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Porownanie wynikéw eksploatacji polskich i niemieckich
kolei za 1926 r.

Inz. St. Sztolcman.

ane o kolejach polskich wzieto z Rocznika Statystycznego

Polskich Kolzi Panstwowych, a niektdre dodatkowe w mia-

re potrzeby z innych Zrédel.

Dane o kolejach niemieckich wzieto z ,, (feschdftsberic ht
der Deutschen Reichsbahn Gescllschaft* z uzvp=t ieniem w ra-
zie potrzeby wediug , Die Deutsche Reichsbahn im Geschdft-
sjahr 1926“

Sprawozdanie kolei niemieckich jest zrobione tacznie dla
linji normzlno i waskotorowych. Dligosé kolei waskotorowych
stanowi w Niemczech 1,75%/, ogdlnej dlugosci sieci, w Polsce
zas 11,80°,. Przecietna gestos¢ przewozu ladunkéw na pcl-
skich kclejach waskotorowych j st 29 razy mniejsza, anizeli
na normalnotorowych i wlgczenie ich dla poréwnania z nie-
mieckiemi do kolei normalnotorowych dawaloby obraz niepra-
widlowy, Wobec tego dla pordwnania wzieto dane wylacznie
o polskich kolejach normalnotorowych, co przy znikomym pro-
cencie kolei waskotorowych niemieckich wydaje sie zupel.iie
usprawiedliwionam,

1. Dilugosé sieci kolejowej.

Przecietna dlugos¢ eksploatacyjna kelei normalnstoro-
wych w Polsce 16.987 km. w Niemczech 53.337 km. (w tej
liczbie 934 km. waskotorowych) to jest przeszio trzy razy
wiecej, Dilugosé sieci na 100 km?2, powierzchni w Polsce
437 km. w Niemczech 11,38 km. t. j. 2,6 razy wieksza, a na
10.000 mieszkancéw odpowiednio 5,81 i 8,55 km. t. j. prawie
1,5 razy wieksza., Wedlug tych miernikéw sa wiec Niemcy
uposazone w koleje lepiej, anizeli Polska. Ten wynik przed-
stawia sie jednak inaczej, jesli za miernik przyjmiemy zapo-
trzebowanie przewozéw, Jesli przyjaé powierzchnie Polski
388,300, a Niemiec 468,700 km2, ludno$¢ za$ odpowiednio
29,250 i 62.380 tys., to okaze sie, ze w Polsce km?, powierzchni
za 1926 r. dal kolejom przeciztnie 15,4 tys.-pas.-km. i 38,6
tys.-ton-km. tadunkéw, w Niemczech zas 91,6 tys.-pas,-km.
i 126,8 tys.-ton.-km. Na kazdego mieszkanca przypadlo prze-
cietnie w Polsce 203.9 pas.-km. i 513.5 ton.-km., a w Niem-
czech 688,1 pas.-km.i952,6 ton.-km, Dane te wskazuja, ze za-
potrzebowanie przewozéw jest w Polsce znacznie mniejsze, anizeli
w Niemczech. By wykazad¢, oile sieé kolejowa niemiecka, gestsza,
anizeli polska, odpowiada temu wiekszemu zapotrzebowaniu
przewozow, nalezy wyprowadzi¢ jeszcze jedno pordwnanie,
Na miljon wykonanych pas.-km. Polska posiada 2,85 km. sieci
kolejowej, a Niemcy tylko 1,24, na miljon za$ ton.-km, la-
dunkow Polska 1,13 km. a Niemcy tylko 0.90 km. Z powyz-

szego widaé, ze pod wzgledem zapotrzebowania przewozéw
Polska jest le~iej uposazona do ich wykonania, anizeli Niemcy
i'moze podotaé zpacznemu zwiekszeniu tego zapotrzebowania.
Jest to jednak wynik oparty na danych przecietnych, nie po-
winien by¢ rozumiany be:wzglednie, Polska posiada z jednej
st ony linje przecigzone przewozami do ostatecznych granic,
z drugiej zas znzczne przestrzenie oddalone od kolei tak, ze
korzystanie z nich jest polaczone z wielkiemi trudnoéciami.
W takich warunkach zgeszczerie sieci kolejowej pclskiej jest
jeszcze konieczne i zupelnie mozliwe, gdyz stopniowy rozwdj
sleci, jak wskazuje praktyka, nietylko nie zmniejsza przecietnej
gestosci przewozéw calej sie.i, lecz przeciwnie przyczynia sie
do jej zwiekszenia.
2. Przewozy.
.Dane o przewozach sa przyt.crone w tablicy 1-ej.

Tabiliiielia 11

WYSZCZEGOLNIENIE | Polska Niemcy
[
Przewieziono podréznych tys. | 146 148 1.819.400
Przebieg podréinych tysiecy osobo km.
ogblny 5.965368 | 42.922.400
na km. 351,17 804,74
Przecietny przebieg jednego podréinego |
km. 40,82 23,59
Przewiesiono ladunkéw pospiesznych
zwyczajnych i wojskowych 1ys. ton 58 607 389.347
gospodarczych S 5799 49 199
wszystkich w om 64.406 438.546
Przebieg tadunkéw: pospiesznych, i woj-
skowych tys. ton-km, 0géiny 15.019.821 59.423 577
na km. 884,2 11141
Przecietny przebieg jednej tonny km. 256,3 1526
Przebieg ladunkéw gospodarczych
tys. ton. km, ogdlny 1.320.794 5.359.719
na km. 77.8 1005
Przecigtny przebieg jednej tonny km. 221,8 108,9
Przebieg wszystkich tadunkéw
tys. ton. km, ogéiny 16.340,615 | 64 783.456
na km, 962,0 1214.6
Przecigtny przebieg jednej tonny km. 2537 147,7
W liczbie tadunkéw przewieziono wegla |
kamiennego i brunatnego, brykietéw |
i koksu tys. ton, 28025 | 161.400
Przebieg wegla tys. ton. km. ogdiny 7.882.6:0 | 25975827
" " tys. ton. km na km, 464,1 487,0
Przecigtny przebieg jednej tonny wegla
km. 281,3 160,9
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Z danych tablicy 1-ej widaé, co nastepuje:

1) G:stos¢ przewozu osdb (iloS¢ osobo-km. na km.)
byta na drogach niemieckich 2,3 razy wieksza, anizeli na pol-
skich, pomimo, Ze przecietny przedieg jednego podréznego
byt na kolejach niemieckich 1,7 razy mniejszy.

2) Gestoi¢ przewozu tadunkéw (précz gospodarczych)
byla na kolejach niemieckich 1,3 razy wieksza, anizeli na pol-
skich, przeoieg za$ przecietny jednej tonny 1,7 razy mniejszy.

3) Wegiel (kamienny, brunatny i koks) stanowi domi-
nujacy ladun=k przewozéw kolejowych zaréwno na polskich,
jak i niemieckich kolejach, stosunkowa jednak jego ilos¢ i prze-
bieg do ogdlnej ilosci i przebiegu jest na kolejach niemiec-
kich mniejsza, a mianowicie ilos¢ przewiezionego wegla na
kolejach polskich stanowi 47,8/ ogélnej ilosci fadunkdw, a na
niemieckich 41,5%,, przebieg za$ odpowiednio 52,59/, i 43,7%/,.
Gestos¢ przewozdédw wegla jest na kolejach polskich i niemiec-
kich prawie jednakowa, przecietny przebieg nieco wiekszy od
przebiegu przecietnego wszystkich fadunkéw, a wiec na kole-
jach niemieckich znacznie mniejszy, anizeli na polskich.

4) OQgdblny charakter przewozéw na kolejach polskich
byt wiec rézny w poréwnaniu z niemieckiemi. Przewaga prze-
wozéw masowych (wegiel) na kolejach polskich wieksza, prze-
cietny przeb:eg wszystkich tadunkéw wiekszy, stosunek pro-
centowy przewozu 0s6b do przewozu tadunkéw mniejszy. W tych
warunkach, bedacych wynikiem ogélnego uktadu zycia gospo-
darczego Panstwa, a wisc niezalezny:h od kolei, koszt wiasny
przewozdw na polskich kolejach powinienby by¢ nizszy, ani-
zeli na niemieckich, o ile wplyw tych warunkéw nie redukuje
sie wplywem gestosci przewozéw, ktéra na kolejach niemie-
kich jest wieksza, wskutek czego koszt przewozéw na nich
powinien byé mniejszy.

5) Przewozy gospodarcze na polskich kolejach stano-
wity 9,00%/, ilosci ogslnej i 8,08%, ogdinego przebiegu tadun-
kéw, a na niemieckich odpowiednio 11,22 1 8,27%,, a wiec
pod tym wzgledem koleje polskie i niemieckie znajdowaly sie
prawie w jednakowych warunkach,

3. Praca taboru.

Dane o pracy taboru sz przytoczone w tablicy 2-ej.
Tablica 2

WYSZCZEGOLNIENIE Polska Niemcy
Przebieg parowozéw w pociagach ruchu
osobaw. tys par km. 55.075 349.687
Przebieg parowozéw w pociagach ruchu
towarowego tys par km. 46,736 223.618
Przebieg parowozéw w pociagach gos-
podarczych tys par. km. 1.004 4.492
Przebieg parowozéw we wszystkich po-
ciagach tys par. km. 102,815 5771.797
Przebieg parowoz6w bez pociagéw
tys. par. km. 30174 390 388
Przebieg ogéiny parowozéw tys. par. km. 132 989 968.185")
Przebieg pociagéw ruchu osobowego
tys. poc. km. 54.758 346,037
Przebieg pociagéw ruchu towarowego
tys. poc, km, 45.426 218.993
g . gospodarczych
tys, poc. km. 988 4.556
3 wszystkich pociagéw
tys. poc. km, 101 172 569.586
Przecietna dzienna ilo$¢ pociagéw na km,
ruchu osobowego . A e 8.83 18,44
el LOW AT e GOSN e e e .32 11,34
gospodarczych e A A el 0,16 0,23
wszystkich pcc:agdw 2 5 16,31 29,26
Przec etny przebieg wszystk:ch paro—
wozéw na 1 poc. km. 1,31 1,70
Przebieg osi wagonéw w pociagach ru-
chu osobowego tys. osio-km. 1.422.759 9.243.369
Przebieg osi wagonéw w pociagach ru-
chu towar. tys. osio-km. 4.306.828 17.208.186
Przebieg osi wagonéw w pociagach gos-
podarczych tys. osio-km, 52526 118.867
Przebieg osi wszystkich wagonow 5.782.113 26,570,422
Przecietne sklady pociagéw ruchu oso-
bowego osi 25,0 26,7
Przecietne sktady pociagéw ruchu tow. , 94,8 78.6
o - . gospodarczych ,, 3.2 26,1
. .  wszystkich pociagbéw , 57,1 46,6
) W ogélnej liczbie przebiegu lokomotyw przebieg parozéw 942 448
elektrowoz. . A 18.858
wagonéw motorowych 6.879

Z danych tablicy 2-ej widaé, co nastepuje:

1) Przebieg parowozéw bez pociagéw na polskich ko-
lejach stanowil 22,69°/, przebiegu ogdlnego, na niemieckich
za$ 40,32%/,. Tak znaczna rdéznica znajduje ogdlne objasnie-
nie w rozmaitym charakterze przewozéw, wskzzanym juz po-
wyzej, czy jednak jest uzasadniona iloSciowo, trudno przesg-
dzaé. W dyrekcji Katowickiej, w ktérej natadunek, wymaga-
jacy znaczne) pracy przetokowej, stanowit 33"/, naladunku ca-
tej sieci, a w ktdérej przy malym obszarze przecietny przebieg
fadunkéw wynosit okolo 37 km., przebieg parowczéw bez po-
ciagéw stanowit 35,83°/, przebiegu ogéinego.

2) W zwiazku z punktem 1 przecictny przebieg wszyst-
kich parowozéw na 1 poc.-km, byt na polskich kolejach 1,31,
a na niemieckich 1.70.

3) Przecietna dzienna ilo§é pociagéw na km, byla na
kolejach niemieckich wieksza, anizeli na polskich, a miano-
wicie ruchu osobowego dwa razy wieksza, a ruchu towaro-
wego przeszlo 1!/, raza wieksza.

4) Przecietne skiady pociagéw ruchu osobowego byly
prawie jednakowe, ruchu towarowego za$ na polskich kolejach
1,2 razy wieksze, Moznos¢ zwiekszenia skladéw pociagéw
towarowych wynika takZe z charakteru przewozéw (wiekszy
procent przewozéw masowych i diuzszy przebieg przecietny
wszystkich tadunkdw),

] 4. llostan taboru.

Przy poréwnaniu ilostanu taboru na kolejach polskich
i niemieckich trzeba sie liczyé z jedna okolicznoscia, ktéra na
naszych kol-jach wystepuje bardzo jaskrawo, mianowicie :e
znaczng iloscia taboru odstawianego do zapasu w okresach
zmniejszonego ruchu, lloS¢ ta przecietnie w 1926 r. wyno-
sita: parowozéw 1269, wagonéw osobowych 532 i wagondéw
towarowych 17276, Czy system odstawiania do zapasu taboru
zbytecznego do przewozéw istnieje na kolejach niemieckich
i jesli istnieje, jak sie wyraza iloSciowo, w sprawozdaniu nie-

Teasbil icsas rd;

]
WYSZCZEGOLNIENIE Polska Niemcy
[lostan parowozéw wedlug inwentarza
w koncu roku A 5168 25 6161)
Ilostan parowozéw przecmtny dzlenny 5.2C0 26.453%)
Z tej liczby w naprawie i 1.081 6.060
3 w zapasie . i 1,269 -—
Pozostawa}o do potrzeb ruchu : 4 2 856 20.393
Parowozo-km z pociagami na 1 parow 6z 19.77 20,978)
a po potraceniu odstaw, do zap su 26,15 -
Parowozo-km z pociagami na 1 parowéz .
do potrzeb ruchu TSl R £ 36,08 27,213)
Ilostan wagondw wedlug inwentarza
Wokkonew rekin. o e e S S 144.277 755 871
w tej liczbie: osobowych 8.596 61 476
bagazowych i pocztowych 1416 22.088
towarowych 134.265 670.007
Ilostan wagonéw przecietny dzienny:
Wagonéw osobowych, bagazowych i pocz-
fowyeh: Ll R O 11.635 86.381
Z tej liczby w naprame 1.781 -—
5 . W zapasie , 532 -
. pozostawato do potrzeb ruchu 9.322 —
Osobo km. na jeden przecietny wagon
ruchu osobow, tys. 513 497
Wagonéw towarowych 126 087 679.568
Z tej liczby w naprawie 14 084 -
. . W zapasie . 17.276 =
.+ Ppozostawalo do potrzeb ruchu 94.727 —
Tonno km. wszystkich fadunkéw na jeden -
przecietny wagon towarowy tys. 130 - 95
a po potraceniu wagonéw odstawionych
do zapasu tys. 150 —
Natadowano i przyjeto od kolei obcych
wagon. tadownych p-zecietnie dziennie 16.146%) 129.889
Na jeden wagon natadowany przypada
przecietnych wagonéw dziennych . 7,81 | 5,23
a po potraceniuv wagonéw odstawionych |
do zapasu . 6,00 |

1) Précz tego 858 elektrowozéw i wagonéw motorowych.

%) Précz tego 802 elektrowozéw i wagonéw motorowych.

8) Do obliczenia wzieto tylko przebieg parowozéw 554.834 tys,
par.-km.

4) Przecietny dzienny naladunek i przyjecie przeliczono na 306
dni pracy w roku, jak to jest przyjete dla kolei niemieckich.
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ma danych. Nie wchodzac w badanie przyczyn odstawienia
do zapasu znacznej ilosci taboru, przyjmuje przy dalszych ba-
daniach dla polskich kolei przecietny dzienny jego ilostan po
potraceniu odstawionego do zapasu.

Dane o ilostanie taboru sa przytoczone w tablicy 3.

Z danych tablicy 3-ej wynika, ze wyzyskanie ilostanu
taboru na polskich kolejach jest wogéle lepsze, anizeli na
niemieckich, a mianowicie na 1 parowéz przypada wiecej pa-
rowozo -km. z pociagami, na 1 wagon osobowy wiecej osobo-
km, a na 1 wagon towarowy wiecej tono-km. tadunkéw.
Odwrotnie na jeden wagon naladowany przypada na polskich
kolejach wiecej wagondéw. Jedno i drugie znajduje czeSciowe
objasnienie w réinym charakterze przewozéw.

6. Woyzyskanie pracy taboru.

Dane o wyzyskaniu pracy taboru sz wskazane w ta-
blicy 4-ej.
Tia bilicia 4.

|
WYSZCZEGOLNIENIE Polska Niemoy
Przecietna ilo&¢ oséb w pociagu ruchu
oschowego Y Ly Ry 109 124
Przebieg os1 wagonéw osobowych w po-
ciagach ruchu osubowego tys. osio-km. 1.354.452 7 313.000
Przecigtna ilo$¢ oséb na of wagonu
osobowego, . e e e 4,40 5,87
Przebieg ciezaru brutto pociagéw ruchu
osobawego tys, ton. km. 11.970.774 73.723.000
Przecigtny cigzar brutto pociagu ruchu
osobowego ton 218,61 213,05
Przecigtne cobciazenie osi wagonu w po-
ciagu ruchu osobowego ton 8,41 7,98
Przebieg osi wagonéw towarowych la-
downych tys. osio-km, 2.577.817 11.972.031 p
Przebieg osi wagonéw towarowych préz-
nych tys osio-km. 1.745.030 5.026 051
Procent przebiegu préznych od przebie-
gu ogélnego TR i T 40,37 29,57
Przebieg cigzaru pociagéw ruchu towa-
rowego brutto') tys. ton. k. 35.079 267 | 153.052 000
Przebieg ciezaru pociagéw ruchu towa-
rowego netto') tys. ton km. 17.327.961 70.503.000
Stosunek tonno-km. netto do brutto . 49,40 ‘ 46,06
ObciaZenie poZyteczne osi wagonu lado- I
wnego ciezarem netto ton 6,72 | 5,89
Obciazenie osi wagonu ladownego la- \
dunkami bez gospodarczych ton 583 | 5,41
Obciazenie osi wagonu ladownego i préz- ‘
nego cigzaru netto ton 4,01 4,15
Qbciazenie osi wagonu tadownego i préz-
nego tadunkami bez gospodarczych . 3,47 3,81
Obciazenie brutto osi tadownej i préinej
ton 8,11 9,00
Przecigtny cieiar wilasny osi wagonu
towarowego 2) ton ’ 417 | 4,78
Przecieina tadowno$c na o$ wagonu to-
warowego ?) ton 7,62 7,94
Wyzyskanie ladownosci na o§ wagonu
towarowego w 9/,°/, od pelnej tado- |
wnosci: ‘
tadownego ciezarem netto . . . . . 88,19 74,18
hy tadunkami bez gospodarczych | 76.51 68,14
= i préinego ciezarem netto | 52,62 52,27
% = tadunkami bez gos-
podarczych R L I ot e ‘ 45,54 47,98

Z danych tablicy 4-ej mozna wyprowadzié¢ nastepujace
wnioski:

1) Wyzyskanie pracy taboru wruchu osobowym bylo na
kolejach polskich gorsze, anizeli na niemieckich, a mianowicie
przecictna ilos¢ oséb na pociag, a szczegdlniej na o§ wagonu

!) losci podane dla kolei polskich i niemieckich nie sa wspél-
mierne, Dla kolei polskich jest to ciezar pociagéw ruchu towarowego,
_ do ktdérego wchodzi cigzar wagondw osobowych w pociagach mieszanych,
dla kolei niemieckich jest to ciezar wagonéw towarowych we wszystkich
pociagach osobowych i towarowych., Przebieg osi wagonéw osobowych
w pociagach ruchu towarowego na polskich kolejach stanowit 2,4° | prze-
biegn wszystkich osi w tych pociagach. Odwrotnie przebieg osi wagoréw
towarowych w pociagach ruchu osobowego stanowit 1,67, przebiegu
wszystkich osi waginéw towarowych. Na kolejach niemieckich ciezar
Wagonéw towarowych w pociagach osobowych wynosit brutto 1,79, i netto
1.3%, ogélnegs cigzaru wagonéw towarowych. Rozbieznoéé danych jest
Wigc nieznaczna i wyniki z nich moga byé poréwnywane.

?) Wedtug przyblizonego obliczenia na 1 stycznia 1926 r.

osobowego na polskich kolejach jest mniejsza anizeli na nle-
mieckich. Mamy w poréwnaniu z kolejami niemieckiemi o 149/,
za duzo pociago-km. i o 33"/, za wielkie ich sklady. Nalezy
jednak zaznaczyé, ze znacznie wieksza gestosé przewozu oséb
na kolejach niemieckich (wedlug tablicy l-ej, 2,3 raza) daje
im mozno$é lepszego wyzyskania pracy taboru,

2) W ruchu towarowym polskie koleje mialy przebieg
wagonéw préznych (40,37°/, przebiegu ogdlnego) dzleko wie-
kszy, anizeli niemieckie (29,57°/,), ale ten niekorzystny dia
siebie, a niezalezny od kolei warunek pokryly w znacznym
stopniu lepszem wyzyskaniem pracy taboru. Stosunek prze-
biegu ‘ciezaru pociagéw netto do przebiegu ciezaru brutto na
polskich kolejach (49,40°/,) byl wiekszy, anizeli na niemiec-
kich (46,00°,). obciazenie pozyteczne osi wagonu ladownego
bylo wieksze tak, zZe obciazenie osi wagonu tadownego
i préznego byto tylko nieznacznie mniejsze, anizeli na kolejach
niemieckich,

Wyzyskanie ladownosci na o§ wagonu ladownego bylo
tez na polskich kolejach lepsze,.

7. Personel.
Dane o iloici personelu sa przytoczone w tablicy 5-ej.
Teabililbesa n6)

: | |
WYSZCZEGOLNIENIE E Polska | Niemcy
Qyélna iloc personelu statego . 165.906 707 570
w tej liczbie: etatowych . 70.461 —
nieetatowych , % 95.445 —_
arzednikew | 05 dht S - 320.101
robotntkGw) . 5 eiar . - 387.469
Z ogéblnej ilo$ci przypada na stuzbe war-
SELATOMA S 00T b e . 37.014 123284
w 9%, od ilosci ogélnej 22,31 17.40
Ogélna ilo$¢ personelu na km: . 9,77 13.27
na 1000 poc.-km . e 1,64 1.24
na 100.000 osio-km wagonéw 2,87 2,66
Ogélna ilo§¢ personelu bez stuzby war-
sztatowej na km. . . . . . " 7,59 10 95
na 1000 poc.-km., wagonéw 1,27 1,03
na 100,000 osio-km,, wagondéw 2.22 2,20

Z danych tablicy 5-ej widaé, ze ilo$é personelu na pol-
skich kolejach na 1000 poc.,-km, jest 1,32 razy (bez warszta-
téw 1,23 razy) wieksza, anizeli na niemieckich, zas na 100,000
osio-km. odpowiednio 1,08 i 1,01 razy wigksza. Zwiekszenie
na miernik poc.-km, wynika z rozmaitego charakteru ruchu,
na miernik osio-km, zwiekszenie jest nieznaczne, a bez per-
sonelu stuzby warsztatowej znikome.

8. Dochody i wydatki.

Dane o dochodach i wydatkach sa przytoczone w tablicy
6 ej, w ktoérej dla moznosci pordwnania zlote i marki sa prze-
liczone na franki zlote wedlug kursu 1 zloty — 0,580 fr, zi
a | marka = 1,235 fr. z}. Zlote i marki sa podane w licz-
nikach, a franki zlote w mianownikach.

Z danych tablicy 6-ej widaé, ze dochéd na km. na ko-
lejach niemieckich byl 2,79 razy wiekszy, anizeli na polskich,
a ogélna suma wydatkéw na km. tylko 2,70 razy wieksza,
wskutek czego wspélczynnik eksploatacji na kclejach niemiec-
kich (81,06) byt mniejszy anizeli na polskich (83,73). Gestcéé
przewozéw na kolejach niemieckich (jak widaé z 1ablicy 1-ej)
jest wieksza, anizeli na polskich w ruchu osobowym 2,3 razy,
a w ruchu towarowym 1,3 razy, nie moze wiec by¢ jedyna
przyczyng réznicy w dochodach. Druga przyczyna jest wigkszy
dochdéd z jednostki przewozu, a mianowicie 1,39 razy wiekszy
z jednego osocbo-km. i 2,21 razy wiekszy z jednego tono-km,.
tadunkow. Poniewaz za$ wsrélezynnik eksploatacji na nie-
mieckich kolejach jest tylko 1,03 razy mniejszy, anizeli na
polskich, to dowodzi, zZe i wydatki na jednostke wykonanej
pracy na kolejach niemieckich powinny by¢ wieksze, anizeli
na polskich. Jedynym miernikiem wykonanej pracy, wskaza-
nem w sprawozdaniu kolei niemieckich jest przebieg ciezaru
pcciagéw brutto. Otéz ogdlna suma wydatkéw na 1000 tono-
km, tego ciezaru wynicsla na kolejach polskich 11,408 fr, zi,
a na niemieckich 20,044 fr, zi. to jest 1,76 razy wigcej.
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Tablira 6

WYSZCZEGOLNIENIE Polska Niemcy
PEOVC T H QD Y
Z przewozu o0s6b i bagazu tys. 282.736 1.320.175
163.697 1630410
towaréw = 687610 | 2.830.620
398.808 3.495 816
poczty - 13113 ——
7.606
przesylek gospadarczych , 31.264 —r
18 133
Rézne tys. 90 951 390 006
52,755 481.657
Razem tys. 1.105.170 4.540 801
640 999 5.607.889
. : zl—m.
Dochéd z przewozu 0séb wynosit i Ty
na osio-km, wagonéw w pociagach ruchu
osobowego , 0,198 0.143
0,115 0,177
na poc. km. ruchu osobowggo . 5,154 3.815
209825 [ A2
na przewieziona osobe 1,931 0,726
1,120 0,817
na osobo-km, . 0.0473 0,0380
0,0274 0,0308
zt.—m.
Dochéd z przew. towaréw wynidst Tl
na osio-km., wagonéw w pociagach ruchu
towarowego 0.160 0.164
0,093 0,203
na poc.-km, ruchu towarowego 15.14 12 93
8,78 15,97
na przewieziona tcnne 1193 ¢ 741
6,80 915
na tonno-km. . 0.0456 0.0476
0,0266 0.0588
: zb—m.
Dochéd ogélny wyniést ey
na osio-km. 0191 | 0.170
0,111 0,210
nazpotkoal b S alnsi s S i 1n92 797
G337 i e
na km, 65.760 85.135
37735 105142
Wi YD AEY KT
Ogélna suma wydatkéw eksploatacji tys. 925.405 3.680 562
536.735 4 545.494
Nadwyzka dochodu . 179.7611_ 860 229
104 263 1.062 395
Wspélczynnik eksploatacji . . . . . 83,73 81,06
zt —m,
& ogélnej sumy wydatkéw wypada ey
na osio-km. . 0,160_ 0,140
0,093 0,173
na poc, km. 9.147 6,460
5,305 7,978
na km. 54,477 69,006
31,597 85,222
na 1.000 ton.-km, ciezaru pociagéw brutto 19.669 16,230
11,408 20.044

Przy porownywaniu dochodéw i wydatkéw kolejowych nalezy
si¢ liczy¢ z réznemi warunkami, ktére moga wywrzeé wplyw
na ich wielkosé.

W ruchu osobowym taki wplyw moze wywrzeé: 1) prze-
cietny przebieg i Z) g sto$¢ przewozdw,

1) Przecietny koszt wlasny przewozu jednej osoby na
odleglo$é¢ L km. na polskich kolejach w 1926 r. wynosit w zto-
tych K = 0,2331 -+ 0,0411 L. Przy przecietnym przebiegu
wedlug tablicy 1-ej 4082 km, koszt jednego oscbo-km, byt
4.68 gr. Gdyby przebieg byt taki, jak na kclejach niemiec-
kich, to jest 23,59 km, to koszt wilasny jednego osobo-km,
bytby 5,10 gr. to jest o 99, wiekszy, Przypuszczajac, ze
dochéd zmienia sie proporcjonaliie do kosztu wlasnego mo-
zemy przyjaé, ze wiekszy przecietny przebieg powinizn byt
wywola¢ na polskich kolejach w poréwnaniu z niemieckiemi
zmniejszenie przecie nego dochodu z jednego osobo-km. o 9%/,

2) Gestos¢ przewozu oséb weciug tablicy 1-ej na pol-
skich kolejach byta 2,3 razy mniejsza, anizeli na niemieckich.
Badania nad wplywem gestoSci na koszt wilasny, przewozow
osobowych a wiec 1 na dichéd z tych przewozéw na polskich
kolejach nie przeprowadzono, dla okreélenia wiec wielkosci
tego wplywu niema danych., Nie ulega jednak watpliwosci,
ze koszt wlasny ze zwickszeniem gestosci sie zmniejsza. Pe.
wng wskazéwke w tym wzg'edzie moze daé przecictne za-
ludnienie pcciagu, ktore wedtug tablicy 4-ej na kolejach nie-
mieckich jest o 14°/, wicksze, anizeli na polskich. Nie ma-
jac bardziej konkretnych danych do ckreslenia tego wplywu,
mozemy przypusci¢, ze on zwieksza koszt przewozu na pol-
skich kolejach o tyle, by zredukowa¢ do zera zmniejszenie
wskutek clugosci, przebiegu, ze wiec warunki przewozu oséb
na polskich i niemieckich kolejach sa w rezultacie jednakowe.

Do warunkéw wplywajacych na dochody i wydatki w ru-
chu towarowym naleza:

1) Wzajemne ustosunkowanie réznych kategorji towaréw,
poniewaz koszt wiasny przewozow i dochody z tych przewo-
z6w sa rozmaite.

2) Przecietny przebieg tadunkéw, albowiem ze zwigksze-
niem tego przebiegu koszt wlasny jednego tonno km. a wiec
i dochéd z niego zmnisjsza sie i

3) Gestos¢ przewozéw albowiem przy zwiekszeniu tej
gestosci koszt wiasny przewozu, a wiec i dochdd sie zmniejsza,

1) W tablicy 1l-ej sa przytoczone dane o przewozach
wegla, ktéry na kolejach polskich i niemieckich stanowi ta-
dunek przewazajacy. Z tvch danych wynika, jak bylo wska-
zane, ze przewozy wegla na polskich kolejach i ilosciowo i co
do przebiegu stanowity wieks:y procent od przewozu wszyst-
kich tadunkéw, anizeli na kolejach niemieckich, a mianowicie
przebieg wegla na polskich kolejach wynosit 52,5%/, cgélnego
przebiegu ladunkéw, a na niemieckich tylko 43,7%,.

Dochéd z przewozu wegla na polskich kolejach wedlug
przyblizonego obliczenia wyniést 226.137 tys. zl., co daje
przecietnie 2,8688 gr. czyli 1,664 centima zil. za tonno-km.,
a na kolejach niemieckich wedlug sprawozdania szczegélowego
odpowiednio 810,359 tys. m, na tonno-km. 0,0294 m. czyli
0,0363 fr. zl.

Przecietny dochéd z jednego tonno-km. wszystkich la-
dunkéw wedlug tablicy 6 ej wyniést na polskich kolejach
0,0266 fr. zi, dochdd wiec. z jednego tonno-km. wegla stano-
wit 62.6°/; dochodu przecietnego, a na kolejach niemieckich
0,0588 fr. zi. a na tonno-km. wegla 61,7%,, to jest prawie
jednakowo.

Przy zmniejszonym docchodzie z przewozu tonno-km,
wegla dochdd z przewozu pozostalych towaréw byt wie-
kszy od przecietnego i wyniést na polskich kolejach

— 00l ? :
0—9—?9-6 %3726 il R —0,0377 za ton.-km. Jesliby na ko-

lejach polskich stosunek ilc§ciowy wegla byl taki, jak na ko-
lejach niemieckich, to przy tych samych dochodach z jednego
ton.-km, dochdéd przecierny z przewozu wszystkich towaréw
wynositby 0,437 X 0,0166 -- 0.563 X 0,0377 = 0,0285 fr, zt,,
to jest o 7%, wiecej od rzeczywistego dochodu przecig¢tnego
(0,0266 fr. zt.). Tak wiec wiekszy procent taniego przewozu
wegla na kolejach polskich powinien byl wywolaé zmniejsze-
nie w poréwnaniu z kolejami niemieckiemi przecietnego do-
chodu z jednego ton.-km. wszystkich towaréw o 79/,

2) Przecietny koszt wlasny przewozu jednej tonny fa-
dunkéw na odl glos¢é L km. na polskich kolejach w 1926 r.
wynosit w zlotych: K = 2,0077 |- 0,0285 L. Przy przeciet-
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nym przebieg: wedlug tablicy 1-ej 256,3 km. koszt jednego
ton.-km. byt 0,0363 zt. .

Gdyby przebieg byt taki, jak na kolejach niemieckich,
to jest 152,6 km, to koszt wlasny jednego ton.-km, byiby
0,0417 21 to jest o 13%, wickszy. P zypuszczajac, ze dochéd
zm'enia si¢ :roporcjonalnie do kosztu wlasnego, mozemy przy-
jaé, ze wiekszy przecietny przebieg powinien byl wywolaé na
polskich kolejach w poréwnaniu z niemieckiemi zmniejszenie
przecietnego dochodu z jednego ton.-km., wszystkich towa-
réw o- 15%.

3) Gestosé przewozu tadunkéw wedlug tablicy 1 ej na
polskich kolejach 884,2 tys. ton.-km. na km. byla mniejsza,
anizeli na niemieckich 1114,1 ton.-km. Wedlug przyblizonych
obliczen przeprowadzonych dla polskich kolei na podstawie
danveh za 1925 r. zwiekszenie gestoéci przewozéw z 884,2
do 1114,1 tys., ton. km. na km, powinno wywoctaé zmniejsze-
nie przecietnego kosztu wlasnego jednego ton.-km. o 57,
W przypuszczeniu, ze i przecietny dochéd zmienit sie w tym
stosunku, mozemy przyjaé, ze ten dochéd na polskich kole-
jach w poréwnaniu z niemieckiemi mégt byé wiekszy od rze-
czywistego o 5%/,

W celu zréwnowazenia warunkéw pracy kolel polskich
z niemieckiemi nalezy zamiast rzeczywistego dochodu z jednego
t.-km. ladunkéw kolei pclskich wziasé dochéd zastepczy
0,0266 X (1.00 4 0,07 -+ 0,15 — 0,05) = 0,0311 fr, zi,
a wtedy przecietny dochéd kolsi niemieckich 0,0588 bedzie
wiekszy 1,89 razy.

Przeprowadzone powyzej poréwnanie dochodéw i wydat-
ké~ bylo oparte na przeliczeniu zlotych i marek na franki
zlote. Poniewaz jednak zdolnos¢ nabvwcza tych walut na
rynkach wewnetrznych jest inna, anizeli w stosunkach mie-
dzynarodowych, to nalezy wprowadzi¢ odpowiedniag poprawke.
Dla tego celu bywa uzywany ,Wskaznik cen h-rtowych“.y Za
podstawe takiego wskaznika przvjmuje sie zwykle okres przed-
wojenny (1913—1914). Przedtem jednak, nim beda zrobione
olpowiednie przeliczenia, nalezy sie zaznajomié z opi:ja twdrcy
.Nowego wskaznika cen hurtowych Gldéwnego Urzedu Stary-
stycznego“ p, E. Szturm de Sztrema o wartosci poréwnan na
podstawie tych wskaZnikéw. W pracy pomieszczonej w Kwar-

talniku Statystycznym. Rok 1927. tom IV Zeszyt 1. p. Szturm
de Szirem méwi miedzy innemi:

.Naturalnie trudno oczekiwaé, zeby nasze ogélne wskaz-
niki jednakowo dobre byly dla tych réznorodnych celéw —
przeciwnie dla wyjasnienia kazdego zagadnienia nalezy kon-
struowaé spec;alny wskaznik* (str. 163). ,Pozostala jeszcze
kwestja obliczenia wskzznikéw do podstawy przedwojennej,
ktére to wskaZniki sa potrzebne dla szeregu poréwnan mie-
dzynarodowych®, (str. 173) i ,WskaZnik obliczony do poziomu
z roku 1914 wlasciwie o niczem nie méwi i nic nie przed-
stawia“, (str. 174).

Wskaznik zloty cen hurtowych w 1926 r. byt w Polsce
105, w Niemczech 134 (Rocznik S-atystyki Rzeczypospolitej
Polskiej. 1927. str. 603). Przy przeliczeniu wedlug tych wskaz-
nikéw otrzymamy dochdd z jednego osobo-km. na kolejach
0.0274 0,0380 — 0,0284

—— — 0,0251, a na niemieckich
fr. 24 t. j. 1,09 razy wickszy, dochéd zas z jednego t.-km,

po]Skl-Ch 1.0 134

\ 0
tadunkéw na polskich kolejach 0'1 g;l = 0,0286, a na nie-
05 i
mlecklch% — 0,0439 fr. z& t. j. 1,48 razy wiekszy.

W powyzszem obliczeniu dochodu z jednostki przewozéw
wprowadzono wszystkie wazniejsze czynniki, ktére mogty wply-
na¢ na jego wielkos¢ i w ostatecznym wyniku otrzymano, ze
przecietny dochdéd z jednego osobo-km. na kolejach niemiec-
kich jest o 9%/, wiekszy, anizeli na polskich, a z jednego ton-
no-km. ladunkéw o 48°/, wiekszy.

Zakonczenie.

Koleje pclskie, ktére powstaly z trzech zupelnie odreb-
nych sieci, ktére w znacznej czeSci byly zniszczone przez
wojnz, ktérych tabor poczatkowo byl zupelnie niedostateczny
i znajdowat sie¢ w stanie malo nadajacym sie do uzytku, juz
w siodmym roku swego istnienia wytrzymuja poréwnanie swej
gospodarki z majacami wielolztnia tradycje doskonalej eksplo-
atacji kolejami niemieckiemi i przewyzszaja je tanio$cia prze-
wozow.

Rola i stanowisko inzyniera w stuzbie drogowe;.
Inz, W. Przedpelski.

(Referat wygloszony na VII Zjezdzie Inzynieréw Kolejowych),

1,

Objektywne warunki pracy inzyniera w sluzbie drogowe;j.

la nalezytej oceny roli i stanowiska, ktére zajmuje i wi-

nien zajmowaé inzynier w sluzbie drogowej — jest ko-

niecznem rozpatrze¢ przedewszystkiem objekiywne wa-
runki, w ktérych przeptywa praca inzyniera-drogowca, gdyz
dopiero na tle réznorakich czynnikéw, wplywajgcych na 1te
prace — zarysowuja sie wyrazaie wlasciwe granice i ramy,
w ktérych obzcnie obraca sie i dziata inzynier-drogowiec,

Zdaje sobie sprawe z tego, ze obserwacje, dotyczace
kompleksu wymienionych zagadnien, a poczynione na pewnym
niewizlkim odcinku sluzby drogowej, jakim moze byé praktyka
kilku oddzialdw drogowych nie jest dostateczng do wyczerpu-
jacej oceny poruszonej kwestji.

Z natury rzeczy przytoczone objekcje ujmuja zaledwie
fragmenty zagadnienia organizacji stluzby drogowej — wiecej
lub mniej aktualne w zaleznosci od lokalnych warunkéw.

Podeimujac sie wygloszenia niniejszego refsratu wycho-
dzitem jednak z zalozenia, ze obserwacje wziete bezpoérednio
z zycia linjoweg» moga byé pozyteczne przy rozwazaniu ca-
toksztaltu zagadnienia organizacji sluzby drogowej.

Poza tem mam przeSwiadczenie, ze jest wielki czas
i odpowiedni moment, by zastanowi¢ sie nad rola, odgrywana
przez inzyniera-drogowca w kolejnictwie, a to dlatego iz kom-
petencja 1 inicjatywa inZyniera =zozstaly zwezone do takich

granic, w ramach ktérych walory i wartoé¢ techniczna inzy-
niera nie moga byé w calej peini wyzyskane,

IL
Miesigczne kredytowanie.

Jezeli chodzi o moznoéé racjonalnej gospodarki drogowej,
gdzie inicjatywa inzyniera-drogowca powinna przedewszystkiem
znalez¢ jaknajszersze zas'osowanie, to w pierwszym rzed:ie
nalezy podnie$¢ niedomagania obecnego systemu kredytowania
stuzby drogowej. .

Jeszcze przed rokiem podniostem w prasie braki mie-
siecznego przydzielania kredytéw w sltuzbie drogowej. Ubiegly
rok do$wiadczenia, a ostatnio glos inzyniera Rosenbauma w ma-
jowym numerze .Inz. Kol.* stwierdzaja aktuzlnosé tej sprawy.

Jak wiadomo, przydzielane Oddz, Drog. miesiecznie kre-
dyty nie moga byé przekraczane. Jednocze$nie niewykorzy-
stany kredyt przepada bez moznoSci wykorzystania go w na-
stepnym miesiacu.

Jest zrozumialem, ze prowadzi to w miejscach stuibo-
wych do zupelnego zaniku zmyslu oszczednej i zabiegliwej
gospodarki, obliczonej na dalsza mete, gdyz chedzi nie o pla-
nowsg i przewidujaca akcje, lecz przedewszystkiem o to, by
przydzielony kredyt catkowicie co do gresza wydaé.

Jest réwniez rzecza jasna, ze okres miesieczny jest nie-
dostatecznym, by prowadzié racjonalng gospodarke tego rodza--
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ju, co drogowa, gdzie maja miejsce znaczne przesuniecia wy-
datkéw w czasokresie, jak réwniez powstaja wydatki nieprze-
widziane.

Réwniez nie wplywa dodatnio na gospodarke drogowa
szczegdtowy podzial kredytu na pozycje i paragrafy, uskutecz-
niany w Min. Komunikacji, ktéry to podzial nastepnie Dyrekcje
przeprowadzaja w stosunku do Oddziatéw Drogowych, a Oddzia-
ty w stosunku do jednostki wykonawczej — Odcinka Drogowego.

O ile zarzadzenie to ma na wzgledzie réwnomierne za-
spokojenie potrzeb drogowych, to jednak z chwila, gdy staje
sie obowigzujaca i nieprzekraczalng norma mija sie ono z ce-
lem i staje sie szkodliwem, uniemozliwiajac prowadzenie oszczed-
nej i racjonalnej gospodarki. ‘

Kazdy kto stykal sie z praktyka linjowa—wie w jakiem
blednem kole obraca sie zagadnienie kredytowania sluzby
drogowej, ktérego niedomagania przedewszystkiem swojem
ostrzem zwracaja sie w strone wysilkdw gospodarczych inzy-
niera drogowedo.

Nie wchodzac w szczegdly powiem, ze obecny system
kredytowania jest jedna z najbardziej ujemnych stron obecnej
praktyki drogowej, powodujac moc niepotrzebnej pracy i zabi-
jajac inicjatywe w jednostce gospodarczej, badZ to Oddziatu
badz Odcinka.

Skutki obecnego systemu kredytowania podcinaja jedna
z najzywotniejszych wytycznych pracy inzyniera drogowego,
wytracajac z rak jego inicjatywe gospodarcza, sprowadzajac
do fikcji mozno§é¢ wplywania na konsekwentne przeprowadze-
nie celowego i oszczednego planu gospodarczego w dziedzinie
catoksztattu robét drogowych,

Zwréce uwage na jeden bodaj przyktad: stoimy obecnie
w wielu wypadkach wobec systematycznej rujnacji budynkdw,
gdyz Dddzialy Drogowe nie maja moznoSci finansowej z roku
na rok przeprowadzi¢ nalezycie pomyslane prace konser-
wacyjne,

Tymczasem skrupulatnie wykonywuja sie drobne roboty,
gdyz rozproszony, podzielony przegrédkami pozyciji 1 paragra-
féw kredyt — na nic innego nie pozwala.

Réwniez w dziedzinie urzadzen ochronnych przewaznie
prowadza sie drobne biezace naprawy, gdyz kredyt na rozd,
II/S jest zwykle bardzo szczuply. I wczesniej czy pdiniej
staniemy przed konieczno$cia jednorazowych znacznych kosz-
téw w réznych pozycjach robét drogowych.

Jezeli wiec chcemy przyczyni¢ sie do racjonalizacji gos-
podarki finansowej w stuzbie drogowej i dg?ymy, by glos inzy-
niera, jako technicznego .gospodarza na linji, otrzymal nale-
zyte znaczenie, a rola jego odpowiadata jego kwalifikacjom
i aspiracjom zawodowym, musimy wyraznie powiedzieé, iz
obecny miesieczny system kredytowania nalezy zmienié¢. Obec-
nie kredyt miesieczny dla Dyrekcji nie przepada, linja jednak
o tem nic niewie.

Tymezasem chodzi wiasnie o to by kredyt nie przepa-
dat dla Oddziatéw.

Zmiany o ktérych wspomnialem mojem zdaniem winny
byé nastepu‘ace:

po 1) Kredyt przydzielony Oddzialom winien byé ryczal-
towy, przyczem Oddzialy winny mie¢ wolna reke w dziedzinie
zuzycia kredytéw na poszczegdlne pozycje,

po 2) O ile nie wynika to z koniecznodci skarbo-
wych — kredyt winien byé przydzielony catorocznie. O ile to
napotyka trudno§ci skarbowe — nalezy dazyé, by kredyt byt
przydzielany na mozliwie wiekszy okres, i ty.ko jako minimum
mozna przyja¢ czasokres kredytowy kwartalny.

po 3) Kredyt, niewykorzystany w ciggu okresu mniejsze-
go jak roczny, (o ile kredytowanie np. byloby kwartalne) nie
powinizn przepada¢ dla Oddzialéw i sumy zaoszczedzone moga
by¢ zuzyte w nastepnym okresie kredytowym.

po 4) Nalezy wprowadzi¢ zasade premjowan'a miejsc
stuzbowych, ktére przy ogdlnej sprawnoéci i nalezytym stanie
urzadzen drogowych, wykazaly oszczednoSé.

Wymienione trzy pierwsze postulaty nie napotykaja za-
sadniczych trudnosci do wprowadzenia ich w Zycie.

Co do postulatu, dotvczacego premjowania miejsc stuz-
bowych za oszczedno$é, wigze sie on $ciSle z kwestja orga-
nizacji pracy w sluzbie drogowej i bez pewnych przygotowaw-
czych krokéw w tym kierunku, postulat ten nie moze byé
‘zrealizowany.

8
Organizacja pracy w sluzbie drogowej.

Rozpatrujac zagadnienie organizacji pracy w stuzbie dro-
gowej, nalezy wzia¢ pod uwage, ze dla gospodarki drogowej,
w chwili obecnej mamy nastepujace dane stzle,

1) Stala iloéé pracownikéw (robotnikéw torowych) nie
podlegajaca redukcil.

2) Okreslona ilo§é pracy, wyznaczona wysokoscig przy-
dzielonego kredytu (jezeli idzie o prace zwiazang z uzyciem
materjsiu).

Wobec powyzszego — dazenia do intensyfikacji pracy
w- sluzbie drogowej i zastosowania w niej metody naukowej —
napotyka znaczne trudnosci i inicjatywie inzyniera w tym kie-
runku, jezeli chodzi o realne wyniki — pozostaje nie wiele
miejsca.

Co do stalych robotnikéw, to w szeregu Dyrekcji mamy
fch nadmiar w poréwnaniu do przyznanej normy, a i normy,
ktére zostaty przyzrane z wykluczeniem zatrudnienia robotni-
kéw sezonowych — moglyby byé zmriejszone.

Pomimo to okazuje sie, ze podczas sezonu robotnikéw
jest za malo. Zachodzi potrzeba delegacyj, dojezdzania na
roboty z odleglych miejscowosci (do 100 klm.), powstaja
trudnosci wyplacania djet za delegacje, na co kredytu zwykle
brak, trudnoSci z urzadzeniem lokali noclegowych i szereg
innych, wsréd pracownikéw wytwarza sie nierzadko niezado-
wolenie, a Oddzial ma nieraz wiele przykrosci. Mimo to ro-
boty masowe zorganizowaé nalezycie czesto nie udaje sie,
najlepszy czas dla robdét sezonowych bezpowrotnie mija, ro-
boty przeciagaja sie do pdéznej jesieni, a czasami do zimy.

Dzialki i tak niedostateczne dla robdét masowych, uszczu-
plajg sie przez urlopy, delegacje do sluzby stacvjnej i t. p.,
wobec czego zdarza sie, ze przodownik w najlepszym czasie
roboczym pracuje z 2—-3 ludZmi, czyli ze koszta nadzoru staja
sie niepomiernie wysokie, a robota daje rezultaty znikome.

Zato po uplywie robét sezonowych nastepuja okresy,
kiedy pracownikéw sezonowych jest nadmiar, wobec czego nie
moga oni by¢ naleiycie zatrudnieni.

Zatem doprowadzenie liczby stalych robotnikéw do mi-
nimalnej potrzeby utrzymania urzadzen kolejowych, jest ko-
niecznem dla rzcjonalizacji pracy w stuzbie drogowe;.

Pozatem nalezy szerzej niz ocbecnie posilkowac sig¢ w okre-
sie wzmozonej pracy robotnikiem sezonowym, oraz ozywié
udzial w robotach przedsiebiorcow.

Pomimo usprawnienia gospodarki drogowej, da to znacz-
ne oszczednosci.

Nie wchodzac w szczegdly nadmieniam, Ze na podstawie
obserwacyj sadze, iz wymiana podkladéw, prowadzona przez
robotnikéw sezonowych, kosztowataby minimalnie o 25%, ta-
niej od kosztéw tej pracy, wykonywanej przez robotnikéw sta-
tych. Uzywanie robotnikéw w sile wieku do takiej pracy jak
pielenie trawy na torach — jest nieracjonalnem, gdyz z powo-
dzeriem moznaby uzywac sily zenskiej, przyczem rcbota kosz-
towalsby taniej o 30 — 40°/, i wykonana bylzby terminowo,

Dalej — jezeli mdéwie o drugiej niezmiernie charakte-
rystycznej obecnie dla gospodarki drogowej — o stalej ilosci
pracy, okreSlonej przydziatem kredytéw, to mam tu na myéli
prace, zwiazane z rozchodowaniem materjaléw,

Btedny system kredytowania daje sie odczuwac i w dzie-
dzinie gospodarki materjalowej i wyrzadza znaczne s-kody.

Snotykamy sie na linji do$¢ czesto ze zjawiskiem tego
rodzaiu, ze dany odcinek dregowy posiada ten lub inny ma-
terjat i na pilna konieczno$é uzycia tego materjalu, lecz z bra-
ku kredytéw zuzyé go nie moze.

I oto mozna obserwowaé jak materjal, lezac bezuzytecz-
nie z czasem niszczeje, a jednoczesnie niszczeje objekt, dla
konserwacji ktérego materjat jest potrzebny.

Wspominajac o gospodarce materjalowej dotykam tu dzie-
dziny, gdzie reka i zmyst gospodarczy inzyniera drogowego
mogiby wiele zdziataé, gdyby kierownictwo odcinkiem drogo-
wym faktycznie do niego nalezato, gdyz gospodarka materja-
towa jest obecnie jedna z tych dziedzin, gdzie decyduja wy-
tgcznie osobiste walory zawiadowcy odcinka.

Przez wyeliminowanie tych dwéch niezmiennych, to jest—
staltej ilosci robotnikéw 1 ilosci pracy, ktére obecnie stanowia
powazng przeszkode na drodze inicjatywnej pracy Inzyniera
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drogowego, dopiero moznosé gospodarowania bedzie doprowa-
dzona do normalnej i racjonalnej rozpistosci,

Nakoniec pilng sprawg jest ooracowanie norm dla robdt
drogowych bez czego nie moze byc mowy nietylko o premjo-
waniu w stuzbie drogowej, lecz wogdle o racjonalnej gospo-
darce w zakresie wykorzystania robocizny.

Sprawa ta zdawaloby sie jest juz w toku, wobec zajecia
sie nia Dyrekcji Krakowskiej i za'nteresowania sie Minister-
stwa — chodzi jednak o przyspieszenie pracy w tym kierunku
i o wydanie moze niewycze-pujacych norm, gdyz lepiej miec
chociazby czesciowe normv, niz latami pracowaé na $lepo, bez
moznosci zadania pewnych norm pracy od pe-sonelu.

Mam wrazenie, ze stworzenie fachowej Komisji mogloby
w krétkiin stosinkowo czasie dac ten konieczny miernik efektu
pracy w sluzbie drogowej.

Wogdle o ile mys$l o racjonalnej i oszczednej gospodarce
stanowl wytvczna dla naszego kolejnictwa—winnyby zestawie-
nia wydajno$ci pracy drogowej i przecietnych jej kosztéw za-
jaé naczelne miejsce wéréd powodzi wykazéw i zestawien,
pod ktéremi nieraz uginaja sie linjowe miejsca shizbowe,
Jednak te zestawienia winny sta¢ sie jednym z regulatoréw
gospodarki drogowej, a nie powiekszac plage wybujalej staty-
styki.

Wspominajac o statvstyce niestetv, nalezy stwierdzié,
Ze nie odgrywa ona nalezytej roli a w wielu wypadkach obecne
dane statystyczne sa nieScisle i nie odzwierciadlaja rzeczywi-
stosci.

Lecz czy moze kto§, kto wie jak sporzadzaja sie dane
statystyczne na linji, jak kroétkie terminy daja sie na ich ze-
stawienie — dziwi¢ sle,"Ze powstaja bledy, a czasami dane
biora sie z natchnienia,

Przeclez nigdy nie jest wiadomo jakie pilne zestawienie
przyniesie dzien jutrzejszy,

Znam fakt, gdy w przeciagu niecalych dwéch lat prze-
winelo sie na linji dwanascie zestawien i formularzy, dotycza-
cych bocznic,

Zestawienia te byly tak udolnie ulozone, ze zadne z nich
nie bylo podobne do nastepnego, a dane jednego w zaden
sposéb nie mozna bylo zuzytkowaé dla ulozenia drugiego.

Céz dziwnego, ze dla linji statystyka jest, jak powiedzia-
tem plaga, ze dane statystyczne nie posiadaja odpowiedniego
szacunku i wagi.

I tu w zakresie statystyki inzynier drogowy odgrywa ro-
le bierng. Nikt go sie nigdy nie zapyta, jakie dane sg warto-
Sciowe, a jakie zbedne, jakie dane stanowia o moznosci ra-
cjonalnej gosnodarki drogowej. Nie moze tez obecnie inzynier
drogowy zorganizowaé nalezycie zbierania danych, ustalenia
sprawdziansw, krytycznej ich oceny droga dc$wiadczalna, bo
niema w tem svstemu i sa to rzeczy obecnie nierealne, nie
znajduiace praktycznego zastssowania na linji.

Dla polozenia kresu takiemu stanowi rzeczy nalezaloby
mojem zdaniem zasadniczo ustalié, jakie dane statystyczne
I w jakich terminach winny opracowywaé linjowe miejsca
stuzbowe.

Tak bylo za niemieckich czaséw i bylo dobrze,

Méwiac o organizacji pracy w sluvbie dregovej nie
mozna pominié jeszcze dwéch czynnikéw wigzacych inizjaty-
we kierownicza na linji, sa to: place niezwiazane z wartoscia
pracy i nie odpowiadajace rynkowej pcdazy pracy i etatyzm.

Mamy takie fakty, ze na bojowym odzinku linji pier-

wszorzednego znaczenia i w intensywnie pracujacym odcinku,
przecietna dnidwka robotnika wynosi 6,50 zi, a w odcinku,
polozonym na martwej przestrzeni robotnik kosztuje dziennie
10 do 12 zt, Dzieje sie to w ten sposéb, ze pracujacy na
bojowym odcinku mtodzi energiczni robotnicy torowi, sg prze-
waznie samotni lub z malemi rodzinami. a na odcinku mar-
twym, gdzie praca latwo daje sie poiodzié z up-awianiem
ogrodnictwa — pracuja starsi wiekiem robotnicy o duzych ro-
. dzinach, lscz do pracy intensywnei niezdolni,
' Podobny svstem wynagrodzenia, nieoparty na wartosci
samego pracownika, jest nie do pomyslenia w zadnem dobrze
prosperujacem przedsiebiorstwie. To tez inzynier, dazacy do
podniesienia wydajnosci pracy w stuibie drogowej, ma przed
soba trudne zadanie,

Druga przeszkoda dla osiagniecia najlepszych wynikéw
pracy — jest duch etatyzmu, ktéry przeniknawszy urzedy i na-

wet zwiazki zawodowe — dotart do robotnika i rzemieéinika
kolejowego. | oto zaszla metamorfoza, ktéra zmienila praco-
witego i umiejetnego rzemieslnika na urzednika, pelnego re-
zerwy, formalizmu i prze$wiadczenie o swojej nieusuwalnosci,
o ile nie dojdzie do naduzycia lub jakiego nadzwyczajnego
przekroczenia.

To sa rzeczy, z ktérymi inzynier drogowy spotyka sie
na linji codziennie, a ktére wraz z innemi, o ktérych bede
jeszcze méwit dalej tamuja jego inicjatywe, a nawet powie-
dzialbym stopniowo odsuwaja od zagtebiania sie w zakamarki
mechaniki linjowej, lub robiz na wiele rzeczy obojetnym.

I b dgc przekonanym, zZe stanowisko i intencje inzyniera
niepodzielnie ida po linji interesu skarbu i pozytku gospodar-
ki kolejowej, uwazam za konieczne:

1) Przystosowanie li~zby stalych robotnikéw torowych
do minimalnej potrzeby szlaku,

2) Ustalenie jako zasady — posilkowania sie robotni-
kiem sezonowym po cenie rynkowej w miare zachodzacej po-
trzeby — w granicach wilasnej kompetencji Oddzialéw.

3) Przyspieszenie opracowania zasadniczych norm pracy
dla robét drogowych przez powolanie fachowej Komisji i wy-
znaczenie jej pélrocznego tfrminu. ‘

4) Opracowanie stalych ptac dla robotnikéw torowych
i rzemieslnikéw, zaleznych jedyrie od kategorji pracy., a prze-
widujacych stopniowe ich podwyzszanie co pewien okres nie-
przerwanej sluzby przy kclei.

4,
Organizacja sfuzby drogowej i urzedowanie.

Z kolei chce sie zatrzymaé na sprawie organizacji stuzby
drogowej i roli, ktéra pozostawia obecny jej uklad inzynierowl
drogowemu.

Stawia‘ac w listopadzie ub. r. na lamach ,Inzyniera Ko-
lejowego* pytanie: ,Kontroler droacowy czy inzynier dystanso-
wy® — poruszylem z cala §wiadomos$cia rzeczy zaledwie fra-
gment zagadnienia organi-acji sluzby drogowej: dzi§ gdy po-
ruszony temat znalazt oddZwiek naleiy go rozszerzié.

Nie bede powtarzal tego, co pisalem, poddajac krytyce
instytut kontroleréw drogowych,

Nal=szy odpowiedzieé przedewszystkiem na pytanie, czem
jest obecnie Oddziat drognwy.

1 oto w praktyce nowej organizacji kolejowej, Oddziat
drogowy przedstawia sie jako, organizm, chory na hypertrcfje,
organizm ciezki w ktédrym duch biurowego urzedowania géruje
nad mysla i wola techniczno-administracyjna. Slowem tam,
gdzie jak w Dyrekcjach Poznanskiej. Gdanskiej Oddziaty Dro-
gowe maja przestrzen po 600 i wiecej kilometréw, sa to orga-
nizmy ciezkie i juz obecnie iest rzecza jasna, ze Oddzialy
takie odrowiednio powinny byé zmniejszone.

Jednak nietylko w przeroscie Oddzialéw drogowych lezy
ich wadliwo$é org=niczna. Nastawienie pracy z gruntu bledne
stwarza z Oddzialéw drogowych instancije potegujaca biuro-
kratyzm na linji, tamujaca bieg spraw miedzy Dyrekcia. ktdra
wkra~za w najdrobniejsze s’czeqély, a jednostka wykonawcza
Odcinkiem, — malo co dajac Odcinkowi, lecz znacznie obcia-
zajaca Odcinek praca biurowa,

I tu nalezy powiedzie¢, czem powinien byé
drogowy.

Mojem zdaniem powinien to byé organ faktyrznego kie-
rownictwa linji, jednostka sprezysta, nawskro$ techniczna: —
powinien to by¢ dystans w tem znaczeniu, jak to sie rozu-
mialo w kolejnictwie rosyjskiem.

Azeby wusunaé¢ wszelkie nieporozumienia — zaznaczam,
ze jedyn‘e w tym sensie méwilem o dystansie jako taczniku
miedzy Dyrekcja a Odcinkiem, zabierajac glos na lamach
»Inzyniera Kolejowego®.

By jednak Oddzial stat sie jednostka kierownicza, tym
prawdziwym motorem pracy na przestrzeni — jest koniecznem,
azeby kompetencie jego nietylko requlaminowo, lecz i fak-
tycznie w praktyce poszczegélnych Dyrekeji byly rozszerzone,
azeby Oddzialy nie szly na pasku Dyrekcyi jak to sie dzieje
obecnie, lecz zeby dzialaly i gospodarowaly mozliwie samo-
dzielnie.

Caly szereg spraw winien konczyé sie w Oddziatach
i tylko sprawy zasadnicze, lub detyczace wiekszych projektéw
i robdét winny opiera¢ sie o Dyrekcje.

Oddziat
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Podniesienie autorytetu O idziatéw powinno staé sie przed-
miotem konsekwentnie pomysSlanych zarzadzen w tej mierze,

Zr6zni:zko vanie stanowisk jest podstawa dyscypliny sluz-
bowej i autorytetu i dlatzgo nalezy stwierdzié, iz o ile zasada
ta zss:ala uwyda'niona w rzadowym proj=kcie nowych uposa-
zen kolejowych, nalezy uznaé ja za stuszna,

Wtadza dys:yolinarna Oidzialéw powinna byé zwiekszona.
Maksymalna kara, do ktérej sa Oddziaty uprawnione, a ktéra
real iie wyraza sie w wysokoSci 5-ciu zlotych, czasem nie
stoi w zadnym stosunku do szkody powstalej wskutek prze-
kroczenia. ;

R zpatrzmy sprawe organizacji Oddzialéw drog~wych
jeszcze z innzgo punktu widzenia, a mianowicie us'almy, jaki
systemn administrowania jest obecnie wi.cej odpowiedni, jezeli
chod’i o wzory przedwojenne, ktére mialy zastosowanie na
ziemiach polskich, a ktére ciagle jeszcze wywierajg swoj
wplyw u Zrédla praktyki kolejowej.

Poniewaz pracowalem o¢statnio na zachodzie, wiec
W pierwszym rzedzie zatrzymam sie na systemie zachodnim,
pruskim.

Co byl» charakterystycznem dla tego systemu?

Dyscyplina personelu, diugoletnia rutyna, wyrobione po-
czucie obowigzkowosSci, takie sa cechy, znamionujace pracow-
nika kolejowego za czasdw pruskich. J=dnocze$nie — opra-
cowane drobiazgowo przepisy — ustzlajace raz na zawsze
sposéb urzedowania i postepowania personelu, przewidujace
kazdy wydatek, a napisane przejrzvscie, wydane dobrze i trwa-
le — przy wyposazeniu niemi wszystkich powolanych.

Co mamy charakterystycznem dla chwili obecnej? Co-
raz wiekszy procent ludzi §wiezych bez rutyny, bez nalezytego
wyrobienia. Pozatem brak przepiséw polskich, brak nawyknie-
nia czerpa¢ wskazdéwki z przepiséw i charakterystyczna cecha
polska — sklonno3¢ do indywidualizmu i pewnego nieskrepo-
wania i samodzielnodci przy wykonaniu stuzoy,

A wiec, gdy w przedwojennym systemie prusklm w ko-
lejnictwie chodzito gtdwnie o koatrole nad personelem wyro-
bionym i wyposazonym w wyczerpujgce ws<azowki, obecnie
mamy do czynienia z koniecznosc a stalego jakby doszkolania
i kierowania personelem §rednim i nizszym, spatykamy sie
z koniecznoScia postawienia na czels gospoda?‘&i drogowej
czujnej mysli i szerokiej inicjatywy, ktére winny przodowad
w ucieraniu drég polskiego uktadu, rutyny i tradycji w kolej-
nictwie.

Te cechy, ktére znamionowaly miedzy innemi rosyjski
system kolejowy jako najwiece] odpowiadajace naszej rzeczy-
wistosci, powinny postuzyé za podstawe polskiej organizacji
sluzby drogswej. Jest ciekawem, ze w Poznanskiem obecny
system organizacji Oddzialéw jest uwazany za system rosyj-
ski, wskrzeszony przez Kongreséwke. W Kongreséwce nato-
miast panuje przekonanie, ze jest to pomysl, zrodzony w Ma-
topolsce. Tymczasem Malopolska dotychczas nie wprowa-
dzita nowej organizacji niewatpliwie przedewszystkiem dlatego,
ze przejrzano jej braki,

Nastepnie dla nalezytego zmontowania sluzby drogowej
i zywotnodci Oddzial>w drogowycn nalezy zwrécié uwage na
sprawe stanowiska Kontrolera Drogowego, ktéry jest przeziez
tym szeregowym inzynierem drogowym, o ktérym prze lew-
szystkiem nalezy pamietaé, méwiac o roli inzyniera w sluzbie
drogo vej,

Rola Kontrolera, jak to-staralem sie wyjasni¢é w dwéch
artykulach, umieszczonych w ,lInzynierze "Kolejowym*, pozo-
stawia wi:le do zyczenia. : :

Pozhawiony kompetencji,-platonicznie tylko odpowiedzialry
zd ogdlay stan urzadzen drogowych swojego okregu, a wilasci-
wie za nic nieodpowiedzi-lny — jest on sita, kiérej nie ozna-
czono w mechaniZzmie drogowym wlasciwego mie]scai dlatego
nie' wyzyskano jej w s»>oséb nalezyty.

Zdsiegatem opinji- o instytu:ji - Kontroleréw Drogowych
u Naczelnikéw Oddzialéw z b. trzech zaboréw i jednogl énie
spotkalem sie z: zdaniem, ze ta koncepcja jest chybiona,
Rozmawialem z kolegami Kontrolerami réwniez ze wszystkich
zaborow i uslyszalem réwniez jednogtosne s'wierdzenie skre-
powania, zep:hniecia do roli niewyrazaej i podrzedn=j mimo
najszczerszych i najlepszych * checi  osobistych i wiadzy
przetozonej. : ;

Warto przypatrzeé sie, jak glowia sie Naczelnicy Od-

dziatéw, staraja sie wykroi¢ zakres spraw i1 kcmpetenci dla
Kontrolerdw.

Powiedzmy otwarcie: sprawy, wymagajace cicgloéci, wolq
Oddzialy zostawiaé w reku referentéw, gdyz podziat spraw
miedzy referentem, a Kontrolerem, ktéry przeciez tez ‘est
tylko réwnorzednym referentem, lecz ktéry wskutek swych
wyjazddw moze w potrzebnej chwili byé meobecnym, wytwa-
rza tyl<o chaos.

Trudno Naczelnikom Oddzialéw ignorowaé zupetnie
Kontrolera, a tymczasem wla$ciwej pomocy i wyreki przez
réwn .mierny podzial pracy i odcowiedzialnosci — Naczelnik

Oddzialu w Kontr. lerze mie¢ nie moze. Wobec tego Kontro-

lerom - Drogowym przydziela sie to, co niewiadomo komu
przydzielic.
A tymczasem ten sam Kontroler — w nalezycie zmon-

towanym Oddziale drogowym, jako pomocnik Naczelnika Od-
dzialu méglby mieé¢ wyraz:ie kompetencje, zakres czynnosci,
odpowiedzialno$¢ i mégloy byé rzeczywiscie pozytecznym.

Warto wnikngé¢ w sens zdan, wypowiedzianych o roli
Kontrolera Drogowego z jednej strony przez autora nowej or-
ganizacji kolejowej p. inz, Niebieszczanskiego, ktéry uwaia,
inz. Kontroler Drogowy posiada w calej pelni kompetencje
inzyniera dystansowego, a z drugiej strony przez inz. Pekla,
ktory traktuje role Kontrolera Drogowego jako role mezia za-
ufania Dyrekcji.,

I niewatpliwie blizsza rzeczywistosci jest kompetencja
ujmowania roli Kontrolera Drogowego, wyposazonego jedynie
w drezyne i telefon I majgcego swoja siedzibe na przestrzeni
od roli, ktéra przypisuje Kontrolerowi Drogowemu p. inz. Nie-
bieszczanski, wyrazajac przypuszczenie, iz Kontroler Drogowy
poza objezdzaniem i obserwacja tego co dzieje sie na prze-
strzeni, moze besposrednio wplywaé i dawaé inicjatywe refe-
ratom Odziatéw, a takzs kontrolowaé bieg poruszanych przez
niego spraw,

Nie mozna nie przyznaé, ze taka wuderzajaca réznica
traktowania roli i stanowiska Kontrolera Drogowego przez
kompetentne osoby, jest dowodem zupeinie niewyraznej kon-
cepcji tego stanowiska,

Zreszta polemika o Kontrolerze Drogowym na lamach
.Inz. Kolejowego*" wypadia nie na korzy$¢ instytut. Kontrole-
réw Drogowych. Spotkalem sie nieraz z pewnym sceptyzmem
co do moznosci potrzebnej ref rmy stuzby drogwej.

Sprawa jednak nie jest tak trudna do przeprowadzenia,
sg nawet oznaki, Zze w pewnych punktach rusza z miejsca.

Gdy przed rokiem w prasie technicznej i codziennej po-
ruszylem sprawe przerostu Oddziatéw, specjalnie zwracajac
uwage na ten objaw w Dyrekcji Poznanskiej — mozna bylo
moéwi¢ o tem w bardzo nielicznem gronie., Dzi§ juz glosno
méwi sie o stworzeniu w Dyrekcji Poznanskiej zamiast czte-
rech — szedciu Oddzialéw,

A zatem w slynnej zasadzie o kryciu sie Oddziatéw Dro-
gowych, Eksploatacyjnych i Mechanicznych zarysowuje sie po-
wazny wylom, ktéry j=st zapowiedzia kroczenia rozwoju stuzby
drogowej wlaéciwym jej torem.

Dlatego jest pozadanem wypowiedzenie sie o koniecz-
nosci nakreslenia wyraznych gramc kompetencji, odpowie-
dzialno$ci i obowiazkdw Kontrclera Drogowegoe w znaczeniu
pomocnika Naczelnika Oddziatu, odpowiadajzcych jego doswiad-
czeniu i kwalif kacjom — gdyz moze to mieé¢ odpowiednie zna-
czenie dla pomys$lnego rozwiazania tej kwestji.

Rea-umujac poprzednie wnioski, uwazalbym za konieczne
dla racionalnej organizacji sluzby drogcwej domageé sie:

1) Zmniejszenie Oddzialéw Drogewych do wielkoéci
250 maksimum 300 klm. (12 do 14 odcinkéw drogow ych).

2) Rozszerzenia przerisowych i faktycznych komretenciji
Oddzialéw Drogowych; wydania w tej mierze wyreZnego za-
rzadzenia regulujacego sprawe dla wszystkich Dyrekeji,

3) Zrézniczkowania stanowisk sluzbowych i utworzenia
odpowiedniego ustopniowania miedzy podleghim personelem
a techniczna wiladza przelozeona, bez uszczerbku jednak w sto-
sunku do obscnych uprawnien stuzbowych lub mate-jalnych
podleg'ego personelu.

4) Us'alen‘e stanowiska, praw, obowiazkéw, i kompe-
tencji obecnego Kontrolera Drogowego w ramach pomocnika
Naczelnika Oddziatu, :

< Zdaje sobie sprawe z tego, iz skuteczno$¢ reorganizacijl
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shuzby linjowej bedzie osiggnieta dopiero wtedy, gdy zasada
jednego gospodarza bedzie utrzymana do konca t, j. znajdzie
swéj odpowiednik w urzedowaniu Dyrekeyj.
te kwestje, jako taka, o ktérej trudno mie¢ wyczerpujace zda-
nie na podstawie praktyki linjowe), mimo ze ta praktyka nie-
jednokrotnie daje mozno§¢ stwierdzenia ociezalo$ci obecnego
Dyrekcyjnego urzedowania, opartego na wielopietrowem syste-

mie referatéw.

Uwydatniajac braki, ktére wplywaja na zwezenie roli
inzyniera w zakresie gospodarki drogowej, nie chce przez to
powiedzieé¢, ze Inzynier-drogowiec nie wywiera wplywu na
usprawnienie stuzby drogowe;j.
moze z przepisami, walczac z przeszkodami, nie skarzgc sie
i pozostajac w cieniu nawet wtedy, gdy co§ go specjalnie
Tem bardziej wiec jest wskazanem usuniecie tych
niedomagan organizacyjunych, na ktére staralem sie zwrécié

\ ‘dotknie,

Pomijam jednak

Robi on to, robi, mijajac sie

uwage, a ktére utrudniaja prace inzyniera drogowego.

Na zakonczenie chcialbym zwrécié uwags, jeszcze na
jeden czynnik wywierajacy potezny wplyw na uksztaltowanie
sie roli 1 stanowiska, ktére obecnie zajmuje inzynier w sluz-

bie drogowej.

skiem uwazajg za prace ideowa, za prace obywatelskg i sa
gotowl do daleko idacego poswiecenia swoich spraw materjal-
nych. Nie chodzi tu gléwnie i przedewszystkiem o niskie
wynagrodzenie. Gléwne zlo tkwi moim zdaniem w tem zwe-
zeniu roli i kompetencji inzyniera, przyczyny ktdérego staralem
sie zanaiizowaé, a ktére jest zwezane z obecnem nastawie-
niem gospodarki kolejowej. | mam wrazenie, ze najlepsze
koncepcje organizacyjne nie dadzg pozadanych wynikéw do-
péki nie zajdzie pod tym wzgledem odpowiednia zmiana.

Elementarne zasady kazdej zdrowo prosperuiacej orga-
nizacji powinny znaleZzé miejsce i w organizacji polskiego ko-
lejnictwa, a w szczegblnosci w sluzbie drogowej.

Temi zasadami sa:

Zainteresowanie pracownikéw w prosperowaniu przedsie-
biortwa i usunigcie wszystkiego, co tamuje inicjatywe i uzy-
teczna pracg i powoduje niepotrzebny wydatek materjalny
i zuzycie energji ludzkiej,

Oparcie na tych zasadach gospodarki kolejowej niewat-
pliwie ulatwi usuniecie us'erek, ktére obecnie zdawaloby sie
puécity silne korzenie. Jednocze$ ie tchniecie ducha zdrowej
komercjalizacji rozwigze inicjatywe inzyniera kolejowego, a wigc

, Od czasu do czasu rozlegaja sie glosy, iz cate zto tkwi
b w niedostatecznem wynagrodzeniu inzynieréw kolejowych. Jest
I to niewatpliwie czynnik ujemny i sprawa ta wymaga spec;al-
: nej uwagi i oméwienia. Pozwalam sobie jednak twierdzié, ze

Polska posiada do§¢ ludzi, ktérzy prace w kolejnictwie pol-

i inzyniera drogowego i stworzy szersze podstawy dla jego,
pracy.

Na stanowisku inzyniera drogowego powinien doj$¢ do
glosu organizator, kierownik i gospodarz,

a2y — =

Polska gospodarcza w liczbach.

J. Gieysztor.

Pod tym samym tytulem ,Inzynier Kolejowy* zamieszit
w NeNe 213 z 1925 r. dane, malujace stan gospodarczy %1924 e g
Polski za okres pierwszych lat 4 panstwowego Zycia samo- t.¥.5,. -C.e-m tin. M Tr
dzielnego. Pragnac uwidocznié zmiany, jakie na tem polu
zaszty w latach nastepnych, podaje "nizej dane, oparte na zyta 1.064.6 1.770,8 2 230.0
zrédlach Scisle urzedowych, a dotyczace okresu 1924 — 1926 r, jeczmienta 1.276.9 1.151,2 1.380,0
g -7 owsa 60.8 343,5 630,0
Obszar Polski stanowi 388.390 km.? powierzchni, za- EIBRIA RO S 1Bl | 1008

mieszkiwanej w 1926 r. przez 29,240 tys. mieszkancéw, co
czyni 78 oséb na 1 km.? Na ludnosé miejska przypada z tego
7,5 mil. oséb, czyli okcto 259/,

Obok ziemioptodéw Polska wywozi zagranice réwniez
produkty hodowli, mianowicie:

Gléwnem zajeciem ludnosci jest rolnictwo. Ogdlna po-
wierzchnia wlasnosci ziemskiej wynosi 37.661.300 ha,, a w tem: 1924 1925 1926
gruntéw ornych . 18.307.800 ha czyli 48,6/,
] etk SRR koni, sztuk 911 | 33107 48700
asow SR G\ 1%y bydta rogatego 39.287 116.700 53.500
Zbiory giéwnych Ziemlopiodéw Stanowl?y w ostatniem &win 410.347 870.691 593.700
trzechleci 6 i ' j ; X : . :
eciu w poréwnaniu z okresem przedwojennym = ; 453.924 1.138.488 | 1.324.000
1913 v, ¥ 192¢ rjw 1925 rw 1926 r. jaj centn. 104.214 | 270.709 | 585.700
tys. centn - metr. o
- W zakresie przemyslu fabryczno-rolnego wigkszego roz-
' woju osiagnelo cukrownictwo i gorzelnictwo.
pszenicy. 16.835| 8.844| 15.730| 12.814 Stan cukrownictwa charakteryzuja liczby nastepujace:
Zyta . 56.591| 36.548| 65.385| 50.114 T przeréb ilosc wyprodu-
: cuk’ owni burakéw kowarego cukru
jeczmienia . 14.985| 12.081| 16.773| 15.546
t-ys. €6 Nt n. m & Tt k.
owsa . 28.101| 24,119| 33.115| 30.498 l \
1913/14 r. 88 — 5.569,8
ziemniakéw 245.880 [ 268.69€ | 285,500 | 248.786 192324 76 26.834 3.756.5
burakéw cukr. 41.680| 32.108| 35.513| 40.000 1924/25 , 76 31.377 4.390,2
1925/26 . 73 | 35513 | 51999
Pod wzgledem wytwdrczoscl rolnej Polska jest krajem : :
samowystarczalnym 1 posiada nawet pewien nadmiar, wywo- Z powyzszej iloScl wyprodukowanego

cukru spozyto

zony zagranice. Wywdz ploddw rolnych stanowit: w kraju i wywieziono zagranice ilo§cl nastepujace: '
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spozycie ’

wywbz

tys. centn., metr,

1924 r. 1.829,8 1.463,0
1925 & 2.520,8 1.980,3
1926 , 2.672,6 2.660,0

Stan gorzelnictwa uwidoczniaja liczby nastepujace:

liczba |lu$f: olrzymanego
. spirytusu 100°/
gorzelai P tzs. litréw :
1913/14 r. 2276 220.000
1923/24 1286 82.535
1924/25 1282 72.068
1925/26 , 1351 62.600

Lasy w Panstwle Polskiem zajmuja obszar 9.062.100 ha.
Po pokryciu zapotrzebowania wewnetrznego wywdéz zagranice
materjatéw drzewnych stanowilk:

1924 1925 | 1326

tys ton
drzewa nieobrobionego . 580 | 1,653 | 2.824
- obrobionego. . . 1.330 1.500 1.805
wyrobéw z drzewa 59 90 \ 48

W zakresie bogactw kopalnianych pierwsze miejsce zaj-
muje wegiel kamienny. Wydobycie wegla 1 jego wywoéz za-
granice charakteryzujg liczby nastgpujace:

wydobycie wywobz
e e x
1913 T, 40,727 —
1924 32.224 11.173
1925 , 29.080 8.230
1926 , 35.767 14.281°

Pod wzgledem iloSci wydobycia wegla Polska zajmuje
4 miejsce w Europie, ustepujac jedynie Anglji, Niemcom
i Francji.

O wydobyciu drugiego podstawowego surowca kopalnia-
nego, ropy mnaftowej, jego przerobie na przetwory naftowe
i zuzyciu $wiadcza dane nastepujace;

wydobyto otrzymano | Spoiyto wywieziono
Topy przetworéw |  w kraju zagranice
t o n
1913 r. 1,071.040 — — —
1924 770.792 | 628.732 244,181 404,988
1925, 811.910 | 647.828 242.864 324.587
1926 , 796.080 | 709.963 203,304 450.742

W zakresie przemyshu naftowego Polska zajmuje 3 miejsce
w Europie, ustepujac tylko Rosji i Rumuniji.

Dla scharakteryzowania rodzaju przetworéw, otrzyma-
nych z przerébki ropy naftowej, przytacza sie zestawienie
z ostatniego roku sprawozdawczego 1926: ; i

Ne2
wyprodukowano: wywieziono:
ng e
|

“benzyny . 93.240 | 77.688
nafty . 233.596 108.745
olejéw gazow. . 155.170 143.669
»  Smarowych. 103,379 54.673
parafiny . 40.193 |  31.598
pétproduktéw 53.545 18.390
odpadkéw 30.840 24.979
709.963 |  459.742

O produkeji solé (kamiennej i warzonki) Swiadczg liczby
nastepujgce:

wydobycie | wywbz
T ey al
1913 r, 202.659 —
1924 307.215 22.226
1925, 424 551 13.288
1926, 457,771 21,002

Przemyst soli potasowej (kainit i sylwinit), aczkolwiek
wykazuje duzy postep, nie jest w stanie zaspokoié zapotrze-
bowania wewnetrznego na ten doskonaly Srodek nawozowy;
powoduje to przywéz soli potasowej z zagranicy, acz stale sie
zmniejszajacy, jak to wida¢ z nizej podanej tabeli:

.| przywéz
wydobycliil Z za;ranicy
t on
1924 r. 84.000 82.000
1925, 177.000 74.500
1926 |, 207.000 27,300

Nie wystarcza réwniez dla rozwijajacego sie przemystu
hutniczego kopalnictwo krajowej rudy zelaznej. Spozycie rudy
wyraza sie w liczbach nastepujacych:

wydobyeie |, BV
t o n
1913 r. | 415,957 | 23
1924 , | 298388 | 223811
1925 , | 211.987 | 268.958
1926 , | 314575 | 224.328

Natomiast wydajnoéé kopaln rud cynkowych i otowia-
nych, wzrastajaca 'z kazdym rokiem, zapewnia Polsce pierw-
sze miejsce w Europie:

1924 °r. | 19257, \[ 1926 r.

1913 r.

£ Lo "'n
I

rudy cynkowe i olo-
wiane .

554,348 | 286.282 "'393.535 |420,188

Oparte na rudach metalowych hutnictwo wykazuje staty
wzrost: i  HEE L ey £
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1913 r. i‘ 1924 r. | 1925 r. | 1926 r. wytwérezosc przywéz. wywdz
t. o, n t o n
huty zelazne: | 1924 r. 39.500 5.879 14.504
suréwki zel. . 1.413.017%) | 335922 | 314.564 | 327.471 1925 ., 44,400 2.910 7.311
stali zlewnej . 2.052.240%) | 674.724 | 782.242 | 788.433 1826 47,980 1.938 14.668
wyrobéw walcow. . 1.422.785%) | 479.410 | 585.834 | 563.998
huty cynkowe: Przemyst chemiczny ma wszystkie dane po temu, aby
o S sveno 191.881%) | 93.000 | 114339 | 123.741 osiagna¢ znaczny rozwdj, bo posiada niezbedne surowce:
0:' ) raﬁnogm‘_‘ 41'753*) 15'279 20'“3 21.288 s6l, wegle koksujace, blenda cynkowa, fosforyty, drzewo do
s 4 yigh : : g : suchej destylacji i1 t. p. oraz dobrze zorganizowane warsztaty
_ ; ; pracy. To tez wytwérczo$é wzrasta we wszystkich dzialach,
Po pokryciu zapotrzebowania wewnetrznego produkty jak to uwidocznia tabela nastepujaca:
hutnicze sa wywozone zagranice:
r 1924 r. 1925 r. 1926 r.
1924:y, - | S 1925°r. 1926 r
: ————— ti~oh=n
£ 0l
! ) azotniak (cyjanamid wapnia) 40,000 | 85.000 | 117,000
::;‘éwkihzegalzne; ! 72(5328 4;;28 ;g‘zgg sole potasowe. . ., 80.000 | 180.000 | 208.000
R ; ' ; superfosfaty. . . 145.000 | 180.000 | 200.900
blachy zelaznej 25,200 21,700 26.400 ahircsan Athout 12600 | 14.500 | 19.000
";"n 7 e 22-238 23'228 22'288 kwas siarkowy. 175.000 | 248.000 | 210,000
g ; : : smota weglowa 39.600 | 45.000 | 52.000
cynku surowego 54,900 68.900 114,000 L 18800 | 19.100 | 23.900
blachy cynkowej . 23.500 24.900 8.300 g A _ ' S5
Nt 16,560 14500 17.900 oleje smotowe. 20.000 | 24.000 | 23.000
: . g benzol surowy. 10.600 | 12.400 | 14.000
: i 2 » (o] ny-u 7.100 9.100 .300
Przemyst wldkienniczy na ziemiach polskich ulegt pod- karbid neeaany 70.000 | 100 000 lig ggo
czas wojny szczegdlnie duzemu zniszczeniu. Jednakowoz dzieki 4 SR e 2 :
energji wilascicieli przedsiebiorstw odbudowa fabryk nastapiia produkty suchej dest. drzewa 60.000 | 80.000 | 120.000
szybko i dzi§ wytwdrczosé przewyzsza juz przedwojenna, sta- soda amonjakalna i gryzaca 60.000 | 48.000 | 55.000
nowiac w 3 latach ostatnich: inne produkty chem, oparte '
w 1924 r. w 1925 r. W 1926 r. na przerobie soli . 12 000 | 10.000 | 15.000
— = = mydta 30.000 | 32.000 | 40.000
Przemysk g 35> = %EE y §§§ ttuszcze jadalne . 10.000 | 15.000 | 18,000
; 8| BS§ 8| PSR E | 235 oleje roslinne ., 20.000 | 25.000 | 28.000
= - = farby i lakiery. 3000 | 4.000| 5.500
Fild S kwasy wszelkie . 25.000 | 40.000 | 50.000
bawelniany. . | 36500 | 37.000 | 46,500 | 45.300 | 55.700 | 54 000 zelazocyjanki 600 800 | 1.050
welniany 17500 | 15.200 | 11.500 | 10.900 | 12.200 | 11.400 barwniki syntetyczne 1.000 1.500 2.000
jutowy . 9.720 | 9.200 | 8,900 | 8.500 | 8.800 | 8.400 Jedwab sztuczny . 500 1.000 1.500
| 2
W zwiazku z nowemi warunkami gospodarczemi i poli- WiraZny post Rhzhislrownins 1 entow
tycznemi przemyst widkienniczy zmienit zasadniczo charak- J . RRHRR B R B FRRRI e BT o) Y.
ter swej wytwérczosci 1 z przemystu, obliczonego gldéwnie na
wywéz swych wyrobéw do Rosji oraz na Wschéd bliski i da- FRat R by e B e Gy
leki, stat sie dzi§ przemyslem, obslugujacym giéwnie rynek ;
wewnetrzny. sl ] ) llosé zakitadéw czynnych . Lo - SR 15 15
Przemyst papierniczy wykazuje postep, ale nie wystar- llo&é S
cza do zaspokojenia potrzeb krajowych, uzupelnionych przez Qo WIRLOAUROWANEN Q. CEx ;
wytwérezosé |  przywéz Pewien nadmiar cementu, powstaly wskutek matego ozy-
R wienia ruchu budowlanego, wywozi sie zagranice, réwnoczesnie
jednak istnieje i przywéz specjalnych gatunkéw cementu,
1913 . 62.000 oy aczkolwiek nieznaczny:
1924 ,, 51.340 18.286 1924 r. | 1925 | 1926 1.
19251, 82.760 31,735
1926 , | 88.370 9.650 | > 28
) w ice. 29.625 | 11.381 | 41,120
Przyczyna tego jest brak wlasnej celulozy sulfitowej, P de: zagramc:;i 4375 I 8352 2515
gdyz wytwarzane przez niektére fabryki celuloza sulfatowa nie LEJWOE S0 ZOQIGRICY. : ; f

jest przez nasze papiernie przerabiana i wywozi si¢ zagranice,
co sprawia, ze obok przywozu celulozy mamy i wywoéz jej
zagranice:

“= %)~ Dane obajmuja réwniet cze$é niemiecka Slaska Gérnego.

O rozmiarach, charakterze i kierunku handlu $wiadeza
trzy gtdwne czynniki: przewozy kolejowe, praca portéw mor-
skich i wymiana towaréw z zagranica:

Przewozy kolejami normalnotorowemi P, K, P, wyrazajg
sie w liczbach nastepujgcych:
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w1924 r. | w 1925 r. (w 1926 r. przybylo okretéw o pojemnosci:

T}; Rt o porty: w 1913 r, w 1925 r. w 1926 r.

ton rejestr. netto

w przesylkach zwyczajnych 53.557,3 | 52.161,9 [-58.028,8 |
" » pospiesznych 2714 3059| 258,7 Hamburg. . | 14.369.500 | 16.813.000 | 17.300.000
- . gospodarczych | 6.134,0| 5.895,5| 5.799,3 Brema . . 4,557,500 | 6.769.000 6.500.000
Gdansk . . 924837 | 1.869.979 | 3.432.480
Przesylki zwyczajne, po wylaczeniu z nich przewozdéw Szezeeln., . 2.043.000 | 1.652.500 2.600.000
wojskowych oraz przewozéw bocznicami, podzielono wedlug Krolewiec . 654.000 | 574.000 771.115

rodzaju komunikacji, co znajduje wyraz w tabeli nizej podanej;

Ruech towarowy w porcie gdanskim wyraza sle w na-
w1924 r. | w1925 r. | w 1926 1. stepujacych liczbach przvwozu i wywozu statkami:
Przewieziono: = 2
S0 2N TR przywoéz % wywoéz razem
l
w obrocie wewnetrznym | 29.506,3 30.196,2 |30.438.200 t o.m
nadano zagranice . .| 15.741.5 | 13.490,5 |22.300.885 s 1.233.630 878.471 2.112.101
przyjeto z zagranicy . 1.872,4 2.054,5 | 1.305.386 5554 ? .738.071 1636.485 2'374'457
) 94,0 2.553,5 | 3.984.349 & £ i ; : } 3
AR o ’ 1925 690778 | 2031.969 | 2.722.741
: e L9260 640.696 5.659.604 6.300.300
Przechadzgc do okreSlenia pracy portéw morskich za- '

znaczyé nalezy, iz handel Polski korzysta z dwu portéw: Obroty portu w Gdyni, bedacego jeszcze w okresie bu-
z Gdafska na mocy uchwat Traktatu Wersalskiego oraz z Gdyni, goyy, przedstawiaja sie w liczbach nastepujacych:

gdzie rzad polski przystapit do budowy peortu na wilasnem
terytorjum, A przyobyls statkow: | odeszto statkéw:
Obroty portu gdaiiskieqo uwidoczniaja nastepujace liczby ilos¢ | pojemnoéé ton iloé¢ | pojemnosé ton
przybycia i odejscia statkow: statkéw | rejestr. netto | statkéw | rejestr. netto
przybylo stattéw: | odeszlo statkow: w 1924 r, 27 14,352 27 14.352
ilosé pojemnosc ton ilcé¢ | pojemnosé ton n 1925 , 85 74.707 72 71.419
statkéw | rejesr. nelto statkéw | rejestr, netto - 19265, 298 204.757 303 208.194

\
Ruch towarowy portu w Gdyni wyrazil sie w tym sa-

|
[ [
1913 r. 2910 | 924.837 2.855 | 936.854 mym okresie w nastepujgcych ilosciach oséb i ton, przewie-

zionych statkami:
1924 , 3:312 1.135.010 3.330 1.648.023
: , przywoéz | wywoéz I razem ‘
1925 , 3.986 1.869.979 3.958 | 1.864.182 ‘ ton | osob ton | oséb ton | oséb |
‘ [
1926 5.967 3.432.480 5.903 \ 3.395.840 w 1924 r. 631 | 949 9.086 | 6.618| 9.717|  7.667
o 1925 1,586 1,065 | 50.142| 10.632| 51.728 | 11.697
- 1926 179 764 |413.826| 6.385 |414.005| 7.149]
Liczby powyzsze wykazuja olbrzymie zwiekszenie obrotu 5 |
porty gdanskiego od chwili przylaczenia go do obszaru go- Liczby powyzisze wskazujg na wyraznie wywozowy cha-
spodarczego Polski. rakter nowego portu, ktérego budowa bedzie zakonczona do-
Zwiekszenie to unaocznia jeszcze bardziej zestawienie pieroza lat kilka. Giéwnym tadunkiem wywozowym jest wegiel
z_ praca innych portéw morza Baltyckiego i Pdinocnego.. kamienny, ‘kontyngent za§ podréinych stanowia emigranci.
- |
Wymiane towardw z zagranicq charakteryzuja zestawienia nastepujace:
l. Przywoz:
-
w tonnach w tysiacach ztotych
Grupy towardw 7 = = - =
1924 1925 1926 1924 | 1925 1926
AYHETEONE 2y Gy, BEUE: v ne o o 0 e U RS EEAEE 101.242 263.920 104 813 7.474 1.228 958 |
artykuly spozywcze i napoje, fon. = . . . L & 5 ol e 388 601 | 795310 223.681 252.184 414.766 217.769 |
surowee | -poHabrykaty, tonzan-of o 00 Bl as L s e 1.674 629 2.274,186 2012538 472.860 515872 757,103 J
Wyrohy gotoweitomlly L o e il S N 350.275 341.240 202.124 745.6£0 732.675 569 447
zi5to: 1 srebro:i monety, kg . Uaite e 0ol SR 563 3.214 | 1045 422 1.058 2.621
towat zhloTOWY, FOM: aa oty od imbet 1 e g el 8 R S 1 L 147 11 1 1.478
REZEanTs fon o 2.413.508. 3.410.737 | 2.438.490 1.478.631 1.665.610 1.549.376 |
)
. 1. Wywoz: '
| zwierzgta 2ywe, AT A e L1 1 1Pa] T R i e 930.240 ! 2.330.913 | 2.595.992 46.876 111.560 112,872 |
I [ artykaly spoyweze i:napojejton, . . . Lte ol .l 946.590 863.302 1.133.342 292.665 342.160 595.719 F.‘
surowce i polfabrykaty, don; o n o Dne Gy e G 14,263 067 12.276 868 | 20.822.824 583.557 630.824 1.233.797 !
WYTHBY GOTOWR APR! o o e e LG PR ST 530.172 462,535 347.735 342.750 311.930 309.956 |
2Xot6. i srebro. I MOAStYy Ko h v ta e 5 Fa gt R R il 68 51 335 15 22 68 |
FOWET - ZDIOLOWTE oy et ety e n e LR e ey e N 0 | 3 34 2 : 29 533 |
| Razem . . . . | 15739829 | 13602708 | 22303945 |, 1265865 | 1396525 | 2252945 |
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Sredniego dopasowania.

N2

Bilans handlowy, o ile sie on wyraza w stosunku warto-
Scl wowozu do wartoscl przywozu, byt zatem w latach 1924
1 1925 ujemny, natomiast rok 1926 wykazuje juz zdecydo-
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. wana przewage -wartoSci wywozu nad przywozem, co przypisaé

nalezy gléwnie wzmozonemu wywozowi wegla, drzewa i arty-
kuléw spozyweczych.

Wytwarzanie na zapas i do wymiany przy naprawie parowozow.

technice naprawy parowozéw w latach po wojnie Swia-
towej nastapily ogromne zmiany, wprost przewrdt, wskutek
wprowadzenia zasad naukowej organizacji pracy wogdle,
a w szczegblnosci przez wprowadzenie wytwarzania na zapas
i do wymiany. Okreslenie to ,wytwarzanie na .zapas i do

E wymiany* wogdle rozumianem jest jako nowoczesny sposéb
‘naprawy, polegajacy na zdejmowaniu z parowozu czesci, wy-

magajacych naprawy (ktérych doprowadzenie do stanu uzy-
walnego w oddzialach warsztatéw wymaga pewnego czasu),
i wstawianiu wzamian — czeéci, wzietych z zapasu, zupetnie
lub czedciowo juz obrobionych, gdy tymczasem wiasciwe, zdjete

innego, nastepnie naprawianego parowozu, Wskutek powyz-
szego sposobu, czas naprawy jednostki taboru znacznie sie
skraca, stanowiska naprawcze sie zwalniaja, a wydajno$é war-
sztatéw pod wzgledem ilodcl - naprawionych jednostek taboru
zwieksza sie. Przy wprowadzeniu tego sposcbu, jako pierwsze
poczynanie, musi byé stworzona dostateczna ilos¢ czesci w-za-
pasie, Pojecie ,wytwarzanie na zapas i do wymiany“ nie' da
sie &cisle opisaé, poniewaz dwa rézne pojecia, mianowicie
.wytwarzanie na zapas® i ,wytwarzanie do wymiany® sa

do wymiany* wymaga mozliwosci zastosowania zupelnie goto-
wej sktadowej cze$zi do dowolnego parowozu. ,Wytwarzanie
na zapas“—odznacza sie przygotowaniem zapasu cze$:i skia-
dowych—niezupeinie gotowych, zdatnych do zalozenia w pa-
rowozie po nieznacznej ich obrdbce.

Celem wytwarzania do wymiany jest wymienno$é wszyst-
kich czesci, lub poszczegélnych grup czeéci w dowolnym wy-
borze. Zupelna wymiennos¢ nie zawsze mozna osiagnac.
W szczegdlnosci przy nowych wykonaniach jest mowa tylko
o wytwarzaniu do wymiany, a nie na zapas, poniewaz kwe-
stje: zuzycia, zastepstwa zuzytych czeci, dalszego zastosowania
zuzytych czesci dla nowych wykonan, zupelnie odpadaia,
gdy tymczasem takowe zajmujg warsztaty naprawcze w pierw-
szym rzedzie, Wytwarzanie do wymiany przy budowie no-
wych jednostek taboru zdazia do tego, by czesci, dostarczone
w réznym czasie, byly tak uksztaltowane, Zeby mozna bylo je

~ w dowolnym wyborze, bez zadnej obrébki zlozyé z caloscia.

Wytwarzanie na zapas musi zadawalac sie obrébka czesci
mozliwie najdalej posunieta, tak, zeby potrzebnem' bylo nadaé
im tylko ostateczne wymiary, zastosowane do miejsca bezpo-
Praca w warsztatach naprawczych
w poszczegblnych swych czeSciach, jest tak dobrze wytwdér-
czoScia nowg jak i naprawa, za§ w stosunku. do calej jednostki
taboru czesciowo nowa wytwdrczoscia i czeSciowo naprawia-
niem. Dlatego usprawiedliwione jest, iz przy naprawie ta-

- boru wytworzylo sie okreslenie ,wytwarzania na zapas i do

wymiany“. Przytem wcale nie jest potrzebne wyrdinianie
szczegblne skiadowych czedci taboru jako czeéei zapasowych
lub czeSci wymiennych, poniewaz, przy bedacych w uzyciu
normach | typach parowozowych, moze byé jaka$ cze$é dla
pewnego rodzaju parowozdéw czeécig wymienna, gdy dla innego
rodzaju tylko czescig zapasowa, wymagajaca pewnej obrébki.
Poza tem jest bez znaczenia, czy dana cze$é pochodzi od

‘naprawianego parowozu, czy tez zostala pojedynczo wstawiona

do przebiegu pracy.

) *) _Vorrats und Austauschbau in der Lokomotivausbesserung® Or-
gan fiir die Vortschritte des Eisenbahnwesens Nel8—1925 1.

czesci, po dokonaniu ich naprawy zostaja zalozone do jakiegos.

wciagniete do jednego okreslenia. Sciéle biorgc ,wytwarzanie -

(z artykulu Radcy Kolejowego Eberta z Norymbergji*)

streScit inz. M. Szpakowski.

Ustalenie pojecia bedzie jasniejsze, jezeli glebiej wni-
kniemy w istote i cele wytwdrczosci na wymiane i na zapas.
Naprawa parowozéw dokonywana byla przez dziesiatki lat az
do ostatnich czaséw w ten sposob, Ze czesci wymagajace na-
prawy byly zdejmowane z parowozu i doprowadzare do stanu
uzywalnosci w oddziatach warsztatowych przewaznie podlug
wzoru w ten sposdb, iz potrzebnemi byly wielokrotne wedréwki
rzemieslnika do samego parowozu w celu zdjecia miary. Pa-
rowéz z powrotem otrzymywal czesci zdjete z niego i swoiscie
dla niego obrabiane, Czesci w ten sposéb byly indywidualnie
traktowane, Poniewaz dostarczanie w ten sposéb czesci, szcze-
gdlniej . zas kottdw, wymagalo wiele czasu, potrzebne bylo da-
waé druzynom montazowym jednoczeénie wiele parowozow
do roboty nie mniej 2 — 3, azeby mialy state zatrudnie-
nie Pierwsze rozklady terminéw przy wprowaczeniu termino-
wej planowosci, jeszcze przed sze§ciu laty przewidywaly prze-
waznie 3 parowozy w jednoczesnem naprawianiu, Sztuka usta-
lenia terminéw polegala na tem, by rozplanowaé roboty, sto-
sownie do wydajnosci oddzialéw warsztatowych w ten sposcb,
azeby druzyny montazowe byly réwnomiernie zajete, tak, zeby

. przybywaly czesci jednego parowozu, gdy przy innych parowo-

zach tejze druzyny juz zaczynato brakowaé czeSci albo praca
sie juz skonczyla. Przy tym sposobie potrzebne bylo dla
dokonania naprawy gléwnej parowozu 100 dni. Przy zasto-
sowaniu kotla zapasowego bylo juz mozliwe ukladanie planu
pracy dla 2 parowozéw, a czas naprawy spadt do S0—60 dni.
Lecz juz wtedy okazalo sie, Ze zastosowanie kotléw zarpaso-
wych, nie wystarczalo dla dalszego skrécenia czasu naprawy,
poniewaz czesto wypacalo wykonczaé jeden parowdz wszyst-
kiemi sitami druzyny, gdy i przy drugim mozna bylo praco-
wac, albo tez, ze obydwa parowozy mialy kotly zapasowe,
lecz tylko dla jednego byly gotowe pozostate potrzebne czesci.
Jeden z parowozéw otrzymywatl czesto nieunikniony posiéj bez
naprawy. ‘Pierwszem nastepstwem zastosowania ko'léw zapa-
sowych, bylo oddanie montazowej grupie tylko jednego paro-
wozu z terminem 22 dni roboczych. Niezbednem bylo dostar-
czenie we wiasciwym czasie do parowozu wszystkich
czesci,

Tu powstat problemat wytwarzania na zapas i do wy-
miany. Stosownie do planu roboty, wymagane bylo dostar-
czenie niezbednych czeSci parowozu w stanie mozliwie juz
zdatnym do zlozenia we wlasciwym czasie, ktéry byl znacznie
wczesniejszy, anizeli przy sposobie przydzialu 2 parowozéw
jednej -grupie mortazowej. Nie jest to dziwne, ze powstal
taki problemat naprawy przy koniscznoéci bardzo krétkich
I pewnych terminéw naprawy czeSci parowozowych, gdyz po-
mocnicze oddzialy warsztatowe okazaly sie za stabe dla wy-
pelnienia takiego nowego zapotrzebowania nietylko w starych,
lecz nawet i w wielu nowych warsztatach. Powyzsze zagad-
nienie daje sie najprosciej rozstrzygna¢ przez wstawienie do
obiegu pracy czesci zapasowych i wymiennych, gdy oddzialy
pomocnicze nie moga dotrzymaé¢ wymaganych terminéw. Im
krétszy jest termin naprawy, tem liczniejszy spis zapasowych
i wymiennych czesci, Ilo§¢ potrzebnych jednakowych sztuk

T, — T
daje sie obliczyé ze wzoru Z= °—T—’r n, gdzie T, —
I
czas postoju” parowozu w naprawie, T, — czas naprawy danej
czesci, Ty — czas miedzy zdjeciem =z parowozu .i terminem

zalozenia do niego takiejze czescl, n — ilo$¢ zajetych godzin
parowozowych.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Rys. 1. Plan termindw 7 wydajnosci naprawni rozrzaddw.
a. Wypadek nierdwnomiernego doplywu rozrzqdéw.
abe de F h Ll e i
Wejswe porowozu
rozbiorka porowozy
I——wp?ynfgcfb rozrzady
—— Om procy ‘
2 5 10 12 14 10 18 24 22 24 26 2 4 14 16 18 20 22 24 26
naprawo
rozrzodv
g »
—wyyscie rozrzgdv z ngpro i
wykanczanie parowozy :
WY/SCIE pOrowozy i
e g me i b g,
. 202022 24 0 2220 2420242020 2020 2220220020 20 20 20?022;0 2ogn: roboczych
Z 16 parowozowych kompletéw tylko 7 moze byé naprawione z pozadanym terminem 20 dni, pozostale z opéznieniem do 4 dni, Przez wsta-

wienie 2 kompletéw rozrzadéw moga by¢ wszystkie rozrzady dostarczone w jednakowym terminie 20 dni.

b. Wypadek nierdwnomz'emego doplywu rozrzadow.

We/scie parowozy

rozbiorka parewozu
| — wplyarocie rozrzgdy —

noprawa

rorrPzOdY

——wyscie rozrzoOU £ no,

wykanczane pOrowory

ij.c/b DPOPOWOZU

Jezeli naprawa parowozu ma byé skrécona z 20 na 16 dni, to potrzeba wstawienia 2 zapasowych rozrzadéw dopéki naprawnia nie bedzie mogta
dotrzymac skréconych terminéw naprawy.

Na rys. 1 jest jako przykiad podany plan terminéw dla
czeSci rozrzadu, mianowicie dla wypadku nieréwnomiernegn
oraz réwnomiernego doplywu zdjetych z parowozu czeSci roz-
rzadu, Widoczne jest z niego, jak przez wstawienie wy-
miennych czesci rozrzadu, pomimo nieréwnomiernego doplywu,
naprawnia rozrzadu jest w stanie pracowa¢ réwnomiernie,
i jak to czesto jest zadane dostarczaé czeScl z przy$piesze-
niami. Widoczne jest tez, jak mozna dowolnie skracaé ter-
miny, o ile wstawimy odpowiednia ilosé czesci wymiennych,
Tutaj juz widoczna jest pierwsza zaleta wytwérczosci na zapas
i do wymiany. Warsztaty pomocnicze pracujg rdéwnomiernie
niezaleznie od nierdwnomiernoéci termindw wstawienia i wy-
koriezania parowozdw—pracujg sposobem fabrycznym—wytwa-
rzaniem (kolejnem) serjowem, gdyz istniejg warunki plynnego
wykonywania.

Jednakowoz ten sam cel, jest do osiagniecia i bez wsta-
wiania sztuk zapasowych i wymiennych, mianowicie przez
reorganizacje pracy w oddzialach warsztatéw w ten sposéb,
azeby czeSci skladowe zdjete z parowozéw byly z taka szyb-
koSeig naprawiane, Zze dostarczone bylyby na czas do zbidrki
parowozéw. Przytem wcale nie jest potrzebne, by czesci
wracaly do tego samego parowozu, z ktdrago byly zdjete.

Oddzialy warsztatowe pracujag réwnomiernie, wytwarza-
niem serjami z takiem obliczeniem czasu, aby danego rodzaju
cze$é skladowg dostarczyé na czas jej zapotrzebowania.

Skrécone czasy dostawy sa do osiagniecia zapomoca
organizacyjnych poczynan, bez rozbudowy oddzialéw pomocni-
czych i bez ich bogaiszego wyposazenia w $&rodki techniczne
wiekszej wydajnosci. Jednak poczynania takie, daja sie prze-
prowadzi¢ dopiero po pewnym przeciagu czasu i to z wielkim
nakltadem pienieznym. Te poczynania organizacyjne polegaja
tez na wprowadzeniu wytwarzania na zapas i do wymiany
i w pomocniczych oddzialach warsztatéw.

Zbadanle przebiegu pracy w oddziatach pomocniczych

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/

wykazalo, ze pomimo wielkiej liczby 1 wielkiej rozmaitosci
ksztaltéw naprawianych czesci, ostatecznie jednak ma miejsce
tylko niewielka liczba ciagle powtarzajacych sie prac i przy-
tem uzywanych elementéw sktadowych. Te elementy skiado-
we parowozu winny by¢ w zapasie gotowe do wymiany.
Naprawa wyréwnlaczy, diwigarkéw wyrdwniaczy, drazkéw ha-
mulcowych, rozrzadu, polega ostatecznie na zmianie tulejek
i bolcéw. Jezeli unormujemy bolce i tuleje podiug stopnia
ich zuzycia, okre$limy ich stopiefi pasowania i podiug kolej-
nosci wymiaréw wytworzymy na zapas, to naprawianie czesci
bedzie dokonywane przy szybkim przebiegu ich przez war-
sztaty pomocnicze. Praca w naprawni dragéw da sie spro-
wadzi¢ do niewielu zabiegéw. Na zasadzie obserwacji i obli-
czen gospodarczych, mozna ustali¢ stopnie zuzycia glowic
dragéw mozliwie w najmniejszej liczbie, jak np. na rys. 2,
aby stosownie do nich posiada¢ w zapasie zupelnie gotowe
do zlozenia lozyska i kliny, Jezeli zuzycie przekracza usta-
lony kres, to glowice doprowadzone zostaja do wilasciwych
wymiaréw zapomoca elektrycznego napawania. Wyjete ze
swych zlozen zuzyte kliny i1 panewki zostajag doprowadzone
do stanu uzywalnego podlug wymiaréw, odpowiadajacych naj-
blizszemu unormowanemu stopniu zuzycia. W ten sposéb
mozna zaoszczedzi¢ prace dopasowania lozysk i klinéw, kté-
ra stanowi 40%/, ogdlnej pracy przy naprawie dragéw. Szcze-
gélnie korzystnie wypada naprawa czesci, jezeli utworzyé ze-
spoly czeSci skladowych, ktére moga byé naprawiane i skla-
dane jako calo$é, niezaleznie od jakiego$ jednego okre§lonego
parowozu — za wyjgtkiem wymiaréw krancowych calego zlo-
zenia — ktére moga byé dostosowane dopiero do miejsca zlo-
zenia u jakiego$ okreslonego parowozu. Takiemi zespolami
czesci sktadowych, oprécz kompletnie urzgdzonych kotlow mo-
ga byé naprzyklad: -~

1) Komplet zestawéw kolowych z dopasowanemi ' lozy.
skami z blokami- maZnicznemi, kompletnem  podwieszeniem
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szlifowal

nief cyframi na rysunku warsztatowym, dopuszczalnych odchylen
wymiaréw niewiele pomaga, poniewaz robotnik nie jest
‘w stanie je mierzy¢. - Jezeli za$ na rysunku podany jest sto-
pien pasowania, to wystarcza mu wzig¢ odpowiedni sprawdzian
bez troszczenia sig o cyfrowa wielkoS¢ tolerancji.

Kompletne wytwarzanie do wymiany bedzie mozliwe
oczywiscie dopiero wtedy, gdy beda przeprowadzone niezbedng
wstepne warunki do tego—unormowanie i stypowanie parowo-
z6w—praca, ktéra wobec postepu techniki nie ma widocznego
konca. Granice wytwarzania na zapas i do wymiany okresla
jedynie gospodarczosc. Nalezy przedewszystkz’em wziqé pod
‘wiage, ze nie chodzi o to, by osiggnaé za wszelkq cene naj-
krétszy czas naprawy parowozu, lub najwickszq wydajiosé,
lecz o to, by osiagnglé najkorzystniejszy przeciqg czasw na-
prawy ¢ najbardziej gospoaarng (ekonomiczng) wydajnose,

: Jezeli zapomocg wytwarzania na zapas i do wymiany

Stopien
zuzycia|asSB| bB

300 | 200 60 250 | 133 113 200 |75,5| 140
300,5| 200,5 | 60 |250,5( 133,0 | 113,5 | 200,5 | 75,5 | 140
301 | 201 60 [250,5( 133,0 | 113,5 | 201 |75,5| 140
301,5| 201,5 | 60 |251 | 133,50 113,5C| 201,5 | 75,5| 140
302 | 202 60 (251 | 133,50| 113,50| 202 | 76,5 140
302,5| 202,5 | 60 [251,5| 133,5 | 114,0 | 202,5 | 76,5 | 160
303 | 203 60 (251,5| 133,5 | 114,0 | 203 | 76,5 140

8 303,5/ 2035 | 60 |252 | 134 114,09 | 273,5 | 76,5 | 140

Dopu- f \

N N

szezalne|—0 | —0  [—02| _ |—0,08|—007— |4+ |+
odstep- 0,015| 0,5 1,0
stwa [+0,1/4-0,045|-4-0 Al e g

resorowem, z zespolem dragéw sprzeglowych
i prowadzacych. Taki zespét jest gotowy do
podstawienia do parowozu podwarunkiem, iz
rozstep koét bedzie zgodny z rysunkiem,

2) Tlok z tloczyskiem przedniem i tylnem,
uszczelnieniem dlawnicznem oraz z krzyzul-
cem, Przy tym zespole, przed zalozeniem,
nalezy dobra¢ odpowiednie sprezyny tlokowe
oraz dopasowaé grubo$é i szeroko$é wykla-
déw krzyzulcowych.

3) Suwak okragly z uszczelnieniem dia-
wnic suwakowych z prowadnica suwakowego
_trzona i kompletem drazkéw rozrzadu,

4) Komplet dragéw hamulcowych z pod-
wieszeniem. Poszczegélne czeSci tych zes-
_poléw obrabia sie podiug rysunku na wymia-
ry plerwotne, lub zgodne z norma odpo-
wiedniego kolejnego stopnia zuzycia i kiedy
potrzeba sklada sie przez druiyne specjalna
w zespdl, ktéry zostaje dostarczony druzynom
montazu parowozow,

Przy pomocy takich zespoléw w warsz-
tatach kolejowychw Norymberdze dokonano
naprawy gléwnej parowozu serji G;, w ciagu
8 dni prac na stanowisku i 2 dni wykancza-
nia poza takowem z dwoma jazdami prébne-
mi. Ze wzgleddw gospodarczych, ktére sa wy-
fuszczone ponizej, wcale nie nalezy uwazaé
za wskazany taki czas naprawy,

Za wieleby miejsca zajelo omdéwienie
tych wszystkich poczynan, ktére juz teraz u-
mozliwiaja nam w oddzialach warsztatéwwy-
twarzanie kolejne = serjami, pomimo wielkiej
rozmaitoSci typéw parowozéw iich sktadowych
czescl. Zreszta sa one juz wyczerpujaco po-
dane szczegdlniej przez ,Iltgena®, w jego

- pracy ,Wytwarzanie na zapas i do wymiany
przy parowozach® w piSmie ,Zeitsch. d. Ver.
deutsch. Ing. Eisenbahnwesen 1925 r.* Ry-
sunki warsztatowe z podaniem sposobu ob-
rébkl, rodzaju - pasowania, ewent. tolerancji,
stopnl zuzycia, pracy przy pomocy spraw-
dzianéw, punkty odbiorcze i dobry odbidr

_ pracy, to sa niektére z tych poczynan. Poda-

ma byé osiagniety najkrétszy czas naprawy, to powstaje py-
tanie, do jakiej wysokosci oplaca sie nakiad kapitalu na urza-
dzenie wytwarzania na zapas i do wymiany. OszczednoSciom
21,5|55,5( 60 | 60 na czasie postoju parowozu bez pracy nalezy przeciwstawié
21,5]55,5| 60 | 60 wydatki na oprocentownie tego nakladu kapitaltu.
27,5|55,5| 60 | 60
27,5|555| 60 | 60
28,5/56,5| 60 | 60 R 3
28,5(56,5| 60 | 60 e
251565160 |60 Wyliczenie najkorzysiniejszych czasdw trwania naprawy parowoziw na
28,5565 60,1160 podstawie najwigkszego zavszezedzenia oprocentowania kapitaly na pa-
rowozy i czesel zapasowe i wymienne dla parowozow serji G, i Py pray
R cenie 40.000 mk. jednego kotla zapasowego, oraz przy 60 mk. dziennie
40 40,2 oprocentowania i amortyzacji kapitalu parowozi.
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Przy 10%, oprocentowaniu (procenty i amortyzacja) znajduja sie najkrétsze, nie przynoszace

zysku ani straty czasu naprawy parowozéw pomiedzy 18 i 8 dniami, zaleznie od czasu trwa-

nia naprawy kottéw od 35 do S5 dni; przy oprocentowaniu 16°, znajduja sie one pomigdzy 26

i 10 dniami, - Przy 10°%, oprocentowaniu znajduja si¢ czasy naprawy najkorzystniejsze, t j.

przynoszace na]wquszy czysty =zysk pomlqdzy 18 i 35 dniami; przy oprocentowaniu 15%,
3 - 2najduja si¢ pomigdzy 20 i 50 dniami.
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Wysoko$é oplacajacego sie nakladu kapitalu na wytwa-
rzan'‘e na zapas 1 do wymiany jest dla kazdego warsztatu od-
mienna i wymaga starannego wyliczenia. Zalezy ona od wy-
dajnosci pomocniczych oddziatéw warsztatéw, poniewaz takowa
jest miarodajna dla okreslenia potrzebnej ileéci czesci wymien-
nych w zapasie. Najkorzystniejszy nakltad kapitalu, a tem sa-
mem odpowiedni najkorzystniejszy czas naprawy znalezé mozna
najlatwiej sposobem graficznym jak widaé¢ z rys. 3.

Wykres ten jest bardzo pouczajacy. Krzywe zostaly skon.
struowane na zasadzie liczbowych danych z wykazu Nr. 1.,
Z tabeli tej widaé, ze wysoko$é¢ nakladu kapitalu na czesci
zapasowe | wymienne, na sprawdziany i rdézne instrumenty
pomiarowe w pierwszej lirji zalezna jest od iloSci potrzebnych
kotiéw zapasowych, Udzial kosztéw w réznych czesciach za-
pasowych i wymiennych, jak réwniez w sprawdzianach, jest
znacznie mniejszy od kosztéw samych tylko kotléw zapaso-
wych, Liczba kotléw zepasowych, ktére sa potrzebne, dla
utrzymania okreslonych czaséw naprawy, jest zalezne od prze-
cietnego czasu trwania naprawy kotla, a wiec od wydajnosci

kotlarni. Dla pieciu rozmaitych przecietnych czaséw naprawy
kottéw obliczony jest naktad kapitalu, niezbedny do wy-
konania naprawy glownej parowozu, K Pg lub G,, w ciagu

100 — 60 —30—20—10 i 8 dni (rys. 6, czesé dolna). Wy-
datkom oprocentowania tego nakladu kapitalu, ktére wyobra-
zone sa w postaci linji prostej, przeciwstawiaja sie oszczednosci
na czasie postoju parowozu w naprawie, zmierzone oprocento-
waniem kapitatu zawartego w parowozie (rys, 6 —gérna czesc).
Nalezy uwazaé za oszczednosé kazdy dzien o jaki zmniejszy
sie postéj w naprawie parowozu, w poréwnaniu do 100 dni,
ktére od wielu lat stanowia przecietny czas naprawy, Tam
gdziz= linja prosta przecina linje oszczednoSci, znajduje sie
najnizsza  granica naktadu kapitalu na wytwarzanie za-
pascwych 1 wymiennych sztuk. Jezeli jeszcze wiecej pie-

niedzy wilozyé w czesSci zapasowe i wymienne, zeby otrzymaé
jeszcze krdtsze czdasy naprawy parowozu, to sposéb taki
bedzie drozszy od naprawiania parowozu w czasie diluzszym,
Najkorzystniejszy jest ten naklad kapitalu, przy ktérym
czysty zysk na oprocentowaniu jest najwiekszy. Odpowia-
da jemu takie zaopatrzenie warsztatéw w zapasowe 1 wy-
mienne czesci parowozéw, przy ktérym czas trwania naprawy
parowozu jest najbardziej odpowiedni pod wzgledem gospo-
darczosci. Uwidocznia sie zadziwiajaca z jednej strony oko-
licznosé, iz najkorzystniejszy czas naprawy parowozu nie jest
bardzo krotki. Da sie ogdlnie powiedzieé, iz najkorzystniej-
szy czas trwania naprawy parowozu znajduje sie pomiedzy
18 a 35 dniami, zaleinie od przecietnego czasu trwania na-
prawy kotlowej od 15 do 35 dni.

Jezeli warsztaty moga zaopatrzyé sle w tyle zapasowych
i wymiennych elementéw czeSci skladowych parowozu, jak
bolce, tuleje, Sruby, kliny, panewki, wyklady, rury, czesci
osprzetu, 2Ze naprawa parowozéw moze byé dokonywana juz
tylko ze wstawieniem nieznacznej ilosci kompletnych sztuk
zapasowych i wymiennych, to zmniejsza sie nakiad kapitalu,
poniewaz elementy czeSci sa tansze od kompletnych wymien-
nych czeSci. Szczegdlniej korzystnem bedzie, jezeli czas na-
prawy kotla, na skutek wprowadzania wytwarzania na zapas
i do wymiany zostanie mozliwie najbardziej skrécony; wtedy
bedzie krétszy najkorzystniejszy czas naprawy, a czysta
oszczednoéé bedzie wieksza.

Wytwarzanie na zapas i do wymiany daje przedewszyst-
kiem skrocenie czasu trwania naprawy parowozu, ktéry moze
byé tak okreslony, iz zapewni najwieksze zaoszczedzenie
oprocentowania kapitatu, niezbednego dla zaopatrzenia kolei
w parowozy. Dla przecietnych warsztatéw kolejowych jak
np, w Norymberdze wynosi rogzna oszczedno$é na dniach
bezczynnosci parowozdw okolo 600.000 marek. Skrécenie czasu

ZUE SRR AS WL E NULTE- 12

Zaleznos¢ pomiedzy liczbami dni naprawy parowozu, kotla, craz oszczednoscia w wydatkach
na parowozowe zapasowe i wymienne czesci.

1
lo&d Przectétna Dla kazdych 10, beddcych w warsztacie parowozéw %i'zdcathkdunc;é:
dni ilogé dni 3 . aklad kapitalu Wydatek pienigzn NOWe PATOWOLY.
Ilcse llo$c kompletéw n;\!kotly Zappasowe (oprocentowanie i a.n{or— (kazdy dzien | UWAGI
naprawy naprawy poirzebnych | pozostalych zapa- crede zapaSOWe' tyzacja) przy parowozu)
i o Lot ko'téw po | sowych i wymien- sprawdziany £ 109/, 159 60 MEk. '
parowo: 40.000- Mk. nych czedci i instrumenty s Mk.o e |
35 3,5 l |
30 —4 i _Zniaik 'rpil’nul?éoznacz?.
100 25 —4,5 s 0 0k b 0 0 Byé mnfeis:a o tlogit
20 —5 : bedacych w warszta-
15 —5,5 l ‘ tach parowozéw
[
35 0,8 ! 32.000 3.200 | 4.800 (40.10 60)
30 —25 0 0 0
60 25 —3,3 - 0 0 0 24.000
20 —4,1 0 0 0
15 —5 0 0 ’ 0 [
35 5 2 204,600 20460 | 30600 |  (70.10.60)
30 3,3 Bloki mazZnicze 136.600 13660 | 20.500 |
30~ 25 1,6 z lozyskami, 68.600 6.£60 | 10.250 42,000
20 0 czes i dragdw 4,600 460 690
15 1,6 i drobne czesci 4,600 460 690
35 10,5 3 427.500 42,750 64,125 (80.10.60) |
30 8 jak wyzej. do tego 327.500 32.750 49.125 | |
20 25 5,5 czesei mechanizmu, 227.500 22 750 34125 | 48.000
20 3 wyréwniacze resory, 127.500 12 750 19 125 |
15 0,5 osprzet (armatury) 27.500 2.750 3.425 ‘
35 29 4 1.196 000 119.600 179.480 | (90.10.60) |
30 24 Ik wpkel dotams 996 000 99 600 149400 | |
10 25 19 drazki hamulcowe, 796.000 79.600 119.400 | 54.000 |
20 14 podgrzewacz tloki, 596.000 59 600 89 400 l
15 9 krzyzulce i suwaki 356.0C0 35.600 53.400 ‘
35 40 6 1 672000 167 200 250.800 ‘ (92.10.60) ‘
30 32 jak powyzej 1.352 000 135.200 202800 |
8 25 26 do teg> czesci 1.112.000 111,200 166 800 55.200 |
20 20 rozrzadu 872 000 87.200 130.800. | |
15 14 632.000 63.200 94.800 L i

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/

.



M2

N ZYNILER KEO-LE]OWY

51

naprawy parowozéw oznacza, 1z ogélny ilostan
parowoz6w moze byé zmniejszonym, tak, iz za-
stepowanie kasowanych parowozéw moze byé do-
konywane nie przez nabywanie nowych, lecz przez
zaoszczedzenie z ilostanu naprawianych jednostek.

Przed wprowadzeniem wytwarzania
ha zapas i do wymiany.
Stesunki czosuna glowng napravd

Rys. 4.

Po wprowadzemu wytworzama
ng 2Zapas 1 do wymiony
— Stosunk: czasow ogolem -—-

=
f

Wkrétce czas naprawy bedzie doprowadzony do 1/,
nawet do 1/, dotychczasowego. O ile dawniej, przy
ogélnym ilostanie 30.000 parowozéw Rzeszy Nie-

2]
12
r
ro

—~F-

mieckiej 1 20°/, naprawianych, ilostan takowych

T

ZspRasees

wynosit okoto 6.000 parowozéw bedacych jedno-

czesnie w naprawle, to przy skréconym czasie trwa-
nia naprawy, bedzie jednoczesnie w naprawie tyl-
ko 1200 do 1500 parowozéw, za$§ 4500 do 4800
moze byé doliczonych do ilostanu parowozdéw pra-
. cujacych,

Czerl4 Lip.

Siorp. Wrz. Poidr. List  Grode.@55tycr Loty  Marz. Kwiee Mg Geerw. Lip

llosc roboczo-goozin wimontowni ne glowng noprawe.

Jezeli, przed wprowadzeniem wytwarzania na

§ 3

baav

spoo

'« zapas | do wymiany, sposéb pracy jest racjonalny,

to przy wprowadzeniu takowego potrzebna bedzie
tylko taka zmiana pracy, ktéra przyspieszy naprawe

4000

. parowozéw przez unikanie postojéw martwych, bez

doco

por O X1

zwiekszania wydajnosci i bez potanienia jednostek

i 3

2000 -

naprawczych, Np, przedtem druzyna montazowa

pracowata jednoczeénie na 3 parowozach, tak ze
kazdy parowéz np. wymagal 105 dni, a obecnie
pracuja przy 3 parowozach kolejno po 35 dni.
W rzeczywistosci jednak mogla byé praca po-

Jednosthl noprowcze

przednia nieracjonalna. Tylko szczegélnie dzielni g

13000¢

110,

120000

. kierownicy druzyn mogli nadazy¢ by na czas i we 100 00

{10000

wlaciwy sposéb zazadaé niezbedna wielka ilosé

90,000

100 020

L0006

czescei, ludzi swoich dobrze praca obdzieli¢ i nalezy-

80000

0

cle dozorowaé. W oddzialach warsztatéw byt utru-

70 000

600

dniony przeglad jednoczeénie nadsylanych czeSci z

60000

50.004

0000

powodu wielkiej Ich liczby, przebieg czeSci byt
powolny, a sposéb pracy drogi z powodu indywi-
dualnego traktowania czesci oraz obciazenia zmien-

leerw 24 Lip. Sierp Wrz

A

Jednostki robocze na glowe —

Pozds st Grodz 255fyce Loty Morz  Kwiec Maj  Gerw Up

llostan Pobotnifon ——

nego.

Wprowadzenie wytwarzania na zapas i do

>~

~

S

S

£
L
s

ye¥ERl

wymiany zadziwiajaco poprawia te stosunki. Z rys.

P

4 jest wyraznie widoczne, jak wskutek wprowa-

dzenia wytwarzania na zapas i do wymiany w

jednym warsztacie spadly stosunki czasu z 0,70

FETEENEEANRLEY

na 0,39 dla naprawy gidwnej. Ilo$¢ godzin pracy

INFRANRERE

%
s

zmniejsza sie np. w montazowni na 30%/, i bedac,

g

jak wydajnos¢ warsztatéw mierzona liczbami Weese-

go podnosi sie o 25"/, przy jednoczesnem zmniej-

~ szeniu obsady robotniczej. Wydajnoéé na glowe, ktéra przed
woina ostatniemi laty trzymala sie prawie réwnomiernie na 270
jednostkach naprawczych, a przed wprowadzeniem wytwarzania
na zapas i do wymiany stanowita 220 jednostek, po wprowa-
dzeniu takowego pod niosta sie do 310 jednostek, a wiec na
40°/,.

Przy ocenie tych wynikéw nalezy zwréci¢ uwage, ze zo-
staly one osiagniete w starych zwyczajnie wyposazonych war-
sztatach, ktére mialy w naprawie niemniej 14 bardzo réznia-
cych sie typow parowozdw.

Whioski.

Wytwarzanie na zapas i do wymiany zamienia dawniej-
szy rzemieslniczy sposéb naprawy parowozdw, umozliwiajac
fabryczne uksztaltowanie sie takowej w montazowym dziale
warsztatéw, oraz plynna réwnomierna wytwdrczo§¢é w -innych
pomocniczych oddzialach. Wprowadzenie catych zapasowych
i wymiennych czeSci ulatwia przeprowadzenie tego nowego
sposobu, Naklad kapitalu na to wprowadzenie czescl zapa-

A

sowych i wymiennych nalezy okreéli¢é dokladnie rachunko-
wo i graficznie, aby tym sposobem wypoérodkowaé najko-
rzystniejszy przeciag czasu trwania naprawy. Wyscigi do ctrzy-
mania najkrétszych czasow naprawy parowozéw moga dopro-
wadzi¢ do ciezkich strat, jezeli takie czasy zamierza sie otrzy-
maé tylko przy pomocy wstawienia wymiennych czeéci, jezeli
wiec wydajnosé oddzialéw pomocniczych jest nie we wiasci-
wym stosunku do czaséw naprawy parowozéw. Naleiy dazyé
do wytwarzania na zapas i do wymiany bez stosowania dro-
gich zapasowych i wymiennych sztuk. Z postepem wydaj-
nosci pomocniczych oddzialéw warsztatowych, pomocniczo
wstawione sztuki zapasowe i wymienne mogag okazaé sie jako
zbyteczne i zdatne do uzycia jedynie w zastepstwie zniszczo-
nych czeSci. Najlepiej jest osiagnaé podniesienie wydajnosei
pomocniczych oddzialéw warsztatowych za pomoca wytwarza-
nia na zapas i do wymiany elementéw czeSci skladowych,
Elementy te mozna najtafiszym sposobem wytworzyé na zapas,
przedtem jednak nalezy ‘unormowaé wymiary ich stopniami
zuzycia oraz ustali¢ rodzaje ich pasowania,

Do Nr. 2 (42) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 2 (10)
sPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Wy e

przewozu wazniejszych towaréw na P. K. P. wedlug komunikacji, za Il kwartat 1927 roku.

NelNe e ('rrcw:?acéﬂ. MIA}. cz;Rg\A?IZC) ek Il kwartal 1926 r.
grup 5 ‘ — _— = — —— — —— T e —— r———
tarifio: WYSZCZEGOLNIENIE TOWAROW Nadanie w komuni- || Nadanie do portéw || Przyjecie z portéwJ Tranzyt przez || e sl
o kacji wewnetrznej oraz zagranice oraz z zagranicy | koleje polskie |
o R NN | = = - | - |l Mowd 7 LR fel D
Tiama o O | Tonm | 9 || Tonn | 9, l Tonn iy (I Tomn, [ G o Bkl
| i [ 0 | 0
| | | |
{ |
1 Zboze w ziarnie i rosliny straczkowe 9 51,6 1,9 23,5 ‘ 23,2 I 100,0 :
(06 stat. 1 2.3, 3. 5.6). 4 262092 @ 33 g76a |- U2 | q18a80 | VB uzerz |71 mozese | 3P| aszeser | 2
3 Ziemniaki $wieze 1 suszone i 84.3 } 21 12,0 05 = 0 0.7 1000 13 17
(Me stat. 10, 11), 162.630 | “ 23.126 - 14 o 7.250 |l 193.020 ’ 209.880 1
4 Buraki cukrowe, pastewne i marchew pastewna % 92,6 2.9 = 853 I 100,0
(Me stat. 12, 13). 386 = 12 = — A 19 =l 417 A 434 T
5 Siano, stoma i trawy 9 86,7 17,2 0.4 i (| 200,0
(% stat, 14, 15). 32334 | 04 s170 | 91 157 | — 646 | %! 37307 (- 92| “aeze0 | 9
13 Maka zbozowa i kasza . g 93,5 22 0,2 3.5 10 3,2 0.5 100,0 13 : i2
Ne stat. 23, 23a 170.224 ? 51 =y g .77 2 : : B |
147, Cukier i n'(:elasa : ) % 79.8 10 .I?,g‘ 0.4 5957 5>’f7) - 3 ‘:'3{2),310 0.7 gl 0.8
(e stat, 29, 30) 79.803 : 17 229 i 67 = 2,974 03 | 100073 % 93.651 ?
22 Zwierzeta domowe zywe . 7 63,6 06 294 0.4 0,2 6,8 0.4 [ 100,0 I 05 10
e (dJ\_ stat, 34, 35, 36, 37, 38) ; 41?,.616 d 2;.}23 i 1254 = 4.859 || 71.752 : 123.490 7
41 aterjaty drzewne. . ; .5 35, ; 0, 3,9 | 100,0
(% stat. 52, 53, 53a, 54, 55, 56, 57, 60). 996902 | 12| 4363758 | 2°8 3485 | 99| 95500 | %°| 2450235 7% | 153085 @ 15°
42 Drzewo opalowe . % 85,7 3s 12,1 0.9 = 2,4 0.7 100,0 2.3 i 2.4
(N stat, 58), 280 016 2 39.368 3 49 3 7.215 > |l 326648 § 295.719 ¢
47 Wegiel kamienny, koks weglowy i torf 2 47,3 238 46,3 571 0,4 39 6,0 312 100,0 208 162
(Me stat. 66, 67, 68, 68a, 69). 2,669 997 J 2,610.165 3 23.285 3 335 544 2 5,638.991 L 5,602.840 3
48 Rudy, zuzle z wytapiania rud i szlaka {4 50,0 19 7.4 05 24,9 1 17 49 | 100,0 21 15
(Me stat. 70, 71, 71a). 148.404 | ! 22.060 i 73.955 23 52.498 P 296:917 ' 182.427 g
49 Ropa naftowa i jej przetwory . 9 70,7 i 23 25,9 1.4 0,5 29 70 100,0 ‘
(% stat. 72, 73, 73a, 73b, 73¢, 73d, 73e) 1801385 | 2 65.948 ’ 1387 | %2 7388 %7 | osmaes | B[ .s2smz | %
50 Sél zwykla, kamienna 1 warzonka s % 84,0 | o8 6.4 0.1 - 9.6 o7l 100,0 } 0.6 0.6
(Me stat. 74). 69.615 | g 5.280 s 36 e 7.937 25k 82.868 | 3 76.468 4
53 Wapien palony i dolomit oraz wapno k 5 ; . 2 79,9 | 24 5,2 0.3 —_ 14,9 3.3 | 100,0 | 17 1.4
- (Ne sta;utu 76). > 189.976 : 12.416 ] 81 = 354567 (-l s3790g | o 172574 i
55 an ienie i wyro g 79.3 4,1 2,1 14,5 i 100,0 ; :
(% stat. 77, 77a). az0219 | %90 aqanr | %) 128e1 | 21| esges | 0| sezerte | | 335683 | 2B
60 Wyroby garncarskie, gl niane i terrakotowe % 88,5 46 4,4 0.4 2,9 2.0 4.2 ‘ 1.6 100,0 29 22
_ (& stat. 80, 80a, 8Ob). 362.253 - 18.204 ’ 11.898 ’ 17.229 | = 409.584 : 265.610 ;
61 Cement i wapno hydrag]xczne 2 74,9 2.1 20,2 1.0 0.7 03 4.2 | o9 100,0 16 4
: (Ne stat 81, 8la). 168 467 : 45.449 4 1.561 d 9.500 | ¢ 224,977 Y 171.657 ?
63 Zelazo i stal surowe i w péifabrykatach % 68,5 | 6,4 20,3 4,8 100,0 ;
(e stat. 82, 83, 84). 396036 | 0| a7z | %8| 117207 | 19| 28038 | 2| 578033 | 4| 3s06s0 | 2°
65 Wyroby z zelaza, stali, blachy i drutu : g 67,0 16,6 0.6 45 11,9 i 9 100,0 1
(M stat. 87, 88, 88a, 88b, 89, 90, 90a, 90b, 91) 114.494 | 14 28.338 ) 7743 | 1B 20233 Lo b 170.798 21 12740 | W0
70 Pierwiastki chemiczne, kwasy, zasady i sole % 81,2 11 115 0.3 24 0.4 4,9 0.5 100,0 07 0.6
(Me stat. 94, 95, 96). 84845 ! 12.033 : 2.506 3 5.090 2 104.474 i 72.452 2
74 Nawozy sztuczne i naturalne : % 53,3 15 8,0 0.4 21,8 8.2 26y = | 35 100,0 1.6 13
g 3 (Ne stat. 100, 100a, 101, 102) 120.308 ¢ 13.201 : 49.290 ’ 38.236 J ? 225.835 X 152.266 2
= ozostale ; % 61,8 13, 11,7 13.1 100,0
Cges214 | 14| qo5%67 | 1| 1e9750 | 23| 190123 | 07| 1483758 | 19| 1447867 | %P
OGOLEM 7,903.216 4,573.204 599.393 1,074.835 14,150.648 i —
1927 r. 2 ? 100,0 ’ s £
9/, od ilosci ogélnej { 35,9 100,4 32,3 X 4,2 200,0 76 T 100,0 L —
OGOLEM 6,396.402 4,565.212 243.797 915.797 — | 12,121.208
) g 1926 r. 100,0
9/, od ilosci ogélnej 52,8 37,7 2,0 7.8 = —

Liczby kursywa nad liczbami ilosciowemi przewozu oznaczajg procentowy stosunek do ogélu przewozéw danego towaru.

Ze zbioréw Biblioteki Giéwnej AGH http:llwww'.bg.agh.edu.pll

Liczby obok ilosciowych liczb przewozu oznaczajg procentowy stosunek do ogélu przewozow danej komunikacii.
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego

na Polskich Kolejach Panstwowych
za kwartat Il 1927 r.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/

i | i 3
© w o o o s 8 o5t ] e S w© @ Z o 8 =
S g | g8 | 28 | B4 .32 | 2% |'sE | % | 5% .
Wyszczegblnienie danych e 8 ;‘.’.tE) © 5 o 8 | o°% ) s 2 EE | ° 2 e
= L2 o R § I ) 8 a o 5\ B E\ i) o o
(&) g (o) a B Lo a o) =1 ! a G o
| l ‘ 0
| | B Tk |
. 1. Przecigtna dlugodé ekaploatowa- [ ‘ ¢
nych N i & 50 : 2132! 2.299 3.015 2.454 | 2.09 1.434 | 1.955 1.112 601 17.148
(w kilometrach) | [ 1‘
2, Przecigtny dzienny ilostan wagupéw ‘ * \
rozporzadzalnych do przewoziw: ‘
a) zaliczonych do taboru osobowego. 2.450 648 595 1.094 | 1.134 | 1.092 | 1107 | 543 949 9.612
bg L - - towarowego . 27,269 9.827 7.249 10.334 | 15.219 ! 13.528 | 9.399 3.570 18.456 114.851
|
3. Przecigtny dzienny ilostan paruwo- | ‘ |
zdw czynnych. . . . . 642 318 251 | 306 431 | 378 i 322 | 136 305 3.089
4. Przebieg ?uclagow ! ' -
(pociggo-kilometry): | { |
a) ruchu osobowego . 3182250 | 1.412.680 | 1.276328 | 2.071.490 | 2.15L.512 | 1.646.347 | 1.41L877 650.067 | 988390 | 14.790.941
. towarowego. 3520759 | 1787135 | 1072566 | 1.800.281 | 1.849.424 | 1.557.239 | 1326816 | 502758  931.629 | 14.348.657
Razem 6.703.009 | 3.199.815 | 2.348.894 | 3.871.771 | 4.000.936 | 3.203.636 | 2.738.693 | 1.152825| 1.920.015 | 29.139.598
Przypada na 1 klm, eksploatowanych linij 3.072 1.392 779 1.578 1.909 2.234 1.401 1.037 3.195 1.699
§ |
5. Przehleg wagonow l | |
(osio-kilometry): ‘ ‘ ‘
a) zaliczonych do taberu tosobowego i 110.407:582 | 44.103.369 | 34.916.790 | 56.313.507 | 59.154.899 | 44.127.766 | 37.412.671 14.671.630‘ 28.823.310 | 429.931.524
™ - owarowego a- |
da?’mych s L 247.974.485 | 84.905.586 | 61.830.244 | 120.163.120 | 117.025.063 | 79.817.118 | 62.886.890 | 22.597.602 | 53.198.213 | 850.398.321
¢) za czonyc o a oru uwarowego |
1 préznychk. e o : 189.642.742 | $5.084.386 | 37.386.247 | 65.285.058 | 75.70L.159 | 43.752.619 = 33541.476 | 13.563.369 | 31.880.000 | 545.837.056
Stosunek °/, prze cgu proznyc o ogd - , | |
nego przebnoegu towarowych . 43,3 39,3 | 31, ? 35,2 39,3 35,4 | 34,8 3.5 37,4 39,1
d) wszystkich (osobowych i towarowych) 548,024.809 | 184.093.341 E 134.133.281 ! 241,761,685 | 251.881.121 | 167.697.503 |133.B41.037 50.832.601 | 113.901.523 |1.826.166.901
| |
6. Przecigtne sklady pociagow 1 [
(iloscig osi): ‘
a; ruchu osobowego . 32,8 28,9 l \ 26,4 26,9 257 24,6 | 23,5 27.8 28,1
» towarowego. 126,0 80,1 103,8 104.9 | 80,5 74,7 | 70,7 92,7 98,3
| |
7. Przecigtny cigzar pociggdw brutto |
(tonn): [ ;
a) ruchu osobowego . 282 245 | 287 | 214 208 215 219 199 214 237
b) ., towarowego. 985 637 | 720 | 929 | 878 667 610 550 800 805
8. Przecigtny ciqiar brutto 1 wagonu '
(tonn): |
% pociggach towarowych . 16,98 | 17,39 17,53 19,48 ] 18,21 18,02 | 17,75 16,92 18,73 17,82
‘ [
9. Przecietny ciezar ladunkéw ‘ ] ; .
(tonn): ‘ ‘
a} w pociggach ruchu osobowego . 40 ‘ 38 1 47 29 40 32 35 35 38 37
b » » towarowego 49 | 307 | 344 500 453 | 332 293 253 433 407
10. Przecigtny cigzar ladunku w1 wa- ‘ ’ , i .
gonie (tonn) i s | [
w pociggach towarowych . 15,39 14,27 | 13,57 16,58 15,91 ‘ 14,42 | 13,60 | 13,13 | 16,71 15,29
. R |
11. Przehieg parowozéw |
(parowozo-kilometry): | | I |
a) w roclaaach . 6762253 | 3.439.849 | 2.325.160 | 3.915.126 | 4.080.832 | 336327 | 2766.882 | 1.201.401 | 1842567 | 29.640.447
em podwéjng trakcja 11.940 63.675 | 3.252 | 21.962 116.981 | 150,847 61.485 2 12 092 444.818
b) bez pociggéw. . 1.869.936 |  836.321 561 788 700.149 | 1.285.713 | 1.055.972 817.287 283.473 983,201 8.448,840
Poledvnczvch (Tuzem) . 314,370 154.419 122.718 124.269 272.512 | 234,421 173.390 63.324 135.463 1.594.886
wtem{ w przetaczaniu stany]nem 1.239.255 | 579.713 | 327.671 | 458,920 812,590 ’ 629.130 494,535 158.445 602.099 5.302.349
" " pociggowem. 198.260 | 97.485 84.370 117.550 160.980 97.485 41.440 154.495 1041373
| I}
12. Przecigtny dzienny przehieg 1 pa- ‘ \'
rowozu czynnego: ‘ |
a) w pociggach ruchu osobowego . 186 | 186 | 153 220 156 175 144 154 177 173
b towarowego 128 122 | 100 142 130 90 103 86 69 111
c) w przefaczaniu a*acy nem . . 90 107 79 84 80 92 77 86 73 85
d) ogdlem (w poociagach, bez poclquw. | | g
W rezerwie, pogotowm it.p) . 146 | 148 | 125 164 135 125 121 119 101 134
‘ |
13. Przeciginy dzienny przehieg 1 wa- ‘ |
gonu towarowego czynnego . 83| 68 ‘ 68 | 93 57 A7 55 54 ' 23 61
: X i [
14. Przeocietna dzienna ilosé wagonéw ‘ .
towarowych: ' \ | |
I zaladowanych na stacjach P. K. P. . 2,138 1.025 i 1,034 1109 1.158 ‘ 1.635 | 928 | 409 4.596 14.032
p1‘ ]qtgch z tadunkiem od Dyrekcgi sq- | {
i 3|, 1008 as9 | 1.651 2125 | 2.357 1160 | 256, . 1153 =
c p:zyqyc z ladunkiem od kolei obeych — - 16 | 501 633 165 11 145 200 1.671
) jetych z tadunki d kol ¥ I ‘ 67
. 15. Wspdlczynnik obrotu wagondw . 4,6 4,6 5,1 1 32 3.9 | 32 4,5 \ 4,4 31 73
| | |
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Kilka uwag o brakach statystyki kolejowej, dotyczacej wynikow
pracy taboru i eksploatacji kolei.

Inz. E. Zienkiewicz.

ane statystyczne o pracy kolel i taboru, czy to podawane

do wiadomo$ci ogétu, czy kél fachowych, czy zreszta

urzedowe dane do uzytku wewnetrznego zarzadéw kole-
jowych (szczegélnie te ostatnie) powinny byé tak ulozone:

a) zeby wyrazaty dobitnie prace i jej wyniki,

b) zeby wykazywaly wyraznie zmiany (ewentualnie po-
stepy) w stosunku de okresu poprzedniego wzglednie do tegoz
okresu roku ubiegtego.

c¢) zeby przytem dawaly moznos¢ i1 tatwosé poréwnania
wynikéw pracy poszczegélnych okregéw (dyrekeji) kolejowych
a wiec — moznoS¢ wyciggania odpowiednich wnioskéw.

Urzedowa statystyka pracy taboru Ministerstwa Komuni-
kacji naogét jest opracowywana na zasadach powyzszych, za-
wiera jednak luki, na ktére chcielibySmy zwrécié uwage. Zgdry
zastrzegamy sie przeciwko mozliwemu twierdzeniu, ze wszelkie
brakujace dane statystyczne kazdy moze uzupelni¢ droga obli-
czen opartych na okresowo sporzadzanych danych urzedowych.
Tak nie jest, gdyz przedewszystkiem podawana do ogdlnego
uzytku statystyka wystarcza do obliczenia nie wszystkich tych
spétczynnikéw, o ktérych bedzie mowa; poza tem brakujgce
dane posiadajg duzo wieksze znaczenie, anizeli niektdre
szczegdly istniejacej statystyki; wreszcie statystyka, o ile ma
byé dobra, powinna byé mozliwie kompletna i wyraZna,

Srednia (przecietna) szybkosé handlowa pociagéw towa-
rowych, czyli $rednia szybko$é na odcinkach pomiedzy tak
zwanemi stacjami dyspozycyinemi (wiagczajac postoje na sta-
cjach posrednich).

Brak w sprawozdaniach tego spélczynnika wyzyskania
taboru jest brakiem kardynalnym ktéry pozbawia moznoSci
oceny sprawno$ci biegu pociagédw na odcinkach ruchowych,
szczegdlnie przy poréwnaniu pracy taboru na kolejach po-
szczegélnych okregéw. Tak badacz przygodny, jak i1 cen-
tralny organ, kierujacy ruchem, nie moze nalezycie orjento-
waé sie w ocenie sprawno$ci ruchu towarowego nie znajac
okresowych danych o szybkosci handlowej pociagéw, za$ na-
czelnik oddzialu ruchu (oddzialu eksploatacyjnego) wiasciwie
nie jest naczelnikiem oddzialu, jezeli nie zdaje sobie sprawy,
jaka Srednia szybko$é handlowa byla na jego oddziale za
ubiegla dobe (réwniez za okres ubiegly) i jaka &rednia szyb-
koS¢ handlowa powinna byé w warunkach normalnej sorawnoéci
ruchu na oddziale (szczegélnie jezeli chodzi o oddziat o du-
zem napieciu ruchu).

Jezeli obok szybkosci handlowej mamy przecieiny postdj
pociggéw dalekobieznych i tranzytowych na stacjach dyspozy-
cyjnych, polaczony ze zmiang parowozu — mamy moznosé
wlasciwe] oceny sprawno$ci biegu pociggéw towarowych,
wzglednie wplywu odnosnego spéiczynnika na wiasciwa prace
pociagéw, ktérg przyjeto wyrazaé iloscig wykonanych tonno-
kilometréw na godzine (waga pociagu x szybko§é handlowg).

Zdaje sie slusznem jest twierdzenie, Zze brak nalezytego
zainteresowania sie na P. K. P. tak wielkiej wagi spélczyn-
nikiem pracy taboru, jakim jest Srednia szybko$é¢ handlowa,
sprzyja w znacznym stopniu marnotrawstwu pociggo-godzin,
parowozo - godzin i druzyno- godzin w przedsiebiorstwie ko-
lejowem.

Sredni czas biequ (wlasciwie znajdowania sie) wagonu
towarowego czynnego w pociqgach na dobe jest bardzo po-
zytecznym spélezynnikiem dla badania warunkéw i1 wynikéw
pracy taboru, Jednoczes$nie brak tego spélczynnika w spra-
wozdaniach, (oglaszanych w pismach pozbawia czytelnika (fa-

chowca i laika) moznodci uSwiadomienia sobie, jak dlugo prze- .

cietnie na dobe kazdy wagon towarowy znajduje sie w po-
ciggach, bedacych w ruchu pomiedzy stacjami dyspozycyjnemi,

W warunkach pracy naszych kolei przed wojna uwazano
4 godz./dobe, za spdlczynnik Swiadczacy o normalnie dobrem
wyzyskaniu wagonu towarowego (reszte czasu, czyli 20 godz.
na dobe wagon znajduje sie na stacjach na postoju pod na-
ladunkiem, wyladunkiem, w przetaczaniu etc.)

Stosunek ogdlnego przebiegu wagondw towarowych czyn-
nych do przebiequ wagondw  ladownych, Sredni przebieg
(kurs) wagonu ladownego. Sredni przebieg wagonu (nie ost
wagonu) towarowego czynnego na dobe. Sredni obrdt wa-
gonw towarowego czynnego.

Ostatnie spélczynniki zwykle sz podawane we wszyst—
kich sprawozdaniach przyczem spdlczynnik przecietnego obrotu
wagonu, niezbedny stale dla dysponujgcego ruchem, samo
przez sie w okresowem sprawozdaniu ma malo realng wartosé,
o ile obok nie sa podane dwa pierwsze spétczynniki, nie-
zbedne do wlasciwej analizy zmian przecietnego obrotu wa-
gonu, ktérego zwiekszenie sie nie zawsze oznacza pogorszenie
sie pracy wagonéw, zmniejszenie sie za§ nie zawsze §wiadczy
o lepszem wyzyskaniu wagonéw (patrz Ne 9 ,Inzyniera Kole-
jowego” za rok 1925, str. 205—207). '

Jak widaé $redni obrét wagonu towarowego, okre§lany
zwykle przez podzial tak zwan. ilostanu wagonéw czynnych
na tak zwang urzedowo ,prace kolei” (natadunek wiasny |-
przyjecie wagonéw ladownych od koleil sasiednich), moze byé
okre§lony na zasadzie wroru

d.k
0=———, gdzie:
D g

0 — Sredni obrét wagonu towarowego;

d — stosunek ogdlnego przebiegu wagondw towarowych
czynnych do przebiegu wagonéw ladownych;

k — Sredni przebieg wagonu czynnego na dobe, czyli
tak zw. odleglosé przewozéw;

p — Sredni przebieg
na dobe,

Wiasciwie decyduje o ,lepszem* lub ,gorszem“ wy-
zyskaniu wagonu towarowego p; lecz bez d i k, ktére prawie
nie zaleza od dysponujgcego ruchem na oddziale, wzglednie
dyrekcji, nie da sie w zupelnoSci ocenié naleiycie, zmian,
ktére zaszly w spélczynniku Sredniego obrotu wagonu towa-
rowego, czy to na calej sieci P. K. P,, czy to na kolejach
poszczegélnych Dyrekeji.

Dlatego przytoczone wyzej cztery spdéiczynniki powinny
by¢é zawsze zamieszczone obok siebie we wszystkich sprawo-
zdaniach o pracy taboru.

wagonu towarowego czynnego

Ruch tranzytowy w °[°/, od ogdlnej pracy kolei.

Dla mozno$ci zdania sobie sprawy z wilasciwosci ruchu
we wlasnym okregu dyrekcyjnym potrzebne sa dane o wwozie,
wywozie, przewozach lokalnych (w obrebie danej dyrekeji)
i tranzycie, ktére to dane ulatwiajg orjentacje réwniez przy
badaniu i poréwnaniu wynikéw pracy taboru w okregach po-
szczeg6lnych dyrekciji,

Jezeli wwéz i wywoz do pewnego stopnia réwnowaza sie
w sensie manipulowania z taborem, to stosunek przewozéw
lokalnych do ogélnej pracy kolei (natadunek - przyjecie od
kolei sgsiednich) ma juz duZe znaczenie w sensie gorszego
wyzyskania taboru (dluzszy postéj pod natadunkiem i wyla-
dunkiem przy krétkich odlegloSciach przewozu).

Procent tranzytu, znacznie sprzyjajacego lepszemu wy-
zyskaniu wagondw, szczegdlnie wyraznie charakteryzuje prace
kolei i taboru, a jednoczeSnie sam przez sie w znacznej mie-
rze daje pojecie o trzech poprzednich czynnikach.

To tez w pierwszym rzedzie w sprawozdaniach staty-
stycznych powinno sie znaleZé miejsce dla danych o stosunku
przewozéw tranzytowych do przewozéw ogdlnych.

: Poniewaz nasze Wydzialy dochodéw ze wzgledéw oszcze- -
dnosSciowych nie prowadzg

Scistego rozrachunku pomiedzy
poszczegdlnemi dyrekcjami w sensie wykonanych tonno-kilo-
metréw poszczegéinych rodzajéw przewozéw (réwniez w sensie
rozdzialu pomiedzy Dyrekcjami wplywéw za faktycznie wy-

konane przewozy), mozna sie zadowolnié mniej §cislemi danemi

opartem! na istniejgcej statystyce ruchowei.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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. Jezeli oznaczymy:

A — ogdlny natadunek w wagonach,

a — natadunek miejscowy (przewozy lokalne),

b — ilos¢ wagonéw tadownych, oddanych na dyrekcje
sasiednie przez punkty przejsciowe,

¢ — tranzyt w wagonach,

wowczas A —a bedzie oznacza¢ wywdz, a tranzyt (w wa-
gonach) okreslimy, jako C=b — A -}-a.

i m Wistniejacej codziennej statystyce niektérychdyrekcji braku-
je wielkosci a, ktdéry to brak z tatwoscia moze by¢ uzupeiniony.

.Brak okresowych sprawozdai o wyzyskaniv krytych wa-
gondw przy przewozach tak zw. drobnicy, daje sie bardzo
odczuwac szczegolnie wtedy, kiedy powstaja kwestje, polaczo-
ne, czy to z organizacja przewozu na P, K. P, przesyiek zbio-
rowych (drobnicowych), czy to z organizacja dowozu ladunkéw
zbiorowych do stacji kolejowych, czy zreszta z wprowadzeniem
premjowania pracownikéw za pelnoladownosé¢ wagonéw,

Zbierana ad hoc w poszczegdlnych wypadkach statystyka
posiada mala wartosé tak ze wzgledu na niemozno$é skontro-
lowania takich przygodnych danych, jak i dlatego, ze tylko
systematycznie zestawiane dane statystyczne za szereg okre-
séw sprawozdawczych dajg wiaSciwe pojecie o sprawie pod-
legajacej badaniu, wzglednie zobrazowaniu.

Dla celéw praktycznych wystarczyloby rejestrowaé za
kazda dcbe dane o wadze ladunku w wagonach zbiorowych
z przybycia i wyslania. Wtedy przecietne wyzyskanie wa-
gonu (w przyblizeniu, bez wziecia pod uwage przebiegéw)
mozna byloby ustalaé tak dla wagonéw z drobnica wogdle,
jak i dla poszczegdlnych grup wagondéw (wedlug przeznacze-
nia kierunkéw, rodzaju ladunkéw etc.),

Szczegélng uwage nalezaloby zwrdcié na wyzyskanie
wagonéw na krétkich odleglosciach (do 100 — 150 km.).

W wielu wypadkach okazaloby sie z pewnoScia, ze przewozy

drobnicowe (na P. K. P. wogdle uciazliwe i o watpliwej do-
chodowosci) na krétkich odlegtosciach przynosza znaczne straty
i ze niezbednem byloby poddaé takie przewozy specjalnym
rygorom, ktére albo usunelyby straty, albo w znacznej mierze
w pewnych kierunkach wusunelyby z kolei same przewozy
drobnicy na mala odlegtoéé, ktére to przewozy z pozytkiem
dla sprawy moglyby wykonywaé przedsiebiorstwa automobi-
lowe, w takich razach pozadani konkurenci.

Spétezynnik eksploatacji, czyll stosunek ogélnego roz-
chodu eksploatacyjnego do ogdlnego dochodu, jak wiadomo
charakteryzuje w ostatecznym wyniku dochodowosé przed-
siebiorstwa.

Posiadajac spélczynnik eksploatacji za kazdy ubiegly
rok dla calej sieci P. K. P., my nie posiadamy takiego spét-
czynnika dla poszczegdlnych dyrekcji, wobec braku niezbednych
danych jak zaznaczono wyzej w Wydziatach dochodéw. Majac
jednak dane o dochodzie z 1 tonno-kilometra dla calej sieci
P. K. P,, mozna w przyblizeniu okresli¢ ogélny dochéd kazdej
poszczegdlnej dyrekciji.

Poniewaz rozchdd kazdej dyrekcji mozna ustalié z do-
stateczna S$cisloscig, réwniez da sie ckresli¢ spétczynniki eks-
ploatacji, ktére, jakkolwiek niescisle, w stopniu wystarczajacym
zobrazuja dochodowos¢ poszczegdinych dyrekeiji,

W naszych, tak zw,, kotach taryfowych mozna sie spotkac
z pogladem o zbedno$ci okreslania spéiczynnika eksploatacji
dla kazdej dyrekcji oddzielnie, gdyz dochdéd kolei rzekomo
zalezy od stawek taryfowych (polityki taryfowej) i nie zalezy
od zarzadu dyrekcji kolejowej. Tymeczasem tak nie jest, Na-
lezyte funkcjonowanie aparatu techniczno-gospodarczego wply-
wa dodatnio nietylko na potanienie jednostki wykonanej pracy
(1 tonno-kilometra) lecz i na dochodowos¢ (brutto) przedsie-
biorstwa, ktére to wyniki gospodarcze sa w pewnym zakresie wza-
jemnie od siebie uzaleinione, szczegdlnie, jezeli sie oszczedza
w wydatkach na tabor i jednoczesnie ma sie do czynienia
z intensywnemi przewozami.

Wezmy stereotypowe przykiady z dziedziny gospodarki
wagonowej. Jezeli wadliwosé organizacji lub zarzadzen pewnej
dyrekcji kolejowej spowodowata ,przeladowanie* pewnego
kierunku i nieuzyteczny przestéj w drodze w ciagu 15 dni
1000 ladownych wagonéw (20 pociagéw), ktére normalnie
obracajg sie przecigtnie w okresie 10 dni, straty przedsiebior-
stwa beda polegaé¢ nietylko na zwiekszonych kosztach wilasnych
przewozdw, wynikajacych ze zlego wyzyskania taboru, lecz
réwniez i na niewpltynieciu do kasy oplat przewozowych za
1500 wagondw tadunku (w okresach wytezonej pracy kolei
takie straty czesto sa nie do powetowania), Odwrotnie uspra-
wnienie pracy i zaoszczedzenie na obrocie powyiszych wa-
gonéw powoduje wptyw do kasy dochodu za przewiezione 1500
wagonéw tadunku.

Nowy projekt lokomotywy spalinowej konstrukcji inz. A. Rybickiego.

ieekonomiczno$é maszyn parowych w stosunku do moto-
réw spalinowych zmusza do szukania reformy w dziedzi-
nie trakcyjnej. Prébowane sa do zastosowania do ruchu
Diesel — elektryczne, parowo-tur-
binowe etc. Gospodarczo$é powyzszych systeméw lokomociji,
jak wiadomo, w wielkiej mierze zmienia sie zaleinie od wie-
lu okolicznodci i cen materjatu napedowego uzywanego w da-
nym kraju.

Rozpatrujac ceny (za 1 IKMh) energji, wytwarzanej za-
pomoca lokomotywy parowej, elektrycznej, Diesel — elek-
trycznej, jak réwniez motoru spalinowego pedzonego gazem,
znajdujemy, Ze energja wytwarzana w motorze spalinowym
ssgco-gazowym na 1 KMh jest najtansza,

Swiadczy o tem przeglad poréwnawczy cen:

RODZA] Zuzycie na KMh Sena IcAnzt
weala | elekt. | ro jednost- | energji UWAGI
LOKOMOTYWY :gg b k;}’ Yowa.. I CEME
parowa . . .| 1,2 25ar/kg | 3,12 gr. ) E
]
2 o g
elektryczna 2 .| 0,81 3,5gr/kg.”)| 2,84 ar. | S Ed
& s 2
. a7 2
Diesel — elektr, 0,25 [15 gr/kg.| 375 gr. |8 _ §
N
g
motor ssaco ."‘w%
spalinowy . .| 0,50 2,5gr/kg.| 1,25 gr.

Od wielu lat w przemysle zastosowuje sie silniki spali-
nowe pedzone gazem ssanym, ktére razem z urzadzeniem do
wytwarzania gazu pracujg korzystnie i niezawodnie,

Kierujac sie ta mysla p. inz. Aureli Rybicki, Naczelnik
Wydzialu Mechanicznege w Katowicach, skonstruowal nowa
lokomotywe spalinowo-elektryczna. .

Projektowana lokomotywa o ogélnej dlugosci 25 mitr.,
posiada 2 wozki zwrotne 3-osiowe. Druga i trzecia os kazdego
woézka jest zaopatrzona w motor elekiryczny napedowy o sile
ca 250 KM.

W Srodku lokomotywy znajduje sie aparat do wytwa-
rzania gazu z mechanicznem urzgdzeniem do zasilania weglem
generatoréw gazowych jak réwniez pléczka gazowa (skruber)
i odczyszczacz (skruber) gazu. Calkowite urzadzenie genera-
toréw gazu odpowiada najnowszym doSwiadczeniom technicznym.

Wytworzonym gazem napedza sie 2 motory spalinowe,
kazdy o sile ca 500 KM. Kazdy motor spalinowy sprzezony
jest bezpoSrednio z pradnica do pradu zmiennego tréjfazowe-
go, ktéra dostarcza pradu dwu motorom napedowym. W razie
uszkodzenia jednej strony t. j. motoru spalinowego, pradnicy
lub motoru napedowego, lokomotywa moie pracowaé bez
przeszkody polowa sily t. j. druga strona pedna.

Celem umozliwienia uzywania. lokomotywy do wszelkich
potrzeb. kolejowych t. j. do. pociagéw towarowych, osobowych
I posplesznych, zastosowano specjalne motory, ktére dadza
sie regulowaé na 4-stopniowe zmiany szybkosci, a mianowicie
37,3 km/godz. — 49,6 km/godz., 75 km/godz. 1 100 km./godz,
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Konstrukcja motoréw wyréznia sie tem, iz posiadajg one 7
sztuk pierscieni slizgowych. Do umozliwienia osiagniecia wy-
mienionych 4-stopniowych zmian szybkoseci mozna po dwa mo-
tory laczyé tré)fazowo, 8 biegunowo lub dwu-fazowo, 6 bie-
gunowo w sposéb kaskadowy i réwnolegly. Motory tego ro-
dzaju sa uzywane na kolejach wloskich i wedlug oswiadczen
inzynieréw tych koleji posiadaja wielkie zalety techniczne
a zarazem i ekonomiczne.

Na przestrzeni, o Sredniem wzniesieniu 1:400, mozna
powyzsza lokomotywa osiagnaé szybko§é do 100 km/godz,,
z pociggiem pospiesznym o wadze-brutto ca 350 ton, za$ z po-
ciggiem towarowym o wadze-brutto 1400 ton szybkosé¢ 40 km.
na godz, Z powyzszego widzimy, 1Z omawiana lokomotywa
odpowiada warunkom stawianym dzi§ na P. K. P. t. j. loko-

‘Ne 2

motywom towarowym, osobowym i ' pospiesznym, dlatego
autor nazwal ja ,uniwersalng®.  Zastapienie trzech réznych
typéw parowozéw jedna lokomotywa jest ze wzgledéw norma-
lizacyjnych bardzo pozgdane, jezeli za$ doswiadczenia po-
twierdzg powyzsze zestawienie kosztéw energji, to lokomotywa
ta bedzie korzystniejsza od lokomotyw obecnie uzywanych,
Prof. Wiktor Loos w czasopiémie ,Allgemeine Inge-
nieur Zeitung Wien“ bardzo usilnie i przekonywujaco zaleca
uzycie napedu motoréw spalinowych ssaco-gazowych,
Pozadanem jest, aby projekt zostal poddany badaniu
w Komisji do spraw postepu w budowie taboru, przy udziale
znanych krajowych powag naukowych i konstrukcyjnych.

AP,

List do Redakcji.

We wrzeSniowym numerze ,Przegladu zagranicznego
piSmiennictwa kolejowego“, zjawila sie notatka stwierdzajaca,
ze prawodawstwo kolejowe nie stanowi jakoby ,oddzielnej
dziedziny prawnej*, lecz jest luZnym zbiorem norm 7 poglg-
ddw prawnych, ktérych jedynym tlacznikiem jest publiczno-
prawny charakter kolei. Notatka ta zbiega sie ze zdaniem
powtarzanem w nieprawniczych sferach kolejowych, jakoby prawo
kolejowe wogéle nie istniato, Poglady te polegaja na niepo-
rozumieniu wzglednie na pomieszaniu pojecia ,kodyfikacji*
z pojeciem ,prawa“. Prawo kolejowe stanowi ogél przepiséw,
normujacych dziedzinge kolejowa t. j. budowe i dziatanie kolei
oraz czynno$ci prawne tych, ktérzy wchodzg w stosunki
prawne z kolejami. Dziedzine kolejowa normuja krajowe
ustawy | rozporzadzenia oraz miedzynarodowe umowy kolejowe
i to tak miedzypanstwowe, jak i umowy zawarte miedzy za-
rzadami kolejowymi. Ustawy i rozporzadzenia nie zostaly
dotychczas skodyfikowane t. j. zebrane w jeden kodeks; brak
kodyfikacji nie dowodzi jednak braku samego prawa. Podobne
losy przechodzily dawniej kodeksy karne, cywilne, wekslowe,

handlowe i t. d., a przeciez nikomu nie przychodzilo na mys$l
twierdzi¢, Ze nie istnieje np. prawo karne, tylko sa, dajmy
na to, luzne przepisy dla obrony praw publicznych i pry-
watnych, zawierajace normy karne. Przepiséw kolejowych
o charakterze ustawowym jest nawet bardzo wiele. Wystarczy
wskazaé na ustawy wzgl. rozporzadzenia koncesyjne, o budowie
kolei, o wywlaszczeniu dla celéw kolejowych, o ksiggach ko-
lejowych, o drogach dojazdowych, o odpowiedzialnosci za wy-
padki kolejowe, o przewozach kolejowych, o policji kolejowej,
sanitarne, pocztowo-kolejowe, kolejowo-celne it. d. Dziedzina
kolejowa jest w Polsce dos¢ zaniedbana, bowiem u nas niema
dla calego panstwa ustaw jednolitych, ale zamiast nich dzia-
laja dawne ustawy panstw zaborczych, jako ustawy przejete
przez Polske.

Powyzsze uwagi pozwolitem sobie zrobi¢ jedynie pod
adresem tych, ktérzy zaprzeczaja istnieniu prawa kolejowego.

Z. Klechniowski,

KOSZARY DLA DRUZYN POCIAGOWYCH W STAC]lI CHODOROW,
Dyrekcja Stanistawowska P. K. P.
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W dzien Nowego Roku 1928 zmart po diugich
cierpieniach, po krétkiem, lecz pracowitem Zyciu, cztonek
Kota Gdanskiego Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych, Inzynier Alfred Ogurek.

Urodzony dnia 6 lutego 1890 r. we wsi Brzozdwce,

powiatu lipnowskiego =ziemi plockiej, pobierat nauki

Kronika

Jubileusz inz. W. Gniazdowskiego.

W dniu 14/1 b. r. w lokalu Pahstwowej Sredniej Szkoly
Technicznej Kolejowej odbyl sig obchéd jubileuszowy 30-let-
niej pracy pedagogicznej Dyrektora tej uczelni, profesora Po-
litechniki Warszawskiej i b. profesora Szkoly im. Wawelberga
inz. Waclawa Gniazdowskiego.

Uroczystoé¢ zgromadzita nauczycieli i miodziez Szkoly,
* przedstawicieli innych Szké! i Politechniki Warszawskiej, przed-
* stawicieli Towarzystwa Dyrektoréw Szkél Zawodowych, liczne
" grono b, wychowancéw Jubilata oraz tych, ktérzy dziatalnosé
~ jego znali i naleiycie oceniali. -

; W podniostym nastroju Czcigodnemu Jubilatowi skiadano

* serdeczne zyczenia diugiej jeszcze i owocnej pracy, slyszalo
" sle gorace slowa uznania dla jego nieskazitelnego charakteru,
~ dla jego nlezmordowanej pracy dla dobra ogélnego. Dyrektor

BUDYNEK STACY|NY W PODWYSOKIEM. Dyrekcja Stanisltawowska P. K. P.

Wspomnienie posmiertne,

w' szkole przemyslowej w Lodzi, ktéra ukonczyt w ro-
ku 1910. Nastepnie studjowal w Warszawskiej Politech-
nice, ktéra ukoniczyl w roku 1915 z tytulem inzyniera-
technologa. W tym samym roku wstapil do sluzby na
rosyjskich kolejach poludniowo - zachodnich jako po-
mocnik naczelnika dystansu w Benderach. Rok 1920,
rok pochodu wojsk polskich pod Kijéw, zastaje go na
stanowisku naczelnika dystansu w Koziatynie. Dnia 27
kwietnia 1920 r. natychmiast po zajeciu Koziatyna przez
wojska polskie, mimo juz wtedy silnie nadwatlonego stanu
zdrowia, zglasza sie ochoczo do stuzby w wojsku pol-
skiem; wkrétce zostaje naznaczony na stanowisko szefa
wydzialu drogowego Wojskowej Dyrekcji Kolejowej
w Réwnem. :

Po zlikwidowaniu tej Dyrekcji w grudniu 1920 zo-
stal przyjety przez Dyrekcje kolejowa w Gdansku na
stanowisko zastepcy naczelnika ruchu w Koscierzynie.
Juz w kilka miesiecy pdézniej powolany do pracy w Dy-
rekcji, =zostal pomocnikiem kierownika dzialu ogélno-
gospodarczego w Wydziale drogowym. a w dwa Ilata
pézniej kierownikiem tego dziatu. Bral zywy udziat w zy-
ciu naszego Zwiazku i przez kilka lat byl czlonkiem
Zarzadu gdanskiego Kota Zwiazku Polskich Inzynieréw
Kolejowych.

krajowa.

Gniazdowski bowiem nie byl nigdy czltowiekiem kompromisu.
Mtodziezy, ktéra ukochal, jej dobru, ktére postawil sobie za
cel zycia, oddal calego siebie, poswiecil wszystkie chwile
swego zycia. Nigdy za swa prace nie szukal nagrody ani
rozglosu, stale wysuwajac zaslugi innych. '

Nasza milodziez swa wrazliwa dusza odczula jego war-
tos¢é nalezycie, a b. wychowarncy maja dla swego duchowego
przewodnika tylko wyrazy uznania i czci. Starsza generacja
podziela calkowicie te ocene. Czci godnego Jubilata i nie za-
pomni mu nigdy, ze w najciezszych chwilach naszego narodo-
wego bytowania, t.j. podczas okupacji niemieckiej, nietylko
uruchomit Szkole, ale podtrzymal jej istnienie ofiarg wiasnego
mienia, ofiara oszczednosci calego zycia.

Oby Czcigodny Jubilat diugo .jeszcze mégi pracowaé dla
miodziezy polskiej 1 siaé zdrowe ziarno na to wdzleczne pole,
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Nowy tabor polskich kolei paristwowych.

W ciagu roku 1927 krajowe wytwérnie zbudowaty i do-
starczyty polskim kolejom panstwowym nastepujace ilosci ta-
boru kolejowego:

Parowozéw osobowych serji OS 24 (typ 2—4—0)—19 sztuk.

5 towarowych , Ty 23 (, 1—5—0)—95

n TIr 12 (, 1—4—0)— 8
razem — 122 Jednostki. oprécz tego zbudowano i oddano do
ruchu 2 parowozy waskotorowe typu 0 — 4 —0,

Na 1 stycznia 1928 r. znajdowalo sie w budowie we
wszystkich 3 wytwdrniach parowozowych 58 parowozéw towa-
rowych serji Ty 23. Typ ten jak wiadomo nalezy do naj-
ciezszych i najsilniejszych z posréd wyrabianych w kraju.

Oprécz wyzej wskazanych 122 parowozéw normalnotoro-
wych inwentarz parowozowy P. K. P. w r 1927 zbogacit sie
jeszcze o 9 parowozdw przerobionych na tor normalny z ro-
syjskich parowozéw szerokotorowych. Sg to parowozy towa-
rowe typu 0—4—0 i 1—4—0.

W tym samym czasie skreslono z inwentarza z powodu
przestarzalej konstrukcji, slabej sily pociggowej i zlego stanu—
123 parowozy.

llostan pafowozéw P. K. P. na 1/l 1928 r. w poréwna-
niu z 1/I 1927 wazrést o 8 jednostek i wynosi 5176 parowozéw.

Wagonéw osobowych dostarczyly 2 wytwérnie krajowe
w r. 1927 tylko 15 sztuk, i to wylacznie budowano wagony
IIf klasy czteroosiowe, Znacznie wiecej wagonéw osobowych
znajduje sie w budowie: mianowicie 45 wagondw Il klasy, 15
wagonéw mixt [, II, lII klasy i 20 wagondw mixt [, Il klasy,
a razem bylo w budowie na 1 stycznia 80 wagondéw osobo-
wych wylacznie 4-osiowych, W ciagu r. 1927 skreslono z inwen-
tarza wagondw osobowych 98; inwentarz wagonéw zmniejszyt
sie o 83 jednostki i na 1/I 1928 r, wynosi 9992 sztuk.

Wagony towarowe budowato 5 wytwérni krajowych. Do-
starczono w r, 1927: weglarek 20 tn. — 2845 sztuk, platform
18 tn, — 50 szt.,, wagonéw lodowni — 120, specjalnych do
przewozu drobiu — 15 szt.,, razem 3030 jednostek, Oprécz
tego dostarczono 4 wagony towarowe dla kolei waskotorowych.

W r. 1927 przybyla do Polski z zagranicy ostatnia par-
tia — 55 wagonéw weglarek z dawniejszych zaméwien zagra-
nicznych, ogélem otrzymano w r. 1927 — 3085 normalnotoro-
wych wagonéw osobowych. ¥

Poniewaz w tym samym czasie skre$lono — 1354 wa-
gonéw towarowych réznych serji, inwentarz wagonéw towaro-
wych wzrést o 1731 jednostek i wynosit na 1 stycznia 1927 r.
137620 jednostek.

' Na date te znajdowalo sie w budowie w wytwérniach
kra]owych — 2325 wagondéw.

: W zwigzku z Powszechna Wystawa Krajowg w Pozna-
niu oczekiwane sg w r. biezqcym wieksze zaméwienia w wy-
tworniach krajowych.

Praca Polskich Kolei Paristwowych.

d W listopadzie r. 1927 praca P. K. P, wyrazila sie
W sposéb nastepujacy: natadowano na P, K, P, érednio dzien-
nie — 16.514 wagonéw, natadowano w obrebie W, M. Gdan-
ska — 498, przyjeto tadownych od kolei zagranicznych — 675,
tranzytem przeszlo przez Polske — 1.157, razem — 18.844
wagony przy zadanej normie — 19.773. W poréwnaniu do
listopada r. 1926 praca byla o 1,54°, wieksza, w poréwnaniu
za§ z pracg w pazdzierniku r. ub. nizszg o 0,3°/,; natadunek
na P, K. P, w listopadzie zmniejszyl sie, natomiast zwigkszy}
sie natadunek w obrebie W. M. Gdariska, tranzyt i przyjecie
tadunkéw .od kolei zagranicznych.

Z poszczegdlnych towaréw w stosunku do paZdzier. 1927 r.
wzrést naladunek wegla §rednio o 80 wagonéw dziennie, tudziez
burakéw cukrowych, ktérych tadowano dziennie 1.864 wagony.

W zwiazku z pogorszeniem sie warunkéw atmosferycz-
nych i gorszej sytuacji w portach obrét weglarek ulegl pogor-
szeniu, a przy ograniczeniu naladunku do weglarek odczu-
wany byl réwniez brak wagonéw krytych i platform.

Wobec powyzszego M. K. zmuszone bylo zarzadzi¢ pod-
wyzszenia o 100%, postojowego w Gdansku 1 Gdyni za wa-
gony z weglem eksportowym po uplywie 2 dni ulgowych.

. W grudniu wobec polepszenia sie sytuacji wagonowej
M. K.. odwolalo ograniczenie natadunku do weglarek. .
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Eksport wegla przez porty polskie.

W listopadzie r, ub. przybylo do Gdanska — 18.805
wagonow z 359.464 tn, wegla eksportowego, przeladowano na
statki razem 2z weglem pozostalym z ubieglego miesigca —
19.159 wagonéw t. j. — 366.439 tn.; Srednio dziennie przela-
dowywano zatem 638 wagonéw, czyli — 12.214 tn. Sredni
przestdj wagonéw w oczekiwaniu na przeladunek wynosit 2,8
dnia. Stwierdzono opéznienie statkéw w 54 wypadkach, §red-
nio o dni 3, w wypadkach poszczegdlnych o dni 9. Czekalo
w catej Dyrekeji Gdanskiej na przetadunek na statki w listo-
padzie srednio dziennie — 2.617 wagonéw, t.j. — 52.067 tn.
Ladowano przecietnie dziennie — 15 statkéw, brakowalo — 10,
czekalo na wegiel lub miejsce — 11 statkéw.

Do Gdyni przybylo w listopadzie — 4.791 wagonéw
z 89.306 tn. wegla. Razem z pozostalo$cig z ubiegtego mie-
sigca przetadowano na statki 4.808 wagonéw — 91.591 tn.
Srednio dziennie przetadowywano 162 wagony — 3.053 tn.

Sredni przestéj wagondw z weglem w oczekiwaniu na
przeladunek wynosit 3,2 dnia. Czekato w catej Dyrekeji Gdanskiej
na przeladunek na statki — 800 wagondéw czyli — 15.457 tn.
dziennie. Statki opdznitly sie w 18 wypadkach, érednio o 3
dni. Ladowaly przecietnie w Gdyni 4 statki, brakowalo 3,
czekalo na wegiel lub przydzial miejsca 4 statki.

Tczew przetadowal w listopadzie r. z. — 9.628 tn.

Razem we wszystkich 3 portach przeladowano wegla
eksportowego 40.765 tn.

Wydawnictwo jubileuszowe Ministerstwa
Komunikacji z powodu X-lecia Polskich
Kolei Panstwowych.

M. K. zamierza w koncu biezacego roku wydaé ksiege
pamiatkowg poswigcona dziesigcioleciu niezaleznej egzystencji
Polskich Kolei Panstwowych. Projektowane wydawnictwo ju-
bileuszowe ma miesci¢ dane historyczne i statystyczne, obra-
zujace powstanie i rozwéj sieci kolejowej na ziemiach pol-
skich, zniszczenia wojenne sieci z czasu wojny $wiatowej,
organizacje kolejnictwa w niepodleglem Panstwie Polskiem,
jego rozwoj we wszystkich dziedzinach gospodarki oraz obecny
stan posiadania,

Wydawnictwo bedzie bogato ilustrowane tablicami, wy-
kresami i zdjeciami fotograficznemi. Dla opracowania wyda-
wnictwa powolany zostat Komitet Redakcyjny pod przewod-
nictwem inZ, S. Sztolemana z p.p. insp. I. Sniechowskiego
i inz. S. Wasilewskiego, Komitet pracowaé bedzie przy wspéi-
udziale delegatéw wszystkich Departamentéw i Samodzielnych
Wydzialéw Ministerstwa,

Prace M. K. nad warunkami technicznemi
na dostawe szyn i krzyzownic.

Ministerstwo Komunikacji ustala obecnie jednolite dla
catej sieci Kolei Polskich warunki techniczne na dostawe
szyn i krzyzownic. Odno$ne projekty, opracowane przez De-
partament Utrzymania i Budowy zostaly przekazane przez
Pana Ministra Komunikacji do opinji Rady Technicznej, ktéra
na posiedzeniu w dniu S grudnia r, ub. na wniosek Przewod-
niczgcego, wylonita Komisje do przedwstepnego ich rozpatrze-
nia w skiadzie: profesora A. Wasiutynskiego, jako przewodni-
czacego i profe;oréw
Watorka, inz, gérn. S. Zukowskiego i Przedstawiciela Syndy-
katu Polskich Hut Ze]aznych jako cztonkéw, Z ramienia
Syndykatu Polskich Hut Zelaznych w pracach Komisji ucze-
stniczy inz. S. Poradowski,

Na pierwszem posiedzeniu Komisji w d. 17 stycznia r.
b. oméwiono szereg kwestyj zasadniczych, dotyczacych préb
metalu, w tej liczbie przeprowadzanie préb na uderzenie
z szynami nacigtemi, jak to jest przyjete w przepisach fran-
cuskich, i zastapienie préby wytrzymalosci stali na rozerwanie
préba Brinell'a.

Zmiany te nasuwaja jednak pewne zastrzezenia ze strony
hut z powodu kosztéw, ktére pociagneloby za soba za-
opatrzenie sie¢ w odpowiednie przyrzady i nowe urzadzenia,

Dalsze posiedzenia Komisji odbyly sie w dniach 281 30
stycznia b. r., poczem Komisja,

num Rady Technicznej, prawdopodobnie w koncu lutego. K.

W. Broniewskiego, M. Huberta i K.-
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W grudniu 1927 r. odbylta sig w Pradze konferencja kolejowa polsko-
wegierska przy udziale zainteresowanych Zarzaddéw kolei polskich, wegier-
skich, czeskustowackich i niemieckich,

Przedmiotem obrad, bylo rozpatrzenie opracowanego przez kcmisje
urzednicze projektu taryfy zwiackowej polsko-wegierskiej, zlozonej z 2 ze-
szyléw, z ktérycn pierwszy zawiera 28 taryf artykulowych na przewéz
towaréw bedacych przedmictem obrotu hendlowego miedzy Pol-ka a We-
grami, drugi ze$ taryfe na przewéz wegla, brykietéw weglowych i koksu
od wyszczegdliionych w ta yfie tadiwni, wzgleduie stacji . kopalnianych
i koksowni do stacji wegiersk ch.

Bezoosrednie stawki prrewozowe dla towaréw objstych taryfami
artykulowemi wyrazone sa w walucie polskiej, stawki za§ dla wegla i kok-
su w fillerach wegierskich.

Zebrani d:legaci interesowanych Zarzadéw kclejowych doszli do zu-
pelnegs porozumienia, wynikiem ktérego bylo zatwierdzenie przedlozonych
projektéw.

Omawiana taryfa we'dzie w Zycie, stosownie do uchwaly konferencii,
z dniem 1.go narca 1928 r. i ukaze sie w jazyku polskim i wegierskim,
za§ postanowienia regulaminowe i taryfowe nadto w przekladzie czeskim
i niemieckim,

Wobec zmienienia ograniczen dewizowych, wprowadzono z dniem
1 stycznia 1928 r. ohciazen'a zali zeniami i zaliczkami przesylek w mie-
dzynarodowych komunikacjach bezposrednich z udzialem Pclski jako kraju
nadania lub przeznaczenia, a mianowicie: w komunikacji lamanej z Auvstria,
Ceechostowacja, Krélestwem S. H. S, Niemcami, Rumunja, Wegrami, Wlo-
chami oraz Zwiazkiem Socjalistycznych Republ k Red wprowadza sie ob-
ciazanie przesyl=k wylicznie zaliczeniami, w komunikac)i za$ zwiazkowej
z Rumunja oraz w komunikacji tamanej z Belgja, Bulgarja, Danja, Francja,
Holandja, Luksemburgiem, Norwegja i Szwecia wprowadza s.¢ obciazenie
przesylek tak zaliczeniami jako tez 1 zaliczkami

Zaliczki i zaliczanie dopuszczone sa tylko w walucie kraju nadania.

Z dniem 1 styczria 1928 r. wprowadzona zostala bezposrednia ko-
munikacja towarowa pomiedzy Niemcami (wlaczajac w to Prusy W schod-
nie) a Czechostowacja trenzytem przez Polske.

W mys$l postanowien dla te] kemunikacji przewéz przesylek z Nie-
miec do Czechoslowacji i odwrotnie Ledzie sie tdbyws! ra zasacdzie mie-
dzynarodcwego listu przewozowego, z othczeniem oplat przewozcwych
wedlug taryf wskazanych w liscie przewozcwim przez nadawce.

Poiskie Koleje Panstwowe, biorace udzial w powyzszej kcmunikacji
jako koleje tranzytowe, pozysk:ly z chwi'a jej wprowadzenia ncwe tran-
sporty, ktéie koleje te dotychczas omijatly

Z dniem 15 stycznia b, r. Ministerstwo Komunikacji wprewadzito na
linji Warszawa— Krakow wagon sypialny 1l klasy, kiéry kursowzé bedzie
w poclagu osobowym, odchorzacym z Warszawy o g dz 21.3C. Wraz z ta
inowacia na wszystkich prawie wazniejszych linjach Pclski kursowac beda
wagony Il klasy, gdyz poza Kiakowem wageny takie kursu'a juz niedzy
Warszawa - Katowicami, Warszawa— Lwowem, Warszava—Zdclbunc wem,
Krakowem —Lwowem oraz w sezonie leinim miedzv Warszawa a wybrze-
zem polskim. Wagony sypialne Il kl. cie za sig duza frekwencja pasaze-
réw i stanowia ogromne udogod:.ienie w podibzy zwlaszcza dla mniej za-
moznych pasazerow.

W pierwszych dniach stycznia r. b. odbyla sie w Warszawie kon-
ferencja koleiowa z ud-i.tem przedstaw cieli czesko-stowackich, austrj=ckich,
polskich i delegatéw Naczelnego Komitetu Kolejowego Gérncélaskiego

Konferencja zajmowala sie sprawa destarczania cdpowiedniej ilodci
wagonéw pod transporty wegla idace z Pclski do Austrji. Na skutek osia-
gniglego porozumienia koleje polskie, austrjacki= i czechoslowackie obo-
wiazzly sie dostarczyé po 650 weglarek pod wegiel na transporty wegla
wyznaczone dla Austrji. Umowa ta wejdzie w zycie dopiero wéwczas,
kiedy da sig odczué brak wagondéw, ktorych narazie koleje maja pod-
dostatkiem,

Kronika zagraniczna.

Tabor wagonowy Miedzynarodowego Towa-
rzystwa Wagonow Sypialnych.

W ub, roku Cormpagnie Internationale des Wagons-Lits
et des Grands Exoress Euroréens obchodzilo 50-lecie swego
istnienia, Z wydanego przez nie zeszytu jubileuszowego po-
dajemy kilka szczegéiéw, dotyczacych rozwoju budowy wago-
now sypialnych 1 restauracyjnych, Pierwsze wagony sypialne,
wybudowane w latach siedemdziesiatych ubiegtego stulecia, byly
obliczone tylko na 12 oséb, wazyly 14 tn., a dlugoéé ich wynosila
zalziwie 9 mtr. Byly to wagony 3 osiowe z w-jéciami bocznemi,
mieszczace 3 przedzialy na 4 osoby kazdy, potaczone na ze-
wnatrz podluzna deska do chodzenia. W przedziale staly 2
fotele; rozktadane na noc, tworzyly 2 1ézka dolne, 2 16zka
gdrne tak jak obecnie zawieszone byly nad glowami dolnych
pasazerow.

Nasteonym etapem rozwoju byt w r. 1880 wagon sy-
plalny, 4 osiowy na wézkach, skladajacy sie z 3 przedzialéw
na 4 osoby, i 4 przedzialdw na 2 osoby; ustréj—korytarzowy
wzdluz calego wagonu. W tym samym czasie Towarzystwo
zbudowalo swoj pierwszy wagon restauracyjny, poczatkowo 3
osiowy bez kuchni, pasazerowie ctrzymywali w nim pozy-

. wieale z koszykéw: wkrétce jednak wagon zastapiono przez

wzgon 4 osiowy, skladajary sie z kuchni, pomieszczenia dla
stuzby 1 2 s:| jadalnych obliczonych na 12 i 24 oséb.

Rozwdj ruchu osobowego spowodowal, Ze juz w dziewieé-
dziesiatych latach T wo przystapilo do budowy wago 6w sy-
pialaych, obliczonych na 18 pasazeréw 1 restauracyjnych na
42 osoby. Jednoczesnie zaczely sie ukazywaé wagony baga-
2zowe T-wa, przeznaczono do przewozu bagazu, materjatdw
i korespondencii.

Kazdy nowy typ wagonu odznaczal sie w stosunku do
poprzednich nowemi ulepszeniami  Zaniechano bud>wy prze-
dzialéw na 4 osooy, zwiekszono ilc$é umywalni, odwietlenie
olejne zastapiono w r. 1894 gazovem, a nastepnie od r, 1914
elektrycznem. D'ug~$¢ wagonu zostala ustalona ostatecznie na
23,45 mtr. miedzy zderzakasmi.

Wybuch wojny §wiatowej spowodowzl wstrzymanie ruchu
wagonow Towarzystxa, lecz nie trwalo to dlugo, gdvz juz
W Iistooadrie r, 1914 wznowiono ruch wagonéw sypialnych
1 restauracyjnych we Francji I Wloszech, coprawda w ogra-

niczonym zakresie. Po wojnie Towarzystwo uczynilo duze wy-
sitki, aby pchnaé¢ na nowe tory rozwdj kurséw wagonéw sy-
pialnych. W r. 1922 rozpoczelo T-wo budowe wagonéw sta-
lowych z podwoziem zelaznem, Rozstep miedzy osiami
zwiekszono z 2,5 mtr. do 3. Zwrécono szczegélng uwage na
wewnetrzne odrobienie wagonu., T-wo zaczelo budowaé wa-
gony z B pojedynczemi przedzialami i 4 na 2 osoby. Wszyst-
kie przedzizlv w tych wagonach posiadajag umywalnie oddzielne,
niezaleznie od nich wbudowane sa miedzy kazdemi 2 prze-
dzialami jsszcze specjalne przedzialy traletowe. Wagony tego
rodzaju kursuja miedzy Calais, Paryzem 1 Riviera w t. zw.
»Train bleu“., W lecie roku 1925 zapoczatkowano budowe
stalowych wagonéw restau-acyjnych, obliczonych na 42 i 56
miejsc, Zwiekszona do 7 m? kuchnia posiada spizarnie i lo-
downie, w ktérych moina utrzymywaé zapasy, obliczone na
setki pasazeréw,

Ostatnim typem wagonéw T-wa jest wagon, w ktérym
pasazerowie podc:as jazdy we dnie otoczeni sa takiemi wy-
godami, jak podczas jazdy noca. Niema potrzeby chodrzenia
do wagonu restauracyjnego, gdyz pozywienie przynoszone jest
pasazerom do przedzialéw, gdzie moga soozywac je przy st le,
siedzac w wygodnych fotelach. Kazda para wzgondéw stan:wi
jedna calo$¢; w jednym wagcnie znaiduje sie kuchnia. obslu-
gujaca oba wagony, dalej wagon pcd.ielory jest na przedzialy
na 4, 8 i 12 oséb. Takie wagony kursuja w pociagu ,,Flézhe
d'Or* od Paryza do Calais,

T-wo buduje obecnie wagony, obliczone na szersza pu-
blicznoéé. Sa to wagony Il i Il klasv, a nawet wylacznie III,
wprowadzone na kolejach Pclski, Czechostowacji, Danji i w pan-
stwach Baltyckich. Fctele w tych wagonach zastapione sa
przez wygodne lawki. W uzyciu sa réwniez wagony podwdjne
ob iczone na 89 oséb.

Troske o utrzymanie swych wagenéw powierzalo po-
czatkowo T-wo wylacznie zarzadom kolejowym. Wkrétce je-
dnak przekonano sie, ze o wiele wygodniej jest wykonyvwaé
nacrawy we wlasnych warsztatzch, W ten sposéb, poczyna-
jac od r. 1881 powstaly warsztaty w Saint Quen, Marly les
Valenciennes, w Rezymie i t. d.

W 1892 r. zorganizowalo T-wo warsztaty Compagnie
Ge érale de Construction w Saint-Denis, powierzajge im utrzy-
manie parku wagonowego | budowe nowych wagondéw. Olorzy-
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mie te warsztaty po wojnie nie wystarczaly na potrzeby roz-
wijajgcego sie stale ruzhu we Francji, wobec czego pobudo-
wano jeszcze nowo:szesny warsztat w Villereuve Saint-Georges
okoto Paryza. Warsztat zaopatrzony jest we wszystkie nowo-
czesne urzgizenia do nasrawy i utrzymania wagonéw luksu-
sowych, ojledziny techniczne przeprowadzane sa w tsn spo-
séb, ze wagony wrziste do rewizji rand, wychodza tegoz dnia
wieczorem z warsztatu oporzadzone calkowicie. [Przy warszta-
cie s3 duze maga:yny, oraz oldrzymia pralaia, obliczona na
dzienng wydajnosé 12.000 sztuk bielizny.

T-wo posiada wlasne warsztaty naprawcze réwiiez w Pra-
dze. Warszawie, Buakareszcie i innych miastach Eurooy. Ogélna
ilos¢ warsztatéw siega 13 z 219 stanowiskami. Personel war-
sztatowy — 2.700 robotnikéw, T-wo posiada w swym parku
przeszt>y 2.000 wiasnych wagonéw, Z nich 255 wagondw sta-
rych typéw przebudowano na nowe, tylsz znajduie sie w prze-
budowie. W ostatnim roku pobudowano 330 wagonéw nowego
typu, w budowie bylo 242 takichie wagonéw.

Komercjalizacja kolei jugostowiariskich.

W grudniu r, 1927 rozpatrywany byt w Belgradzie przez
specjalng komisje gospodarczg projekt kemercjalizacji jugo-
stowianskich kolei panstwowych. Komisja ta po ozywionej
dyskusji, akceptowala zasady tego projektu, ktére w ogélaych
zarysach przedstawiaja sie nastepujaco:

Zarzad kolzi panstwowych przekazuje sie samodzielnemu
przedsiebiorstwu panstwowemu pad firma ,Panstwowe koleje
Krélestwa S. H. S.* z siedziba w Belgradzie. Przedsiebior-
stwo dziata¢ bedzie wedlug zasad handlowych, starajac sie,
by dochody pokryly wydatki, oraz przestrzegajac intereséw
gospodarstwa narodowego.

Krétkoterminowe pozyczki do S0 miljonéw dynaréw za-
ciagga¢ moze przedsiebiorstwo samodzielnie; przekroczenie tej
sumy zalezy od zgody Ministerstwa Komunikacii. Dlugoter-
minowe pozyczki zabezpieczone na kolejowym majatku rucho-
mym wymagaja zgodv rzadu, zabezpieczone na majgtku nieru-
chomym uchwaty — Skupczyny.

Przedsiebiorstwo obowiazane jest utrzymywaé koleje na
odpowiednim poziomie technicznym. Rachunk-waéé przed-
. siebiorstwa winna byé tak prowadzona, by kazdej chwili
stwierdzi¢ bylo moZna stan finansowy przedsiebiorstwa, Gléw-
nej Kontroli panstwowej sluzy kazdej chwili prawo badania
catej rachunkowos$ci przedsiebiorstwa, odjeta zostala jej nato-
miast kontrola prewencyjna dziatalnosci przedsiebiorstwa,

Budzet przedsiebiorstwa nie wchodzi do ogélnego bud-
zetu panstwowego.

Nadzér nad dziatalnoScia przedsiebiorstwa nalezy do
Ministra Komunikacii, ktérego uprawnienia sa bardzo obszerne.
Miedzy innemi sprawuje on nadzér nad cala finansowa, admi-
nistracyjna i techniczna dzialalnoScia przedsiebiorstwa, dba
o peine pogotowie srodkéw komunikacyjnych, zatwierdza ta-
ryfy i osobowe rozktady jazdy, ust:la regulaminy, dotyczace
stosunku sluzbowego personelu i stosunku przedsiebiorstwa do
publicznogci.

W interesie gospodarki narodowej moze Min. Komuni-
kacji zadaé¢ obnizenia pewnych taryf. Gdyby to zadanie spo-
wodowac jednak mialo efektywne straty dla przedsiebicrstwa,
Minister Komunikacji musi je wyréwnaé przedsiebiorstwu
z funduszéw panstwowych lub zgodzié sie na odpowiednia
podwyzke innych taryf.

Spory jakieby mogly powstaé miedzy Panstwem a przed-
sighiorstwem rozstrzyga Sad rozjemczy, skladajacy sie z de-
legatéw obu stron.

Zarzad przedsiebiorstwa sklada sie z Rady zarzadzajacej,
Generalnej Dyrekeji i okregowych Dy-ekcyj Kolejowych.

Rada Zarzadzajaca stoi na czele przedsiebiorstwa i skizda
sie z 9 czlonkéw~ mianowanych przez Kréla na wniosek Mi-
nistra Komunikacji, z terna kandydatéw przedstawianych przez
uniwersytety, ciala gospodarcze oraz zwiazki inzZynieréw
i prawnikdw.

Rada Zarzadzajaca rozstrzyga wszelkie wazniejsze i za-
sadnicze kwestje a przedewszystkiem te, ktére podlegaja
aprobacie Min. Komunikacji, oraz kontroluje dzialalnc$é Gene-
‘ralnego Dyrektora, -

Praca Generalnej Dyrekcji kieruje Generalny Dyrektor,
mianowany na 3 lata dekretem krélewskim, na podstawie
wniosku Rady Zarzadzajacej, przedstawionego przez Ministra
Komunikacji,

Generalny Dyrektor jest pelnomocnym przedstawicielem
przedsiebiorstwa wobec oséb trzecich — stuzy mu prawo za-
wieszania w czynnoSciach wszystkich pracownikéw przedsie-
biorstwa. '

Przedsiebiorstwo tworzy na zasadzie szczegdlowych re-
gulaminéw wydanych przez Ministra Komunikacji nastepujace
fundusze: renowacyjny, amortyzacyjny, emerytalny i chorych,

Przed przejeciem kel przez przedsiebiorstwo scorzg-
dzony bedzie inwentarz i bilans, stwierdrajacy czysty majatek,
ktérym przedsiebiorstwo jako kapitalem bedzie obcigzone.

Obrachunek ten podpisze Minister Komunikacji w cha-
rakterze oddajacego a czlonkowie Rady Zarzadzajacej jako
odbierajacy. i

Funkcjonarjusze panstwowych kolei staja sie pracowni-
kami przedsiebiorstwa. Ich prawa i obowigzki okresla Regu-
laminy, z zapewnieniem im jednak co najmniej dotychczaso-
wych uprawnien spolecznych i materjalnych.

(Zestawione na podstawie oryginalnego tekstu projektu jugosto-

wianskiego). W B

Nowy regulamin przewozéw w Z. S. R. R.

Niektére znamienne zmiany, wprowadzone nowym regu-
laminem p-zewozéw z dniem 1 paZdziernika 1927 r. na pod-
stawie uchwaly Rady Komisarzy Ludowych Z, S, R. R. spo-
wodowaly nastepujace utrudnienia przewozdw:

1. Przelamano zasade réwnosci stron wobec taryfy,
przyznajac Centr. Komitetowi Transportowemu prawo odmowy
przewozu towardw, prawo przyznawania przywilejéw przewozo-
wych pewnym towarom, w zaleznoSci od ich przeznaczenia,
prawo wykluczenia pewnych nadawcédw od nadawania przesy-
tek na pewnych staciach lub w pewnych okresach czasu, pra-
wo zakazu przewozu pewnych transportéw na oznaczonych
linjach, podnoszenia w stosunku do niektérych odbiorcéw na-
leznodci z tytulu sktadowego lub postojowego i t. p.

2. Sprawe sprzedazy przesylek niepo-jetych przez od-
biorcéw uregulowano w ten snoséb, iz towary niesprzedane
na pierwszym terminie licytacyinym, do ktérego nabywcy pry-
watni nie sa dopuszczeni, kolej moze oddaé w komis orga-
nizacjom pznstwowym lub spéldzielczym w celu  odprzedazy.

3. Ustanowiono obowiazek nadawcy podawania jaknaj-
Scislejsvej wagi przesylki w liscie przewozowym. Niescislosei
w okresleniu wagi sprowadzaja na nadawce grzywny w wyso-
kosci dziesieciokrotnego przewoznego za caly przebieg prze-
wozu.

Natomiast wprowadzono nastepujace wlatwienia.

1. Dla przesylek wyladowanych przez kolej rozposczyna
sie czasokres bezplatnego skladu dopiero o péinocy, naste-
pujacej po wyladowaniu, dla przesylek zas§ wyladowanych
przez odbiorce o rélnocy, nastepujgcej po podstawieniu wa-
gonu pod wylacunek, :

2. Odpowiedzialnos¢ kolei za =zaginiecie, ubytek Ilub
uszkodzenie towaréw doznala rozszerzenia.

B oB;

Przewrét w przepisach kancelaryjnych na
kolejach niemieckich.

Z d. 15stycznia 1928 r, weszly w Zycie nowe ,przepisy
sluzbowe o cbiegu akt* (iiber das aktenwesen), ogtoszene
w Nr, 48 , Die Reichsbahn®, Przepisy te to skutek komer-
cjalizacji kolei panstwowych. Zasady kupieckie i tu znalazly
swe zastosowanie. A wiec zamiast calych stoséw akt w re-
gistraturach mamy szafy przypominajace bibljoteki prywatne,
a w nich teczki, rawierajace akta z napisami na grzbietach

zdaleka widocznemi. Zamiast réwnomiernego traktowania wszyst-

kich pism urzedowych, powodujacego ciagle zwiekszanie sie
archiwum, wprowadza sie rozrdznianie pism waznych od pism
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matowaznych (charakteru przejSciowego). To wiasnie stanowi

istote dokonanej zmiany.

Akta wazne (uznane za takie przez poszczegdlnych de-
cernentéw) do’najg jeszcze wiekszej opieki, niz dotychczas,
gdyz zaklada sie dla nich t. zw. Schriftwechselkartei, a wiec
L karty obiegu“, bedace w przechowaniu u danego referenta
(W' kasetkach), w ktérych zapisuje on bieg aktu wzgl. poje-

yiczego pisma, nalezacego do danego aktu i ktére pozwzlaja
mu sie kazdoczesSnie orjentowac, ktéredy akt wzglednie czesé
jego wedruje. Rozumie sie odnosi sie to i do akt zlozonych do
archiwum, Tak akta jak i ,karty obiegu“ zaklada sie nie
na jeden rok, ale na stale. Akta wazne, posiadajace swa ,karte
obiegu“ swéj jakby dowdd osobisty, nie sa oznaczone nume-
rami, lecz skrétami abecadlowemi (np, akt o tresc: ,Ban-und
Betriebsordnung® otrzymvje nazwe ,Bao“) cbok cyfry oznacza-
jacej decernat. Sposéb oznaczenia aktu nie jest rzeczg do-
wolna, lecz odbywa sie na podstawie zgéry ulozonego i za-
twierdzonego dla wszystkich wladz kolejowych planu akt,
przewidujacego wszelkie mozliwe akta 1 ich znaki., A wiec
w kazdej Dvrekciji kolejowej akt tej samej tresci ma ten sam
znak rozpoznania. Decernent podciaga dane pismo-wplyw
pod jedna z norm zawartych w planie akt. Tym soosobem
akt (wazny) staje sie dostepnym kazdej chwili referentowi,
bez potrzeby wertowania dzisiejszych skorowidzéw, Mniej wa-
zne pisma (t. zw, , Weglegesarhen*) otrzymuia takze swéj znak
rozpoznawczv (pewny Nr. porzadkowy i cyfre decernatu) nie
sa jednak Sledzone przez caly czas ich zywota tak jak pisma
wazne. Po 2 la‘ach niszczy sie je, co znacznie odciaza ar-
chiwum. Najmniejszq waqge przywiqzuje przepisy do teago,
czy w danej Dyrekeji (wrzedzie) ma byd jmhm wspdlna dla
wszystkich wydzialow kamefar]ﬂr czy tez majaq byt kancplnr,e
wydziatowe, vzy wreszede kaidy referent ma prowadzié dla
siebie kancelarje. K vestje te uzalezniaja przepisy od miejsco-
wych warunkéw, (D/e Reichsbahn Nr. 48 z 30.X[1297
oraz Risenbahnfachmann Nr. 1 z 1.1.1928). K. B

Przegla

Przeglad Technczny zamiedeil w Nele 2 i 3 ze stycznia r.b. ciekawy
artykut inz. M. Odlanickiego — Poczobula omawiajacy: . Poslepy w bu-
dowie parowozdw turbinowych®., Avtor omawia szczegélowo potrzeby,
ktére zmusily konstruktoréw do szukania nowych silnikéw w zastoso-
waniu do lokomotyw. Istniejace parowozy turbinowe dzieli autor na trzy
_grupy: Systemu Ljungstréma z wozem kotlowym i wozem maszynowym,
systeméw Escher, Wyss, Krupp'a i Maffei z turbina ustawiona przed i pod
dymnica w kierunku poprzecznym do osi parowozu, i wreszcie systemu
Mac Lenda z 2 wézkami napednemi. Artykul zawiera szczegbélowe opisy
 konstrukeji parowozéw wszystkich 3 systeméw. podaje ich zalety i wady
tudziez wyniki dotychezasowych badan doéwiadczalnych i eksploatacii.
Z wskazanych wyze] system6éw autor oddaje pierwszenstwo systemowi
Ljungstréma, wyniki eksploatacji ktérego przedstawiaja sie niezmiernie
zachecajaco — (do 969, oszczednosci wody i 50—609/, oszczednosci w pa-
liwie). Stusznie jednak konkluduje autor, Ze mimo utatwiorej obslugi pa-
- rowozu turbinowego, dajacego szerok’e pole powiekszenia mocy parowo-
26w | daskonatych wynikéw ekonomicznych, duza ilo$¢ bardzo delikatnych
- merhanizméw, ulegajacych ciaglym wstrzaénieniom i szarpaniom nie mo-
ie dac tej pewnosei ruchn, jaka daje wsrélczesny parowéz tlokowy.

W tychze MNeMe znajdviemv réwniez ciekawa no-atke inz. J, Rel-
wicza. 0 ,zasadach wybparzania eiqqlean®. Autor podaje szereg liczb,
charakteryzujacych oszczedno§ci osiagniete w réznych zaktadach przemy-
stowych, dzieki wprowadzenin zasady wytwarzania ciaalego. omawia zdol-
nosci dostosowywania sie robotnika do rvtmu pracy, kwestje plac it d.
Zdani-m autora do wprowadzania wytwarzania ctaqlego nalezy przyste-
powaé ostroZnie i umiejetnie, by 7géry nie zrazi¢ robotnika,

Spawanie i cer'ie metali. Ukazal sie nowy miesiecznik pod po-
. wy2szym tvtulem. Tre$é numeru 1 s'anowia nasten, artykuly; 1) O zada-
.niach zwiazku polsk, przemvslu acetylenowego i tlenowegr, 2) Zadania
kierowni%a spawalni, 3) Bndowa wagonéw osohowych spawanvch, 4) Spa-
Wanie w przemvsle naftowym, 5) Soawanie acetvlenowe w budownictwie
zelaznem, 6) Spawanie: metody ltaczenia metali, Iutowanie miekkie,
i twarde, zgrzewanie ogniskowe, zgrzewanie gazem wodnym, zgrzewanie
1 spawanie elektrycznodeia, zgrzewame i spawanie termitem, spawanie.
7) Warnnki ekonomicznego ciecia tlenem, 8) Wiasnogei karbidu. 9) Soa-
‘wanie zbiornikéw aluminjowych, 10) Technika spawania, Bogata tresc
pisma stawiajacego sobie za zadanie uprzystepnienie szerokim kolom naj-
szerszych zdobyczy z dziedzinv przemyst: anetvlenowego, tlenowego za-
' sluguie przedewszystkiem na uwage warsztatowcéw kolejowych, ktérzy
W nowem piSmie znajda orécz teoretycznych wiele cennych wskazéwek
praktycznych. Jest pozadane by zarzady warsztatéw kolejowych i wigk-
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Regulacja plac furkcjonarjuszéw parnstwowych
na Wegrzech.

Ze wzgledu na powszechna drozyzne podwyiszyt ostataio
rzad wegierski place wszystkim funkcjonarjuszom panstwowym
(takze i p:rsonelowi kolejowemu) przecietnie o 10 — 15%.
Ponizsza tabelka unaocznia wysoko$é miesiecznej placy w po-
szczegblnych stopniazh placy (na kolejach), obliczonej w ,pen-
gds*, ktérego sita kupcza w stosunku do korony austr. przed-
wojennej ma sie jak 1=1°5,

Podwyzszcna| Flaca prz:d-
Stopieri placy Stanowisko ptaca wojenna
w .pengds” | w kor.austrj.
[ |
| Prezydent Dyrekcji . . | 1280 | 1250
11 Dyrektor % 965 1000
111 DyreklorRuchu(Betnehs-
direktor) . . e 730 | 890
v Starszy inspektor . 555 650
\'4 Inspektor . w ), s 414 ’ 500
VI St. inzynier, sekretarz,
st zawiadowca 312 ‘ 380
v Inzynier, pomocniczy se- ‘
kretarz, zawiadowca 255 | 300
VI Inzynier, koncypista, st.
oficjat . . L 212 ‘ 215
IX Oficialed o sy s 175 150
Urzednicy ‘
pomocniczy 124—-280
Podurzednicy
(studzy) B6—172
\

Jak widzimy i na Wegrzech place funkcjonarjuszéw pan-
stwowych nie zréwnaly sie jeszcze z placami przedwojenemi.
(Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen Ne 148
1927). I B

d pism.

szych parowozowni mialy moZno&¢ otrzymywania tego pisma w drodze
prenumeraty urzedowej, co daloby mozncé¢ korzystania z pisma szer-
szemu kotu technikéw, a wiadomo, Ze obecnie otrzymywane uposaZenie
nie zacheca do prenumeraty pism technicznych, ol

Ukazal sie grudniowy zeszyt .Przegladu Wojskowo-Technicznego®,
zawierajacy caly szereg bardzo interesujacych artvkulow, miedzy innemi:
mjra Warlonia—Odbudowa mostu kolejoweco pcd Jaremczem. Kpt S G,
Tyszyriskiego — Zniszczenie | naprawa kcmunikacji K. P. Rosvjskie po-
glady na ochrone miast przed atakami lotniczeni Kpt, inz. Groszkotw-
skiego— Odbiornik lampowy ze sprzeieniem zwrotnem fako generator stu-
dzanin mieszanem, in2 Plebariskiego— Nowa lawpa ekrarcwa Ronrda, por.
inz. Wysokiiiskiego— Tegoroczne marewry angielskich czclgéw, kpt Hu-
leszy — Zastepcze paliwa do silnikéw samochodowych i ciagnikéw rol-
niczych.

Zeszyt wyrdznia sig bogata trescia i forma zewnetrzna i powinien
sie znaleZé w reku kazdego technika,

Przeglad pozarniczy rozpoczal r. 1928 wydaniem specjalrego Ne,
poswieconeco sprawcm obrony fpozarcwej cljekiéw kolejcwych Duzy
zeszyt 60 cio stronicowy zawiera: wvwiad FKRedakcji w Ministersiwie
Komunikacji o stanis obrony przeciwpozarowej na P. K. P. i zemierze-
niach na przyszlcéé, wywiady ze wszystkiemi Dyrekcjami Kolei P o dzia-
talncdci Dyrekcji w zakresie organizacji obrony pozarowej. szereg tech-
nicznych artykutéw znanego f:chowca pozarniciwa inz. ]J. Tulis; kowskie-
go jak ,Obrona przeciwpozarowa warsztatéw i magazynéw kclejowych*
.Prace nad organizacja bezp eczenstwa poiarowego w warsztatach i ma-
gazynach"., Ten Ze autor omawia .Akcje raturkowa przy poiarze paro-
wozowni w Bydcoszczy“; umieszczanie podttryrh cpiscw ze wekazaniem
popc}monych bledéw w akcji ratunkowej i wszelkich szczegéléw pozaru,
uznac nalezy za b. poiadana mowsclq w piSmie fachowem.

Ponadto Ne specjalny przynosi nasteoijace fachowe artykuly: p.
T. Myélinskiego .Szkolenie do walki z pozarami na kolejach* _Wacorcwe
pogotawie pozarne*. .Remizy kolejowych strazy pozarnych*, inz. W. Usdcin-
skiego ,Pozar na samolocie i walka z n'm*, E Mekosza .Twérzmy or-
kiestry w kolejowych druzynach poazarnych, K, lzyckiego', Wytyczne w szko-
leniu strazy pozarnych !olejowych®,

O stosunku Gléwnego Zwiazku Straiy Pozarnych R. P. do akcji
przeciwpozarowej na kolejach i kolejowych strazy po?arnych pisza Wia-
dze Gldwnego Zwiazkn w osobach p p. ]. Sztromaijera i J. Drzewieckiego.

Dziatl Zycxe panstwowe i spoleczne Polski* tym razem po$wigco-
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Ne 2

ny jest zagadnierniom komunikacyjnym A wiec o .Rozwoju sieci komu-
nikacyinych w Polsce* i ,Roli samorzadéw w rozwoju komunikacji lokal-
nych* moéwi inz. [ Hummel, o ,Lotnictwie cy ilnem zagranica i u nas*®
inz, J. Girtler i t. d.

W dziale korespondencfi zn jdujemy dlugi szereg notatek z b licz-
nemi zdjgsiami po§wieconych crginlzacji, Zyciu i rozwojowi naszych stra-
2y kolejowvch na poszczeudlnych stacjach P K. P.

Wydany starannie Ne, ktéry powinien znale$c sie w rekach kazde-
go czl nka strazy pozarnych P. K P,, zd.bia liczne roicbizny oséb opie-
kujacych sig z urzedu pozarrnictwem kolejowem, z p. Ministrem Komuni-
kacji na czele,

Archiv fiir Eisenbahnw°sen. Poczytny dwumiesiecznik niemiecki
wydal N styczniowy i lutowy b. r. jako MNe jubileuszowy z powedu 50
lecia egzystencji pisma. Zal zcny w r. 1878 jako dodat k nieurzedowy
do dziennika rozporzadzen pruskiego ministe'jum rcbét publicznych,
a pbzniej ministe jum ko nunikacji Rezeszy Niemieckiej. przetrwal dwu-
miesig~ nik w tym charakterze az d> u'worzenla Towarzystwa .Deutsche
Reichsbann G:sellschaft*, ktérego oficjalnym organem jest cbecnie. Od
r. 1830, a wie- blizko lat 50 prowad:i zaszczytnie znane wydawrictwo
prof. Uaiwersytetu Barlinskiego, dr von der Leyen. Numsr jubl uszowy
dwum esieczrika przynosi nastepujace artykuly: ,Kuleje S iata w r. 19°5%,
W artykule tym podany jest rozwoéj $wiatowej sieci kolejowej od r, 1922

do 1925 ze wskazaniem dlugc$ci linji kolejowych przypadajacych na 100 km.
i 10.000 mieszkancéw. Co do dlugosci sieci kolejowej Pulska zajmuje
w Swiecie 14 miejsce, w Europie zas$ 6. za to na mierriki obszaru
i zaludnienia znajuvje sie oczywi$ ie na szarym kencu, Dalel ida: ar-
tykul dr. K. Giese .Polityia taryf portéw mcrskich®, art. G. Gleirow'a
.Budownictv o kolejowe i jego rczwéj w Azji rosyjskiej, ait. A, Sperirg'a
.Rozwdj angiclskich kclei od r. 1921%, art Dr G. Voigt'a .Powstanie
mieszanego systemu eksplcatacji kolei w K:radzie*, ait. Dr, \ariz Cre-
mer'a .Polskie koleje jako prz:- dsiebicrstwo przemy:lowe“ Cstatri au-
tor, ktéry juz nieraz pisal o polskiem kolejnictwie, opiera sig tym razem
w swym artykul: ra pracach prcf ]. Gieyszicra ,Eksplost:cja handlowa
kclei zelaznych®, oraz inz S. Sztolimara  Kcmunikacje kolejowe*. Arty-
kut dr. Cremera zasluguje na szersze cm éwienie, tu 1ylko mozra wekazeé
ze autor podaje w watpliwcéc 1ezy, postawicne przez prof. Gieys tcra
co do przewagi systen.u kolei prywatnych nad panstwowe: i.

Zeszyt jubileuszowy zawiera jeszcze nasteprjace prace i nctatki:
.Koleje rzadowe niemieckie w r 1926°, ,Ruch towarowy na kclejach
niemieckich w r 1925*, dalej szereg moncgrafji pc$wiecorych kclejom
holenderskim, wegierskim, szw jcarskim, greckim, i kclejom Ind;i Bry-
tyjskich

Zebrany materjal przedstawia sie wrecz imponujaco i bedzie nie-
watrliwie wyzysk ny przez badaczy rozwoju ruchu kclejcwego w peszcze-
gslnych panstwach $wiata.

S W.

Bibljo

Umowa mied:zynarodowa o przewozie t wardw kolejami
zelaznemi. (Dr. O. Loening Internationales Ueberemkommien
ueher den Eisenbahnfrachtverkehr (L U. G.) vom 23 Oktober
1921. Berlin 1927, Verlay von (Georg Stilke in Berlin
N. W. 7. 1081 str. Cena 25 R. M.). Jest to pierwszy bar-
dzo obszeray 1 doktadny komzntarz prawnika niemieckiego,
wydany do nowej Mieizynarodowvej umowy o przewozie to-
waréw kolejami zelaznemi (tak zw. Konwencji Bernenskiej).
Pierwsi skomentowali konwencje Fran:cuzi (R. Brunet P. Du-
rand M. de Fourcauld, Les Transports Internationaux par voie
ferrée Paris 1927).

Konwencja powyzsza, uchwalona na konferencji miedzy-
narodowej w Bernie 6 czerwca 1923 r., a podpisana przez
pelnomocnikéw poszczegdlnych Panstw 23 pazdziernika 1925 r,,
stanowi w poréwnaniu z dawna konwencja z r 1892 duzy
krok naprzéd w dazeniu do ujednostajnienia prawa przewozo-
wego. Juz dzisiaj kilka Panstw Europy (takze Polska) wypra-
cowuje nowe regulaminy p-zewozowe wewne:rzne, dostosowujgc
je do postanowienn nowz2j konwencji.

Dr. Loening, jako dyrektor sadu krajowego w Berlinie,
mial sposobnosé zajmowaé sie pravem kolejowem przewrzo-
wem teoretycznie i praktycznie, co nadaje szczegdélng wartosc
jego pracy.

Komentarz, oparty na dotychczasowej obszernej literaturze
i orzecznictwie sadéw obejmuje nastepujace dziaty: Wastzp,
w ktérym autor kresli histo-je konwvencji i ogélny poglad na
jej uklad, wymienia waznie;sze inowacje, wyjasnia nature
prawna konwencji i jej stosunek do prawa krajowego, wreszcie
poiaje literature do nowej konwencji. ktéra jak dotad jest
bardzo szczupla. Nasteouje dokladne, omdwienie poszc:egol-
nych artykuld » i paragrafiw, ktére podane sa w tekscie niemiec-
kim i francuskim. Autor uwzglednia w s~ej pracy opinje licz-
nych komentatoréw dawnej konwencji, fachowe czasopisma,
wyroki sadéw krzjowych i zajranicznych oraz czerpie pelng
reka z obszernego protokulu obrad konfarencji bernenskiej
z r. 1923, rzucajac tym spirsobzm Swiatlo na geneze i intencje
danego przepisu prawnego. Przv poszczagsliych artyku'ach
autor cytuje odno$ne postanowienia dawnej konwencji, prze-
pisy niemieckiego regulaminu (Eisenb. Verk, Ord ung), wyziej
wymieniony p-otokul wreszcie literature. Wkoncu podany jest
alfabetyczny spis rzeczy. ktéry umozliwia nie znajg-emu uktadu
konwenciji wyszukanie odnosnej kwestji w konwencji 1 k mentarzu.

Komentarz ten powinien staé s'e nieocenionym pod-ecz-
nikiem nietylko dla handlowej i taryfowej sturby kolzjowej alz
takze dla publicznosci korzystajacej z uslug kolei zelaznych
oraz dla sadéw, wyrcku acych czesto w bardzo zawilych spo-
rach, opar.ych na umowie o przewodz.

Br: B.AE
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Il Zjazd Techniczny In?ynieriw Wydz'a'éw Mechanicz-
(Referaty i protokuly obrad), ;

Ministerstwo Komunikaciji wydato wlasnym nakiadem tom
referatéw i protokuléw z Il Zjazdu Technicznego Iniynieréw
Wyd:ziatéw Mechanicznych, ktéry sie odbvl zeszlego roku
w Krakowie, Tom ten zawiera: 12 referatéw wyglos-onych
na Zjezdzie, sprawozdanie Komitetu Zjazdu oraz protokuly
3 dniowych obrad. Znajdujemy tu referaty: 7uz. .J. Wagnera
»O zastosowanin naukowej organizacii pracy w warsztatach
P. K. P.* (drukowany w ,Inzynicrze Kolejowym*), inz. M.

Czarkowskieqo ,Mechaniczne smarowanie wagondw*, #nz .J, |
Srzednickicgo Stopy bezcynowe®, inz. .J. Rupiiskiego ,Orga-
nizacja narzedziarni dla potrzeb P K.P.*, 2. 1, Czernicwskiego
. Wyniki ekonomiczne istniejacej trakcji motorowej“, Znz. AL

Lisowskieqo ,Organizacja robdt kotlarskich w warsztatach ko-

lejowych®, (wygloszony nastepnie na Zjezdzie Naukowe)
Organizacji Pracy w Rzymie), inz. J. Buczyriskieno ,Ma-

terjaly izolacyjne dla kotléw parowozowych*, inz. I. Swies-

ciakowskiego ,U zadzenie mechaniczre do tadowania wegla
na parowozy stosowane na P. K. P.*, éns 8. Frelsza ,Straty

izolacyjne w parowozach® i ,Praktyczne rezultaty z zastoso-
wania na parowozach przyrzadéw do podgrzewania wody za-
silajace*, i, A. Kraczkiewicza ,Gospodarka warsztatowa
w latach 1924 — 26%, §. p. 2. S. Kowalewskieqo ,Gospo-

darka trakcyjna w latach 1924 — 26¢,

Dwa ostatnie refzraty opracowane niezmiernie s czegé-
lowo, ujete przejrzyscie, a zaopatrzone kilkudzesieciu tablicami
stanowi¢ beda przez czas dluzszy nader cenne Zrédlo do ba-
dan nad warsztatowa i trakcyjna gospodarkg naszych kolet
panstwowych. Wnioski wyplywajace z zes'awien, zebranych
fachowo i umiejetnie, pomoga niezawodnie administracji kole-
jowej do naprawienia tych bledéw i niedomagan, ktére wska-
zuje nielitosciwa wymowa cyfr.

Inne referaty oparte sa przewaznie na spostrzezeniach
i dowiadczeniach z zycia praktycznego warsztatéw i trakeji
i do'ycza, j k wida¢ z poianego wyzej zestawienia, niezmizrnie
aktualnych zagadnien, do rozwiazania ktorych wnosza niejedna
idee nowa, niejeden tr.fny pomysl, lub nzlezyts oSwietlenie
zjawisk zaobserwowanych.

W niezmiernie ubogiej polskiej technicznej literaturze
kolejowej oficjalne wydawnictwo zapelnia do pewnego stopnia
przykrg cla nas luke, a w kazdym razie Swiadczy dobitnie
o tem, ze twércza my$l polskiego inzZyniera ‘kolejowego mimo
na:er nie sprzyjaigcych waru-kéw zewnetrznych, zZyje i rozwija
si= pomy$lnie, dZwiga;ac nasze kolejnictwo na coraz wyiszy'
poziom.

Tom wydany starannie liczy 310 stronic druku i 71 za-
lacznikéw, obok licznych tablic, rysunkéw i wykreséw w ' sa-
mym - tekécie, : SR

nych.
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Ze Zwiagzku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Memorjal do Pana Ministra Komunikacji.

Wychodzac z zasad swego Statutu, ktéry za pierwsze
zadanie Zwiazku postawil dziatanie w kierunku udoskonalenia
aparaiu kolejowego oraz podniesienia i utrzymania sprawnosci
polssich kolei na najwyzszym poziomie, Zwiazek nasz nie
moze bez powaznych obaw o to kolejiictwo patrzec w przy-
szlo§é, spotykajac objawy grozace poderwaniem podstawowych
zasad kierownictwa kolejami, jakimni sa utrz manie powagi
osob kierujacych i zaufanie do czynnoasci kontrolnych, wyko-
nywanych w imie dobra tego kolejnictwa.

Wychodzac z tych zalozen Zwiazek P. I. K. przedstawia
Panu Ministrowi nienormalne potizenie, jakie wytworzylo sie
na skuek dzialan z jednej strony Inspekc,i Mini-terstwa Ko-
munikacji, z drugiej strony d:iatan Nadzwyczajnej Komisji do
walki z naduzyciami.

Zwiazek P, I. K. stoi zawsze na s‘anowisku, ze wszel-
kie naduzycia a tez i nieprawidlowe dzialania winny by¢ wy-
krywane i w miare udowodnicne; winy karane. Nie moze sie
jednak Zwiazek P. [. K. pogodzi¢ z metoda podnoszenia cze-
stokro¢ ciezkich zarzutdéw, osnutych w przewaznej czeSci na
bezimiennych denuncjacjach, na podstawie ktérych Inspekcja
Ministerjalna, a tez i Komisja Nadzwyczajna, wdraza docho-
dzenie i nie czekaigc wyniku tego dochodzenia zawiesza
w czynnosciach podejrzanych o przekroczenie i oddaje ich
pod sad koronny.

W nastepstwie przeprowadzonego dochodzenia oskarzeni
zostaja uniewinnieni i przywréceni do pelnienia poprzednich
czynnosci, lecz ani wladza przelozona, ani ci, kiérzy spowodo-
wali zniestawienie, nie przedsiebiora zadnych srcdkéw do przy-
wrécenia czci tych, kitérzy czestokroé przez szereg miesiecy
pozosta;a pod ci.zkiemi zarzutami, uwlaszczajacymi ich mo-
ralnej osobie.

Nademiar w prasie po'awiaja sie wzmianki o podjetej
sprawie o tresci jednobrziniacej, majace charakter pdloficjal-
nych komunikatéw, co jeszcze wiecej poglebia przedwczesne
znieslawienie oskarzonych, Zwiazek nasz uwaza, ze podobny
system zadna miara nie mo na nazwac systemem dazacym do
usprawnienia administracji kolejowej.

Podrywanie autorytetu jednostek kierowniczych, zawie-
szanie urzednikéw na najwyzszych stanowiskach, jak to mizalo
miejsce, nawet urzednikéw szeroko znanych w sferach mie-
dzynarodowego kolejnictwa, musi w konsekwencji prowadzié
do zupelnego poderwania powagi wladzy w szerokich war-
stwach, kté e na fakt uniewinnienia i przywrécenia do czyn-
nosci nie reaguja, pozestajac jedynie ped wrazeniem pierwot-
nego zar:adzenia karnego,

Zwiazek P, I. K. nie wypowiada sie jakie przepisy winny
obowigzywac tych, ktérzy podnosza obwinienia rieuzasadnicne,
nie mogac ich nastepnie dowiedé, oraz czy wogdle te urzedy
1 osoby nie powinny by¢ odpowiedzialne za wykcnywane
czynnosci, — uwaza jednak, ze zaréwno interes panstwa, jak
I moralna krzywda wyrzadzana pociaganym do odpowiedzial-
nesel jednostkom, domagaja sie uregulowania tych spraw w du-
chu sprawiedliwego i oglednego ich traktowania,

Poza tymi moralnemi warto$ciami Zwiagzek P. I. K. nie
moze nie zwrdci¢ uwegi Pana Minisira na olbrzymia szkode
wyrzadzana interesom Panstwa na skutek przewlekiej proce-
dury Sledczej i wywolywania depres)i moralnej wéréd ogélu
pracownikéw,

Znane sa wypadki prowadzenia podobnych proceséw po
kilkanascie miesiecy z odrywaniem od wlasciwych zajeé olbrzy-
mie) ilosci ludzi, cene straconej pracy ktérych moznaby obli-
czyé na znaczne sumy i — jezeli w rezultacie nastepowalo
‘uniewinnienie, nie mozna nie przyznaé¢, ze akcja byla pod-
niesiona nieobmyslanie.

Znacznie gorsze skutki podobna akcja wywiera na sze-
Tegu jednostek, zajmujgcych stanowiska réwnorzedne z obwi-
- nionymi,

Wszelka inicjatywa twércza, riezbedna w wielu wypad-
kach zycia kolejowego decyzia nagla, zostaja powstrzyn ane
1 wieks oS¢ pracownikéw na kierowniczych stanowiskach za-

czyna pracowaé¢ automatycznie, czyli jak to okreslaja w Pol-
sce — ,urzedowac",

Ze stan podobny jest nader niepozadany na kolejach nie
potrzebujemy dowodzié,

W -wyniku przed:tawionego — Zwiazek Polskich Inzy-
nieréw K:lejowych zwraca sie do Fana Ministra z przed:ta-
wieniem konieczno$ci przedsiewzie ia rewizji obecnego stanu,
rewizji — ktéraby spowodowata:

1) Pociaganie do odpowiedzialno$ci tylko na podstawie
istotnie stwierdzonej winy w wyniku uprzednio prowadzonego
dochodzenia rzeczowego.

2) Stosowania ogle‘nego zawieszania pracownikéw na
kierowniczych stanowiskach i tylko w tych wypadkach, gdy
teg> wymaca potrzeba tezwzglednego usuniecia ze stanowiska
dla dobra stuzby.

3) W razie udowod ienia braku winy i uchylenia za-
wieszenia o podawanie teg» do wiademcéci publcznej, co
w pewnym stopniu bedzie rekcmpensata dla niewinnie oskar-
zonego.

Gieboko wierzac, ze Pan Minister zechce zajaé w tej
sorawie stanowisko zg dne z interesami dcbra kolejnictwa
polskiego i sprawiedliwoscia ludzka, bedziemy oczekiwaé w tej
sprawie, bolesnej dla nas, decyzji Pana Ministra.

27 styccnia 1928,

Protokut Nr. 15 posiedzenia Zarzadu Gtéwnego
Zwigzku P. |. K. w dniu 15 stycznia 1928 r.

Obecni: inz. W, Gqssowski — przewodniczacy, inz. Le-
bied:ziniski— sekretarz, inz, Frank, Friauff. Kalinski, Kri-
gier, Pictka, Raabe, Rogowski, Ulatowsk: 7 Zienkiewicz.

Odczytano i przyjeto orct._kut posiedzenia Zarzadu Glow-
nego z dn. 6 listopada 1927 r.

Przewocnicczcy Zarzadu informuje o naste;pﬁjqcych
sprawach:
a) o obecnym stanie sprawy komercjalizacji Kolei,

ktéra w zwiazku z interwencjg doradcy finansowego p. De-
wey'a pesunela sie znacznie naprzéd, ale watpliwem jest,

aby przed 1l-ym kwietnia 1928 r. komercjalizacja weszia
w zZycie,
b) o sprawie poprawy bytu pracownikéw kolejowych,

c) o wypackach zawieszania i
czlonkéw Zwiazku, przyczem jak sie okazuje z przebiegu
sprawy — bez dostatecznej podstawy, bez dostatecznego
uprzednio zbadaria stawianych zarzutéw. Czesto na podsta-
wie nie zaslugujacych na wiare doniesien — zbudowanych,

Nad sprawozdzniem wywiazala sie obs:zerna dyskusja,
w kiérej zaznaczano, ze zawieszenie i oddawanie pod sad
wyzszych urzednikéw kolejowych bez dostatecznych ku temu
podstaw, niezaleznie od krzywdy oséb poszkodowanych, obniza
prestige najwyzszych wiladz kolejowych, oraz kcmisji prowa-
dzacych dochodzenie.

Jezeli wiadze i urzedy powolane do przeprowadzenia
kontroli i badania naduzyé maja w przysztosci cieszyé sie
powazaniem, a ich wyroki maja mie¢ ten szacunek jakim cie-
sza sie wyroki sadéw niezaleznych, nalezy zyczyé by badanie
spraw odbywalo sie gruntownie i bezstronnie, a stawiane za-
danie byto osnute na rzeczywiscie stwierdzonych dowodach
winy, a nie na domniemanem przeSwiadczeniu, W sprawie
tej nalezy ztozy¢é memorjat do Pana Ministra Komunikacji.
Odno$nie komercjal zacji Kolei, Zarzad st jac na dawnem
stanowisku celowosci tej reformy dla dobra Kolei p Iskich,
uwaza ze pracownicy tylko w tej nowej formie kierownictwa
kolejami mecga oczekiwaé poprawy swego bytu.

W sprawie Zebrania Rady Glowi ej.

Uchwalono zwolaé Zjazd Rady na 23 — 25 marca r, b,
Program prac Rady zostanie ustalony po otrzymaniu spra-
wozdan 1 wnioskéw od Kot, kiére winne byé nadestane naj-
péiniej do 15 lutego r. b,

Przyjeto nastep. nowych czlonkéw Zwiazku:

Na wwiosek Kola Krakowskiego.

Inz. Marszalek Jozef.

oddawania pod sad
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INZYNIER KOLEJOWY

N 2

Na wniosek Kola Poznariskiego.

Inz. Chacinskiego Wladystawa i
Stanistawa.

Na wniosek Kola Radomskiego,

Inz. Przybylskieg> Jzrzego.

Na wniosek Kola Wilenskiego.

Inz, Bryca Kazimierza, Butaszewicza Borysa, Hejlmana
Bronislawa, Iwaszkiewicza ]dézefa, Jakobsena Haralda, Milwida
Mieczystawa.

Nua wniosek Kola Warszawskieqgo.

Inz, Chawrajewicza Eugenjusza, Cybulskiego Wtadystawa,
Chwaliboga Stefana.

Na wiivsek Kola Stanistawowskiego,

Inz. Olenskiego Tadeusza,

Rozpatrzono nastepujgce sprawy biezace:

a) artykut w ,Kolsjowcu Polskim* w sprawie artyku-
téw inz. Przsdpelskiego i Wolkowa o roli inzyniera drogowego,

b) odnosnie artykulu w ,baczniku* z napascia na inz.
Federowicza,

Uznano napa$¢ za napisang w nieprzyzwoitej formie,
a wobec wyjasnien inz. Fedorowicza uznano za wskazane nie
wdawaé sie w polemike z pismem, ktére pomieszcza podobne
artykuly,

c) w sprawie udzialu Z, P.I. K. w ogélno-krajowej
wystawie w Poznaniu 1929 r.

Odczytano list Krakowskiego Towarzystwa Technicznego
z zapytaniem w powyzszej sprawie i uchwalono odoowiedzieé,
ze Z. P. L. K, nosi si¢ z zamiarem urzadzenia zjazdu ogélno-
polskiego inzynieréw kolejowych w 1929 r. w Poznaniu.

Rozpatrzono nastepnie wolne wnioski.

Delegat Kota Lwowskiego przedstawia:

a) sprawe obsadzania kierowniczych stanowisk techn.-
administr, w drodze wylaczrie konkursowe;j.

W sprawie tej Zwiazek zajmowal
a obecnie poprze sprawe ponownie w M. K.

b) sprawe wyplazania inzynierom drogowym rycraltéw
za wyjazdy na linje jednoczesnie z poborami miesiecznemi.

Uchwalono po zbadaniu sprawy przedstawié do M. K.
w celu odcigzenia zbednej pracy.

c) Sprawe podzialu sum z dodatkéw budowlanych.

Zarzad uwaza, ze sumy te winny by¢ dzielone pomiedzy
tych, ktérzy biora udzial w inwestycjach, Kola miejscowe
winny reagowa¢c we wlasnych Dyrekcjach o podzial spra-
wiedliwy.

a) inz. Ulatowski wnosi o poruszenie sprawy zbyt diu-
giego pozostawania w probnej stuzbie,

W sprawie tej wystapi Zarzad Giéwny do M. K.

b) w sprawie dodatkéw funkcyjnych dla inzynieréw.

Memorjat w tej sprawie zostal juz zlozony przez Zwia-
zek i jest rozpatrywany obecnie przez M. K.

Wreszcie poruszono sprawe S anowis-a Zwiazku P. LK,
wobec nadchodza h wyboréw do Seymu i Senatu, a to wobec
pogtosek, ze Zwigzek w tej sprawie juz zajal stanowisko.

Po dyskusji, w ktérej wyjasniono, ze Zwiazek Inzynieréw
ma charakter wigcej stowarzyszenia naukowego, ze statut jego
wyklucza wszelkie prace polityczne, do jakich w pierwszym
rzgdzie naleza wybory do cial ustawodawczych, ze wreszcie
Zwiazek ma za zadanie skupienie w swych szeregach wszyst-
kich inzynieréw kolejowych dla pracy nad rozwojem kolej-
nictwa polskiego i wywalczeniem dla inzynieréw kolejowych
powazania w spoleczenstwie — Zarzad uchwala, ze w nadcho-
dzacych wyborach do Sejmu i Senatu, Zwigzek Inzynieréw
jako cato$¢ nie bierze udzialu w zadnem ugrupowaniu, pozo-
stawiajac swym cztonkom zupelna swobode do dziatania i gto-
sowania w sposéb jaki uznaja za zgodny z ich sumieniem
obywatelskiem.

inz, Kerna Jerzego

juz stanowisko,

Komitet Zjazdoéw Polskich Inzynierow Ko-
lejowych zawiadamia, ze VIII Zjazd P. I. K.
odbedzie si¢ w Katowicach w koricu wrzesnia r. b,

Komitet uprasza Kolegow o nadsylanie re-
feratow zjazdowych na rece Przewodniczqgceco
Komitetu Inz. E. Zienkiewicza, Warszawa, Al.
Jerozolimskie 1/3 (gmach Dyrekcji K. P.).

MINISTER KOMUNIKAC]1
N Pr, 947.8.
W sprawie rehabilitacji urzed-
nikdw, przeciwko ktirym za-
stanowiono wdrozone siedztwo
karno-sadowe.

Warszawa. dnia 25 stycznia 7928 ».

OKOLNIK PREZYDJALNY.

Celem zrehabilitowania tych urzednikéw, prze-
ciwko ktérym wdrozone do:chodzenia sadowo-karne
okazatly sie bezpodstawne, wzglednie zostaly umo-
zone, zarzgdzam, aby w przysziosci we wszyst-
kich tych wypadkach oglaszane byly komunikaty
urzedowe.

Komunikaty te, o ile chodzié bedzie o urzed-
nikéw Ministerstwa Komunikacji oraz o pracowni-
kéw Dyrekcji Kolei Fanstwowych od V-ej grupy
uposazenia w gdre, bedzie oglaszato Ministerstwo
Komunikacji, o ile za§ dotyczyé beda one pra-
cownikéw od VI grupy uposazenia w dél, bedzie
oglaszala odno$na Dyrekcja Kolei Panstwowych,

Minister:

Romockz.

Przetarg
w Dyrekcji Kolei Panstwowych w Warszawie

6/ll na dastawe 40.000 kg, wegla drzewn., 300 kg. tuszu
do aparat, telegraf,, 1.500 dkg. oliwy kostnej, 1,000
kg. kleju malarsk. kostn., 150 kg. szerlaku, 250Kkg.
soli kuchen., 3.000 kg. weiny drzewn., 100.000 kg.
drutu zel. ocynk. telegraf. $rednicy 4 mm., ceraty:
300 m. b. czarnej, 3.500 m, b. bialej sufitowej, 3.000
m. b. wzorzystej jasnej na Sciany, 1,500 m. b. mozajki
ciemnej na $ciany, 1.000 m. b. wisniowej, 2.500 m.
b. sznura baweln. bordo, 8.400 kg. gwozdzi zel.
drut. kwadrat. 4".

na dostawe 100.000 eséw Zel od pekania, 4,000 ark.
papieru szkiem nabijanego Nr.Nr, 0, 2 i 3, 18.250
ark. pidétna szmergl. na niebieskim spodzie Nr. od 1
do 5, 6,000 pitek $lusars. jednostr. 12" do metaluy,
45 ceg ptask. 6" i 8" z otworem z boku do przecina-
nia drutu, 110 grabi zel. 16-to zeb.,, 15 grzecnotek
Slusars, 16", 35 imadelek reczn. 4" i 6", S5 imadet
réwnolegt., 15 imadet zawiasowych wagi 30—55 kg.
70 kleszcz kowalsk. ptask, wagi 1,8 kg, 100 dja-

20/11

mentéw szklarsk. do ciecia szyb grub. 4 mm., 65 klu-

czytstallileatolspras. ity ] BT GUTSE T 8 e e

1.890 kluczy tegoz gatunku tylko podwdjnych o rézn, |

350 kluczy podwdjnych stal. do $rub szyn,,
20 lutownic kat.,, 1.200 miarek
drewn. sktad. 1 mtr,, 250 mtotkéw stal. Slus,, 300
miotéw do hakéw, 30 nozyc blach. reczn. prost.
12", 70 obcegéw do gwozozi 10", 100 pil poprzecz,
1000 podbijakéw zel. z lapa stalowa, 10 pompek
blaszanych do nafty, 1000 przecinakéw kowal., 400
przecinakéw S§lusarskich 8" ze stali narzdz, I gat.,
100 punktakéw $lusarsk., 600 szt, rabek do wycia~
gania hakow, 194 §widréw do merali z obsada stoz-
kowa 18, 20, 26, 29, 32, 34, 35, 50, 52 i 53 c/m,
12 obsad do pitek S$lusarsk. 12",
stolars.,, 100 mlotéw réwniakéw,
zowych, 100 sztuk dragéw deb. do podnoszenia toru,
8 125 metr. linki stalowej ocynkowanej 6 mm,
1.500 kg. gwozdzi zel. pap. 1" i 1.500 kg. 11/,",
2000 kg. gwozdzi drut. kwadrat, 2" Nr. 16, 2.000 kg,
21/," Nr, 17, 4.000 kg. 4!/, Nr. 21, 2500 kg. 6"
Nr. 22, 1.500 kg. 7" Nr. 23, 402.050 zatyczek
zel. réznych wymiaréw, 100 skrobakéw Slusar, tréjk,
diug. 200 m. ze zlobkami (szabry), 50 skrobaczek
stolars 150 mm X 62 mm, (cyklin), 100 strzykawek
parowozowych, 1.500 widet stalowych do s-abru,
21 kompl, numeréw stal. o wysokosci S5, 6, 7, 8, 10
12 1 15 mm., 3.550 mtr. rurki izolac. Bergmana

wym.,
40 lutownic prost.,
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13,5 — 16 i 23 mm., 150 kg. knota do maznic ba-
wetnianego, 200 kg. knota do mazZnic welnianego,
300 kg. konopi czes., 2.500 kg. kwasu siarkowego
chem. czystego do akumulatoréw 22° Bé, 5,000 kg.
smoly drzewnej (iglastej), 2.400 kg. minji zel,, 3000
kg. kitu szklarsk, pokost, 1000 kg. maki Zytniej
(klajstrowki), 300 kg. zéicieni chrom, 400 kg farby
czarnej suchej, 1000 kg. kredy w kawatkach do pi-
sania.

ZAWIADOMIENIE.

W $rode dnia 15 lutego r.b. w gma=
chu Stowarzyszenia Technikéw w War=
szawie (Czackiego Nr. 3/5 odbedzie sie
zabawa taneczna, urzadzona przez Kofto
Warszawskie Zwiazku Polskich Inzynie=
row Kolejowych.

Zaproszenia imienne otrzyma¢ mozna
W. (igssowskiego, E.
Zienkiewicza, Z. Domaszewiczéwny, C.
Kaczmarskiego, W. Michalskiego, M.
Michalskiego, S. Nitkowskiego. E. Raabe,
M. Stodolskiego, S. Wasilewskiego.

Zakup drezyny motorowej.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Radomiu zakupi
jedna drezyne motorowa normalnego toru, 6-cio osobowa
o podwéjnej lub potréjnej szybkosci, jednakowej wprzéd
1| wstecz z pokryciem gérnem i bocznem z plétna zagls-
wego i szklem ochronnem.

Dostawa loco wagon st, Radom w  terminie do
20 marca r. b.

Termin skiadania ofert uplywa 22 lutego r. b.
0 godzinie 12-ej.

Zada sie: wadjum do przetargu — 2%/, cferowanej
sumy i kaucje przy potwierdzeniu zaméwienia — 5%,
sumy zamoéwienia.

Szczegdlowsze warunki mozna otrzymaé w Wy-
dziale Drogowym Dyrekcii.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie rozpisuje przetarg
publiczny na dostawe wyrobéw tekstylnych w roku 1928 do L.
1X/2368 28

Termin sktadania ofert uplywa dnia 6 lutego 1928 roku
0 godzinie 12 tej w potudnie.

: Publiczne otwarcie ofert nastapi dnia 7-go lutego 1928 r.
0 godzinie 10.

Przy skladaniu ofert nalezy zlozyé poreczne (wadjum) w wy-
sokosci 5%, wartosci oferowanej dostawy. W razie otrzymania
dostawy oferenta sklada obowiazkowo kaucje w wysokosci od 5 do
10°/, wartosci otrzymanej dostawy zaleznie od uznania Dyrekeji
K. P. Wadjum i kaucja moga byé skladane ty ko w gotéwee,
W akcjach Banku Polskiego, w pafistwowych papierach wartoscio-
wych lub innych papierach pupilarnych.

Blizsze szczegély przetargu, jak ré wniez szczegélowe warunki
dostawy otrzymac mozna osobiscie w Wydziale Zasobéw Dyrekeji
K. P. w Krakowie, po wplaceniu w Kasie Gléwnej kwoty 1 zi. za
formolarz lub poczta po nadestaniu powyiszej kwoty i znaczkéw
aa porto.

Dyrekcja Kolei Panstwowej w Krakowie rozpisuje przetarg
publiczny na dostawe skér w roku 1928 do L. IX 2356/28.

Termin skladania ofert uplywa dnia 6 lutego 1928 roku
o godzinie 12-tej w potudnie, E

Publiczne otwarcie ofert nastapi dnia 7-go lutego 1928 r.
o godzinie 10-tej.

Przy sktadaniu ofert nalezy zlozyc poreczne (wadjum) w wy-
sokosci 8% , wartosci oferowanej dostawy.

W razie otrzymania dostawy, skiada oferent obowiazkowo
kaucje w wysokosci od 5 do 10%, wartosci otrzymanej dostawy za-
leznie od uznania Dyrekeji K. P. Wadjum i kaucja moga byc skila-
dane tylko w gotéwce, w akcjach Banku Polskiego, w panstwowych
papierach wartodciowych lub innych papierach pupilarnych.

Blizsze szczegdly przetargu jak réwniez szczegétowe warunki
dostawy i warunki techniczne otrzymac mozna osobiscie w Wydziale
Zasob6w Dyrekcji K P. w Krakowie, po wplaceniu w Kase Glow-
nej kwoty 1 2zl za formularz, lub poczta po nadeslaniu powyiszej
kwoty i znaczkéw pocztowych na porto.

Zasady Ruchu Parowoczowego
Dr. Inz. A. Langrod.

Pod tym tytulem wydal Dr. Inz. A. Langrod cenne
dzielo, ktérego nie posiadaliSmy dotychczas w technicz-
nej literaturze polskiej.

Szczegblowa ocene ksigzki podamy w jednym
z najblizszych numeréw ,Inzyniera Kolejowego“,

Ksiazka jest do nabycia w ksiegarniach.

Przetargi
w D. K. P. — Warszawa.

9/11 1068 kg. Srub zel. nieobl.; 100 latarek wodowsk.;
1750 ustnikéw do gazu P,, syst. Pintscha; 400 zam-
kéw do zwrotnic Einheit, rys, 409; 20 kompl. zam-
kéw kontr., rys. 40 Einh.; 1 motor 15 KM. 950 obr.;
1 motor 8 KM. 950 obr.

13/l 5.000 kg. mydta szarego; 300 mtr, plétna czerwonego

na choragiewki; 410 sprezyn stozkowych dla kolei
waskotor,, rys. 465, zderzakowe i resorowe; 300 mio~
telek ryz.; 45 trzepaczek; 12,445 kg. drutu linj. twar-
dego 3 m/m, 3.000 kg, 5§ m/m, 3.125 wiazatkowego
2 m/m, 5C0 miekkiego 5 m/m;
réw; 16 sit odlewniczych, sredn. 500 m/m i otworach
od 1 do 15 m/m; 45.000 siatek zarowych do lamp

gazowych Pj.

100 koszy do papie-

m/m 27 28 29 30 31

/ H A B R TN 2 S NN T
16/1 Narzynaki do ziaczen tybl. szt " Rt Tt

32 33 3¢ mjm, 23 24 25 26 21

e g Rozwiertniki R s
28 29 30
2 ’ 2 1] 3 .
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ZJEDNOCZONE
ZAKLADY PRZEMYSLOWE

1. QCHEIBLERR 1 L aROAMANR

SP. AKC.

w LODZI

SKROT TELEGRAFICZNY — ZJEDNOCZONE LODZ

ZARZAD, BIURO GLOWNE: UL TARGOWA Nr. 65
ODDZIAL SPRZEDAZY: UL.FABRYCZNA Nr. 6

SKEADY KOMISOWE:

POZNAN, UL. WIELKA 8 —1
LWOW, RYNEK 24 rororo
KRAKOW, UL. MIKOLAJSKA 9
BYDGOSZCZ, STARY RYNEK 2

ZAKEADY WYRABIAJA:

1) przedze bawetniang, watkowa i osnowng, nitkowang, pon-
c.oszniczy, farbowana, gazowang, merceryzowang i t. d.

2) tkaniny bawelniane wszelkiego rodzaju w stanie surowym
i bielonym, towary farbowane, drukowane, zakardowe i t. d.
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Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Inz. A Pawlowski }

Druk, Zakt. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie. |
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