz-

ny szczegdt, ze na kolejach w szczegdélnosci pra-
cownicy ruchu nie otrzymujg zaptaty za godziny
dodatkowe, a stalo sie to za staraniem zwigzkow,
ktére chcia:ty tym sposobem powstrzymac pracow-
nikébw od chetnego przedtuzenia czasu pracy oraz
zmusi¢ ich w pewnym stopniu do unikania op6znien
pociggow.

Aby wiecej szczeg6towo sprawe te wyswietlic,
musze poda¢, jakkolwiek to nie lezy w dziedzinie
referatu, warunki placy, naprzykiad, konduktoréw.

Zarobki konduktorow ‘skiadajg sie, oprocz
Swiadczen w naturze, ze statlej pensji miesiecznej,
wynoszacej okoto 200 zi., dodatku godzinnego za
czas petnienia stuzby przy pociggach — dodatek
ten wynosi od 0,42 do 0,55 punktéow za godzine
(1 punkt réwnat sie 43 grosz, w m-cu wrzesniu) —
i z dodatku kilometrowego za przejechane kilo-
metry; dodatek ten wynosi od 0,24 do 0,35 punk-
tow przy pociggach osobowych za kazde 10 km.

Jezeli konduktor jest chory lub z jakichkolwiek
powodow pracy nie wykonywa, to otrzymuje tylko
swojg zasadniczg pensje.

Jezeli pelni stuzbe normalnie, t. j. pracuje 200
godzin miesiecznie, to dodatek godzinowy wynosi
minimum 0,42 punkt. X 200 godz. X 43 gr. = 36
zt. 12 gr. Oprécz tego dochodzi dodatek kilometro-
wy od przejechanych kilometréw, ktéry miesiecz-
nie wynosi okoto 50 ztotych.

Druzyny parowozowe ptatne sg na tych samych
warunkach, tylko z odpowiednio wyzszemi stawka-
mi; przy opoéznieniu sie pociggu i tem samem do-
datkowej pracy dla druzyn parowozowych i kon-
duktorskich powieksza sie tylko dodatek godzino-
wy, ktéry w stosunku do ogolnych poboréw stanowi
bardzo znikoma réznice.

Mowiac o czasie pracy na kolejach, nie od rze-
czy bedzie wspomnie¢, ze w dniu 30 pazdziernika
1922 r. Rada Ministréw wydata rozporzadzenie
(Dz. Ustaw Nr. 98 z 1922 r.), zezwalajace na prze-
dtuzenie czasu pracy pracownikow, zatrudnionych
w warsztatach kolejowych przy naprawie taboru,
do 3 godzin na dobe (81). Te trzy godziny byty
obowigzujgce i dodatkowo ptatne.

Rozporzadzenie to bylo wydane na przeciag
3-ch miesiecy (8 4).

Konieczno$¢ powigkszenia godzin pracy wy-
wotana byta ztym stanem taboru i checig doprowa-
dzenia go do nalezytej sprawnosci, dlatego tez Ra-
da Ministrow w rozporzadzeniu swojem powotata
sie na art. 6 p. d) ustawy, t j. przedtuzenie czasu
pracy, wywotane koniecznosciami narodowemi.

IV. Dlugos¢ dnia roboczego i potrzeby ruchu
tramwajowego przed wojng i podczas wojny.
Przed wojng europejska ruch tramwajowy

w Warszawie odbywat sie w bardzo ciasnych gra-

nicach, poniewaz tramwaje eksploatowane byty

przez konsorcjum prywatne, ktére ograniczato ruch
przewaznie do dzielnic najwiecej zaludnionych, ja-
ko najkorzystniejszych pod wzgledem dochodowym.

Rezultatem takiej polityki eksploatacyjnej byty

stosunkowo mate dilugosci linji (56— 8 km.) i krotki

czas trwania poszczegoélnych kurséw, ktory tacznie

z postojami wahat sie od 1 do 112 godzin (tam

i z powrotem).

Taryfa przedwojenna byta bardzo wysoka,
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gdy!z wynosita orzecietnie 6 kopiejek za 4 km.; te 6
kopiejek w budzecie przecietnego robotnika stano-
wito dosy¢ powazng pozycje, gdyz réwnato sie ce-
nie $niadania, i sfery robotnicze w nieznacznym tyl-
ko stopniu korzystaly z komunikacji tramwajowej.
Zresztg warunki mieszkaniowe pozwalaly wtedy
dostosowa¢ miejsce zamieszkania do warsztatu
pracy, czynigc zbednem korzystanie z komunikacji
tramwajowe;.

Owczesne warunki zycia zniewalaty do rozpo-
czynania ruchu tramwajowego okoto godziny 6 ra-
no i réwnomiernego utrzymywania go w ciggu ca-
tego dnia, gdyz Iludno$¢ robotnicza, urzednicza
i mtodziez szkolna z komunikacji tramwajowej ko-
rzystata bardzo mato. Tramwajem jezdzili przewaz-
nie ludzie, pracujgcy w handlu i w wolnych zawo-
dach, ruch za$ spacerowo -rozrywkowy konczyt si
0 godzinie 23—23. i v sk

W tych okolicznosciach ruch tramwajowy mdgt
ogranicza¢ sie godzinami od 6-tej rano do 24-g
w nocy, co maksymalnie wynosito okoto 18 godzin.

Obowiazujaca, ale nie przestrzegana przez za-
dne organy, ditugos¢ dnia roboczego wynosita 9 go-
dzin, a przediuzana bywata do 9¥/X a nawet 10 go-
dzin dziennie, przyczem stuzbie ruchu nie doliczano
czasu pracy, potrzebnego na rézne dodatkowe czyn-
nosci, jak zdanie i przyjecie wozu, zdanie pienie-
dzy i t p.

Przy takich wymaganiach ruchu i takim czasie
Irwania pracy mozna byto swobodnie sporzadzac
dla poszczeg6lnych linji takie rozktady jazdy, ja-
kich na danej linji wvmagata frekwencja pasaze-
row.

Praca rozkiadata sie na dwie zmiany, przyczem
przestrzegano jedynie tylko tego. aby ogdlna liczba
kurséw byta roéwnomiernie rozdzielona pomiedzy
obie zmiany. Jezeli liczba ta nie dzielita sie
przez dwa, to jeden kurs mniej lub wiecej dany
ktérejkolwiek ze zmian, nie odgrywat roli i nikt
z tego powodu zadnej reklamacji nie wnosit.

Stan taki trwat az do wojny, warunki wojenne
stworzyly rozne ograniczenia co do czasu ruchu
W miescie, pociggajgc za sobg oczywiscie skrécenie
czasu kursowania wozéw tramwajowych; okolicz-
nosci te wplywaty ujemnie na stan finansowy

przedsiebiorstwa, zmniejszaty jednak znacznie czas
pracy pracownikéw ruchu.

V. 0O$miogodzinny dzien pracy w ruchu tramwa-
jowym.

Idealue stosowanie 8-godzinnego dnia pracy
w ruchu tramwajowym jest niewykonalne, gdyz do-
datkowe czynnosci praicownika, jako to: przyjecie
1zdanie wozu, zdanie pieniedzy, przyjazd z remizy
do krancowej stacji zajmuja przecietnie okoto 35
minut i czas ten wedtug ustawy musi by¢ wliczony
do ogolnego czasu pracy, czyli, ze czas pracy stuz-
by ruchu na wagonie nie moze przekracza¢ 7 godz-
25 min.,, bez uwzglednienia ,angielskiej soboty",
gdyz te dwie wolne godziny tygodniowo w ruchu
tramwajowym moga by¢ ptatne dodatkowo.

Przyjmujac czas wydajnej pracy pracownika
luchu na 7 godz. 25 min. (angielska sobota ptatna),
otrzymamy przy obstudze wozéw na dwie zmiany
14 godz. 50 min. maksymalnego czasu kursowania
wozu; jest to czas bezwzglednie niewystarczajgcy
nawet dla najmniejszej eksploatacji.

W wiekszosci wypadkéw normalny czas pracy
2—ch zmian stuzby ruchu, t. j. 14 godz. 50 min., po-
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dzielony przez czas trwania jednego kursu, daje
pewne pozostatosci czasu niewyzyskanego, lub tez
nie wystarcza na wypetnienie peinej liczby kurséw,
pociggajac za sobg przekroczenie ustawowego 8-go-
dzinnego dnia roboczego.

Poniewaz nieomal we wszystkich eksploata-
cjach czas kursowania jednego wozu wynosi okoto
17— 18 godzin na dobe, absolutnie nie moze by¢ mo-
wy o idealnem stosowaniu 8-godzinnego dnia pracy.

Jezeli rozkiady jazdy dostosujemy do prze-
netnego czasu wydajnej pracy stuzby ruchu, t. j.
do 7 godz. 25 min., przy dwdch zmianach pracowni-
kéw, to w zadnym wypadku i w zadnej eksploataciji
nie zaspokoimy potrzeb ruchu bez uciekania sie do
zakazanego prawem zatrudniania pracownikow
w godzinach dodatkowych.

Wprawdzie ustawa przewiduje mozliwos¢ za-
trudniania pracownikéw w godzinach dodatkowych
nie wiecej, niz 120 godzin rocznie dla kazdego pra-
cownika, ale uzyskanie tego zezwolenia jest bardzo
utrudnione i Ministerjum Pracy i Opieki Spotecznej
zezwolen takich udziela n:echetnie. Nawet tak duze
przedsiebiorstwo, jak 1ddzkie tramwaje, pomimo
usilnych staran w tym kierunku, nie uzyskato takie-
go zezwolenia. Zaznaczy¢ nrzytem nalezy, ze na-
wet w razie uzyskania zezwolenia Ministerjum Pra-
cy i Opieki Spotecznej korzysci realne bylyby pra-
wie zadne, gdyz wedlug wszelkiego prawdopodo-
bienstwa w liczbie 120 godzin dodatkowych rocznie
obliczonoby wartos¢ ,,angielskich sobét”, wynosza-
cych 96 godzin.

Przy czasie pracy, opartym na przecietnem
wyliczaniu, koniecznem jest takie roztozenie tej
pracy, aby w ciggu tygodnia wynosita ona 48 godzin
dla poszczegblnego pracownika, w przeciwnym bo-
wiem raz e jeden pracownik kosztem drugiego po-
nositby straty lub zyski, co réwniez jest niedopusz-
czalne.

V1. Przebieg organizacji ruchu i systemy podziatu
pracy w Warszawskich tramwajach od 1918 roku
do chwili obecnej.

Od chwili wyjscia okupantéw z kraju i prze-
jecia tramwajow od Niemcow przez zarzad miasta
frekwencja pasazeréw zaczeta sie wzmagac; wptly-
neto na to stopniowe uruchomienie fabryk i zaktadow
przemystowych, wzmozenie sie handlu, niska bar-
dzo taryfa, wywotana spadkiem marki polskiej,
stopniowa rozbudowa sieci tramwajowej i wszelkie
inne przejawy niepodlegltego zycia stolicy.

Jednoczesnie daty sie odczuwac dotkliwe skut-
ki niemieckiej gospodarki rabunkowej. Zniszczenie
taboru tramwajowego grozito katastrofg przerwania
ruchu. Wszystko to zmusito przedsiebiorstwo do
wycofywania z ruchu i poddawania gruntownej na-
prawie znacznej liczby wozéw, a tem samem do
ograniczania ruchu, ktéry nalezato wzmaga¢, stosu-
jac go do potrzeb zwiekszonej frekwencji.

Dla czesciowego chocby zaradzenia zlu skré-
cono czas trwania kurséw przez skasowanie posto-
jow na krancowych stacjach i tym sposobem powiek-
szono gestos¢ kursujgcych wozéw na wszystkich lin-
iach. Aby da¢ moznos¢ odpoczynku pracownikom
po kazdym kursie, wprowadzono na kazdej linji tak
zwane rezerwy, polegajagce na tem, ze brygada,
przyjezdzajaca z miasta na krancowa stacje, odda-
wata wagon brygadzie, oczekujgcej z poprzedniego
wozu, a sama oczekiwata na woz nastepny.

System ten. poza dodatnig strong powieksze-
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nia gestosci ruchu, miat duzo ujemnych stron, a mia-
nowicie: 1) powiekszat koszty utrzymania pracow-
nikdw, gdyz wymagat dla kazdej linji o dwéch mo-
torowych i dwoch lub czterech konduktoréw dzien-
nie wiecej, 2) niszczyt urzadzenia elektryczne,
gdyz i tak przecigzone motory, pracujac bez przer
wy po 18 godzin, nagrzewaty sie bez moznosci ostu-
dzenia, 3) motorowi i konduktorzy, pracujgc na da-
nym wozie tylko od jednej do poéttorej godziny, nie
dbali o jego stan i czesto, by¢ moze, zaniedbywali
drobne uszkodzenia, powodujac wieksze i 4) wszel-
kie drobne nawet opdznienia nie mogty by¢ regulo-
wane postojami, bo ich nie bylo, i pociagaty za sobg
dalsze wieksze jeszcze opoznienia, a stad zmniej-
szenie liczby kurséw, oraz przejechanych wozo-ki-
lometrow i strate materjalna.

System ten byt ztem koniecznem do czasu do-
prowadzenia taboru do stanu takiej sprawnosci, ze
mozna bylto powiekszy¢ liczbe kursujgcych wozdw,
ktora, jakkolwiek nie zaspakajata potrzeb komuni-
kacyjnych mieszkancow stolicy, pozwalala jednak
przywrdéci¢ 10 — 12 minutowe postoje na kranco-
wych stacjach.

Jednoczes$nie z walkg o polepszenie stanu ta-
boru zaszta konieczno$¢ wprowadzenia w zycie usta-
wy 0 8-godzinnym dniu roboczym.

Przy wprowadzeniu w zycie ustawy o 8-go-
dzinnym dniu roboczym motorowi i konduktorzy
uzyskali na wykonanie swoich czynnosci dodatko-
wych, jak przyjecie i zdanie wozu, zdanie pieniedzy
i t. p., po 30 minut i te 30 minut musiaty by¢ wli-
czone do ogolnego czasu pracy, wobec czego rzeczy-
wisty czas wydajnej pracy stuzby ruchu wynosit
7 i p6t godzin.

Na tych podstawach sporzadzono rozkiady
jazdy dla poszczegélnych linii z takiem wyliczeniem,
aby przecietny czas pracy dla jednego pracownika
wyniést 7 i p6t godzin pracy na wozie. Osiggnieto
to przez skrocenie czasu ruchu, t j. przez pozniej-
sze wysylanie wozow rano i wczesniejsze zjezdza-
nie ich wieczorem, a na tych linjach, na ktorych
skrdcenie ruchu, ze wzgledu na frekwencje ranng
lub wieczorna, okazato sie niemozliwe, dostosowano
rozktady jazdy do wymogow ruchu, ptacac za do-
datkowy czas pracy pracownikom tej zmiany, ktdra
wyrobita wiekszg liczbe kurséw, a przy jednakowej
liczbie wyrobionych kurséw, dzielagc zaptate pomie-
dzy dwie zmiany.

Niezaleznie od tych dodatkowych godzin,
wszyscy pracownicy ruchu otrzymali dodatkowsg za-
ptate za 8 godzin miesiecznie z dodatkiem 50 proc.,
jako ekwiwalent za ,angielskg sobote", ktorej nie
otrzymywali w naturze.

Taki system trwat do korica 1923 roku, ale juz
w koricu 1923 r. dato sie odczu¢ gwattowne zwiek-
szenie frekwencji pasazeréw, w szczegoélnosci w go-
dzinach rannych, wobec czego zachodzita koniecz-
nos¢ wczesniejszego wysytania wozéw na wszystkich
nieomal linjach.

Zwiekszanie czasu kursowania wozéw i tem
samem zwiekszanie godzin dodatkowych dla pra-
cownikoéw ruchu potaczone byto z ucigzliwemi per-
traktacjami- i umowami ze zwigzkami. Zwigzki sta-
ralty sie wszelkiemi sposobami nie dopusci¢ do po-
wiekszenia godzin dodatkowych, motywujgc to
obrong przeciwko tamaniu 8-godzinnego dnia pracy
i w zgdaniach swoich wymagaty 100 proc. dodatku
do godzin dodatkowych, a po uzyskaniu tej zaptaty

BF 2

koniecznosci dalszego jeszcze powiekszenia godzin
dodatkowych, zwigzki pracownikéw nietylko, ze nie
zgodzity sie na dalsze powiekszenie godzin dodat-
kowych, ale zazagdaly skasowania juz istniejacych.
Wydziat Ruchu znalazt sie w potozeniu bardzo trud-
nem, bo z jednej strony frekwencja wzrastata, pu-
blicznos¢ i prasa domagaty sie wczesniejszego wy-
jezdzania i pézniejszego zjezdzania wozow, a z dtu-
giej strony pracownicy zgdali wprowadzenia w zy-
cie ustawy w catej rozciggtosci.

Nalezato znalez¢ jakies radykalne wyjscie,
ktoreby rozwiazywato sprawe catkowicie i zaspaka-
jato potrzeby mieszkancéw.

W poczatkach Dyrekcja Tramwajow miata za-
miar powotaé sie na artykut 6 p. ,,b" ustawy i wy-
jedna¢ zezwolenie na prawo zatrudniania pracow-
nikébw dodatkowo przez 120 godzin rocznie, ale to
nie na wiele przydaloby sie, gdyz same ,,angielskie
soboty" dawaly 96 godzin dodatkowych rocznie,
a précz tego nieomal wszyscy pracownicy pracowali
dodatkowo bgdz na zasadzie rozktadu, bgdz z wol-
nych dni, co przekraczato znacznie 120 godzin.

Zamiane norm 8-godzinnego dnia pracy na
46-godzinny czas pracy tygodniowo uwazaliSmy za
niedostateczne rozwigzanie, gdyz przy naszym nie-
wystarczajgcym wowczas taborze trudno byto
w ciggu 6 dni utozy¢ rozktad na 46 godzin pracy.

System oblczania czasu pracy na kolejach
podsunat nam mys$l, aby norme 46-godzinng na ty-
dzien rozszerzy¢ na 184-godzinng w ciagu 4 tygod-
ni i, powotujgc sie na art. 3 ustawy. Dyrekcja Tram-
wajow rozpoczeta starania w Ministerjum Pracy
i Op:eki Spotecznej o zamiane norm 46-godzinnych
na 184-godzinne.

Starania te po diugich pertraktacjach zostaty
uwienczone pomysinym rezultatem i Minister Pra-
cy i Opieki Spotecznej w porozumieniu z Ministrem
Przemystu i Handlu w dniu 16 marca 1925 r. wy-
dat rozporzadzenie, zamieniajgce powyzsze normy
(Dz. Ust. Nr. 27 z 1925 r.).

W par. 1 tego rozporzadzenia normy 46-go-
dzinne pracy tygodniowo dla pracownikéw ruchu
zmieniajg sie na norme réwnowazng 184-godz.
w okresie 4-tvgodniowym, przyczem czas pracy po-
szczegolnego pracownika w zadnym wypadku nie
moze przekracza¢ 10 i p6t godzin na dobe, a praca
moze odbywac sie bez przerwy odpoczynkowej, lecz
pracownicy muszg mie¢ moznos¢ spozycia positku
podczas pracy (oar. 4).

Rozporzadzenie zaznacza, ze godziny pracy
dla poszczegodlnego pracownika winny by¢ doktad-
nie okreslone w ogoélnym planie zaje¢ (par. 2).

Do pracownikéw ruchu zalczono: kondukto-
réw. motorowych, kontroleréw, instruktoréw, ekspe-
dytoréw, wekslarzy, droznikéw i obchodowych
(par. 3).

Jak trudno bylo uzyska¢ nawet takie rozpo-
rzgdzenie, nie przekraczajace w niozem ustawowych
norm pracy, dowodzi par. 5 tego rozporzadzenia,
zastrzegajacy, ze obowigzuje ono tylko na terenie
warszawskim, a dla innych miast wydane bedzie
oddzielne rozporzadzenie. Pomimo staran w tym
kierunku, eksploatacji t6dzkiej n:e udzielono tego
obiecanego oddzielnego rozporzadzenia.

Osiggngwszy przez to rozporzadzenie pewne
utatwienie, sporzadzilismy nowe rozkiady jazdy,
dostosowane do frekwencji pasazerow na kazdej
poszczegolnej linji.
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Po sporzadzeniu rozkiadéw okazalo sie, ze
przy roztozeniu pracy na dwie zmiany, maksymalny
sczas pracy wynosit 10 i p6t godz'n, a minimalny 3—4
godzin, gdyz pewien procent wozéw wysylaliSmy
tylko rano na 3—4 godziny i po potudniu na 4—5
godzin, t. j. w czasie najwiekszego ruchu, — w go-
dz:nach wiec od 10-¢j do 15-¢ i od 20-€j odnosne
wozy stalty w zajezdni, gdyz pozostata ilos¢ kursu-
jacych wozow zaspakajata potrzeby ruchu.

Przy roziozenwu pracy na dwie zmiany, prze-
cetny czas pracy, tacznie z dodatkowemi czynno-
Sciami, wynosit dla kazdego pracownika przeszio
9 godzin, pracownicy zatem juz po 5-ciu dniach
pracy wyrabiali przec:etn:e 46 godz’n w tygodnu,
czyli po 5 dniach pracy otrzymywali dwa wolne dni.

Ze wzgledu na to, ze czas pracy oparty byt
na wyliczaniu przecietnem i aby unikng¢ nieréwno-
miernego wyrabiania godzin przez poszczegdélnych
pracownikéw, t. j., aby jeden nie pracowat dtuzej,
a drugi krdcej, trzeba byto sporzadz:¢ plany zaiec
i roztozy¢ prace kazdemu pracownikowi' tak, aby
wynosita 184 godziny w ciggu 4 tygodni, t. j. prze-
cietnie 46 godzin w tygodn:uu. Odchylenia od prze-
cietnej byty takie, ze w jednym tvgodn;u praca mo-
glta wynosi¢ 50 godzin, a w drugim 42 przy 5-ciu
dniach pracy i 2 dniach wolnych.

Plany te, jakkolwiek sporzadzane byiv tylko
na okres 4-tygodniowy, jednakze po kazdych 4 ty-
godniach powtarzaty sie automatycznie i mogty
trwaé az do zmiany rozkiadu jazdy, a zmiany te sg
uskuteczniane zasadniczo dwa razy w roku, t j. na
sezon letni i na zimowy.

Z chwilg wnrowadzenia w zycie powyzszego
podz’atu pracy skasowano zaptate za ,ang’elskie
soboty , gdyz pracownicy otrzymywali je iuz w na-
turze i skasowano wszelkie olanowe godz:ny do-
datkowe, pozostalty tylko godziny dodatkowe n'e-
przewidziane, t. j. wywotane op6znien:ami na linji
lub spdznieniem sie pracown:kdéw i godziny dodat-
kowe przy wynajmowaniu pracownikéw z wolnych
dni podczas powiekszani Tczby kursujagcych wo-
zo6w w dni Swigteczne oraz wskutek naturalnego
stopn owego ubywania starych pracownikow, do cza-
su przvjec:a i wyszkolenia nowych.

Pracownicy zaréwno za te dodatkowe godzi-
ny. jak i za prace w wolnvm dn!u, otrzymuja dodat-
kowa zaptate z 50 proc- dodatkiem.

dodatkowe, wywotane opo6znieniami
na linji i spéznieniami sie oracownikéw na zmane,
jako wywotane stg wypadkow, niezaleznych od ra-
cjonalnej administracji, maja sankcje prawng; na-
tomiast godz ny dodatkowe, wyrobione przez pra-
cown:kdw, wzietych z wolnych dni na zastepstwa
brakujgcych pracownikéw lub na powigkszenie ru-
chu w dnii Swigteczne, powinny bv¢ zmn*e:szone do
koniecznego minimum, tembardz'ej, ze dajg sie
stosunkowo tatwo usung¢ po skompletowan'u po-
trzebnego personelu przez przyjecie pewnej nade-
tatowej liczby ludzi' (ok. 20—30), wyszkolenie ich
i po® wyszkoleniu bezternrnowe bezptatne urlopo-
wanie z warunkiem przyjmowania na statych w m:a-
r? naturalnego ubywania pracownikdéw starych.
Ludzi tych mozna réwniez uzywac¢ na powiekszenie
ruchu w dni Swigteczne. Pracown k staly jest tan-
szy od wynajetego z wolnego dnia, gdyz Swiadcze-
nia pracownika nie wynoszg 50 proc., a dodatkowe
godzmv optacane sa dodatkiem 50-procentowym.

W dzisiejszych warunkach praca w tak po-
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waznych instytucjach, jak tramwaje, jest bardzo
poszukiwana i nie moze by¢ obawy, aby kandydat,
na ktorego wyszkolen’e ponies‘ono pewne koszty,
nie stawit sie na wezwanie do pracy lub podczas
swego bezterminowego urlopu przyjat inng posade;
nawet przyjawszy inng posade, napewno porzuci ja
dla tramwajow i tylko Smier¢ kandydata moze na-
razi¢ przedsiebiorstwo na strate kosztow szkolenia.

Pierwsze plany zaje¢, sporzadzone na okres
4-tygodniowy przy 5 dniach pracy i 2 dniach wol-
nych w tygodniu, przetrwaly od kwietnia 1925 do
czerwca 1926 r., jakkolwiek w tym okresie czasu
byto bardzo duzo zm’an w ruchu tramwajéw, mia-
nowicie otwierano nowe linje, przedituzano linje ist-
niejace, zmieniano ich k'erunek i stale powiekszano
liczbe kursujacych wozoéw, ktére, zamowione w tym
wilasnie czasie, stopniowo nadchodzity z fabryk.
Przetrwanie planéw zaje¢ w tak trudnych okolicz-
nosciach dowodzi, ze one nie sg hamulcem dla nor-
malnego prawidtowego kierown'ctwa ruchu, a je-
dyng ach wadg jest koszt sporzadzenia, ktory
w nastepstwie w zupetnosci sie pokrywa, gdyz za-
0szczedzajg one duzo codziennej pracy kancelarjom
stacyjnym przy naznaczaniu pracown'kow, czynig
zbytecznem zestawianie codziennych raportéw z po-
dziatu pracy i n'e dopuszczajg czesto bezwiednego
faworyzowania jednych pracownikéw kosztem dru-
glch.

Pracownikom plany zaje¢ dajg te korzysci, ze
kazdy wie zgory. kiedy i co bedz’e robit i odpo-
wiednio moze utozy¢ swoje sprawy osobiste, dalej
plany te dajg moznos$¢ roztozenia pracy w spos6b
najdogodniejszy dla pracown'kow, co w szczegdlno-
sci ma duze znaczenie dla zam'eszkatych poza War-
Szawg; pracownicy ci, czesto zjechawszy wozem
0 péznej godzinie lub wyjezdzajagcy rano o wczes-
nej godzinie, zmuszeni byli nhocowa¢ na tawkach,
stotkach i stotach w salach konduktorskich. W obec-
nych planach zaje¢ warunki te sg uwzglednione
1pracownicy majg moznos¢ nocowania w domu.

Tego rodzaju wnikan'e i uwzglednianie zyto-
wych warunkéw pracownikOw nie pociaga za soba
zadnych kosztow ze strony przedsieb:orstwa, z wy-
jatkiem kosztéw, potgczonych z opracowaniem roz-
ktadu zajeé, a przywigzuje do instytucji pracowni-
ka, ktéry mniej podlega wptywom zewnetrznym
i wypoczywajgc nhormalnie po pracy, jest odporniej-
szy na choroby, rzadz:ej spdznia s‘e na stuzbe T t.d.

W p’erwszym planie zaje¢ czas pracy zarOw-
no dla motorowych, jak i konduktoréw byt jed-
nakowy (na czynnosci dodatkowe jedni i drudzy
otrzymywali po 30 min. dz'enne). Pozwalalo to
na sporzadzenie jednego planu zaje¢ dla obstugi wa-
gonowej i obok numeru, czy nazwiska konduktora,
mozna byto umiesci¢ nazwisko motorowego ; plan
dla jednego obowigzywat réwniez i drugiego. W na-
stepstwie jednak konduktorzy uzyskali dol'czenie
im do czasu pracy — czasu, potrzebnego na przy-
jazd, ewentualnie na przyjscle od miejsca zmiany
do zajezdni, celem zdania za'nkasowanych p:en:e-
dzy i odwrotnie czasu, potrzebnego na przejazd do
miejsca zmiany z zajezdni po wzdeciu cedut i bile-
tow; czas ten wynosi od 1 min. do 20 min. i tutaj
juz. wo™ec niejednakowego czasu pracy, okazata
sie potrzeba sporzadzan'a oddzielnych planow za-
je¢ dla motorowych i oddzielnych dla konduktoréw.

Jednoczesnie chcieliSmy skasowa¢ system
5-dniowego tygodnia pracy i przejs¢ na 6 dni pracy
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przy jednym dniu wolnym w tygodniu, ale wobec
tego, ze przy dwbéch zmianach przecietny czas pra-
cy wynosit przeszio 9 godzin dziennie, co przy
6 dniach pracy wynosito 55 godzin, nalezatlo tak
roztozy¢ prace, aby przecietny czas wynosit 7 go-
dzin 40 min. tacznie ze wszystkiemi dodatkowemi
czynnosciami (20 min. odchodzito na pokrycie ,,an-
gielskiej soboty")- Osiggna¢ to mozna byto tylko
przez roztozenie pracy na odpowiedniej liczbie wo-
zO6w na 3 zmiany, co tez uskuteczniono, i wobec du-
zej réznorodnosci godzin pracy, plany zaje¢ oparto
na 46-godzinnym tygodniu pracy.

Ostatnie plany zaje¢ sporzadzone sa tak, ze
maksymalny czas pracy wynosi 10 godzin dziennie,
minimalny 3 godziny. W ten sposéb osiggnieto nie-
omal idealnie 46-godzinny tydzien przy 6 dniach
pracy i jednym dniu wolnym w tygodniu: okoto 90
proc. ogotu pracownikéw pracuje scisle 46 godzin,
dla 8 — 9 proc. czas waha sie miedzy 45 godz. 50
min. a 46 godz. 10 min., a zaledwie 1— 2 proc. pra-
cownikéw pracuje w granicach miedzy 44 godz. i 48
godz., t. j., ze w jednym tygodniu pracuje 44 godzi-
ny, w drugim zas — 48 godzin.

Droga doswiadczenia i praktyki doszlismy do
tego, ze rozporzadzenie Ministra Pracy i Opieki
Spotecznej o zamianie norm 46-godzinnego tygod-
nia na 184-godzinne 4 tygodnie nie jest juz dla nas
potrzebne.

Ostatnie plany sg sporzadzone na okres 2-ty-
godniowy ze wzgledu na to, ze pracownicy w jed-
nym tygodniu pracujg rano, w drugim popotudniu.
Po uplywie kazdych dwoéch tygodni powtarzajg sie
one automatycznie i mogg trwa¢ az do zasadniczej
zmiany rozktadéw.

Sporzagdzanie podziatlu pracy w tramwajach
warszawskich jest r6znemi przeciwnosciami utrud-
nione, do najgtéwniejszych zaliczy¢ trzeba muzy-
kantow i Spiewakdow: pierwsi maja przywilej statej
pracy rano, jednym i drugim nadto trzeba prace
wyznaczy¢ w ten spos6b, aby konczyli jg wczesniej
w te dni, kiedy odbywaja sie lekcje. Oprocz tego,
jak wspomniatem wyzej, jest duzo pracownikow
mieszkajgcych poza Warszawa, i tym trzeba dac
mozno$¢ korzystania z kolei przy stawianiu sie do
pracy. Wreszcie pewna liczba pracownikéw do-
ksztatca sie w godzinach wieczornych i prosby ich
0 wyznaczanie pracy w rannych godzinach sg w mia-
re moznosci uwzgledniane.

Od chwili wprowadzenia w zycie planowego
podzialu zaje¢ zaprowadzono dla kazdego pracow-
nika kartoteki pracy. W kartotekach tych notuje
sie: urlopy, choroby, nieobecnosci, spédznienia i do-
datkowe godziny. Kartoteka ta, przewidziana na
jeden rok, podzielona jest na 13 miesiecy 4-tygod-
niowych, stosownie do 4-tygodniowych planéw za-
je¢. Po uptywie kazdego 4-tygodniowego okresu
czasu oblicza sie liczbe dodatkowych godzin, ktére
sg ptatne z 50-procentowym dodatkiem. Jezeli je-
den pracownik w danym lub ktérymkolwiek z po-
przednich okreséw byt nieobecny, wyptaca mu sie
za liczbe godzin dodatkowych odpowiadajgcg cza-
sowi jego nieobecnosci, tylko normalng zaptate bez
dodatku, a dopiero za pozostatg liczbe godzin doli-
cza sie 50-procentowy dodatek.

Naprzyktad: pracownik, ktory w ciggu 4 ty-
godni wyrobit 17 godzin dodatkowych i nie byt
przedtem nieobecny, otrzymuje dodatkowa zaptate
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za 17 godzin + dodatek 50-procentowy, czyli ra-
zem za 25 i pot godzin.

Jezeli jednak pracownik byt nieobecny 9 i p6t
godzin, to przy 17 godzinach dodatkowych otrzy-
muje zaptate normalng bez oprocentowania za
9 i pot godz., a dopiero nastepne 7 i p6t godz. sg
traktowane, jako dodatkowe, i podlegajg oprocen-
towaniu, wiec pracownik taki za 17 godzin otrzy-
muje zaptate, réwnajaca sie 9 i pot + 7 pél + 3
i trzy czwarte, czyli razem za 20 i trzy czwarte godz.

Motywy, stwierdzajgce stusznos¢ takiego obli-
czenia, sg nastepujgce: pracownik obowigzany jest
do dania 184 godzin pracy w okresie 4-tygodnio-
wym, za co otrzymuje odpowiednie wynagrodzenie
w gotowce i Swiadczenia, wynoszace okoto 35 proc.
je£° gotéwkowych poboréw.

Jezeli pracownik z jakichkolwiek osobistych
powodow, nie dat tych 184 godzin pracy, to naleza-
toby pracownikowi takiemu wytraci¢, oprécz odpo-
wiedniej sumy w gotéwce, rowniez i odpowiedniag
cze$¢ Swiadczen, a poniewaz wytrgcanie czesci
Swiadczen jest technicznie niewykonalne, pracownik
taki jest traktowany, jako diuzny nieprzepracowa-
ng liczbe godzin i musi te liczbe godzin odrobi¢ bez
oprocentowania.

Druga okoliczno$¢, dowodzgca stusznosci ta-
kiego obliczenia, jest ta, ze na miejsce pracownika,
ktéry nie przybyt na stuzbe dla swoich osobistych
powodéw (oprocz choroby), musi by¢ wziety z wol-
nego dnia inny pracownik, ktéremu trzeba zaptacic¢
z dodatkiem 50-procentowym, co narazatoby przed-
siebiorstwo na nieusprawiedliwione straty.

VIl. Potrzeby ruchu tramwajowego w poszczegodl-
nych miastach polskich z dostosowaniem ustawy
o0 o$miogodzinnym dniu pracy.

Z kwestjonarjuszy, nadestanych przez piec¢
eksploatacyj, wnioskowa¢ moge, ze ruch w poszcze-
go6lnych miastach Polski, moze w nieco zmniejszo-
nym stopniu, niz w stolicy, wymaga dtuzszego czasu
kursowania wagonéw i ze stosunkowo krotki czas
trwania ruchu jest wynikiem ustawy, ograniczajgcej
czas pracy.

Wszystkie eksploatacje normujg czas pracy
pracownikow ruchu na podstawie przecietnego obli-
czenia; nieomal we wszystkich eksploatacjach za
czas pracy pracownikéw uwazany jest czas od
chwili wyjazdu z zajezdni do chwili zdania wozu
drugiej zmianie i od chwili przyjecia wozu od
pierwszej zmiany do chwili powrotu do zajezdni;
przecietha tego czasu, wynoszgca 8-godzinny
dzien, uwazana jest za czas pracy, bez doliczania
dodatkowych czynnosci.

Wyijatek stanowig: 1) krakowska eksploata-
cja, ktéra oblicza czas pracy wedtlug czasu trwa-
nia kurséw, to znaczy, ze czasu, potrzebnego na
przejazd z wagonem od zajezdni do krancowego
punktu, nie wlicza do czasu pracy oraz 2) eksploa-
tacja t6dzka, ktdéra za czas rozpoczecia pracy uwa-
za godz. 6.30 dla pierwszej zmiany i 13.30 dla dru-
giej zmiany, a czas ukonczenia pracy — godz. 14.30
dla pierwszej i 22.30 dla drugiej zmiany; pracow-
nicy, wyjezdzajacy przed godz. 6.30 i zjezdzajgcy
po godz. 22.30, uwazani sg jako dodatkowo pracu-
jacy i otrzymuja 100 proc. doptate.

Duza jest r6znorodnos$¢ pojeé¢ co do czasu po-
trzebnego na czynnoéci dodatkowe, jak: przyjecie
i zdanie wozu, zdanie pieniedzy i t. p.
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Naprzyktad t06dz i Krakéw dodatkowych
czynnosci nie biorg wcale pod uwage.

Bydgoszcz dolicza 8 godzin miesiecznie.

Lwow dolicza 1 godz. dziennie dla kondukto-
row i motorowych i optaca te godzine dla rannej
zmiany z dodatkiem 50 proc., a dla popotudniowej
z dodatkiem 100-procentowym.

Poznan liczy 15 minut dla konduktora, 10 mi-
nut dla motorowego.

We wszystkich wypadkach te dodatkowe

TRAMWAJE MIEJSKIL
w KAKSE/VWie
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ty zarobkdéw nie ma nic wspélnego z czasem pracy,
Wszyscy pracownicy, czy to platni na godzine, na
dniéwke, tygodniowo, czy miesiecznie, podlegaja
ustawie o 8-godzinnym dniu pracy,

VIIl. Techniczna strona sporzadzania planéw
zajac.
Przystepujagc do sporzadzania planéw zajec
dla konduktoréw i motorowych, nalezy przede-
wszystkiem okresli¢ czas potrzebny na wypelnianie
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czynnosci sg dodatkowo wynagradzane i nie sg wli-
czone do czasu pracy.

Réwniez nie jednakowo jest traktowana spra-
wa czasu potrzebnego dla konduktorow na prze-
jazd, ewent. na przejscie z pieniedzmi od miejsca
zmiany do miejsca zdania zainkasowanych pienie-
dzy; Bydgoszcz czas ten dolicza do czasu pracy,
Lwow czas ten wlicza w ogdélny 1-godzinny dodatek,
pozostate miasta czasu tego wcale nie licza.

Pojecie ,,angielskiej soboty" nastrecza row-
niez pole do dyskusji; komentowane i rozwigzywa-
ne jest ono rozmaicie, np.

(iBydgoszcz jako ekwiwalent na ,,angielska so-
bote" wyptaca pracownikom raz na miesigc za 8
godzin bez dodatku 50-procentowedo.

£ 6dz dodatkowo placi za 8 godzin miesiecz-
nie z dodatkiem 100-procentowym.

Lwow uwzglednia ,,angielskg sobote" w ogol-
nym czas:e pracy.

Krakéw nie uwzglednia ,angielskiej soboty"
zupe’rnie motywujqc to tem, ze pracownicy sg mie-
S|¢czn|e ptatni i jako takim ,,angielska sobota" nie
nalezy sie.

We wszystkich eksploatacjach zatrudnianie
pracownikéw w dodatkowych godzinach uprawiane
jest systematycznie, bgdzto podczas normalnej pra-
cy, badZ tez przy wynajmowaniu pracownikow
z wolnych dni.

Podkresli¢ wreszcie musze, ze system wypla-
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dodatkowych czynnoéci, jakkolwiek zalezne jest to
w duzym stopniu od miejscowych warunkow.

Dla motorowych nalezy uwzglednia¢ jedynie
czas potrzebny na przyjecie, wzglednie zdanie wo-
zu, t j. od 10 do 15 minut, — dia konduktorow za$
potrzeba na przyjecie i zdanie wozu okoto 5 do 10
minut, oraz na zdanie zainkasowanych pieniedzy
i manipulacje biletowg 15 do 20 min., czyli razem
okoto 30 minut; ,,angielska sobota" dla motorowych
i konduktorow wynosi 20 min. dziennie; po odlicze-
niu tego czasu reszta 8-godzinnego dnia pracy po-
zostanie dla rzeczywistego ruchu. Biorgc pod uwa-
ge maksymalne obliczenie, otrzymamy, ze motoro-
wy daje dla ruchu 7 godz. 25 min., a konduktor
7 godz. 10 min. dziennie, nie biorac pod uwage
czasu potrzebnego na przejazd, wzglednie przejscie
z pieniedzmi, od miejsca zdania wagonu do miejsca
zdania pieniedzy.

Po sporzadzeniu rozkladéw jazdy dla kazdej
linji, stosownie do potrzeb ruchu, nalezy oblicza¢
0golny czas kursowania wozow, oddzielnie silniko-
wych,oddzielnieprzyczepnych. Przyobliczaniu czasu
kursowania wozéw, nalezy przyja¢ pod uwage mo-
ment wyjscia wozu z zajezdni i moment powrotu do
zajezdni. Jezeli naprzyktad mamy w ruchu 90 wo-
zO6w silnikowych i 40 przyczepnych i czas kursowa-
nia tych wozéw wynosi dla silnikowych 1500 godzin
dziennie, a dla przyczepnych 700 godzin, to sporza-
dzajac plan zaje¢ dla motorowych, musimy 1500
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godzin podzieli¢ przez czas wydajnej pracy w ruchu
jednego motorowego, a otrzymamy liczbe motoro-
wych potrzebnych do wykonywania tych 1500 go-
dzin dziennie.

1500 :7 g 25 m. = 2024 motorowych.

Ta ilos¢ motorowych potrzebna jest do wyko-
nania naszego rozkiadu jazdy.

Gdybysmy podzielili prace na dwie zmiany,
to moglibysmy na 90-ciu wozach umiesci¢ tylko 180
motorowych, a poniewaz dla wykonania naszej pra-
cy potrzeba 203 motorowych, wynika z tego, ze na
23 wozach musimy podzieli¢ prace na 3 zmiany.

Zmiany motorowych nalezy naznaczac tak,
aby stworzy¢ sobie mozliwg rdéznorodnos¢ godzin,
z ktérych moznaby tatwiej utozy¢ 46-god.ilnny ty-
dzien pracy, przyczem nalezy bra¢ pod uwage, aby
czas pracy przecietnego pracownika byt mozliwie
zblizony do 8 godzin i nie przekraczat 10 i pot, —
zas minimalny czas pracy moze wynosi¢ drwolng
liczbe godzin: 2, 3, 4i t. d.

Jezeli w poszczegoélnych eksploatacjach ist-
nieje zwyczaj, ze w jednym tygodniu pracownicy
pracujg przed potudniem, a w drugim — po potud-
niu, to zmiany nalezy tak zestawié¢, aby czas pracy
dla rannej i popotudniowej zmiany byt jednakowy,
regulujgc sobie czas 3-cig zmrana.

Majgc zrrrany odpowiednio ustalone, oblicza-
my czas pracy dla kazdej linji, kazdego wozu i kaz-
dej zmiany oddzielnie i z tych danych wybieramy
6 pozycyj (na 6 dni pracy) takich, ktoreby daty
nam 46 godzin.

Plany dla konduktoréw sporzadza sie w ten
sam sposob, zmienajac tylko czas pracy kondukto-
réw dla ruchu na 7 godz. 10 min.

Jak wida¢ z powyzszego, system ten daje moz-
nos¢ wyzyskania pracy co do jednej minuty, po-

Biuro specjalnych zlecen, przeznaczone dla abonentow stacji
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zwala dowoln:e rozszerza¢ lub zmniejszaé czas kur-
sowania wozow bez uciekania sie do zakazanego
prawem zatrudniania pracownikéw w godzinach do-
datkowych. uniezaleznia eksploatacje od pracowni-
kéw i daje oszczednosé, gdyz unika sie dodatkowe-
go wynagradzania pracownikéw z 50-procentowym
i 100-procentowym dodatkiem.

IX. Zakonczenie.

Jak wida¢ z powyzszego, najobszerniej po
Z\I/(voli’fem sobie potraktowaé eksploatacje warszaw-
ska.

Zrobitem to dlatego, ze organizacja jej wyda-
ta mi sie najbardziej dojrzats.

Wskutek specjalnych warunkéw ruchu stoicy
i dosy¢ silnej presji ze strony organizacyj robotni-
czych w kierunku przestrzegania ustawy o 8-godzin-
nym dniu pracy, Dyrekcja Tramwajéow Warszaw-
skich byta zmuszona do doskonalenia swej organiza-
cji ruchu bardziej, niz inne mniejsze eksploatacje.

Obecny system podziatlu pracy stuzby ruchu
w Warszawie: 1) daje mozno$¢ programowego re-
gulowania godzin rozpoczynani i kornczenia ruchu
tramwajow w miescie w dowolnych granicach, 2)
pozwala utozy¢ rozkilady jazdy, uwzgledniajace
zmiane frekwencji w ciggu dn:a, 3) teoretycznie zu-
petnie uwalnia od koniecznosci ptacenia oprocen-
towanych stawek za nadgodziny i angielskie soboty,
4) daje pracownikom udogodnienia ,z jakich przy
innych systemach korzystacby nie mogli, 5) i wresz—-
ce jest w zupeilnej zgodzie z ustawg o 8-godzinnym
dniu pracy.

Gdyby ktora z polskich eksploatacyj zechcia-
ta reformowaé swdj system podziatu pracy, biorgc
za podstawe system warszawski, gotow jestem stu-
zy¢ wszelkiemi doktadnemi informacjamili jaknaj-
dalej idacg pomoca.

telefonicznych w Sztokholmie.

Chcac podaé zlecenie abonent zmuszony jest wezwaé
kierownika specjalnego biura. Zlecenie swoje abonent podaje
przez telefon. W wypadku gdy potrzebna jest specjalna obstu-
ga w przeciggu czasu, przewyszajgcego 7 dni, wymaga sie
potwierdzenia polecenia na pismie, praktyka bowiem wyka-
zata koniecznos$¢ tego.

Wszystkie niezbedne informacje, dotyczace zlecenia,
zapisuje urzednik na kartce. Kartka ta zostaje przymocowa-
na na gtéwnej kartce za pomocg skoéwki drucianej. Karty
gtébwne sa z cienkiej fibry; kazda z nich ma na go6rze ozna*
czony numer obwodu tgczeniowego. Karty gtéwne sg uto-
zone szeregiem w porzadku i umieszczone w miejscu tatwo
dostepnem dla telefonistki.

Przebieg taczenia.

Proces taczenia podobny jest do zwykilego sposobu t3-
czenia przy uzyciu pary sznuréw. Jako przykiad wezmiamy
wypadek obstugi ze skierowywaniem wywotan w przeciagu

jednego miesigca, t. j. obstugi — zaabonowanej przez Dr. X
podczas jego urlopu.
Jak tylko zjawi sie sygnat wywotawczy w lamp-

ce stacyjnej, nalezagcej do Nr. 14587 (rys. 4), telefo-
nistka wsadza wtyczke sznura do gniazda stacyjnego i odpo-

wiada: ,,14 587 specjalna obstuga, prosze chwileczke zacze-

(Dokonczenie, p. zesz. 1, str. 9)
ka¢". Wykonujac powyzszg czynnos¢, telefonistka widzi', ze
numer obwodu fgczeniowego jest 191; poczem zaglada do
gtéwnej karty Nr. 191, do ktérej przyczepiona jest kartka
zlecen i daje ponizsza informacje: ,,Dr. X wyjechat do Mdlle.
Zastepuje go Dr. Y, posiadajacy telefon Nr. 111"
Zasadniczo, osoba wzywajgca musi prosi¢ o nowe po-
taczenie z numerem 111, lecz w wypadku matego ruchu, jesli
jest to mozliwe, telefonistka uskutecznia potrzebne potla-
czenie, oszczedzajac w ten sposéb abonentowi zbytecznej fa-
tygi i straty czasu. W tym celu telefonistka naciska klucz
dla rozméw, przeznaczony dla zgdania stacji, i méwi do od-
powiadajacej B telefonistki: ,Specjalna obstuga 111", Na co
B telefonistka odpowiada: ,Wolny". Wtenczas telefonistka
wsadza wtyczke do wywotan w odpowiednie A gniazdko w

polu wielokrotnem obwodéw #aczeniowych i daje sygnat
(dzwonek).
Wreszcie opiszemy prosty wypadek obstugi ze

skierowywaniem z jednoczesng adnotacjg jak réwniez wiecej
skomplikowany wypadek obstugi ze skierowywaniem wywo-
tan.

Wrécimy do wypadku, wspomnianego na poczatku tego
artyku'u, a mianowicie, kiedy Dr. X jest na obiedzie u Dr. Y.
Przypusmy, ze Dr. X nie chce fatygowa¢ gospodarza Dr. Y
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swojemi wywotaniami telefonicznemi, oprécz tylko tak pil*
nych, jak, naprzyktad, wezwanie ze szpitala. W tym wypadku,
Dr. X zamawia sobie obstugiwanie ze skierowywaniem wy-
wotan z jednoczesng adnotacja.

Po powroc.e do domu wzywa on biuro, (zapala sie lamp-
ka abonenta) i stad otrzymuje informacje, przez kogo byt
wzywany. Za ten rodzaj obstugi, przy ktérym biuro musi
odnotowywa¢ numer wzywajacej osoby i ewntualnie jego po?

lecenie, Dr. X ptaci 1.50 kor. szwedzkich.
W drugim, nieco wiecej skomplikowanym wypadku
obstugi, przychodzace wywotania dzielg sie na kategorje,
Rys. 7. 1lo$¢ zlecen uskutecznionych w roku 1924.

a mianowcie, wywotania ze szpitala sg kierowane do Nr. 111,
gdy tymczasem na reszte wywotan, zgodnie z poleceniem Dr.
X, daje sie odpowiedz: ,,Dra X niema w domu, wré6ci o 9-€j
g. wieczorem".

Powyzsza czynno$¢ nie wymaga specjalnych notatek
i uskutecznia sie, jako ,obstuga ze skierowywaniem”, za
ktére wyznaczona jest optata 1 korony szwedz. Ta mozno$é
dzielenia wezwan bardzo czesto jest nieoceniona. Naprzyk'lad,
jezeli abonent, posiadajagcy telefon Nr. 14587 péitnocny, za-
mieszczajagc Ogloszenie o wynajeciu mieszkania, zapomni
wiaczy¢é do ogloszenia stowo ,,p6itnocny"”, — rezutat bedzie
taki, ze Dr. X otrzyma wezwania, przeznaczone do telefonu
Nr. 14587 Po6inocny. Wtenczas, na zadanie, Nr. 14587 zo=
staje potgczony ze specjalnem biurem. Wywotania, dotycza-
ce “ra X, sg fgczone za posrednictwem gniazdka abonenta
w sPecjalnem biurze, podczas gdy inne wywotania sg kiero>
wane do N-ru 14 587 Poéinocny.

Optaty.

Po zatatwieniu zlecenia optaty sa obliczane przez gtow-
na telefonistke; w wypadku za$ ciggtego abonowania — pod
koniec kazdego miesigca. Szczegdlowe wykazy naleznych
optat przesyta sie abonentowi wraz z regularnym rachunkiem
za telefon.

Statystyka.

Wykres na rys. 7 wykazuje ilos¢ polecen, uskutecznio*
nych podczas najrozmaitszych miesiecy w 1924 r.

Propagan<

Do wielu metod i systemédw nowoczesnej organizacji
zycia przemystowo gospodarczego, ktoéremi za przyktadem
Przodujacej w tej dziedzinie Ameryki postugujemy sie obec-
nie w Europie, nalezy niewatpliwie organizacja gospodarki
oswietleniowej i Scisle z tem zwigzanej propagandy S$wiatta.
Rozpowszechnita sie¢ ona przedewszystkiem na zachodzie Eu-
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Przecietna ilos¢ wynosita miesiecznie 3 341 i dzielita sie,
jak nastepuje:

Skierowywanie abonentéw wywotujgcych pod adresem
(numer telefonu) chwilowego pobytu abonenta wzywanego —
420 miesiecznie.

Skierowywanie abonentéw z jednoczesng adnota-
cja — 476 miesiecznie.

Zatatwianie zlecen abonenta przez telefonistke — 4
miesiecznie.

Wysytanie przez telefonistke sygnatu dzwonkowego o
zadanym czasie — 1315 miesigcznie.

Regulacja czasu — 1 100 miesiecznie.

Natychmiastowe uskutecznianie dalszych potaczen —
26 miesiecznie.

Rys. 8 Optaty w koronach szwedzkich, wyznaczone

w r. 1924,

Wykres na rys. 8 wykazuje sumy, optacane w réznych
miesigcach. Przecietna ogélna suma miesieczna dochodzita
do 4 103 koron szwedzk. Specjalna obstuga miatr. naj-
wigksze zapotrzebowanie w lipcu, sierpniu i czerwcu (Przy*
czyng tego byly wyjazdy wakacyjne).

Uwaga. Poréwnywajac krzywe na rys. 7 i 8, widzimy
spadek pierwszej i podniesienie sie drugiej od wrze$nia do
pazdziernika.

Tiomaczy sie to tem, ze ilos¢ wysytanych przez telefon
nistke sygnatéw dzwonkowych o zgdanym czasie (przy opta-
cie 0.20 kor. szwedz. za kazdy) byta wiekszag we wrzes$niu,
anizeli w pazdzierniku.

a Swiatta.

ropy, do Polski za$ przeniknety dotychczas zaledwie stabe jej
odgtosy. Tymczasem witasnie Polska w obecnej dobie stale
postepujacego rozkwitu gospodarczego i kulturalnego moze
i winna sta¢ sie wdziecznem polem dla propagandy racjonal-
nych zasad oswietlenia.

Wspbtczesna technika os$wietleniowa dazy do stworze-
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nia na zasadzie badan naukowych i techniczno - gospodar-
czych racjonalnych podstaw o$wietlenia. Gospodarka os$wie-
tleniowa zajmuje sie zastosowaniem tych zdobyczy dla celéw
praktycznych. Waznem jest wykazanie odbiorcom $wiatta
korzysci, jakie dzigki dobremu os$wietleniu osiggna¢é mozna,
oraz strat, jakie zte oswietlenie powoduje, — stowem uswia-
domienie ogétu, w jaki sposéb w znaczeniu kulturalnem
i gospodarczem najlepiej wyzyska¢ sztuczne i naturalne
oswietlenie. Propaganda oS$wietleniowa stawia sobie za za-
danie rozpowszechnianie systematycznych wiadomos$ci o tem,
dlaczego i jak powinno sie stosowa¢ racjonalne oswietlenie
sztuczne; a jednocze$nie dazy do wzbudzenia nalezytego
zrozumienia dla tego tak waznego zagadnienia ws$réd obu
gtéwnych kategorji oséb zainteresowanych, t. j.
Swiatlta z jednej strony i odbiorcow — 2z drugiej. Faktem
jest stwierdzonym, ze osiggniete dotychczas w gospodarce
osSwietleniowej wyniki gtéwnie zawdzieczamy celowej propa-
gandzie oswietlenia.

W krajach zachodnich, mie méwiagc juz o Stanach Zjed-
noczonych Amerykil rozpowszechnianie zasad racjonalnego
oSwietlenia zostato ujete dawno w ramy S$cistej organizacji.
Istniejag tam specjalne (instytuty, poswiecone technice os$wie-
tleniowej, w ktoérych skupiaja sie prace inzynieréw, higieni-
stéw, dziataczy szkolnych, ekonomistéw i wybitnych uczo-
nych w tych gateziach wiedzy, ktére majag tagcznos¢ z techni-
ka i gospodarstwem oswietleniowem. Na podstawie badan
naukowych oraz praktycznych doswiadczen, ustalaja sie
w tych instytutach zasady techniki i gospodarki oswietle-
ktére nastepnie w odpowiedni sposéb sa publiko-
wane i najszerzej rozpowszechniane. W zwigzku z tem urza-
dzane sg kongresy, odczyty, specjalne kursy fachowe, po-
ziom Kktérych przystosowuje sie do roéznych kategorjii stu-
chaczy. Organizujg sie wystawy, pokazy i demonstracje,
celem ktérych jest zainteresowanie i pouczenie szerokich
rzesz odbiorcéw Swiatta, wydawane sa ulotki, popularne
broszurki, tabele i najrozmaitsze wskazéwki, opracowywane
odpowiednio do Srodowiska i celéw, dla ktérych sag przezna-
czone.

wytworcow

niowej,

Na podstawie szczegétowych badan statystycznych
ustalono, ze z wytwarzanej na catym Swiecie energji elektry-
cznej zaledwie czwarta cze$¢ zuzyta zostaje dla celéw oswie-
tlenia. Stosunek ten jest niewatpliwie razaca dysproporcja
i glbwnem zadaniem propagandy S$wiatla bedzie dazenie do
zmiany tego stosunku na korzy$¢ oswietlenia, albowiem jest
oczywiste, ze oSwietlenie elektryczna nie zajeto jeszcze
w zyciu gospodarczem i kulturalnem S$wiata, a tem bardziej
u nas, w Polsce, tego miejsca, jakie mu sie stusznie nalezy.
Jezeli elektrotechnik, ktéry dostarcza odbiorcy urzadzenie
oswietlenia elektrycznego, zaopatruje go w zaréwki i arma-
tury, zyrandole i t. p. zazwyczaj nie posiada dostatecznych
wiadomosci o systemach, dzieki ktorym dopiero o$%vietlenie
to moze da¢ nabywcy maksymum korzysci pod wzgledem gos-
podarczym i kulturalnym, céz dopiero méwi¢ o samym spo-
zywcey, ktéry w tej dziedzinie jest przewaznie zupeinym lai-
kiem!

Przecietny odbiorca $wiatta, dazy z reguty do mozli-
wego zredukowania kosztéw, zwiazanych z oswietleniem, nie
zdajac sobie zupetnie sprawy z metod racjonalnego stosowa-
nia sztucznego S$Swiatta.

A przeciez Swiatlo w zyciu jest niezbedne, Swiatto de-
cyduje w znacznej mierze o wynikach ludzkiej dziatalnosci,
ono gtdwnie wydajnos¢ tej dziatalnosci poteguje, zapewnia
bezpieczeristwo i oszczedno$¢ czasu zwilaszcza w zakresie
komunikacji, wptywa na oszczedno$¢ w zuzyciu sit ludzkich,
stwarza warunki pracy, odpowiadajgce wymaganiom hygieny
i estetyki, — stowem wytwarza nowe wartosci. Wspoétczesna
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technika oswietleniowa jest w moznosci uczyni¢ cztowieka
zupetnie niezaleznym od $wiatta dziennego i od pory dnia
czy nocy, a w ten sposéb w pewnem znaczeniu przedtuza
mu zycie.

Poznanie i stosowanie wspoéitczesnych metod techniki
osSwietleniowej nie jest mozliwe bez dokiadnej oceny nate-
zenia osSwietlenia. Zaréwno fabrykanci zaréwek i Swieczni-
kéw do nich jak i elektrownie, instalatorzy, a wreszcie sami
odbiorcy powinni doktadnie uswiadamiaé sobie, jakie nateze-
nie oswietlenia bedzie dla danego celu najwtasciwszem. Zwy-
kta ocena na oko jest w tym przypadku niewystarczajaca.
Oko ludzkie jest wprawdzie zdolne ocenia¢ w przyblizeniu
odlegto$¢, nawet wymiary przedmiotéw, lecz ocena gotem
okiem natezenia $Swiatla nie jest ani wystarczajgca ani mia-
rodajna. Pomimo bowiem tego, ze oko rozr6znia doktadnie
kontrasty barw, zawodzi ono przy ocenie $wiattosci, gdyz
posiada w wysokim stopniu zdolno$¢ t. zw. akomodacji, t. zn.
dostosowuje sie zaréwno do $wiatta, jak i do ciemnosci.
Wiadomo powszechnie, ze jak z jednej strony w gwiazdzistg
noc nawet, gdy ksiiezyc nie $Swieci, mozemy z tatwoscig roz-
réznia¢ kontury przedmiotéw, chociaz wtedy natezenie Swia-
tta stanowi zaledwie nieznaczny utamek normalnego dzien-
nego $wiatta, tak samo tatwo oko nasze dostosowuje sie do
tej jasnosci, jakg obserwujemy w stoneczny dzien letni. Stad
oczywisty wniosek, ze wiasciwej oceny natezenia oswietle-
nia, ludzkie oko daé nie jest w stanie.

Dla doktadnych pomiaréw natezenia oswietlenia nale-
zy korzysta¢ z odpowiednich przyrzadéw, ktére niezawodnie
wskazujag nam te wartosci. Przyrzady takie, nawiasem mo-
wigc nader prostej konstrukcji, zwane ,Lu\metrami", przy-
jety sie powszechnie zwlaszcza na Zachodzie. Zbyteczne do-
dawaé, ze kazdy fachowiec branzy elektrotechnicznej powi-
nien dzisiaj rozumie¢ znaczenie ,,Luxmetru' i umie¢ sie tym
przyrzadem postugiwacé. Nie tylko instalatorzy i elektrownie,
ale wszystkie wieksze przedsigbiorstwa przemystowe wzgle-
dnie wszyscy wieksi spozywcy $wiatta, powinni we wilasnym
interesie postugiwaé sie tym przyrzadem, aby mddz kazdej
chwili doktadnie ustali¢ natezenie oswietlenia, istniejacego
w danem miejscu. Mozna bez przesady powiedzie¢, ze
LLuxmetr" winien siie sta¢ przyrzadem tak powszechnego
uzytku, jak nim jest np, termometr.

Dla zrozumienia, czem jest ,Luxmetr , lepiej luksometr,
przypomnijmy sobie pojecie luksa, — jednostki pomiarowej,
ktéra stanowi natezenie oSwietlenia czyli jasno$¢ na ptasz-
czyznie, oSwietlonej zrodtem S$wiatta o Swiattosci jednej Swie-
cy, znajdujagcem sie na odlegtosci jednego metra od powyz-
szej ptaszczyzny, gdy promienie $wiatta padaja na te plasz-
czyzne prostopadle. Jednostkg pomiarowg dla oznaczania
Swiattosci byta u nas stosowana dotychczas ogdince $wieca
hefnerowska; obecnie przechodzimy na $Swiece normalng mie-

dzynarodowa *). Dla oznaczania wielkosci zaréwek elektry-

*) Polskie Przepisy i Normy Elektrotechniczne
(PPNE 3) przyjmuja, jak wiadomo, dla jednostki $wiattoSci
zrédta Swiatta, skupionego w jednym punkcie, t. j. stosunku
strumienia Swietlnego, wysylanego w przestrzen przez to zr6-
dto, do kata brylowego, — Swiece miedzynarodowsg. Wiel-
kos¢ tej jednostki jest okre$lona na podstawie zgodnych po-
miaréw trzech wielkich laboratorjow: francuskiego (Labora-
toire Central d'Electricite w Paryzu), angielskiego (Natio-
nal Physical Laboratory w Teddington) i amerykanskiego
(Bureau of Standarts w Waszyngtonie) w r. 1909, a przy-
jeta przez Miedzynarodowa Komisje O$Swietlenia na konfe-
rencji w Paryzu w 1921 r.

Wzorzec $wiecy miedzynarodowej jest przechowywany

w postaci elektrycznych lamp zarowych w wyzej wymienio-
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cznych w handlu w znaczeniu ich wartosci Swietlnej prze-
waznie zaniechano stosowania S$wiatto$ci natomiast przyjeto
za podstawe ilos¢ zuzywanych przez dang zaréwke watdw.

Skutek jednak $wietlny lamp, zuzywajacych tg samg
ilo§¢ watéw, nie zawsze jest ten sam, to tez przy racjonal-
nem uzyciu lamp, obok pobieranych watéw nalezy mie¢ po-
dany strumien Swietlny, wysytany we wszystkie strony przez
lampe; ten strumienn Swietlny mierzymy w jednostkach zwa-
nych lumenami.

Lampa, majgca Swiattos¢ jednakowag we wszystkich kie-
runkach, wynoszaca jedng $wiece, wysyta strumien Swietlny
4 ~ czyli 12,56 lumenéw. Lampa o S$wiattoSci dwdch Swiec
— dwa razy wngkszy i t d.

Wielko$¢ tego strumienia $wietlnego tgcznie z warun-
kami odbicia i zatamania S$wiatta w przedmiotach otaczaja-
cych decyduje o natezeniu os$wietlenia, ktére dajg lampy.

Zaréwka elektryczna zajmuje w catoksztalcie gospo-
darki oswietleniowej poczesne miejsce, to tez powrécimy
w przysztosci do niej, poSwiecajac jej specjalny artykut. Na
tem miejscu pragniemy natomiast rozwingé ogo6lne zasady
propagandy S$wiatta i jej zakres.

o ile chodzii o podstawowe pojecia gospodarki
nej, nalezy przedewszystkiem podkresli¢ fakt, ze w kierunku
samego rozpowszechnienia $wiatta elektrycznego pozostaje
jeszcze bardzo wiele do zrobienia, wiagze sie to z elektryfi-
kacja kraju; zagadnienie jednak elektryfikacji
w zakres niniejszego artykutu.

nie wchodzi
Rozpowszechnienie $wiatta
elektrycznego w Polsce zaréwno pod wzgledem zuzywanych
kilowatogodzin (kWh) jak i ze wzgledu na ilos¢ zaréwek,
bedagcych w uzyciu, jest jeszcze male i stawia Polske na
ostatniem miejscu pomiedzy krajami Europy zachodniej. Je-
zeli przyjmiemy dla poréwnania rozpowszechnienie $wiatta
elektrycznego w zachodnich panstwach jako podstawe, be-
dziemy mogli bez przesady powiedzie¢, ze na to, aby Polska
doréwnata tym panstwom, nalezaloby dziesieciokrotnie po-
wiekszy¢ ilos¢ .istniejagcych instalacji osSwietleniowych. Procz
tego jednak i istniejace instalacje pozostawiajga pod wzgle-
dem mocy wiele do zyczenia. Z tego powodu najszersze roz-
powszechnianie wiadomosci o tem, jakie natezenia S$wiatta
sa w kazdym przypadku najwlasciwsze, staje sie w wyso-
km stopniu wskazane.
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wiasnie najpierw dowiedziono na podstawie zestawien staty-
styki wydajnosci pracy, ze przy wzmozonem os$wietleniu
wydajnos$¢ pracy wzrasta, przyczem wyniki jako$ciowo sg
lepsze i wzmaga sie szybko$¢ wykonania. Statystyka wyka-
zuje, ze warto$¢ ta droga zwiekszonej produkcji -czesto wie-
lokrotnie przekracza koszt wzmozonego oSwietlenia, czyli
innemi stowy, gdy koszty $wiatta wzrosty o pare procentéw
kosztéw robocizny, produkcja wzrasta w stopniu nieréwnie
wiekszym.

Czyz kazdy fabrykant uswiadamia sobie, ze przy nie-
dostatecznem i wadliwem os$wietleniu jego kasjer moze sie
pomyli¢ w liczeniu pieniedzy, buchalter falszywie zaksieguje,
robotnik zmarnuje dany mu do roboty materjat, wreszcie
wszyscy pracownicy, zatrudnieni w tych warunkach, tracg
ochote do pracy? Skutki ztego oswietlenia odczuwa jednak
nietylko pracodawca, lecz w réwnym stopniu robotnik wsku-
tek zmniejszonego zarobku, gdyz zie osSwietlenie wptywa
niekorzystnie na wydajno$¢ pracy. Procz tego nalezy zwa-
zy¢ ujemne oddzialywanie niedostatecznego os$wietlenia na
zdrowie pracownika, a zatem jako skutki:
zenie wzroku,

nadmierne nate-
krzywizne stosu pacierzowego, wywotang ko-

swieffiecznosca pochylania si¢ nad robota, wreszcie brak dosta-

tecznego Swiatta uniemozliwia utrzymanie czystosci i po-
rzadku.
Juz oddawna stwierdzono, ze zte oSwietlenie nietylko
zwolna rujnuje zdrowie pracownikéw, ale ze wrecz ponad
3 nieszczes$liwych wypadkéw powstaje z tego witasnie po-
wodu. Dane statystyczne wykazuja, ze w zaktadach przemy-
stowych wiekszo$¢ nieszcze$liwych wypadkéw przypada na
miesigce zimowe, to jest wiasnie wobwczas,
odwietlenie przewaza.

gdy sztuczne

Z powyzszego nie wynika jeszcze, aby mozna byto dzie-
ki wzmozeniu oS$wietlenia dowolnie podnies¢ wydajnosé
pracy. Przeciwnie, podobnie bowiem jak zbyt stabe os$wie-
tlenie wywotuje znuzenie oka i spadek wydajnosci pracy,
tak samo nadmiar Swiatta, o ile ono jest nieumiejetnie sto-
sowane, oddzialtywa ujemnie, poniewaz zbyt razi oko. Zagad-
nienie zapobiegania ujemnym skutkom razacego Swiatla sta-
nowi zatem roéwniez jedno z wazniejszych zadan wspéicze-
snej techniki o$Swietleniowej, tembardziej ze zjawisko to spo-
tykamy nader czesto. Zmeczenie i zdenerwowanie, wywotane

o] wartoéci i racjonalno$ci danej instalacji o$wietlenitgZacem Swiatlem, réwnie czesto jak brak swiatta jest po-

wej nie moze w zadnym razie decydowac Zle zrozumiana
oszczedno$é, lecz tylko celowo$é. Wspétczesne zycie wymaga
od nas w znaczeniu gospodarczem wytezenia wszystkich sit,
aby méc osiggna¢ wyzszy stopien finansowego i kulturalnego
rozwoju. Tylko droga usuniecia dotychczasowych biedow,
mozemy doj$¢ do rzeczywistej oszczednosSci i wzmagac stale
wydajnos$¢ naszej pracy.

W pojeciu racjonalnej techniki o$wietleniowej nie mo-
zna bedzie np. nazwa¢ oszczednoScia uzywanie mniejszej za-
rowki zamiast wiekszej, a zatem zadawalnianie si¢ gorszem
osSwietleniem tam, gdzie wiasnie obfitsze jest konieczne. Na-
lezy bowiem doktadnie rozwazy¢ wszystkie zie skutki, ktére
ze zlego osSwietlenia wynikaja.

Jako jeden z przykiadéw rozwazymy os$wietlenie za-
ktadéw przemystowych.

JakeSmy na wstepie zaznaczyli, przodujgce stanowisko
w dziedzinie os$wietlenia zajeli amerykanie. W Ameryce,

nych laboratorjach oraz w innych,
wigzanych do ich przechowywania.

Swieca miedzynarodowa jest 1.11 razy wieksza od t.
zw. Swiecy hefnerowskiej (lampa octano - amylowa). (Przyp.
red.).

upowfznionych i zobo-

wodem wypadkow.

Przyczyna razacego os$wietlenia jest zazwyczaj nie sa-
ma obfitos¢ Swiatta, lecz wadliwe rozmieszczenie punktow
Swietlnych. Samo sie¢ przez sie rozumie, ze nawet przez na-
der szczodre szafowanie sztucznem $wiattem nigdy nie zdo-
tamy zastgpi¢ w zupetnosci Swiatta dziennego. Mozemy naj-
wyzej stara¢ sie stworzy¢ mozliwie zblizone warunki oswie-
tlenia, nie znaczy to jednak, aby przy najumiejetniejszym
sposobie stosowania sztucznego $wiatta udato sie wywotaé
skutek ten sam, jak wywotuje w spos6b niezréwnany natu-
ralne Swiatlo stoneczne. Wzmaganie natezenia os$wietlenia
ma swoje granice, ponad ktére wychodzi¢ niema celu, gdyz
woéwczas powiekszenie kosztéw takiego oswietlenia nie stoi
w zadnym stosunku do osiagnietego dodatniego wyniku.

Jezeli mowa o razacem Swietle, nalezy doda¢,
leznie od przyczyn, ktére je wywotaly,
rozmaicie. 0

ze za-
moze przejawiaé sie
ile pochodzi tylko z samego Zrdédia Swiatla,
a wiec gdy np. uzywamy gote niczem nieostoniete zardéwki,
woéwczas nazywamy je jaskrawoscig bezposrednig. Z matemi
wyjatkami w naszych warsztatach pracy widzimy wiasnie
takie zaréwki, wystajace z ptytkich blaszanych Ilub szkla-
nych daszkéw, Swiatto ich razi bezposrednio wzrok robotni-
ka, wywotujagc w nastepstwie ogdlne znuzenie. Jezeli nato-
miast promienie razacego $wiatta, zanim dojs¢ do naszego
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oka, zostaty odbite od powierzchni I$nigcej, np. tafli lustrza-
nej, woéwczas mowimy,
Z powyzszego wynika,
stanowi racjonalne

ze Swiatto jest posrednio razacem.
jak niestychanie wazne zagadnienie
rozmieszczenie lamp oraz zastosowanie
odpowiednich oston i $wiecznikéw dla unikniecia jaskrawo-
Sci Swiatta Stworzenie takich warunkéw, jakie sg konieczne,
alby przy najobfitszem oswietleniu $wiatto nie razito, jest
podstawag dobrego oswietlenia.

Dalszym warunkiem dobrego os$wietlenia jest koniecz-
nos¢ unikania ostrych kontrastéw migdzy cieniem i jasnoscia.
Zjawisko takie wystepuje woéwczas, gdy mamy do czynienia
z niedostateczneni o$wietleniem, przyczem sposéb rozmiesz-
czenia lamp odgrywa réwniez znaczng role. Jedna duza lam-
pa, zawieszona pos$rodku pokoju, nie zawsze moze zastgpié
pewng ilos¢ umiejetnie rozplanowanych mniejszych lamp,
ktérych ogoélne natgzenie Swiatta nawet tylko réwna sie na-
tezeniu Swiatta tej jednej lampy.

Skutki wadliwego umieszczenia lamp odczuwa piszacy
przy biurku, stenotypistka przy maszynie do pisania, szwa-
czka przy maszynie do szycia, robotnik przy tokarni, tkacz,
pracujacy na warsztacie tkackim i t. p. Gdybysmy w wielu
razach zechcieli zbada¢ przyczyny nieszczes$liwych wypad-
kéw, niejednokrotnie okazatoby sie, ze moznaby byto ich
unikna¢, gdyby Zrodio Swiatta byto inaczej, witasciwiej umie-
szczone.

Przytoczymy drobny przyktad. Na schodach znajduje
sie stosunkowo silna lampa, ale tak umieszczona, ze stopnie
schodéw pograzone sg w cieniu. W tych
0 nieszczes$liwy wypadek nie trudno.
ktadéw moznaby przytoczy¢!

okolicznosciach
llez podobnych przy-

Rozproszenie S$wiatta musi zawsze by¢ tak pomyslane,
aby nie mogty powstawaé ostre cienie, aby zatem oswietlenie
byto mozliwie réwnomierne, gdyz nie tylko obfitos¢, lecz
1 réwnomierno$¢ stanowi o dobrem o$wietleniu. Nalezy za-
tem dazy¢ do tego, aby wszystkie czesci danego lokalu po-
siadaty mniejwiecej jednakowe natezenie oswietlenia, o ile
— rzecz prosta — specjalne warunki wykonywanej w danym
lokalu pracy nie wymagajag pod tym wzgledem wyjatkéw,
t. j. réznego natezenia Swiatta dla poszczegélnych miejsc
pracy.

Nastepnie nalezatoby z kolei przytoczy¢ szereg mniej-
szych i wiekszych btedéw, spotykanych czesto w instala-
cjach oswietleniowych, np. uzywanie gotych zaréwek albo
bardzo zuzytych, ktére wskutek tego juz poczerniaty, a za-
tem posiadajg znacznie zmniejszong $wiattos¢,
dalszego uzytku nie sg zdatne.
czednoscia,

czyli juz do
Nie jest bowiem zadng osz-
jezeli kto$ uzywa zaréwki dopoéty, dopdki ona
wogoble moze jeszcze Swieci¢. W tych wypadkach, ktére nie-
stety zbyt czesto spotykamy, po pewnym czasie nastepuje
znaczny spadek Swiattosci lampy, dochodzacy do 30% a na-
wet 50% poczatkowej SwiattosSci danej zardéwki.

Powaznym btedem, ktéry nieraz popetniaja nawet tech-
jest uzywanie zaréwek, przeznaczonych dla napiecia
wyzszego, hiz rzeczywiscie istniejagce w danej sieci elektry-

nicy,

IV Miedzynarodowy Kongres

Referat generalnego sekretarza zwigzku szwajcarskich
zaktadow transportowych p. A. Schaetz'a z Berna, miat za
temat trakcja samochodowa. Przyczyng ogromnego rozwoju
ruchu samochodowego jest, zdaniem referenta, przedewszyst-

kiem wielka swoboda, ktéra ten rodzaj lokomocji zapewnia

cznej. Zdarza sie np. ze na sieci o napieciu 120 V wigcza sie
zaréwki, przeznaczone dla napiecia 130V, opierajac sie na
problematycznem zatozeniu, ze w ten sposéb zaréwka diuzej
sie bedzie palita. Tymczasem takie falszywe
zarébwek staje sie zrédiem powaznych strat dla odbiorcy
Swiatta, gdyz spadek wydajnosci $wiatta niewyzyskanej
w catej peini zaréwki stanowi wiecej, niz warto$¢ przediu-
zenia jej trwatosci. Natomiast odwrotnie faktem jest, ze
przy napieciu tylko o parg procentéw wyzszem, niz napiecie
wiasciwe dla danej zaréwki, Swiatto$¢ jej wzrasta bardzo
znacznie. Ze w tym przypadku trwato$é zaréwki musi ucier-
pie¢, nie ulega watpliwosci, lecz z drugiej strony, jezeli
przyjmujemy pod uwage znacznie zwiekszong $wiattos$¢, ren-
towno$¢ oswietlenia niejednokrotnie moze wypas¢ lepsza.
Koszt bowiem zakupu nowej zaréwki stoi w odwrotnym sto-
sunku do jej trwatosci. Nie mozna jednak zaréwki zbyt zna-
cznie przecigza¢ pradem, gdyz wtedy obnizymy zanadto jej
trwatos$c.

uzytkowanie

Nalezy wreszcie zwr6ci¢ uwage jeszcze na jeden wazny
szczegét, a m'anowicie, ze nawet gdy instalacja os$wietlenio-
wa zaréwno pod wzgledem wiasciwego doboru Swiecznikéw
jak i racjonalnego rozplanowania punktéw $Swietlnych nie
pozostawia nic do zyczenia, to utrzymywanie lamp w porzad-
ku i czystosci odgrywa znacznag role. Jakze czesto wskutek
kurzu, osiadajgcego na zaréwkach wzglednie ostonach szkla-
nych, lampy $wieca ciemno. Jednocze$nie précz tego pamie-
ta¢ trzeba, aby sufity wzgl. $Sciany lokalu bytly czyste i na
biaty kolor pomalowane. Czesto widzimy, ze niemal potowa
uzytkowej wydajnosci Swietlnej danej instalacji ginie wsku-
tek niedbatej konserwacji. Jakiez to marnotrawstwo nie do
darowania, gdy sie pomys$li, ze majac mozno$¢ przy tem sa-
mem zuzyciu energji pradu otrzymaé¢ niemal podwoéjna wy-
dajno$¢ Swiatta, zadawalniamy sie slabem os$wietleniem dla
btahych powodéw! Zakurzone i brudne lampy sa niestety
zbyt czestem zjawiskiem w naszych warsztatach pracy i zré-
diem bezkrytycznego marnotrawienia $wiatta i energji elek-
trycznej.

Z tego krotkiego przegladu rozmaitych zadan z dziedzi-
ny gospodarki Swietlnej widzimy, ze stanowig one przed-
miot, ktérym warto i nalezy blizej sie zaja¢, ze propaganda
Swiatta u nas w Polsce wymaga opracowania odpowiedniego
programu i ze w tym celu nalezy rozpoczaé systematyczng
akcje w kierunku statego u$wiadamiana zainteresowanych
czynnikéw oraz szerokich mas ogo6tu. Planowa propaganda
Swiatta jest potrzebna przedewszystkiem dla odbiorcy Swia-
tta, aby mu wykaza¢ korzysci, ktére dzieki dobremu oswie-
tleniu rzeczywiscie osiagna¢ on moze.

Propaganda taka jest wdziecznem zadaniem, winna by¢
ona wszechstronna i obejmowa¢ wszystkie w ten lub inny
spos6b w gospodarstwie oswietleniowem biorgce udziat czyn-
niki, jest ona wysoce aktualnem zagadnieniem, S$cisle zwig-
zanem z zadaniam Kkultury, hyg eny i gospodarstwa spotecz-
nego, zastuguje przeto na najzywsze zainteresowanie i nale-
zyta ocene.

Rapp.

Tramwajow w Kopenhadze.

(Dokonczenie, patrz Przegl. Elektrot. zesz. 1).
pasazerowi oprécz innych korzysci. Nie jest to jednak réw-
noznaczne z korzyscig dla ogétu. Koszta utrzymania ulic oraz
nadzoru r.ad ruchem rosng ze zwiekszeniem sie ilosci samo-
chodéw. Rozwo6j automobilizmu jest nietylko skutkiem udo-
skonalenia silnikéw spalinowych, ale tez w znacznej mierze
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wynika stad, ze kupcy i przemystowcy uniezalezniajg sie w
ten sposéb od monopolu panstwowych przedsiebiorstw z ich
biurokracja i gospodarka urzednicza. Jednak niezaleznos¢
la musi sie skoriczy¢, gdy liczba przedsigbiorstw samochodo-
wych stanie sie tak wielka, ze reglamentacja, ograniczenia

i kontrola — a wiec biurokracja i urzedowo$¢ — znéw na
widownie wystapig. W ten sposéb upadiaby coprawda jedna
korzy$¢, pozostajg jednak inne: mozno$¢ przeniesienia

transportéw najkrétsza droga z miejsca nadania do miejsca
przeznaczenia i mozno$¢ zabrania zarazem personelu przeta-
dunkowego. Pozostaje tylko pytanie, czy zysk, jaki stad wy-
p.ywa, jest staty, i czy wobec tego kosztowne drogi szynowe,
zbudowane na rachunek ogétu nic na tem nie stracg. Poza
wypadkami wyjagtkowemi wiasciwe rozwigzanie znajdzie sie
tutaj w rozumnej wspéipracy. Trudniejszag do rozwigzania
dla kolei, niz dla samochodu, jest kwestja taryfowa i z za-
gadnieniem szybkiego przewozu ‘tadunkéw transportowych
jest Scisle zwigzana sprawa uproszczenia procedury nata-
dunku, wy.adunku i przetadunku. Nalezatoby szuka¢ $rodkéw
i drég, prowadzacych do tego, by wielka no$nos$¢ pojazdow
samochodowych wykorzystaé dla ogélnego wprowadzenia
urzadzen, ktére umozliwiajg proste i szybkie przetadowanie
miedzy kolejag i wozem ciezarowym, n. p. skrzynie, szczelne
naczynia, kosze i t. p., stluzagce jako opakowanie towaréw
i jednocze$nie mogace zastgpi¢ Sciany i dach wagonu. Urza-
dzenia takie m-.a.yby by¢ przez kolej dostarczane nadawcom
do dyspozycji. Przytem koniecznem
zéw platformowych, wyposazenie
i celowemi urzadzeniami

jest dostarczanie wo-
stacji ujednostajnionemi
dzwigowemi, ustalenie ksztattow,
wymiaréw i uktadu skrzyn, naczyn i koszéw. Sprawozdawca
zajmuje sie nastepnie szczeg6lowiej kwestja wielkosci tych
zbiornikéw dla réznych szerokosci toréw, przepisami przy
naladunku i wytadunku, istniejacemi urzadzeniami stacyj-
nemi, przewozonemi towarami, optatami, obecnie pobieranemi,
i dochodzi do ostatecznej konkluzji, ze rozwiazanie tego za-
gadnienia natrafia na znaczne trudnos$ci i nie nalezy go szu-
ka¢ tylko w jednym Kkierunku. Whniosek sprawozdawcy
zmierza do tego, by zrezygnowa¢ z przymocowania specjal-
nych urzadzen na wozach platformowych, natomiast starac
sie o tatwg moznos$¢ transportu zbiornikéw, wstawianych do
wagonéw.

Z powyzszem taczy sie uzupetiniajagce sprawozdanie
o tadowaniu wegla na kar.ale Ren - Herne, wygtoszone przez
radce stanu p. Karola Wehrspana z Wanne, ktéry omawia
w szczegb6towy i pogladowy sposob poszczegdlne urzadzenia
przetadunkowe, specjalnie za$ spos6b tadowania kubetkowego
w rensko - westfalskim okregu weglowym.

Dr. Franciszek G. Strafellt z Gracu wygtosit referat na
temat kolei szynowych i konkurencji samochodowej z punktu
widzenia gospodarstwa spotecznego i polityki prawnej. Sto-
sunek kolei szynowych do samochodéw staje si¢ przedmiotem
wielkiego zainteresowania, jednak prawodawstwo zajmo-
wato sie nim mato, poniewaz ustosunkowanie sie sfer gospo-
darczych a takze i ludnosci byto niejednolite. Ponadto wzrost
ilosci samochodéw stat sie znaczny dopiero w ostatnich la-
téch. Samochéd zdobywa coraz wieksze znaczenie jako S$ro-
dek komunikacyjny; prawodawstwo nie moze tego pomijac
obojetnie, jesli nawet koleje poczatkowo o wiele za pesymi-
stycznie oceniaty konkurencje. Samochdd nie jest powotany
do zastgpienia kolei szynowej, — lecz powinien on — celowo
przystosowany — ruch komunikacyjny w specjalny sposob
ozywiaé. Przy uregulowaniu przepiséw prawnych trzeba be-
dzie wiele rzeczy uwzgledni¢, szczeg6lnie tez kwestje roz-
dziatu ciezaréw publicznych. Poczatkowo drogi zelazne m'a'y
prawdziwy monopol w dziedzinie komunikacji i z tego wzgle-
du natozono na nie wszedzie znaczne zobowigzania, jak np.
koncesje tylko na okre$lony okres czasu, prawo wykupu ze
strony panstwa, przejscie na wilasno$¢ panstwa (w Austrji
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bez odszkodowania), obowigzek utrzymania ruchu w kazdym
czasie, czesto bez moznosci likwidacji, przymus transportu,
utrzymanie i budowanie toréw i przejecie czesto znacznej
czesci kosztéw ulic, przewozenie urzednikéw poczty, wojska
wedtug znizonej taryfy, dalekoidace przepisy przy wyborze
personelu, ubezpieczenia i ciezary socjalne. Méwca zajat sie
szerzej kwestjg konkurencji przy uwzglednieniu przytoczo-
nych obcigzen, przeszedt nastepnie na zagadnienie niezdro-
wej i wolnej konkurencji, i dochodzi do konkluzji, ze i gos-
podarka spoteczna jest w tem zainteiesowana, aby dla istnie-
jacych juz kolei zelaznych nie powstata szkodliwa konkuren-
cja, i aby kolejom byta zapewniona konieczna opieka. Kon-
cowym celem pozostanie wtedy planowa wspéipraca dla do-
bra ogo6tu.

(e] autobusach i tramwajach na terenach duzych
mowit dyrektor inz. dypl. Konrad Sieber 2z Norymber-
gi. Przyrost $rodkéw komunikacyjnych jest w zwigzku z ich
rozwojem i kazde ich ulepszenie zwieksza takze mozno$¢ roz-
rastania sie miast i to nie tylko co do ilosci mieszkancéw, ale
lez pod wzgledem przestrzeni. Dzi$ stoimy na poczatku no-
wego rozwoju, majac do dyspozycji znakomity, jak najbar-
dziej ulepszony $rodek lokomocji autobus. Co do
uzycia autobusu w wielkich miastach obec-
nie poglad, ze jest on wprawdzie $rod-
kiem przewozowym, nie jest jednak w stanie zastg-
pi¢ sieci miasta, poniewaz przy mniejszej
sprawnoséci i pewnych praktycznych wadach jest on przede-
wszystkiem w ruchu za drogi. Jednakze autobus znakomicie
uzupetnia tramwaje w waskiem $rodmiesciu i na dalszych
przedmiesciach. Z odpowiedzi na kwestjonarjusze okazuje
sie, ze autobus jest wiasciwym wehikutem dla stabego ruchu.
Tramwaje wykonujg na kilometr dlugosci czynnego toru
128 000 do 461 OO0 przejazdéw podczas gdy cyfry te wahaja
sie dla autobuséw miedzy 8 100 i 172 000, najwiecej przedsie-
biorstw wykazuje jednak tylko 20 GO0 — 50 000 przejazdow.
Jeden autobus moze rocznie przeby¢é okoto 70 000 km, mozna
wiec z nadzwyczaj matym kapitatem podjaé ruch na linji
samochodowej. Wydatki na ruch wahajg sie dla tramwajow
miedzy 45 i 102 fenigami a dla autobuséw miedzy 34 i 132
fenig,; przecietnie wynoszg one dla pierwszych okoto 65,1
fen., dla drugich — 745 fen. ROznice powstajg zwlaszcza
z powodu réznych cen za godzine pracy, ktére wahajg sie
od 65 do 238 fen. Pozatem odgrywaja znaczng role warunki
ruchu kazdej linji. Tak r.aprzyktad w Norymberdze 1 samo-
chodokilometr kosztuje na jednej linji 55,8 fen., na drugiej —
84,8 fen., a na trzeciej — 118,7 fen. Opodatkowanie tramwaju
jest na og6t wyzsze, niz autobuséw, a mianowicie 14,5 fen.
na 1 km wobec 8,1 przy autobusach; zwykle jednak te war-
tosci wynosza dla tramwajow 6 — 10 fen i dla autobuséw
1 — 3 fen. Koszta kapitatu obciazajg tramwaj 5 — 24 fen. na
1 km, samochdd za$§ 5 — 30 fen. Wzrastaja cne przy pierw-
szym znacznie, gdy ruch jest staby, podczas gdy odgrywa
to o wiele mniejszg role przy autobusach.

Pod wzgledem taryfowym panuja jeszcze bardzo nie-
réowne warunki, najczesciej jednak przedsiebiorstwa zgdajag
przy autobusach wyzszych taryf. Co do dozwolonej szybko-
Sci wiladze sg dla autobuséw taskawsze, pozwalajac im naj-
czesciej az do 30 km /godz. w calem miescie, podczas gdy
tramwajom czynione sg zastrzezenia i przepisy prawie na
kazdej linji wymagaja az do 8 km /godz. Niektére tramwaje
nie maja w tym wzgledzie przepiséw i charakterystyczne
jest, ze nie wykazujg one wiecej nieszczesliwych wypadkéw,
niz tramwaje z ograniczeniami. Istotnie osiggana szybkos¢
maksymalna wynosi wedtug odpowiedzi przy tramwajach
18—50 km./g, przy autobusach 25—60 km ~godz. Przy pierw-
szych dopuszczalna szybko$¢ maksymalna nie moze by¢ cze-
sto osiggnieta z tego powodu, ze przyspieszenie przy nich
jest zbyt mate. Szybko$¢ handlowa waha sie dla tramwajow

panuje
doskonatym

tramwajowej

miast
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miedzy 12,0 i 17,24 i dla autobuséw miedzy 10,8 i 25 km /g.,
we wiasciwym ruchu wielkomiejskim wartosci te wynosza
15,6 i 18. Gdyby sie udato przecietny czas podr6zy zmniej-
szy¢ o 5 minut, to zaoszczedzonoby rocznie 20 miljonéw mi-
nut albo 50 miljonéw marek niem., to znaczy ze suma ta
wptynetaby do Zarzadéw w formie zwiekszonych dochodéw.
W dalszym ciggu referent przytacza dane o diugosciach wo-
z6w, o0 zwigzku, jaki istnieje miedzy wielko$cig wagonéw,
szybkoscia handlowg i wydatkami, wptywami, dochodem
czystym na 1 osobo-kilometr, (wykres), dalej méwi o uzyciu
wagonéw doczepnych, o hamulcach, liczbie wejs¢ i wyjs¢,
podziale przystankéw, ogrzewaniu wozoéw it.p. Tramwaje prze-
wozg w jednym kierunku w ciggu godziny 15 — 20000 pa-
sazeréw, w Wiedniu liczba ta dochodzi az do 30 000; aby
osiggnac¢ te ilos¢ musiatyby jechaé obok 2 — 3 szeregi auto-
buséw; nie moga wiec one przejg¢ na siebie ruchu tramwa-
jowego bez sparalizowania wszelkiego innego ruchu uliczne-
go. Propozycja, aby zewnetrzne linje odda¢ autobusom a we-
wnetrzne tramwajom, musiataby upas$¢ wobec zagadnienia
przesiadania 20 — 30000 os6b na godzine. Wiele linji auto-
busowych ma 1 osobe obstugi; w Wiedniu pomagajag konduk-
torzy przystankowi — albo tez ustawione sg automaty bile-
towe. Dla popularnosci $rodka lokomocji sa miarodajne:
koszt przejazdu, czas podr6zy i stopien wygody; pod tym
wzgledem zada sie wielkich i zamknietych platform z obszer*
nemi drzwiami, niskiego stopnia przy wejsciu, niskich para-
petéw okiennych, stolikéw pod oknami, lustrzanych szyb, po-
duszek skdrzanych, siedzen poprzecznych, miekkiego reso*
rowania, dobrego umieszczenia napiséw, elektrycznego ogrze-
wania, najskrupulatniejszej czystosci i t. d. Mozliwosci ra-
cjonalnego wspoétdziatania tramwajoéw z autobusami dostar*
czaja imprezy na wielka skale, jak igrzyska sportowe i t. p..
dokad czesto dochodzi tylko jedna linja i dokad wtedy auto-
bus moze obstuzy¢ dowé6z z najwazniejszych punktéw sieci
tramwajowej; mozna wtedy tatwo uzyskaé¢ dochéd 12 fen. za
kilometr.

Jako trzeci sprawozdawca radca budownictwa Dr. ing.
Wiadystaw Benke z miasta Steyr zajal sie kwestja: Sa-
mochdéd a koleje dojazdowe (lokalne). Wspétzawodnictwo sa-
mochodu i kolei zelaznej powstato z jednej strony dzieki
daleko idgcym ulepszeniom silnikéw spalinowych z drugiej
strony jednak tez dzieki nadzwyczajnym warunkom, ktore
powstaly w dziedzinie komunikacji w czasie wojennym i po-
wojennym. Koleje zelazne moglty tylko w niedostatecznej
mierze sprosta¢ stawianym im wtedy wymaganiom i to w
czasie, gdy popyt na transport byt szczegdlnie wielki, kiedy
jednak do dyspozycji byty jedynie stare i zuzyte $Srodki kos
munikacyjne i niewystarczajgce urzadzenia kolejowe. Wo-
bec tego nadawca uniezaleznia sie coraz bardziej od kolei i po-
czat popiera¢ samochody, ktérych nadto wielkie iloSci mozna
byto tanio naby¢ z zapaséw armji. Ta konkurencja, zrodzona
najpierw w okresie ciezkich czas6w, nie tylko pozostala,
ale nawet sie zwiekszyta, poniewaz korzys$¢ dostarczania to-
waréw bez przetadunku bezposrednio do odbiorcy mogta
zréwnowazy¢ nawet istotne koszta dodatkowe. Wspoétzawo-
dnictwo to stato sie teraz — nawet bez przeceniania go —
tak znaczne, ze jest ono w stanie zmniejszy¢ wyniki ruchu
kolejowego w sposo6b, dajacy sie odczu¢ wyraznie. W ruchu
osobowym odczuwajg te konkurecje najbardziej te koleje,
ktére majg stacje koncowe w wiekszych miastach i posiadajag
gestszy ruch podmiejski i wycieczkowy. W ruchu towaro-
wym jest widoczny wplyw uzycia samochodéw przez przed-
siebiorstwa przemystowe, potozone przy kolei. Specjalnie
zmniejszaja sie ilosci towaréw, zaliczonych do wyzszych ka-
tegorji tadunkéw, jak materjaty budowlane i $rodki zywno-
Sciowe. Koszta dodatkowe i opéznienie z powodu przetadun-
ku przy kolejach o ré6znej szerokosci toru sg réwniez bardzo
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niekorzystne, podczas gdy rodzaj trakcji wydaje sie by¢ bez
istotnego znaczenia, o ile przez to nie jest okreslona gestos¢
ruchu. Konkurencja ta daje sie tembardziej odczué, im jest
silniejszy ruch, — nieliczne tylko koleje jeszcze z tego po-
wodu strat nie ponosza.

Jest faktem, ze pod wielu wzgledami samoché6d prze-
wyzsza kolej; jest on tatwy do kierowania i moze jechaé
kazda droga, nie jest wiec zalezny od szyn. Postep, wynika-
jacy ze stosowania tej trakcji, nie moze i nie powinien by¢
zahamowany. Z drugiej strony jednak powinna by¢ zagwa-
rantowana. odpowiednia opieka istniejagcym kolejom, ponie-
waz one przedstawiajg bez watpienia $rodek komunikacyjny
co do znaczenia swego wyzej stojacy; brak ich bytby niemo-
zliwy do zastgpienia, Niezdrowa konkurencja moze by¢ usu«
nieta tylko przez prawne zarzadzenia; dzi$ rozgrywa sie ona
na zupetnie nieréwnej ptaszczyznie — koleje pracujg pod
ciezkiemi postanowieniami wyjatkowemi i ciezarami, podczas
gdy samochéd jest wolny od tego. Srodki zaradcze przeciw
konkurencji moznaby podzieli¢ na zarzadzenia natury tary-
fowej i technicznej. Taryfy kolejowe, wilaczajagc wszystkie
wydatki poboczne, nie mogg by¢ wyzsze od taryf samochodo-
wych. Te jednak ustali¢ nie jest rzecza tatwa; wplyw na nie
maja: stopien wykorzystania, kwalifikacje kierowcy, stan
drég; zalezg tez one od innych okolicznosci, nie dajacych sie
uja¢ cyframi. Daleko idace utatwienia przy budowie bocznic
kolejowych nalezg tez do skutecznych zarzadzen taryfowych
zarzadzenia natury technicznej maja za zadanie ulepszenie
ruchu dla wyréwnania wszystkich korzysci, ktére samochod
posiada dzieki swojej ruchliwosci i moznosci przystosowac
nia si¢ do warunkéw. Tu nalezg: rozdziat ruchu osobowego
i towarowego, stosowanie na kolejach wagonéw motorowych,
przytaczanie ruchu autobusowego do linji silnie wykorzysta-
nych, wspotpraca w ruchu towarowym z samochodem, tak jak
to juz istnieje w Ameryce, Niemczech i w Szwajcarji, wpro-
wadzenie pospiesznego ruchu przesytkowego z odbiorem i dos
stawg towardéw, Konieczne bedzie jednak zapewnienie kole-
jom ze strony witadz wiekszych ulg w prowadzeniu przedsie-
biorstwa; zastuguja one na ochrone i poparcie w wydatnym
stopniu, poniewaz sg nadal — moze z niewielu wyjgtkami —
gospodarczg koniecznoscig. Specjalnie na ten cel powotana
komisja w Danji doszta do wniosku, ze linja samochodowa
jako petlnowartosciowy réwnowaznik pewnej projektowanej
kolei lokalnej — przy réwnych innych zalozeniach — nie
mogta by¢ zalecona ze wzgledu na ogdlne wzgledy gospodarki
spotecznej; musiataby ona przewyzszy¢ taryfy kolejowe w
komunikacji osobowej o 50%, zas w towarowej o 164%.
Samochdéd moze przewyzsza¢ czesto kolej pod wzgledem
technicznym, ale nie doréwnuje pod wzgledem gospodarczym.

W dyskusji gen. dyrektor Driiger z Berlina pod-
kreslit, ze nie chodzi tu o konkurencje, bo szosy sg utrzymy-
wane przez ptacacych podatki, W Niemczech jest mato kolei,
dla ktérych optacalyby sie autobusy; wyptywa to z warun-
kéw ruchu. Mylnie wnioskuje ten, kto sadzi, ze mozna au-
tobus zwalcza¢ wagonem motorowym.

Generalny dyrektor Schmidt z Dortmundu sadzi, ze
konkurencja samochodowa juz sie stata stabszg, dla kolei
jest wazne, aby podatki przewozowe zostaty skasowane. Stu-
chat on z zadowoleniem, ze bruki nadajg sie zaréwno dla
tramwajow, jak dla samochodéw. Tajny radca stanu Rru=
now z Berlina podaje cyfry pewnego amerykanskiego to-
warzystwa, ktére zdotato w ciggu godziny przewozi¢ 12 000
pasazeréw, i uwaza te cyfry za wiarogodne. Pierwszy en-
tuzjazm dla linji somochodowych juz ochtédt i obecnie wptlys
wajg do witadz nadzorczych znéw liczne wnioski budowy li-
nji kolejowych, poniewaz linje samochodowe nie moga do-
rowna¢ sprawnosci koleji. Wiceprezydent Dr. Strafelld
z Gracu domaga sie przedewszystkiem skasowania podatku
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przewozowego i prawa przejecia kolei bez odszkodowania.
Dyrektor Stein z Hamburga okresla samochdd jako tech»
nicznie przewyzszajacy kolej, — jedzie on na gumach —
jednak koszta eksploatacji sg znacznie wyzsze, niz przy tram-
waju. Podstawy obliczania kosztéw ruchu sa jeszcze bardzo
niedoskonale, jednak samochéd bedzie o ok. 60% drozszy
od kolei. Dyr. Sieber z Norymbergi wskazuje na ruch mie-
dzy Norymberga a Fiirth ra wlasnem torowisku, a dyrektor
Burgersdijh z Haarlem okre$la koszta miejscokilome-
tru przy samochodach jako wiele wyzsze, niz w tramwajach.
Gerj. dyr. Léwit z Mannheimu poleca jako warunek podsta-
wowy utrzymanie w reku obu $rodkéw lokomocji. Dyr. inz.
Pib1 z Pragi komunikuje, ze w Pradze i wogb6le w Cze-
chostowacji wysunety sie te same zagadnienia, jakie tu byty
Poruszane. Tam tez istnieje ruch autobuséw z przyczepnemi
lonamil niema jednak dwupietrowych wczéw z powodu ni-
kich przejazdéw.

| Podczas zwiedzania warsztatéow gtéwnych tramwajéw
w Kopenhadze inz. K. Rhode wygtosit odczyt o rozwoju
taboru i warsztatéw gtéwnych tramwajéw kopenhaskich.

Dyr. Burgersdijk z Harlemu i dyr. van Berkel
z Rotterdamu ogtosili referat o zelaznych wagonach osobo-
wych dla kolei dojazdowych i tramwajow.

Zastosowanie wagonéw zelaznych wzrosto w ostatnich
latach szczeg6lnie na kolejach gtéwnych i stato sie praw’e
og6lne przy nowych zakupach; nalezy to gtéwnie przyp saé
doswiadczeniom przy wypadkach i czesto takze checi unieza-
leznienia sie¢ od zagranicznego rynku drzewa.

Konstrukcja zelazna wykazuje powazne zalety przy budo-
wie i ze wzgledu na bezpieczeristwo podréznych. Zelazne wo=
zy sa obecnie tez coraz czesciej uzywane na kolejach lokal-
nych i tramwajach — jednak inne wzgledy sa tu miarodajne,
niz na kolejach magistralnych. Mianowicie, przedewszyst-

iem przytacza sie jako powazne motywy —
y koszt utrzymania, mniejsze niebezpieczefAstwo i
szy ciezar. Z odpowiedzi ankiety wynika, ze waga
duzych wagonéw motorowych o szybkosci ponad 40 km g.
jest dla 1 m" pud'a wagonowego $rednio o 53 kg czyli 15%
wieksza, przy matych za$ wagonach motorowych o mniejszej
szybkosci jest mniejsza o 22 kg czyli 7%, niz przy wagorach
p6tzelaznych; przy wozach przyczepnych odpowiednie cyfry
wynosza 39 kg albo 12% zwiekszonej wagi przy wielkich,
a 18 kg czyli 7% przy matych wagonach. Tworzenie sie rdzy
od r. 1913 stwierdzono tylko w 2 wypadkach. Waga budowa-
nych dzi§ wagonéw zelaznych okresla sie w przeciwienstwie
do wyzej podanych cyfr jako w przyblizeniu jednakowa; ce=
ny wagonoéw zelanych sg $rednio o 10% wyzsze. Koszta
utrzymania ocenia jedna kolej wyzej, cztery koleje okreSlajg
je jako jednakowe za$ sze$¢ innych moéwi o zmniejszonych
kosztach. O rozmiarach uszkodzen przy zderzeniach zdania
sg rozbiezne lecz koszta naprawy oceniane sg jako wyzsze,
niz przy wagonach pétzelaznych. Réwniez rozbiezne sg sady
0 niebezpieczenstwie zelaznych wagonéw dla podréznych
przy zderzeniach z pojazdami. Hatas w Zzelaznych wozach
uwaza sie jako wiekszy.

mniej-
mniej-

Kierownik ruchu Dr. inz. Lademann z Berlira mé-
wit o osiggalnej Sredniej szybkcsci handlowej przy tram-
wajach i kolejach dojazdowych. Opanowanie wielkomiejskie*
go ruchu przedstawia coraz wieksze trudnosci szczegdlnie
przy tramwajach ze wzgledu r.a ich uzaleznienie od szyn
Nalezy wszystko uczynié, by szybkos$¢ jazdy mozliwie naj-
bardziej zwiekszy¢ i tag drogg wspoétzawodniczy¢ skutecznie
z samochodem. Wielko$¢ szybkosci handlowej zalezy od pro-
wadzenia linji, od utozenia toréw, uksztattowania rozjazdéw
1 skrzyzowan, potozenia i rozktadu przystankéw. Istnieje da-
zenie, by odstepy miedzy przystankami mozliwie zwiekszy¢.
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Odpowiedzi na kwestjcr.arjusze wykazuja, ze odlegtosci te
wynoszg przy 79 tramwajach $rednio 375 m, za$ przy 17 ko-
lejach dojazdowych $rednio 2700 m; odlegtosci tych nie
bedzie mozna juz zmniejszy¢. Przystanki powinny by¢, gdzie
tylko jest mozliwe, zaopatrzone w wyspy, réwniez polecié¢
mozna zaktadanie podzielonych przystankéw, aby umozliwié¢
odjazd réwnoczesny kilku pociggéw. Sredni czas postoju na
przystanku waha sie miedzy 10 i 30 sek., dla Berlina uwa-
za sie za korzystne 15 sek. Usitowania tramwajow muszg i$¢
w tym kierunku, by dozwolona dotad szybko$¢ maksymalna
30 km'g. by’a tak dalece podwyzszona, jak tego wymagajg
potrzeby ruchu. Jazda pojedynczych wagonéw motorowych
jest korzystna z punktu widzenia technicznego, ekonomicz*
niejsze jest jednak doczepianie jednego albo kilku wagonéw
doczepnych, przez co jednak zndw zmniejszona zostaje sryb-
koé¢ handlowa. Nie mozna tu ustali¢ ogélnych prawidet.
Szybkos$¢ handlowa zalezy wreszcie tez od materjalu wago-
nowego, wozéw, ilos¢ osi, odstepu két, sity motoru, przyspie*
szenia jazdy przy ruszaniu, opéznienia przy hamowaniu, ro-
dzaju hamulcéw i ich sprawnosci, wyposazenia pudet wago-
nowych. Spos6b wsiadania i wysiadania i urzadzenia sygna*
towe wp'ywaja tu réwniez; taksamo — napiecia sieci i wybor
zb'era'-za pradu. Jako $nj-lki do osiggnigcia mozliwie wiek-
szej szybkosci handlowej pokca sprawozdawca; wybdér najdo-
godniejszego przeprowadzenia linji, zmiane istniejpcych linji
dla odcigzenia wezléw komunikacyjnych, oddzieleni? toréw
mozliwie od ruchu ulicznego (w’asne torowisko, mozliwie w
Srodku ulicy) ograniczenie iloSci przystankéw. Zatozenie wysp
albo podzielonych przystankéw, ich wiasciwe rozmieszczen
nie — a mianowicie na gtéwnych ulicach o kilka dtugosci
pociggéw przed skrzyzowaniem ulic, zwiekszenie dopuszczal-
nej maksymalnej szybkosci, obliczenie najkorzystniejszej od-
legtosci miedzy pociggami, wybo6r najkorzystniejszego sktadu
pociagu, dobre wykonanie taboru, zwiekszenie napiecia sie*
ci, zwiekszenie przys$pieszenia przy ruszaniu, wykszta’'cenie
personelu w sprawnej obstudze i publiczno$ci w ruchu ulicz-
nym. Do teéo nalezy dotaczy¢ jeszcze zarzadzenia, dotycza-
ce ruchu ulicznego; utrzymanie prawa wyprzedzania dla
tramwajow; wydanie nakazéw policyjnych, dotyczacych za*
chowania sig¢ pojazdéw na przystankach tramwajowych i do-

stosowanie policyjnej regulacji ruchu ulicznego do ruchu
tramwajow.

Referatem tym zakonczono program fachowy.

Na odbytem nastepnie posiedzen u og¢lnem przy-

jeto budzet za lata 1925 i 1926. Najwazniejszym punktem
porzadku dziennego byta sprawa potaczenia Miedzynarodo*
wego Zwiagzku tramwajéw i kolei dojazdowych w Wiedniu
(Internationaler Strassenbahn und Kleinbahvereln in Wien)
ze Zwigzkiem Miedzynarodowym tramwajoéw, kolei lokalnych
i samochodowego transportu publicznego w Brukseli (Union
Internationale de Tramways de Chemins de fer d'Interet
local et de Transports Publics Automobiles a Bruxelles).
Przewodniczacy prezes Spiingler udzielit wyczerpujacych
wyjasnien o przebiegu tej sprawy. Odbyto dwie konferencje
z delegatami brukselskiego zwiazku we Franklurcie i w Bazy-
lei ,i podczas drugiej doszto do porozumienia, Kktére usta*
tono w protokéle koncowym. Protokét ten podano do wiado-
méci wszystkich cztonkéw z prosbag o danie z ich strony wig=
zacego os$wiadczenia, czy zgadzaja sie na potgczenie.

Przewodniczacy zaproponowat Walnemu Zebraniu przy*
jecie nastepujacego wniosku:

Walne Zebranie Miedzynarodowego Zwigzku Tramwa-
jow i Kolei Dojazdowych (Interr.ationales Strassenbahn und
Kleinbahnverein) uchwala swoje rozwigzanie w mys$l § 14
Statutu w tej chwili, gdy ,,Union Internationale de Tramways
de Chemins de fer d’Interet local et de Transports Publics
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Automobiles” w Brukseli poda do wiadomosci, ze wypetnia
zobowiagzania, przyjete w uktadzie z dn. 4.1V. 27.

Zwiagzek przekaze wtedy Brukselskiej Unji sktadke
cztonkowska za caty rok 1927 za tych cztonkéw zwyczajnych,
nie nalezagcych juz do Brukselskiej Unji, ktéorzy zgtosili
swoj akces wzglednie przeniesienie sie do niej i zwigzek do
tego upowaznili, a to z tej czesci funduszéw zwigzkowych,
do ktérej majg prawo w mys$l § 15 statutéw. Jesli udziat ten
jest mniejszy, anizeli wymagana wysokos$¢ sktadki cztonkow-
skiej, — to maja jg uzupetni¢ cztonkowie z wiasnych fundu*
széw. Pozostali cztonkowie zwyczajni otrzymajg ich cze$é
w razie zadania z powrotem.

Likwidacje majatku Zwigzku powierzono w mysl § 14

Statutu  komisji likwidacyjnej. Komisji  likwidacyjnej
udzielono peilnomocnictwa dla ustalenia sposobu zgod-
nie z postanowieniami statutu i niniejszem przyjetemi,

jaka wartos$¢ nalezy przyja¢ za skiadki, wyptacane w roz-
nych czasach i w réznych walutach; ta sama komisja ma tez
przekaza¢ Unji Brukselskiej sumy, jakie majg by¢ przelane.

Nastepnie zabrat glos generalny dyrektor Drésger z
Berlina i zakomunikowat, ze wyczerpujaco obradowano nad
kwestjg powtérnego potaczenia sie w zwigzkach niemieckich
tramwajow, kolei dojazdowych i prywatnych kolei zelaznych
i ze wreszcie zdecydowano sie zaproponowaé cztonkom prze-
niesienie sie do Zwiazku Brukselskiego i likwidacje dotych-

WIADOMOSCI

Rachunek prawdopodobienstwa arozmowy telefo-
niczne. W numerze 8]Revue,Generale de 1'Electricite z 1926 r
znajdujemy podane przez naczelnego inzyniera poczt, telegra*
fow i telfonéw we Francji, p. Vanlot, ttomaczenie artykutu
dunskiego uczonego A. K. Erlanga, umieszczonego w czaso-
pismie Matematisk Tidsskrift, Nr. 2 z 1920 r. Artykut ten,
bedacy jedna z szeregu prac Erlang'a w dziedzinie wpro*
wadzenia rachunku prawdopodobienistwa do obliczen telefo-
nicznych, co specjalnie wazng role odgrywa przy systemach
telefonéw automatycznych, porusza tylko jedna doniosta
kwestje, a mianowicie sprawe znalezienia takiego prawdopo*
dobienstwa, azeby czas oczekiwania nie przekroczyt pewnej
z gory danej wielkosSci z, oraz wyrazenia tego prawdopodo-
bienstwa w funkcji z. Oznaczajgc przez x ilo$¢ rozporzadzal-
rlych linji, przez t — czas trwania kazdej rozmowy, a przez
y (y <C *) — intensywno$¢ ruchu, t. j. Srednig ilos¢ wy-
wotan w czasie réwnym t, i zaktadajac, ze kazdy abo-
nent, nie otrzymujacy natychmiast potaczenia, czeka, moz-
na otrzymac¢ Sciste lub przyblizone rozwigzanie réznemi me-
todami, positkujac sie réwnaniami rézniczkowemi, badz cat-
kowemi. Przyjmujac dodatkowe zalozenie, ze / const, (do$¢
stuszne tylko dla rozméw miedzynarodowych) i obierajac za
jednostke czasu taki jego okres, w ciagu ktérego zjawia sie
Srednio jedno wywotanie, czyli inaczej zaktadajac t —y, sto*
suje Erlang zupetnie inny sposéb rozwigzania naszego za-
gadnienia.

Wprowadza on mianowicie szereg statych ao, at, as..

axp bedacych funkcja y, lub $cislej stosunku ~ =a. Okres-
X

lenie tych statych prowadzi do zastosowania szeregdéw nie-
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czasowego Zwigzku. Do uchwatly tej nie doprowadzit entu-
zjazm, lecz tylko zimne rozumowanie.

Uchwata zostata nastepnie przyjeta wbrew gtosowi jed-
nej kolei. Ten wynik gtosowania nie odpowiada za-
pewne, jak méwca zaznacza, opinji znacznej ilosci
kolei, wyptywa jednak z przyzwyczajenia do karno-
Sci i ze zdawania sobie sprawy z wytworzonej
sytuacji. Dla przeprowadzenia likwidacji zamianowano do-
tychczasowy zarzad jako komisje likwidacyjng i z niego wy-
brano trzy cscby, podkomitet likwidacyjny. Jako reprezen*
tanci krajow zostali do komisji wybrani byli cztonkowie za-
rzagdu — a za ustepujacych gen. dyr, Dr. Wussowa i dyr.
Hubricha wybrano gen. dyr. Dr. Liibberta z Berlina i dyr.
Stein'a z Hamburga, a dla Jugoslawji dyr. Kosaka z Zagrze-
bia. Komisja rewizyjna sklada sie znéw z tramwajoéw buda=
pesztenskich i linckich .

Autor sprawozdania, ktore tutaj przytoczyliSmy, Dr. A.
Erdel, dodaje na koncu, ze Kongres ten byt najwiekszym
w czasie istnienia Zwigzku. Smutkiem nastraja sprawozdaw-
ce okoliczno$¢, ze organizacja konczy swoéj zywot — Dr. Er-
del wyraza zyczenie, aby dotychczasowi czionkowie, ktérzy
zdecydowali sie przejs¢ do Zwiazku Brukselskiego, znalezli
tam to, czego szukali w Zwigzku Wiedenskim.

(E.-T.Z, z. 38)

TECHNICZNE.

_)/
skonczonych, ktérych wyrazy sg wartosciami funkcji e” . T

Znaczenie tej funkcji uwidocznione jest w formule Poissona,
ktérej wyprowadzenie Erlang podaje, a ktérej brzmienie jest
nastepujace: prawdopodobienstwo, ze zjawi sie dowolna licz*
ba x wywotan w okresie czasu, w ktéorym $rednio zjawia sie

ich y, wyraza sie wartoscig e'y. — Zastosowanie tej formuty
x !

do rozwigzania zagadnienia oraz samo rozwigzanie tegoz
podaje Erlang dla dwoéch szczegélnych wypadkéw: 1) dla
jednej linji, x = 1, i 2) dla dwéch linji, x = 2.

W pierwszym wypadku prawdopodobieAstwo oczekiwa-

nia czas diuzszy, niz z — S ('>), lub jego przeciwienstwo —

S (*"),< daja sie wyrazi¢ po szeregu przeksztatcen w formie

nastepujacej:

S = | —aldr0—z i S = a0rB=z

gdzie a0 — 1 — jest prawdopodobieristwem dla wywota*
nia niepodlegajacego czekaniu, za$ r,z-' jest szeregiem o skon-
czonej liczbie wyrazéw, okresSlonym przez pewne dodatkowe
zaleznos$ci. Wzory te sa wazne dla wszelkich wartosci z, jed*
nak ilos¢ wyrazéw otrzymanych zmienia si¢ stosownie do
tego, czy rozpatrujemy pierwszy okres t. j. o< z <Ct, czy
drugi, f<[z< 2/.i t d

W wypadku drugim, gdy mamy dwie linje, otrzymujemy
rozwigzania w podobnej postaci:

S =1 —a, r0.z— adr,-z i

S

& r0—=z +eaor,,-z,
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gdzie ai jest prawdopodobienstwem znalezienia jednej linji
wolnej, za$ aQ — dwoch takich linji dla jakiegokolwiek wy-
wotania,, przyczem zachodzi zaleznos$¢:
°i +a0= 2(1—a).
Znaczenie rO-z i r,,-z jest analogiczne, jak w wypadku
poprzednim.

Zestawienie w odpowiednich tablicach wartosci spot-

czynnikéw aa i ai, oraz wielkosci prawdopodobiefnstwa S

X = 11ix = 2, pozwala na praktyczne wykorzystanie

podanego przez Erlang'a rozwigzania.

Prostowniki rteciowe na sieci paryskiego Metropo-
litan U. Istniejagca w Paryzu od 1900 roku elektryczna ko-
lej podziemna zasilana byta do ostatnich lat przez 17 podsta-
cji o tacznej mocy zainstalowanej 59 200 kW, przetwarzaja-
cych prad zmienny tréjfazowy 10.000 V i 25 lub 50 okr. sek.
na staly o napieciu 600 V

Poniewaz rozszerzona elektrownia St. Denis oraz nowa
Ivry wytwarzajg prad 50-cio okresowy, wszystkie wiec
podstacje maja by¢ stopniowo przystosowane do tej czestot-
liwosci.

W zwigzku ze znacznem rzszerzeniem sieci i zwigksze-
niem ruchu, zaméwiona zostata w roku 1922 w firmie Brown,

1100erkW rObna PC>dstaCia prostownikéw rteciowych o mocy

Sprawno$¢ podstacji okazata sie lepsza, niz przewi-

dziana w umowie i przewyzszyta znacznie sprawno$¢ pod-
stacji dotychczasowych.

Obciazenic |y . ws v 7, Sedigspraw
|
Sprawno$¢é gwaranto-
wana 92.2 934 933 92,6 92,3 o1

Sprawno$¢ mierzona 93.3 94.8 95,1 93,1 928 92,3
podstawie uzyskanych wynikéw Towarzystwo Me-

tropolitami zdecydowato sie na zamoéwienie dalszych 6-ciu

podstacji prostownikowych o tgcznej mocy 27200 kW.

Pierwsza z nich (Louvre) o mocy 2700 kW uruchomiona
zostata w koncu 1926 roku.

,, NocksstdCK umieszczono pod ziemig w pomieszczeniu,
w ktorem poprzednio znajdowaty sie przetwornice obrotowe.

2wiek°<TWO. na. ZnaCZne zwiEkszenie mocy podstacji bez
wiekszenia pomieszczenia

w poczatku 1927 roku ruchomiono podstacje St An-
toine o mocy 3 X 1200 kW.

S, » Pr°pZ teg® Tr arZyStWO- eksPloatuje sie¢ t. zw Nord-
Sud w Paryzu, zdecydowalo sie na zamiane w jednej ze

swych podstacji przetwornic na prostowniki rteciowe. Na-

p ecie pradu statego wynosi na tej linji 2 x 600 V (sie¢
1200™ naP1<sCIC “ iedZy  Skrajnemi P— odami
9 V

podstac]a Prostownikéw rteciowych o mocy
X 1500 kW zasila skrajne szyny sieci tréjprzewodowej,

a .stmejgce przetwornice stuzg jako zespét
uktad trojprzewodowy,

réwnowazacy
gdy pracujg roéwnolegle z prostow-
nikami® Gdy prostowniki pracujag same, réwnowage zapew-
nig 2 maszyny po 200 kW, kompensujgce réznice obcig-
zenia w obwodach.

Uzywajac prostownikéw na napiecie 1200 V, uzyskano
sprawno$¢ znacznie wyzszg, anizeli przy 2 X 600 V, gdyz
sprawnos$¢ prostownika na 1200 V wynosi 98%, a na 600 V
juz tylko 95,6%.

Niemieckie koleje panstwowe, opierajgc sie na dos-
wiadczeniach paryskiego Metro postanowity zasilaé berlin-
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skie linje miejskie réwniez za pomoca podstacji prostowni-
kowych. Sie¢ zasilana bedzie z 40 podstacji, sterowanych
na odlegto$¢, zaopatrzonych w 98 prostownikéw o tgcznej
mocy 166 000 kW.

(Revue BBC Nr. 10 1927 r.).

Elektrownie o0 napedzie cieplnym w Rosji So-
wieckiej. — Oficjalny organ rosyjski ,Elektriczestwo"
w jednym ze swych jesiennych numeréw za rok ubie-
gly podaje zestawienie statystyczne elektrowni rosyj-
skich o napedzie cieplnym na dzien 1 grudnia 1926
roku. Z przytoczonych danych wynika, iz zaktady tej
grupy korzystaja z najroznorodniejszych rodzajéow paliwa.
Tak wiec sg uzywane zaréwno odpadki naftowe (mazut), jak
wegiel, torf, wegiel brunatny, a nawet drzewo opatowe. llo$¢
elektrowni, objeta zestawieniem, wynosi 63 zaktady o mo-
cy ponad 500 kW. Ich moc ogoélna siega 410 000 kW, jedno-
cze$nie w tych zaktadach znajduje sie w budowie szereg
dalszych zespotéw maszynowych o mocy ogélnej ok. 300 000
kW. Koncentracja wytwarzania energji elektrycznej, jako
trudno osiggalna w Kkraju o bardzo rzadkiem zaludnieniu,
jest tez w Rosji stosunkowo mata. Pomiedzy wspomianemi
powyzej zaktadami jest 23 o mocy ponizej 1000 kW i tylko
7 o mocy ponad 10000 kW. Wiekszos¢ elektrowni rosyjskich
uzywa jako opatu odpadkéw naftowych, badz to z jednym
tylko, badz tez 2z innemi jeszcze rodzajami paliwa:
21 zaktadéw wytgcznie uzywa tych odpadkéw, 11 — wegla,
5 — drzewa, pozostate korzystaja z opatu mieszanego rézne-
go rodzaju. — Optaty za prad w Rosji sg ujete w taryfy,
ktérych istnieje cztery: taryfa ogoélna, $wiatto, sita oraz tary-
fa przedsigbiorstw komunalnych. Pozatem istniejg jeszcze ta-
ryfy lokalne, ustanowione w zwiazku z istnieniem specjal-
nych miejscowych warunkéw. Wysokos$¢ taryfy ogoélnej zmie-
nia sie w szerokich granicach, tak iz spada nieraz do 3,08
kopiejski (14,17 gr. zt), aby dojs¢ w innym wypadku do
42,5 kopiejki (195,5 gr. zt.) za kilowatogodzine. Stawki innych
kategorji taryf zmniejszajg sie réwniez w podobnych grani-
cach z wyjatkiem taryfy dla przedsiebiorstw komunalnych.
Dla tych ostatnich dostawa pradu jest czestokro¢ zupetnie
bezptatna, przy dostawie za$ optacanej najwyzsza stawka ta-
ryfy dochodzi do 24,7 kopiejki (113,6 gr. zt.), w wigkszosci
za$ wypadkéw cena pradu przy tych dostawach trzy-
ma sie na wysokosci okoto 10 kopiejek (46 gr. zt.), podczas
gdy dla innych kategorji taryf najczestszemi granicami sag 15
i 30 kopiejek (69 i 138 gr. zt). Elektrownig o najnizszych
taryfach jest zaktad elektryczny w Baku, najwyzsze nato-
miast stawki taryfowe wykazujg zaktady: w Btagowieszczen-
sku, o mocy 1040 kW, pracujagcy na opale drzewnym, oraz
w Krasnodarze, o mocy 2 180 kW, korzystajagcy z odpadkéw
naftowych.

Taryfy wielkich elektrowni (Leningrad, Kijéw', Nizni No-
wogréd) pozostaja na wysokosci umiarkowanej, a mianowicie
zawarte w granicach od 10 do 15 kopiejek (46 do 69 gr. zi.).
Jak sie zdaje, w drobniejszych elektrowniach przewazajacy
wpltyw na koszt energji ma koszt przewozu opatu. Rzuca sie
jednak w oczy, iz istnieje stosunkowo niewielki zaktad o mocy
1350 kW, znajdujacy sie w Azji Centralnej, ktéry wytwarza
energje po 4,8 kopiejek ztotych (22,1 gr. zl.) za kilowatogo-
dzing. Mozna jeszcze zauwazyd,
kategorjami taryf
wiec np. Baku,

iz miedzy poszczegdblnemi
istnieje bardzo tylko maly zwigzek. Tak
gdzie taryfa og6lna wynosi 3,08 kopiejki
(14,17 gr. zt.), stosuje dla Swiatta i dla sity odpowiednio ta-
ryfy 26,4 i 12,8 kopiejki (121,4 i 58,9 gr, zt. za kilowatogodzi-
ne. Przeciwnie, powyzej wspomniana elektrownia z Azji Cent-
ralnej ma taryfy, wynoszace 4,8 oraz 4,7 i 4,3 kopiejki zto-
tej (22,1 oraz 21,64 i 20,7 gr. zt.). W tablicach ponizszych sag
zestawione dane charakterystyczne dla najwiekszych sowiec-
kich elektrowni cieplnych oraz ich taryfy.
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TABLICA I — DANE TECHNICZNE
Mo c wo kW Zuzycie pa-
Nazwa Roczna ilos¢ liwa o zdol- Sprawno$é
Rodzaj opatu istniejaca w toku in- 9godzin pracy noscicieplnej cieplna w
zaktadu KW stalacji K\v mocy instal. 7000 kal/kg odsetkach
na 1 kWh
Baku e Odpadki ropy 89 760 70 600 7 050 0.85 13.7
Kijéw (5 elektrowni) Odpadki ropy, . wegiel
i drzewo 15 623 15 066 2 750 1.70 10.6
Leningrad Wysokowartosciowe pali-
wo L 100 430 71 070 1.02 14
Moskwa Odpadki ropy, wegiel
torf , 148 300 139 300 3950 097 11.8
Nizni Nowogréd Odpadki ropy torf. 22 700 22 440 4 575 105 10.7
Odesa i2 elektrownie) Odpadki ropy, wegiel 16 850 11 250 4 300 1.04 114
Charkow . . . . « B ¢ 11 100 5 650 4750 1.21 95
TABLICA Il — TARYFY. W kopiejkach ~groszach za kilowatogodzine.

1aryfa ogodlna
Nazwa zaktadu

kop. ar kop.
Baku 308 14,16 12,8
Kijow 146 65,16 26.5
Leningréd 9.28 43,09 20,3
Moskwa 8 83 40,62 20,1
Nizni Nowogroéd . 112 51,52 17,2
Odesa . . . 13 59,80 28,8
Charkoéw 16.4 75,46 29,1

Swiatto

Sita Taryfa komunalna
or- kop. or. kop. ar
58,88 26,4 121,44 1,3 5.98
121,90 12,5 57,5 7,3 33.58
93,38 6.04 27.78 45 20 70
92,46 19 8,74 3,9 17,94
79.12 6,0 27.6 8,6 39 56
132,48 7.8 35,88 6,1 28.06
133,86 131 59,26 4.2 19,32

(Elektriczestwo N 7).

ROZNE.

— 15 (2 st. st.) pazdziernika uptyneto 25 lat od chwili
otwarcia Ir.stytutu Politechnicznego w Petersburgu, obecnym
Leningradzie. Sré6d wychowarncéw wydziatu elektrotechniczs
nego tej uczelni jest wielu elektrykéw Polakéw.

— W stosunku do r. 1925 ilos¢ normalnych zaréwek,
wyprodukowanych w Ameryce, wzrosta o 5% i doszta do
205 miljonéw, wieloswiecowych — o 12,5% i doszta do 315
miljonéw sztuk. WieloSswiecowych zaréwek ca’a Europa zu-
zywa prawie taka sama ilo$¢, jak i Ameryka, natomiast zu-
zycia lamp normalnoswiecowych wynosi w Europie zaledwie
czwartg cze$¢ iloSci amerykanskiej.

— Na 10000 rurek kottéw wodnorurkowych amerykan*
skich przypada wedtug statystyki Wiirme (Nr. 10, 1927) 23.
uszkodzen a kottdw niemieckich — 74.

— Na tegorocznej wystawie w Lipsku demonstrowano
taczki elektryczne (Electro -Stapel -Karren), ktére pozwa-
lajg tadunek wagi do 2 t podnosi¢ na wysoko$¢ 1,6 — 1,8 m,
dzieki czemu jest utatwiony na'adunek do wagonéw. Na tejze
wystawie demonstrowano indykatory Maihaka dla zdejmo;
wania wykreséw przy n — 2500 obr./min, oraz 6-ciokomoro-
we pompy odsrodkowe frmy Kle n, Schauzlin i Becker, tto-
czace do ekonomizera wode o temperaturze 180° C przy
48 at. Ostateczne podgrzewanie wody odbywa sie miedzy
druga i trzeciag komorg za pomocag mieszania jej z para.

— W zwigzku z projektem budowy pierscienia naokoto
Moskwy o napieciu 105 kV opracowujg sie projekty szeregu
podstacji na otwartem powietrzu, przedewszystkiem podsta-
cji w Karaczarowie i Izmajtowie.

— Pod nazwg ,zajaca elektrycznego" (electric hare)
istniejg w Anglji osobliwe urzadzenia, typowe dla stosunkéw
tamtejszych. W warunkach obecnych dos¢ trudno w tym kra-

ju o szerokie przestrzenie, na ktérych mozr.aby w catej pet-
ni rozwing¢ pogon za uciekajacg zwierzyna, a i sama zwierzy=
na pomimo wszystkie ochrony i zabiegi stala sie juz rzadsza,
niz dawniej. ,,Electric hare" majg wiec stworzy¢ teren za-
stepczy d!a wy’adowania energji dla tych oso6b, ktére nie
magg zr.alez¢ dla niej uj$cia w warunkach wiecej bliskich
do przyrody.

Zainstalowane juz w szeregu miast angielskich (Wem-
bley, Liverpool, Glasgow, Aberdeen, Belfast, Dublin i t. d.)
urzadzenia ,,Electric hare" stanowig szeroki i dtugi tor, jasno
osSwietlony, po ktérym przy zabawie sunie wprowadzony elek-
trycznie w ruch ,zajac"”, pobierajacy swoéj prad za pomoca
$lizgacza, podobnego do tramwajowego. Do zasilania tej me-
chanicznej zwierzyny stuzy prad sta.y, dostarczany przez ma-
szyne, umieszczong w osobnym budynku. Dla unikniecia
ewentualnych przerw w zabawie z powodu zepsucia sie jakie$
czeéci urzadzenia, dla wszystkich wazniejszych jego czesci
sktadowych, w tej liczbie i dla zespotu maszynowego (prze*
twornica) przewidziana jest petna rezerwa. Ruch catego
urzadzenia jest sterowany przez mechanika ze specjalnej
wiezy obserwacyjnej. Najwieksza szybkos¢ wézka uciekaja-
cego ,,zajaca" reguluje sie przez zmiane napiecia w przewo-
dzie jezdnym toru, do czego stuzy opornik w obwodzie wzbu»
dzenia pradnicy, zasilajagcej przewdd. Woézek jest zaopatrzo-
ny w specjalne urzadzenie hamulcowe dla zatrzymania ,za-
jaca" z chwilg, gdy po ukonczeniu zabawy zostaje on skie*
rewany na miejsce swego postoju. Tor jest nadzwyczaj silnie
os$wietlony, — podobno stanowi on najsilniej oswietlone miej-
sce zabaw publicznych w Anglji. Swiatto§¢ 3000 lamp prze-
kracza 500 000 Swiec angielskich (ok. 440000 $wiec miedzy?
nar6d.). Otrzymana praktycznie biorac zupetnie réwnomier-
ng jasno$¢ wynosi ok. 190 lukséw.



Pod tytutem ,Fabryki specjalne”
Specjalnych Fabryk Elektrotechnicznych
wydato broszure, poswiecong wyjasnieniu celéw i za-
dan tych przedsiebiorstw. Jak zaznacza to przy-
tem w jednym z artykutow p. t. ,,Specjalny prze-
myst w gospodarce elektrycznej", jeden z wybitnych przed-
stawicieli sfer przemystowych Niemiec p. A. Kaeffner po za
Stanami Zjednoczonemi Am. P6in. w zadnym innym Kkraju nie
osiggneta takiego rozwoju ,powszechnos$¢ w wytwoérczosci”
(die Allfabrikation), jak w wielkich niemieckich firmach
elektrotechnicznych. Nie mozna przytem nie przyzna¢, iz
W 2nacznej swej czesci znaczeniem, jakie przypadato nie-
mieckiemu a takze amerykanskiemu przemystom elektrotech-
nicznym, sa one obowigzane dziatalnosci tych wielkich firm.
imo to jedr.ak powazng role odegrat i odgrywa w tej dzie-
zinie i przemyst specja'ny. Chodzi tu przytem r.utylko o prace,
térg te firmy wykonuja, kroczac w ogonku za torujacemi
droge firmami wielkiemi, lecz réwniez o szereg powaznych,
samodzielnych wynikéw. To, co twdérczego w dziedzinie bu-
dowy maszyn elektrycznych, aparatury elektrycznej, przy-
rzadéw pomiarowych, lamp tukowych, zaréwek, przyrzadow

Zjednoczenie

NOWE WYD

Prof. Mieczystaw Pozaryskl. — Krétki zarys
etrotechniki. Cze$¢ |, zasadnicza. Wydawnictwo
J. Lisowskiej, Warszawa, str. 153 ze 137 rys. w tekscie,

zt. 2.90.

W lecie roku ubiegtego wyszto drukiem pod powyz-
szym tytutem dzietko, przeznaczone dla szkét zawodowych,
zawierajace minimum wiadomosci z elektrotechniki. Czes$¢
pierwsza, zasadnicza, zawiera nastepujace rozdziaty:

Z historji elektrotechniki. Prad elektryczny, jego ob-
wod , Zrédta. Odbiorniki. Przewody urzadzen elektrycznych
na prad silny. Urzadzenia elektryczne przesytania sity i 0$-
wietlenia Obstuga urzadzen elektrycznych.

Wiadomosci z historji elektrotechniki nalezatoby albo
poumieszcza¢ przy omawianiu poszczegélnych zjawisk, albo
na koncu ksiazki. Rozpoczynanie nauczania od historji przed-
miotu nie jest celowe: uczen, nie znajagc podstaw, nie moze
ani ocenie doniostosci odkryé¢, ani zapamigta¢ wynalazcow.

Nauczanie elementarnej elektrotechniki najlepiej da
si¢ przeprowadzi¢ doswiadczalnie, zwlaszcza, ze zasadnicze
doswiadczenia mozna wykonaé¢ bardzo prostemi S$rodkami.
Uczen, widzac doswiadczenia, utrwala sobie zjawiska i za-
czyna je rozumie¢ jakosciowo. Autor mojem zdaniem zbyt
opisowo przeprowadza w ksigzce nauczanie. Miatbym réwniez
pewne zastrzezenia i co do samego ukiadu tresci. Nie uwa-
zam za wskazane omawianie pradnic przed podaniem i wy-
jasnieniem zasadniczych poje¢, np. prawa Ohma, praw roz-
galezienia pradu itd. Trudno jest wtedy wyjasni¢ np. obwdéd
pradnicy bocznikowej, dziatanie opornikéw, kojarzenie uzwo-
jen trojfazowych itp.

Znacznie lepszy jest pod tym wzgledem uktad w ,,Przy.
stepnej elektrotechnice" Pozaryskiego i Hensla.

Drobne te usterki nie zmniejszaja bynajmniej
wartosci ksigzki.

jednak

Autor umiejetnie zwraca uwage zwilaszcza na te poje-
cia, ktére nawet przez elektromonteréw - praktykéw nie
zawsze sg halezycie pojmowane.
zwarcie

Szczego6towo wiec jest omdéwione pomiedzy
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Niemieckliektro-medycznych przyniosta dziatalno$¢ firm specjalnych,

catkowicie wytrzymuje pordédwnanie z wynikami pracy firm
wielkich. D- Haeffner stwierdza, iz pomiedzy wielkiemi fir-
mami wraz z ich licznem oddziatami a fabrykami specjalne-
mi daje sie zauwazy¢ ciggte wspoéizawodnictwo, przynoszace
dla ogétu w ostatecznym wyniku pozytek. Temu w znacz-
nym stopniu przemyst elektrotechniczny niemiecki zawdzie-
cza uznanie, ktére wyrobit sobie w Swiecie. Autor stwier-
dza, iz w interesie ogo6lnym pozadane jest, aby specjalny
przemyst elektrotechniczny, obejmujacy miedzy innemi i bar-
dzo powazne przedsiebiorstwa, i nadal utrzymat sie na wi-
downi i aby nie zostat wchioniety, czy tez doprowadzony
do zaniku przez procesy koncentracyjne, jak to ma miejsce
w innych gateziach przemystu. Zdaniem p. Hoffmana nie
mogtoby sie to ani przyczyni¢ do ogdlnego postepu, ani tez
moznaby tego zaleca¢ z punktu widzenia gospodarki ogdélno-
krajowej. Uwaza on za rzacz szczegdélne wazng w dziedzinie
elektrotechniki, gdzie idzie ostre wspoétzawodnictwo, za-
pewnienie moznos$ci pracy poszczegélnym wybitnym jednost-
kom, dziatalno$¢ ktérych kitadzie wybitne pietno na cate
przedsigbiorstwo.

AWNICTWA.

przewodami i zwarcie z ziemig, objasnienia poparte sg przy-
ktadem liczbowym i rysunkiem. Zwrécona jest nalezyta uwa-
ga na niebezpieczenstwo porazen pradem. Podane sa prakty-
czne wskazéwki co do sprawdzania stanu izolacji urzadzen,
czyszczenia maszyn. Zestawione sg w postaci tablic typowe
uchybienia w pracy maszyn elektrycznych.

Za bardzo szcze$liwy pomyst trzeba uzna¢ umieszcze-
nie w dzietku licznych fotografji maszyn elektrycznych, wy-
konanych pizez nasze wytwoérnie, oraz zdje¢ z polskich elek-
trowni. Uczen zaznajamia sie z krajowa wytwdérczosciag w tej
dziedzinie.

Pozytecznemu dzietku nalezy zyczyé jaknajwekszego
rozpowszechnienia, autora za$ prosi¢ o jaknajszybsze wy-
danie nastepnych czesci, zapowiedzianych we wstepie,

Jan Tymowski.

mistrzow,
z:;tvoilo«c.

Szkoty techniccne, szkoty
rzemiesdlnicze i doksztatcajace
Naktadem Towarzystwa kurséw technicznych w Warszawie
z zapomogi Minist Wyznan Relig. i Os$wiecenio Publiczne-
go. Warszawa, 1927. str. 24 + 12, in 4-0, odbitka z Prze-
gladu Technicznego.

Tres$¢ ksiazki stanowia nastepujace artykuty: Zasady
ustroju, stan obecny szkét technicznych \ mistrzowskich
w Polsce, nap. inz. dypl. St Lukasiewicz. Warsztaty
i nauczanie techniki warsztatowej w szkotach technicznych

nap. inz. dypl. St. Lukasiewicz i ¢nz. techn. E. Pie-
traszkiewicz. Szkoty techniczne kolejowe inz. J. Ma-
lanowdcz. Zarys organizacji i stan obecny szkét rze-

mies$iniczo-przemystowych in. A. Stojewski. O doksztat-
caniu zawodowem mtodocianych, inz. L. Chrzszczono-

wicz Zakiad zawodowych pomocy naukowych przy Min.
Wyzn, Rei. i O$wiecenia Publ., inz. St. £. Szkoty fabrycz-
ne, ich potrzeba i projekt realizacji, inz. St. t.

W koncu ksigzki podany jest spis | szkét technicznych,
szkét mistrzéw i przemystu artystycznego, U szkét rzemiesl-

niczo-przemystowych, 111 szkét zawodowych zenskich.
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STOWARZYSZENIE ELEKTROTECHNIKOW POLSKICH.

Zarzad Stowarzyszenia.

Dnia 31 stycznia 1928 r. o godz. 8-ej wieczorem odbe-
dzie sie w sali IV Stowarzyszenia Technikéw, ul.
go 3/5 doroczne Walne Zebranie cztonkéw Kota.

Porzadek dzienny: 1) Wyb6r przewodniczacego;
2) Sprawozdanie Zarzadu: a) sprawozdanie Sekretarjatu oraz
Komisji bibljotecznej i kwalifikacyjnej; b) sprawozdanie fi-
nansowe #gcznie z budzetem na rok 1928; c) program prac
Kola na przyszto$¢ w zwigzku z zamierzonym rozwojem dzia-
talnosci calego Stowarzyszenia. 3) Wybory prezesa Kola,
cztonkéw Zarzadu, cztonkéw Komisji Kwalifikacyjnej i Ko-

Czackie-

misji Rewizyjnej.

Uwaga. W my$l § regulamnu kota, Zebranie Walne
jest prawomocne bez wzgledu na liczbe obecnych cztonkéw,
jednak ze wzgledu na doniosto$¢ poruszonej w punkcie 2 c.
sprawy, uprasza sie o jak najliczniejsze przybycie.

Koto toédzkie.

Sprawozdanie z doksztatcajacych wieczorowych
Kurséw elektrotechnicznych dla praktykantéw za rok szkol-
ny 1926/1927, prowadzonych przez Koto tddzkie Stowarzy-

szenia Elektrotechnikéw Polskich przy Panstwowej Szkole
wibkienniczej w todzi, ul. Zeromskiego 15.
6-ty ROK NAUCZANIA.

Rok szkolny trwat od 15 wrzesnia 1926 roku do 27

czerwca 1927 r.

Zapisato sie na poczatku roku 33-ch uczniéw; przyjeto
27-u; uczeszczato w |-ym poétroczu 26-ciu, w Ill-gim —
23-ch. Z wyjatkiem jednego, przyjetego na zasadzie egzami-

PRZEMY St

Niski stopien zelektryikowania Polski i brak w niej
dostatecznie  rozwinietego przemystu elektrotechnicznego
wywotujg zainteresowanie temi sprawami kapitalistow zagra-
nicznych. — Oto w grudniu r. ub. ukonstytuowato sie
w Brukseli nowe towarzystwo pod firmg , Compagnie Bei-
ge d'Exploitatlons Electriqgues de Lodz et Extensions", ktére
postawito sobie za cel uczestniczenie finansowe we wszel-
kiego rodzaju przedsiebiorstwach elektrycznych, a nawet
gazowych, przedsiebiorstwach tramwajowych i komunika-
cyjnych, specjalnie w todzi i jej okolicoch. Kapitat zakta-
dowy zostat okres$lony na 125 miljonéw frankéw i catko-
wicie pokryty przez instytucje finansowe i elektryfikacyjne
w Belgji, Francji i Szwajcarji. Ws$réd wazniejszych sub-
skrybentéw nalezy wymieni¢ ,Societe Generale de Belgi-
que” i ,Societe d'Electricite et de Traction” w Brukselil
z kapitalem 91 606 000 fr., stanowigcych ponad 76 proc.
catkowitego kapitatu zaktadowego i ,Basler Handelsbank",
»Bank fiir elektrische Unternehmungen” oraz ,Societe
Suisse d'Industries Electriques” w Zurichu z udziatami po
7064 700 fr., stanowigcych po 59 proc. kapitatu zaktado-
wego. Jak podajg informacje prasowe, nowe towarzystwo
zamierza wzig¢ czynny udzial w finansowaniu istniejacych

przedsiebiorstw elektrycznych i w inwestowaniu nowych
placéwek.
W dziedzinie przemystu elektrotechnicznego zaintere-

sowanie wieksze wywotuje produkcja kabli w Polsce. Wszech-
Swiatowa firma ,Felten et Guilleaume" prébuje narazie, czy

nu, pozostali ukonczyli poprzednio 3-letni kurs Wieczorowej
Szkoty Miejskiej dla elektrotechnikéw.

Przecieta frekwencja uczniéw — 16-tu.

Lekcje odbywaty sie 5 razy tygodniowo od godz. 7-mej
do 9-tej wieczorem.

W ciggu roku odbyto sie 332 godz. lekcji z nastepu-
jacym podziatem na poszczeg6lne przedmioty:

Elektrotechnika og6lna 110 godz. — inz. Dabrowski.

Uzwojenia maszyn 16 godz. — inz. Kopczynski.

Cwiczenia elektrotechniczne 37 godz. — inz. Wendt.

Instalacje elektryczne 92 godz. — inz. Majer.

Silniki napedowe 23 godz. — inz. Tymowski.

Prady stabe 37 godz. — inz. Tymowski.

Rysunki urzadzen elektrycznych 18 godz. — inz. Majer.

W koncu roku uczniowie zwiedzili: Elektrownie tédz-
ka, Tramwaje i Stacje Telefondéw.

Egzaminy, do ktérych przystgpito 19-tu uczniéw, od-
byty sie z elektrotechniki ogdlnej i uzwojenia maszyn dn.
1 lipca, z silnikéw napedowych i pradéw stabych dn. 4 lip-
ca, z instalacji elektrycznych dn- 5 lipca.

Na egzaminach obecni byli przedstawieciele Kota t6dz-
kiego S. E. P.

Dnia 9 lipca 1927 roku odbyto sie uroczyste zakoncze-
nie roku szkolnego w gmachu Paristwowej Szkoty Widkien-
niczej w obecnosci nauczycieli K. £. S. E. P.

Swiadectwa z ukoficzenia Kurséw otrzymato 17-tu ucz-
niow.

Od poczatku istnienia kurséw
95-ciu ucznidéw.

W ciggu roku szkolnego 1926/27 zakupiono zastepujace
pomoce naukowe: okresomierz, opornik i silnik % KM.

otrzymato $wiadectwa

| HANDEL.

nie uda sie jej wspolipracowaé z jedng z
w Polsce fabryk kabli.

istniejacych juz

Na zasadzie ogtoszonego prospektu w Monitorze Pol-
skim (Nr. 293 z dn. 23 grudnia 1927 r.) i na mocy decyzji
Rady Gietdy Pienigznej w Warszawie zostaty dopuszczone
do obrotéw gieldowych akcje zwyczajne Pomorskiej Elek-
trowni Krajowej ,,Grodek” Sp. Akc. w Toruniu.

Budowa zaktadu wodno-elektrycznego w Grédku zo-
rozpoczeta przez niemieckie wiadze prowincjonalne
(Provinzialverband Westpreussen) w roku 1914. Z powodu
wojny w latach 1914 — 1918 prace postepowa'y w bardzo
wolnem tempie i dopiero po rewindykacji Pomorza w roku
1920 poprowadzit Pomorski Krajowy Zwigzek Komunalny
(Starostwo Krajowe Pomorskie) budowe bardzo energicznie.
Uruchomienie zaktadu nastgpito juz w kwietniu 1923 roku.

stata

W Grodku sa zainstalowane 3 turbiny o tgcznej mocy
5650 koni mechanicznych. Mozliwa wytwoérczos¢ zaktadu
wynosi 16 i po6t miljonéw kilowatogodzin rocznie. Elek-
trownia w Grédku jest okregowa ,i ma na celu hurtowg do-
stawe pradu. W koncu roku ubieglego Pomorska Elek-
trownia Okregowa otrzymata uprawnienie na dostawe pradu
do portu Gdynia. Dla zwigkszenia rozporzadzalnej iloSci
energji przystepuje do budowy zaktadu wodno-elektrycz-
nego na Zurze.

Kapitat zaktadowy spétki wynosi 2 miljony ztotych.
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Pomorski Krajowy Zwigzek Komunalny, posiadajgc 51 proc.
akcji, ma prawo wybierania 60 proc. cztonkéw Rady Nad-
zorczej.

Zaktad wodno-elektryczny w Groédku zostat wybudo-
wany przewaznie w czasie trwania inflacji i dlatego tanim
kosztem. Obecna warto$¢ handlowa catego zaktadu wynosi
przeszto 12 miljonéw ziotych.

Bilans roku sprawozdawczego 1926-go zostat zamkniety
zyskiem 80 000 ziotych, ktéry pozwolit wyptaci¢ akcjonariu-
szom dywidende od kapitatu w wysokosci 4 proc. Obroét
za ten okres wynidst 479 656 zit.

To sa najwazniejsze informacje z ogtoszonego w Mo-
nitorze Polskim prospektu z chwilg wprowadzenia akcji Elek-
trowni w Grédku na gietde pieniezna.

Rynek akcyjny.

Podtug informacji prasy codziennej miatl by¢ zorgani-
zowany przy wspoétudziale powazniejszych bankéw Syndy-
kat Interwencyjny celem obrony kurséw popularniejszych ak-
cyj- Syndykat ten, gdyby rozporzadzal odpowiedniemi
Srodkami, moégtby sie przyczyni¢ do poprawy stosunkéw na
gietdach naszych, na ktérych dominujacg role odgrywa sta-
ba i niezorganizowana kulisa.

Z koncem grudnia r. ub. na gietdzie warszawskiej na-
stapito znaczne ozywienie i poprawa, aczkolwiek banki
i szersza publiczno$¢ brata maty udziat w obrotach. Do
najpopularniejszych nalezaty akcje grup bankowej i
lurgicznej, akcjami
prawie zupehnie.

meta-
grupy elektrycznej nie interesowano sie

Orjentacyjne kursy akcji elektrycznych, ustalone na

gietdzie warszawskiej na 31.XIl 1927 r.
Warto$¢ nominalna Kurs
w ztotych orjentacyjny
Elektrownia Okregowa
w Zagtebiu Dabrowskiem 50 76.50
Grédek na Pomorzu 10 13 gg
Elektrycznosé 100 90.50
Brown Boveri 100 142.00
Kabel 10 1250
Polskie Towarzystwo Elektryczne 30 13.50
Sita i Swiatto 50 95.50

Na gietdzie poznanskiej akcje elektrowni okregowej

w Grédku na Pomorzu notowano w obrotach po 10 zi
(30.X11 1927).
Nowe emisje w spétkach akcyjnych.
Pomorska Elektrownia Krajowa Gro-

dek Sp. Akc. ogtasza nowa emisje akcji przy podwyzszeniu

kapdatu zaktadowego Spoitki ztotych do 3
miljonéw.

z 2 miljonéw

Nowe akcje brzmie¢ bedg - jak stare - na okazi-
ciela i wydane zostang po kursie 120 proc., czyli za 10 zlo-
towa akcje ptaci¢ sie bedzie 12 zi., z ktérych 10 ziotych
przeznacza sie na kapital zaktadowy, a reszte, po pokryciu
kosztéw z nowa emisja zwigzanych, na kapitat zapasowy.

Cata emisje przejmuja:

1) Pomorski Wojewoédzki Zwigzek Komunalny w 51
proc.,

2) Polski Bank Przemystowy we Lwowe w 49 proc.,
t j. reszte.

Dla zapewnienia praw akcjonarjuszéw z
Handl. (praw

§ 282 Kod.
w nowej emisji) polsk; Bnnk przemy_
owy zobowigzuje s:¢ oddawac¢ dotychczasowym akcjonarju-
.zom na kazde dwie stare akcje jedng nowag po cenie emi-
syjnej, t. j. 12 ztotych za 10 zlotowa akcje.

Przy subskrypcji nalezy ztozy¢ plaszcze starych
cc'em dokonania na “nich odpowiedniej adnotacji

wp aci¢ catkowite agio oraz 25 proc. kapitatu, czyli razem

. »
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4,50 zt. na kazda 10 zlotowg akcje, oraz podpisa¢é zobowia-
zanie na dokonanie reszty wptat w wysokosci i terminach
podanych w obwieszczeniu rzadowem; dalsza rata 50 proc. ka-
pitatu, t. j. 5,0 jest ptatna.do 10 marca 1928 roku, reszta
25 proc., czyli 2,50 zt. za kazdg 10-zlotowag akcje, jest ptatna
do dnia 25 marca 1928 roku.

Nowe akcje biorg udziat w dywidendzie Spétki juz od
1 stycznia 1928 roku.

Subskrypcje wykona¢ nalezy w Polskim Banku Prze-
mystowym we Lwowie ul. 3-go Maja, lub w Oddziale
Warszawskim tego Banku w Warszawie, ul. Senatorska 42,
lub w biurze Pomorskiej Elektrowni Krajowej ,Grodek"
Sp. Akc. w Toruniu, ul. Mostowa 13, w godzinach od 10
do 13-¢j,

Termin subskrypcyjny
lutego 1928 roku.

zostat ustalony do dnia 15

Ogodlne zgromadzenia w spoétkach akcyjnych.

Fabryka Zyrandoli A Marciniak i S-ka
w Warszawie. Kapitat zaktadowy Spotki  wynosi
300 000 ztotych. Bilans zamkniecia na dzien 31 grudnia

1926 r. zostat zamkniety suma 521 935.97 zt., wykazujac zysk
w wysokos$ci 52 412.11 ziotych, co w stosunku do kapitatu
zaktadowego wynosi przeszto 17 proc., a w stosunku do obro-
tow na fabrykacji (515 386,75) okoto 10 proc.

Kronika biezaca.

Cieszyn. Reskryptem z 5 VII. 1927 Slaski Urzad
Wojewddzki w Katowicach wudzielit Elektrowni miejskiej w
Cieszynie konsensu policyjno*przemystowego na rozbudowe
elektrowni oraz koncesji na rozbudowe sieci okregowej o wy*
sokiem napieciu do nastepujacych gmin miejskich i
skich, Bobrku, Mnisztwa, Boguszowie, Puncowa, Dziegielo-
wa, Krasnej, Gumny, taczki, Bazarowic, Ogrodzonej, Kis:e-
lowa, Miedzys$wiecia, Skoczowa, Godziszowa, Goleszowa, Ko-
zakowic, Hermanie i Ustron.a, a w dalszym ciggu na prowa-
dzenie i zbyt pradu elektrycznego na catlym terenie powiatu
cieszynskiego.

Sie¢ wysokiego napiecia bedzie tr6jfazowa 15000 V,
ktére w poszczeg6lnych gminach przetworzone zostanie na
napiecie uzytkowe 380/220 V.

Pierwsze stadjum rozbudowy obejmie 26 km sieci wy*
sokiego napiecia. Budowa rozpoczeta zostanie w marcu bie=
zacego roku, uruchomienie sieci w mscu lipcu.

wiej-

Bedzin. Rada miejska w Bedzinie, w zwiazku z o-
trzymaniem przez miasto uprawnienia elektryfikacyjnego, po*
stanowita wystapi¢ do Banku Gospodarstwa Krajowego o
uzyskanie pozyczki w wysokosci 500 000 zt. w ziocie, na bu-
dowe miejskiego zaktadu elektrycznego, gdyz miasto nie po<
siada na ten cel funduszéw, a z braku gotéwki nie mogtoby
rozpocza¢ realizacji uprawnienia.

Starania w kierunku otrzymania tak potrzebnej pozycz-
Ki zostaty uwienczone pomysSinym wynikiem, gdyz
Magistrat bedzinski otrzymat z Banku Gospodarstwa Kras
jowego zawiadomienie o przyznaniu w cato$ci wspomnianej
pozyczki.

Pozyczke otrzymano w obligacjach na lat 20.

Bydgoszcz.
7 stycznia 1928 r. uchwalono zgodnie z orzeczeniem prof.
Dr. Chrzanowskiego z 4.1. 1928 zaméwi¢ réwnoczes$nie jedng
turbing Erste Brunner i jednag turbing Skody, a to z uwagi,
ze pierwsza posiada pewma wyzszo$¢ techniczna, a co do
drugiej jest bezwzgledna pewno$¢ dotrzymania terminu do-
stawy, na czem miastu i obywatelstwu — wobec stanu starej
elektrowni — tak bardzo zalezy.

Na posiedzeniu Magistratu w dniu

Zawiercie. W ostatnich dniach odwiedzit prezy*
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denta miasta dyrektor elktrowni okregowej p. Horko i o*
Swiadczyt, ze przewo6d Malobadz — Zawiercie jest juz catko*
wicie gotowy i miasto moze by¢ niezwiocznie po rekonstrukcji
sieci miejskiej zasilore energjg z elektrowni okregowej. Nie
nastgpito to dotychczas z braku zezwolenia urzedowego na
uruchomienie, ktére spodziewane jest w najblizszym miesiacu.

Warszawa. Projekty elektryfikacyjne Zarzadu
Warszawskich Kolejek Dojazdowych (linja Wilanowska, Ja*
btonno-Wawerska i Gréjecka) nie ograniczajg sie do zelektry-
fikowania wiasnych linji kolejowych, lecz majg na celu row*
niez zelektryfikowanie okolic wielkiej Warszawy na prawym
brzegu Wisty, siegajac 30 km. poza Otwock. Obszar zasila-
nia miatby obejmowac¢ powiaty radzyminski, minsko*mazo*
wiecki i cze$¢ warszawskiego. Zaktad wytwoérczy o mocy
15000KW. ma byé wybudowany w okolicach Swidra na na-
ped cieplny, kosztem okoto 16 miljonéw ziotych. Projektom
dawcy przypuszczaja, ze beda rrreli zapewnione roczne za-
potrzebowanie na energje w wysokosci 17 i p6t kilowatogo*
dzin rocznie.

— Tramwaje Miejskie w Warszawie w dalszym cigdymizm.

rozszerzajag swa linje eksploatacyjna, docierajac do nowych
osiedli, pozostajagcych na krancach Warszawy. W dniu 18 gru-
dnia r. ub. byliSmy $wiadkami uroczystos$ci otwarcia nowej
linji tramwajowej do fortu Dgbrowskiego. Nowowybudowana
linja na ul. Powsinskiej jest przedtuzeniem linji od petlicy
przed kosciotem w Czerniakowie, a kierujac sie do fortu
Dabrowskiego dwa razy krzyzuje sie z linjg kolejki Wilanows
skiej. Linja konczy sie petlica, wybudowang za zgodg Mini*
sterstwa Spraw Wojskowych na forcie Dabrowskego, mniej
wiecej w ognisku kompleksu zabudowan spétdzielni
kaniowej ,Sadyba" i taczy Warszawe z osiedlem
Ogréd*Czerniakéw". Diugos$¢ linji

miesz*
»,Miasto*
po osi ulicy wynosi 1524
mtr. Na linji tej kursujg wagony Nr. 2A co 18 minut, z Mu*
ranowa do fortu Dabrowskiego. Ogoélna diugo$¢ przejazdu
ta linja dochodzi 12,013 km. i jest najdiuzsza ze wszystkich
kierunkéw eksploatacyjnych w Warszawie.

Grodno. Ukazaly sie w prasie miejscowej wiado*
mosci o tem, ze zarysowaly sie Sciany nowego gmachu elek*
trowni miejskiej. Natychmiast po ukazaniu sie wzmianki ze*
brali sie w elektrowni cztonkowie magistratu i Kkilku inzy*
nieréw zaproszonych. — Komisyjne dochodzenie ustalito, ze
zadnego zarysowania $cian niema; natomiast w kilku oknach
wygiety sie zelazne ramy, co wytlomaczono sobie tem, ze
gérne czesSci Scian, budowane podczas zimy, majg wigksza
tendencje do osiadania i wyginajg przytem ustawione juz ra*
my okienne. Niektére ramy tak sie ugiety, ze musiano je
podrabywaé i skracacd.

Kutno. W elektrowni w Kutnie nastgpit wybuch
wskutek zatarcia sie ekscentryka. Nastgpito zerwanie tloka
pompy i zostat potamany wentyl, zasilajagcy gtéwny kociot
Zerwane czesci rozprysnety sie po lokalu elektrowni, a jedna
z nich uderzyta palacza Graczyka, ktory poniést $mieré na
miejscu. Sledztwo w tej sprawie prowadza wiadze sadowe.

Zagtebie. Linja tramwajowa na przestrzeni Sosno*
wiec—Bedzin jest juz gotowa, a na przestrzeni Bedzin—Dga-
browa dobiega konca. W remizie tramwajowej w Bedzinie
oczekuje na uruchomienie linji 17 nowych wagonéw, spro*
wadzonych przez Spétke z Anglji. W dniu 5 stycznia bawita
w Zagiebiu miedzyministerialna komisja, ktéra #acznie z
przedstawicielami miejscowej dyrekcji kolejowej badata stan
bezpieczenstwa i warunki techniczne nowowybudowanej linji.
Lada dzien oczekiwane jest nadestanie zezwolenia na urucho*
mienie tramwajow.

Wydawca:

Sp. Akc. Zakl. Graf.
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Kielce.
Swiecenie i

W dniu 18 grudnia r, ub. odbyto sie po*
oficjalne uruchomienie nowowybudowanej elek*
trowni w Kielcach. Na uroczystosci byli przedstawiciele wtadz
administracyjnych i miejskich oraz delegaci duchowienstwa.
Dyrektor elektrowni, inz. Paszyc, skreslit dzieje budowy no-
wej elektrowni i wyrazit radzieje, ze juz w niedtugim czasie
by¢ moze przypadnie elektrowni kieleckiej rola elektryfika*
tora sasiednich gmin. — Z wiosng Spdtka ma zamiar przysta-
pi¢ do podwojenia mocy elektrowni.

Zamiast urzadzenia bankietu p. dyrektor Paszyc ztozyt
w imieniu Spotki 15C0 ztotych na szpital dziecigcy im. D*ra
Buszkowskiego i 300 ztotych na kosciét Sw. Krzyza w Kiel*
cach. Wiadomos$¢ te przyjeto z aplauzem.

Rézne.
Wystawa Powszechna w Poznan: u
mitet Wystawy n'e szczedzi wysitkéw, aby godnie uczcié¢
dziesieciolece niepodlegtosci naszego panstwa. Stan prac
dotychczasowych usprawiedliwia jak najdalej posuniety op-
Szeroka propaganda dotarto do witadz panstwo-
wych i samorzadowych, oraz organizacji spotecznych, wyda-
no setki tysiecy broszur i ulotek, zmobilizowano i prase pol-
ska i opinje publiczng. Obecnie Komitet ma zamiar przy-
stagpi¢ do wielk'ch robét budowlanych, do wzniesienia bra-
kujacych pawilonéw i budynkoéw.

Ko-

Sprawg udziatlu w Wystaw'e przemystu elektrotechnicz-
nego zajat sie dzielnie Zwigzek Przedsiebiorstw Elektrotech-
nicznych. Na ostatniem posiedzeniu Rady Zwigzku
z zaproszonymi przedstawicielami
tworczosci elektrotechnicznych i
wiano szczeg6ly wystawy
Zwigzku, p. inz.

tacznie
wszystkich gatezi wy-
dziedzin pokrewnych oma-
elektrotechnicznej. Dyrektor
Januszewski, ma zbada¢ na miejscu w Po-
znaniu zaofiarowany przez Komitet Wystawy budynek dla

przemystu elektrotechnicznego i oméwi¢ warunki dla wy-
stawcow.
The Polish Econo.mist. Redakcja miesiecz-

nika propagandowego o Polsce w jezyku angielskim
Polish Economist”, wydawanego w Warszawie,
wydaé¢ specjalny szczegélnie obszerny zeszyt, poswiecony
sprawie programu inwestycyjnego Polski oraz mozliwo-
Sciom, ktére w zwiagzku z realizacjg tego programu powstaja
w Polsce dla kapitatu i przedsiebiorczosci zagianicznej.
.The Polsh Economist" bedzie wiec informowal zagranice
o bogactwach naturalnych Polski, o sposobach ich wykorzy-
stania, o okazjach korzystnych intereséw Polski, etc.

,»,The
postanowita

Wysoka jako$¢ wydawnictw miesieczn ka ,, The Polish
Economist”, bedacego  siostrzang instytucje tygodnika
~Przemyst i Handel", jest ogélnie znana i zastuguje na cal-
kowite uznanie.

Posada dla dzielnego polaka. Konstanty-
nopolitanski Wilajet w najblizszym czasie uruchamia tram-
waje elektryczne w S;jéari (po drugiej stronie Bosforu),
ktére majag w przysztos¢ by¢ przediuzone w d’ui catego
brzegu Bosforu az do morza Czarnego. O stanow:sko kie-
rownicze w tem przedsiebiorstwie moze ubiega¢ s:e polak
Stuzba komunalna, uposazenie okoto 250 dolaréw, co na
tamte stosunki daje przyzwoite utrzyman.e rodziny. Kan-
dydat winien posiada¢ odpowiednie doswiadczen e, zna¢ je-
den z jezykéw obcych, mi;¢é poczucie odpowiedzialnosci.
Kontrakt ma by¢ podpisany narazie na rok. — Szczeg6tow
w tej sprawie udziela Redakcja Przegladu Elektrotechnicz-
nego.

sp6tka z ograniczong odpowiedzialnoscia.
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