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Okreslenie wydatkow eksploatacji kolei projektowanych.

Inz. Stefan Sztoleman.

rzy projektowaniu nowych linij kolejowych konieczne linje poloZone w zachodniej czesci maja wieksza gestosé
jest w normalnych warunkach przedwstepne zbadanie przewozéw, anizeli linje wschodnie, w Dyrekcjach Poznari-
wynikéw finansowych ich eksploatacji. Te wy- skiej, Gdarskiej jest znaczna ilosé kolei lokalnych, na kté-
niki sa zalezne od trzech gléwnych czynnikéw: 1) kosztu rych gesto§é przewozéw jest znikoma. To samo choé
budowy i wynikajacego stad kosztu kapitalu potrzebnego w mniejszym stopniu istnieje w Dyrekcjach matopolskich,
na budowe, 2) wydatkéw eksploatacji i 3) dochodéw eks- a po czesci w Warszawskiej. W Dyrekcjach matopolskich
ploatacji. By kolej nie byla deficytowa, dochody musza czeéé linji ma bardzo trudny przekréj podtuzny, wskutek
byé przynajmniej rowne sumie wydatkéw eksploatacji czego koszta ich eksploatacji sa wieksze. W tych warun-
i wydatkéw zwigzanych z oprocentowaniem i amortyzacja kach odnalezienie jekiego§ prostego sposobu ogélnego do
kapitalu wydanego na jej budowe. Mozliwie bliskie do rze- okreslenia wielkosci wydatkéw projektowanej linji przed-
czywistosci okreslenie wielkosci tych czynnikéw i ich usto- stawia powazne trudnosci, tembardziej, ze danych ogélnych
sunkowania daje dopiero moznosé¢ $§wiadomej decyzji, czy o tych wydatkach dla poszczegélnych linij danej Dyrekeji
projektowana kolej chociazby nawet sama przez si¢ deli- nie posiadamy wecale, a dane o wydatkach Dyrekcyj nie sa
cytowa, ale przynoszac wspolczesnie korzysci w gospodar-  kompletne.

ce ogblnopanstwowej, nie bedzie ciezarem dla parstwa. Na kolejach rosyjskich przed wojna, przyjeto naste-
Okreslenie kosztu budowy po przeprowadzeniu  pujacy sposéb obliczania. Wydatki eksploatacji wszystkich
studjéw technicznych, i dochodu eksploatacji po przepro- kolei w Rocznikach Statystycznych Ministerstwa Komu-
wadzeniu badari ekonomicznych, nie powinno przedstawia¢  nikacji byly dzielone wedtug pewnego klucza na niezalez-
powazniejszych trudnoéci. Koszt kapitalu, przynajmniej pe i zalezne od ruchu. Pierwsze w 1911 r. wynosily okoto
w czasach obecnych, musi by¢ okreslony w kazdym wypad- 12750 zt. na km, a drugie okolo 2,25 zl. na poc. km?), Otéz
k_u indywidualnie. Co do kosztu ek@loatacji niema, zdaje  tego rodzaju normy przyjmowano do okreslenia wydatkéw
sie, u nas okreslonych wytycznych jego obliczenia i dlate-  eksploatacji linji projektowanych. Poniewaz jednak byly
go tej sprawie poswigcam ponizsze uwagi. : one rozne dla poszczegélnych kolei, to je odpowiednio do
o badania wynikéw finansowych projektowanej ko-  warunkow eksploatacji danej projektowanej linji zmienia-

lei potrzebna jest tylko suma ogélna wydatkéw eksploa- o mniej wiecej dowolnie.
tacji. Juz to jedno wskazuje, ze tu nie chodzi o szczego- Wydatki niezalezne od ruchu kolei istniejacych obli-
towy budzet, lecz dostateczne jest okreslenie tej sumy czone wedlug przyjetego klucza, zamiast byé mniej wiecej
przez analogje z wydatkami kolei istniejacych, znajduja-  jednakowemi dla wszystkich kolei, réznity sie bardzo
cych sie w warunkach podobnych dq.pm]ekt‘owanej.’ znacznie i na drogach o wielkich przewozach bywaly pa-
; Dane o “_\'Y‘ifiﬂfa‘:h eksglc_;atac15 polskich kolei PO-  rokrotnie wieksze, anizeli na drogach z malym ruchem.
siadamy dla dziewieciu dyrekeyj kolejowych, na ktére jest Dowodzito to, ze do wydatkéw niezaleznych od ruchu za-
podzielona cala sieé. Wielkoéé ich jest bardzo rozmaita {jczano wydatki, ktére od niego zalezaly. Wywotalo to po-
i w r. 1929/30 zaleznie od gestosci przewozéw waha si¢ 0d-  {rzehe rewizji tej sprawy, ktéra byla zapoczatkowana

35 tys. zk. na km w Dyrekeji Wileniskiej do 192 tys. w Dy- 5170, Rade Inzynierska przed wojna, ale nie zostala do-
rekcji Katowickiej. Ale i w granicach Dyrekecyj gestosé

prZzewozéw, a wiec i wydatki eksploatacji na km sa bardzo =
rozmaite na oddzielnych linjach. W Dyrekeji Radomskiej 1) Prof. A. Wasiutysski. Drogi zelazne.
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prowadzona do korica. Biorac czynny udzial w tych pra-
cach, ktére byly juz znacznie zaawansowane, moglem
z nich korzystaé i dlatego gdy potrzebowalem opracowy-
waé przypuszczalne wydatki eksploatacji projektowanych
linij zastosowalem do tego nastepujaca metode.

Przedewszystkiem za miernik nateZenia przewozow
bralem przebieg osi wagonéw, ktérego zmiany sa wogdle
blizsze do zmian w wielkoéci wydatkéw. Poniewaz jednak
wedlug éwczesnych badan koszt jednego osio-km wago-
néw osobowych byl przypuszczalnie dwa razy wigkszy,
anizeli wagonéw towarowych, a stosunek przebiegu jednych
i drugich wagonéw jest wogéle na oddzielnych kolejach
rozmaity, to za miernik przyjalem nie rzeczywisty prze-
bieg osi, lecz zastepczy, ﬁczac jeden osio-km osobowy za
dwa osio-km towarowe.

Nastepnie sume ogdlna wydatkéw eksploataciji, ja-
ko zalezna od gestosci przewozéw wyrazalem wzorami:

G s Rt ) i S R R | 1)
w ktérym K suma ogélna wydatkéw eksploatacii.
P przebieg zastepczy osi wagonéw
L dtugosé linji
x i y niewiadome spéiczynniki.

Majac dla kilku sasiednich kolei, znajdujacych sie
w warunkach eksploatacji analogicznych z projektowana,
chociaz z rozmaita gestoscia przewozow, przebieg osi wa-
gonéw i sumy ogélne wydatkow eksploatacji, mogiem
okresli¢é prawdopodobne wielkosci spétczynnikéw x i y
sposobem najmniejszych kwadratéw.

Obliczone wedlug takiego wzoru teoretyczne wiel-
kosci wydatkéw eksploatacji drog istniejacych wzietych za
podstawe do okreslenia spélczynnikéw x i y, réznily sie
wogble od rzeczywistych bardzo nieznacznie i dlatego
wzory te mogly byé przyjete do obliczenia wielkosci wy-
datkéw linji projektowanej.

Sprobujmy zastosowaé powyzsza metode do polskich
kolei. 5

Stosunek kosztu jednego osio-km wagonéw w pocia-
gach osobowych do kosztu osio-km w pociagach towaro-
wych wedlug obliczeri kosztéw wlasnych przewozow na
linjach normalnotorowych polskich panstwowych byt:

w 1924 r. — 1,448 w 1927/8 — 1,635
w 1925 r. — 1,401 w 1928/9- — 1,722

w 1926 r.— 1,675 w 1929/30 — 1,805
to jest stopniowo wziekszal sie i zblizal do stosunku na ko-
lejach rosyjskich 2,000,

Przebieg osi wagonow, koszt ich i stosunek wza-
jemny kosztu w Dyrekcjach za rok 1929/30 podane sa
w tablicy 1-ej, w ktérej Dyrekcje sa utozone w porzadku
zmniejszenia sie gestosci przebiegu osi zastepczych.

Obliczony na podstawie powyzszych danych wzér do
okreslenia ogélnego kosztu eksploatacji w zaleznosci od
zastepczego przebiegu osi wszystkich wagonéw i diugosci
linji bedzie:

K — 0,106577 P 4 0,020586 L (1)
w ktérym K — 1316 tys. zlotych;
P =9016 mil. zastepczych osio-km wagonéw
L=17251 km.

Poréwnanie w poszczegélnych Dyrekcjach kosztu te-
oretycznego eksploatacji, obliczonego wedlug powyzszego
wzoru z rzeczywistym jest zrobione w tablicy 2-ej.

Tablica 2.

S0 Kosztt;tsp;lfatact- Eéiniea toa. ‘zl’_ R“ﬁft;{%ca
teoretyczny | rzeczywisty -+ - Ao

Warszawska 313599 | 292.000 — 21599 | — | 69
Katowicka . 75.166 | 116000| 40.834 — 543! —
Krakowska . 120.081 | 151.000| 30.919 — |257| —
Gdanska . 176.630 | 189.000| 12.370 = 2,0 —

Poznariska . 197.061 | 146.000 —- 51.061 | — (259

Radomska . 140.050 | 129.000 — 11.050 | — | 79
Lwowska 115.209 ( 134.000 18.731 == 16,2 | —
Stanistawowska 49.796 52.000 2204 — 44| —

Wileriska 128.375 | 107.000 —_ 21.375 | — | 16,6
Razem . 1.316.027 | 1.316.000 | 105.058 | 105.085 | — | —

Z danych tablicy 2-ej widaé, ze réznice pomiedzy
kosztami teoretycznemi i rzeczywistemi sa ogromne (do-
chodza do 54,3%), co dowodzi, ze wzér (1) wyprowadzony
z danych wszystkich Dyrekcyj z ich najréznorodniejsze-
mi warunkami eksploatacji nie nadaje sie do okreslenia
kosztu eksploatacji linji projektowanych. Nalezy wiec
podzieli¢ Dyrekcje na grupy, w ktérych warunki sa bar-
dziej jednolite i przeprowadzié badanie w kazdej z nich
oddzielnie.

Przy podziale nalezy przedewszystkiem wyodrebnié
zupelnie Dyrekcje Katowicka z jej wyjatkowemi warunka-

Tablica 1.

s 3 : i Zastepcz zebi

Miljonéw osm-k.m. Koszt przewozu Koszt jednego osio- | Stosunek | Zastepezy “:‘«:f;s\iiﬂ fu!leg
! wagonéw w pocia- ¢ 1 km. grosz, w pocig-| kosztu przebieg wagondw
Dyrekcije gach ruchu AL gach ruchu osio-km., osi osob.

J 7 . osob, do | mil osio- ogdln. na km.

osob. I towar. osob. ‘ towar. osob. | fowar,, | Sriow: s milj. tys.

| |

Warszawska 451 1.718 93.080 | 199.172 20.64 11,59 1,781 803 2.521 1.155
Katowicka . 132 387 39.669 75,948 30,05 19,62 1,532 202 589 | 978
Krakowska . 165 548 53.946 97.033 32,69 17,711 1,846 305 853 602
Gdariska . 246 844 61,328 | 127.954 2493 15,16 1,644 404 1.248 589
Poznafiska . 221 1,012 38659 | 107.791 17,49 10,65 1.642 363 1.375 560
Radomska . 157 572 43.049 85.939 27,41 15,02 1,825 287 859 365
Lwowska 151 430 51.862 82.020 34,34 19,07 1,801 272 702 357
Stanistawowska . 62 132 24.364 27.792 39,30 21,05 1,867 116 248 219
Wilefiska 149 359 45,063 61,683 3025 17,18 1,761 262 621 206

Razem 1.734 6002 451.020 | 865.332 26,01 14,42 1,804 - - -
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mi, W obrebie tej Dyrekcji w 1929/30 r. przy dlugosci
linji, wynoszacej zaledwie 3,5% dlugosci catej sieci zala-
dowano 33,9% wagonéw zaladowanych na calej sieci,
a przebieg wszystkich wagonéw wyniést tylko 6,7% ogol-
nego. Pozostale osiem Dyrekcji mozna podzielié na naste-
pujace trzy grupy: 1) Warszawska, Poznariska, Gdarska
i zachodnia czeé¢ Radomskiej, 2) wschodnia czesé Dyrekceji
Radomskiej i Wilenska i 3) trzy Dyrekcje matopolskie,
znajdujace si¢ w odrebnych warunkach eksploatacji wsku-
tek trudnego przekroju podluznego znacznej czesci ich
linji.

Jezeli do czynnikéw Dyrekeji Radomskiej wcho-
dzacych do obliczenia wzoru zaleznosci weZzmiemy polowe
ich catosci, to wzor dla 1-ej grupy bedzie:

K, =—0,104691 P, + 0,013615 L,
w ktorym K, = 691,5 tysiecy zlotych,
P, —5573,5 miljonéw zastepczych osio-km wagonow
L =—7935 kkm)

Poréwnanie kosztu teoretycznego eksploatacji z rze-

czywistym zrobiono w tablicy 3-ej.

INZYNIER KOLEJOWY -3

Poréwnanie kosztu eksploatacji teoretycznego z rze-
czywistym zrobiono w tablicy 5-ej. '
s A a

Tablica 5.

» 43, Sini
Koszi t;l;.szlfatacu Roinics tys-at sz?%j:a
Dyrekcje

teoretyczny | rzeczywisty -+ - o =t

Krakowska 151.148 | 151.000 - 148 | — | 0,1
Lwowska . 133.588 | 134.000 412 — 03| —
Stanistawowska | 52.268 52.000 —_ 268 — | 05
Razem 337.004 | 337.000 412 416 | — | —

W grupach 2-ej i 3-ej réznice miedzy kosztami teo-
retycznemi i rzeczywistemi sa juz minimalne i nie prze-

Tablica 3. wyzszaja 0,6%.
poszukiwaniu wspélnego wzoru dla Dyrekeji
Koszt eksploatacii| pes oo tys, 51, | Réznica pierwszej grupy probowatem ,ieszcze podzielié. Dyrekcj_e_
Doeoko tys. z1. w %b 1-ej i 2-ej grupy wedlug zaboréw. Dla grupy 4-ej Dyrekceji
Gl | Warszawskiej, Radomskiej i Wileriskiej otrzymalem wzor:
teoretyczny ]rzeczywisty + — =+ — K-L i 0’10472 TY + 0'014423 L4
: w ktorym K, = 528 miljonéw zt.
T,=—4001 miljonéw zastepczych osio-k ¢
Warszawska . | 293.634 | 292000 | — 1.634 | — | 056 L' — 7550 Vo e S B D
Poznanska . 177.361 | 146 000 - 31.361 | — [17.68 Porownanie kosztu eksploatacji teoretycznego z rze-
Gdaiska {50505, | 1690001 | 29:498].¢ . limue) |- - SAFNistyL zFobdnoiw tablicy-Goe]. |
Radomska (50%) | 61.003 | 64500 | 3.497 — | 573 — Tablica 6.
Razem 691.503 ! 691500 | 32992 | 32995 | — | — Koszt eksploatacii| po,io oy | Roenica
| tys. zl. w 2%
Dyrekcje B
W tej grupie Dyrekeji réznice miedzy kosztami teo- PR e % i
retycznemi i rzeczywistemi sa jeszcze znaczne (do 18,49%).
Wprawdzie sa wiadome dodatkowe czynniki, ktére na to
wplywaja (znaczna ilosé tanich przewozow tranzytowych Warszawska . | 295.470 | 292.000 e 3470 | — [1.17
pomiedzy zaglebiem weglowem i Baltykiem w Dyrekcji ;
Poznanskiej i dodatek kresowy do uposaZenia czesci pra- Radomska . 123.935 | 129.000 5.065 —  |4.08| —
cox:vnikéw w Dyrekcji_Gd_aﬂsklgi),. ale wprowrild‘zeme zalez- Wileriska . 108.603.| 107.000 - ekt
nej od tego poprawki nie zmieniloby powaznie otrzyma- <L
nego wyniku. _ _ ; Razem 528.008 | ;528000 | 5.065 | 5073 | — | —
Wzér zaleznosci dla grupy 2-ej bedzie:
K,=12432 P, + 0,009743 L, -

w ktorym K, = 171,5 miljonéw zlotych
P, — 1050,5 miljonéw zastepczych osio-km wagonéw
L, — 4199 km.
Poréwnanie kosztu eksploatacji teoretycznego z rze-
czywistym zrobiono w tablicy 4-ej.

Tablica 4.

ksploataciji i Rézni

Koszt t;:'?'pz;a a2 Réznica tys. zhL wz%;:a
Dyrekeje
teoretyczny | rzeczywisty i —_ + —
Radomska(50%) [ 64873 | 64500 — | 313|— |06
|

Wileniska . 106 636 | 107 000 364 = 03| —

Razem , 171.509 | 171,500 364 ST

Wzér zaleznosci dla grupy 3-ej bedzie:
K.=0,158072 P, -+ 0,011512 L,
w ktérym K, = 337 miljonéw zlotych
P,— 1803 miljonéw zastepczych osio-km wagonéw
L,=4517 km,

|
W tej grupie roznica miedzy kosztami teoretycznemi

i rzeczywistemi w poréwnaniu z grupa 2-a sa juz znacznie
mniejsze i dochodza do 4,05%.

Ostatnia grupa 3 Dyrekcyj: Poznafiskiej, Gdarskiej
i Katowickiej sklada sie z elementéw tak niewspéimier-
nych, ze w wyniku obliczern spélczynnik y otrzymuje sie
ujemny,

Wyniki wszystkich powyzszych rozwazan sa przyto-
czone w tablicy 7-ej:

Otrzymalismy wiec pieé wzoréow do obliczenia sumy
ogolnej wydatkéow eksploatacji, ale w nich wielkosci spéi-
czynnikéw x i y wahaja sie w wielkich granicach, a obli-
czone wedlug wzoru dla wszystkich Dyrekeji i wzoru dla
grupy I-ej sumy teoretyczne wydatkoéw eksploataciji kolei
istniejacych réznia sie znacznie od rzeczywistych. Jesli
przyjaé jeszcze pod uwage, ze wzér dla trzech Dyrekciji
malopolskich zostal wyprowadzony na podstawie danych
odnoszacych sie do calych Dyrekcji podczas, gdy w kazdej
z nich znajduja sie linje réwninne i gorskie, na ktérych
wydatki eksploatacji musza byé bardzo rézne, to okaze
sie, e na obranej drodze niepodobna otrzymaé nietylko
jednego wspolnego dla calej sieci wzoru, ale nawet kilku
wzoréw dla oddzielnych grup linji do prawdopodobnego
okreslenia kosztéw eksploatacji kolei projektowanych. Za-
danie jest zbyt skomplikowane, by bezposrednie rozwia-
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Tablica 7.
Rilagt. Wydatki Koszt zalezny Stosunek procentowy kosztéw
- jednego osio - d bi od dlugosci zaleznych zaleznych

Deiociis km zastepez. R een geiprEsLIEEn linij od przebiegu od dlugosci
gr. km zt. osi tys. zh tys. zL osi linij
Wszystkie Dyrekcje . 10.658 20.586 960.925 355.129 73 | 27

Warszawska, Radomska (50%) Poznafiska

Tt Gdanska e B T S g 10,469 13.615 583.490 108.008 84 16
Radomska (50%) i Wilerska 12,432 9.743 130.598 40.911 76 24
Krakowska, Lwowska i Stanistawowska 15,807 11,512 285.000 52.000 85 15
Warszawska, Radomska i Wileriska 10,472 14.423 418.985 109 023 79 21

zanie jego na jakiejkolwiek drodze bylo wogéle mozliwe.
Uwazam, ze nalezy dazyé do tego stopniowo przez uzalez-
nienie wielkosci wydatkéw eksploatacji pierwotnie od
pewnej nieznacznej ilosci czynnikéw i wprowadzenie na-
stepnie poprawek, uzaleznionych od innych.

We wskazanym na poczatku wzorze zasadniczym:
K—Px-ly ol f9)
okreslatem wielkosci spolczynnikéw x i y analitycznie
i otrzymalem je bardzo rozmaite. Koszt jednego osio-km
zastepczego wedlug tablicy 7-ej waha sie od 10,469 do
15,807 gr, a suma wydatkéw na km linij od 9743 do
20586 zi. Ta ostatnia suma jako niezalezna od ilosci prze-
wozoéw powinna byé zasadniczo stala, to jest jednakowa
i w przestrzeni na wszystkich linjach i w czasie, to jest
w latach, w ktérych warunki ogélne eksploatacji nie ule-
galy powazniejszym zmianom. W tablicach podzialu wy-
datkow eksploatacyjnych do obliczenia kosztéw wlasnych
przewozow jest rubryka wydatkéw linjowych. Te rubryke
mozna przyjaé za odpowiadajaca pojeciu wydatkow sta-
tych, a sume wydatkéw do niej zaliczonych, jako otrzy-
mang przy szczegolowym i umotywowanym podziale
wszystkich wydatkéw za prawdopodobng. Dane o wiel-
kosci wydatkow linjowych za pieé lat, dla ktérych zostaly
przeprowadzone wedlug jednolitej metody obliczenia
kosztow wlasnych przewozow, sa przedstawione w tabli-

cy 8-ej.

Tablica 8.

Diugosé km. E i Wydatki liniowe
i 5 (%2 S =
o gl e =3 o z
Rok 08| anoN| o8% | ¥ |g38 | &3
= (FNolEvEG| B2, (Tm |0RZ |24
= |9nf|azdl| wdk | 88 |BegR |2
1925 16.847 | 5.493 834 262 76,770 | 4.557 3.436 9,20
|

1926 |16987| 5258 | 844.683| 73.267 | 4.313 | 3.294 | 8,67
1927/8 | 17.155| 5.280 [1.072.989 96.169 | 5.606 4287 8.96
1928,9 |17.224 | 5.207 [1.247.845| 121 072 | 7.029 I 5.398 9,70
1929/30 | 17.251 | 5.235 |1.316.352 | 120.216 | 6.969 5346 | 9,13

|

|

W wydatkach linjowych dominujaca role (85—87%)
odgrywaja wydatki stuzby drogowej. Wydatki stuzby dro-
kowej w dwéch pierwszych latach z rozpatrywanych pieciu
byly bardzo oszczedne (148165 i 135589 tys. zt.) w r. 19278
wzrosly do 188665 tys. zl. i dopiero w ostatnich dwéch
latach doszty do normy (237852 i 241292 tys. zl.). Moze-
my wiec przyja¢ wydatki tych dwéch lat okraglo 7000 zi.
na km linji, albo 5400 zi., na km toréw gléwnych za nor-
malne wydatki state na km (spolczynnik y we wzorze (0)).
Wobec tego, Ze stosunek linji dwutorowych do jednotoro-
wych jest w poszczegélnych Dyrekcjach rozmaity, przyj-
mujemy za miernik wydatkéw stalych 5400 zi. na km torow
gléwnych. Obliczywszy wedlug niego sumy wydatkéw sta-
tych i odjawszy je od ogélnych sum wydatkéw Dyreke;ji,

otrzymamy sumy wydatkow przewozowych i koszta prze-
cigtne jednego osio-km zastepczego bez wydatkow linjo-
wych. Obliczenia takie dla roku 1929/30 zrobiono w ta-
blicy 9-ej.

Tablica 9.
T 2 |8
Fa g £ 8.2 Wydatki przewoz.
2 i o & o
e EEa L e B
Dyrekcije =5 ‘&% e Bnes i 8 suma |225tepczy|
A BRI (R - (e na 1
o & Sl SQR |8 ogblna ;
,E'.DE Efﬁ =0 5 | N2 gl tys. zt osio-km
6% | ogE | BAZ |MN8E gr.
Warszawska | 3.386| 291,917 18.285 | 2.521 273.632 | 10,854
Radomska. .| 3.003| 128.935 16.216 899 1127119 13,122
Wileriska . .| 4.215| 107.159 22.761 621 84.398 | 13,591
Poznanska .| 3.100| 145,896 16.740 | 1,375 129,156 9,393
Gdanska . 2.850 | 189.116 15.390 | 1.248 173.726 | 13,920
Katowicka J} 710 115.622 4,158 589 111.446 | 18,924
Krakowska .| 1,795 151.089 9,693 853 141.396 16,576
Lwowska . .| 2.266| 134,147 12.236 702 121.911 17,366
Stanistawow.| 1.101 52.471 5,945 | 248 46,526 | 18,760
Razem . . |22.486 | 1.316.352 | 121.424 | 9.016 | 1.194.928 | 13,253
(Rlaicoatut st

Roznice w koszcie jednego osio-km zastepczego
wedlug powyzszego obliczenia sa bardzo wielkie, a koszt
ten waha si¢ w granicach od 9,393 do 18,760 gr.

Postaram sie wyjasnié czynniki, ktére sa przyczyna
tych réznic, przeprowadzajac badanie stopniowo od czyn-
nikéw szczegotowych do ogélnych.

Wyplata dodatku kresowego pracownikom kolejo-
wym zwigkszyla wedlug moich obliczeri’) wydatki Dy-
rekcji Gdarnskiej o 13,70% i Katowickiej o 13,36% w po-
rownaniu z pozostalemi siedmioma Dyrekcjami. Do wy-
prowadzenia normalnych kosztéw eksploatacji nalezy ze
wskazanych w rubryce 3-ej tablicy 9-ej sum ogélnych wy-
datkow wyltaczy¢ w Dyrekeji Gdanskiej 22787 tys. zi.,
a w Dyrekeji Katowickiej 13627 tys. zl.

Wielkosé¢ wydatkow stacyjnych jest w réznych Dy-
rekcjach rozmaita i do wprowadzenia normalnych kosztow
eksploatacji powinna byé w nich zréwnowazona. Mierni-
kiem wielkosci pracy stacji moze sluzyé¢ przebieg parowo-
z6w bez pociagow. W tablicy 10-ej sa przytoczone dane
o przebiegach parowozéw i obliczone sumy wydatkéw,
ktore nalezy dodaé¢ do wydatkéw Dyrekciji, lub odjaé od
nich, by doprowadzi¢ je do wielkosci przecietnej normy
przebiegu parowozéw bez pociagéw w stosunku do przebie-

) Wyniki badania kosztéw przewozéw na polskich kolejach.
Inzynier Kolejowy, 1931 r. Nr. 5 .
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gu w pociggach. Przecietny koszt jednego parowozo-km
wynosit 8,15 zi.

Z danych tablicy 10-ej moZna wyprowadzié, ze
zmniejszenie wydatkéw stacyjnych w Dyrekcji Poznan-
skiej w poréwnaniu z przecigtnemi dla catej sieci wyniosto
12% sumy ogélnej wydatkéw tej Dyrekeji, a zwiekszenie
w Dyrekeji Katowickiej 17%.

Koszt wykonania jednego osio-km zastepczego jest
zalezny od gestosci ich przebiegu. Do okreslenia wplywu
tego czynnika na wielkos¢ wydatkow eksploatacji w tabli-
cy 11-ej zrobiono obliczenie tego kosztu po zmniejszeniu
wydatkéw Dyrekeji Gdanskiej i Katowickiej o dodatki
kresowe, unormowaniu wydatkéw stacyjnych wedlug da-
nych tablicy 10-ej i dodaniu wydatkéw linjowych wedlug
tablicy 9-ej. Dyrekcje w tablicy 11-ej sa ulozone w porzad-
ku zmniejszenia gestosci przebiegu osio-km i podzielone

INZYNIER KOLEJOWY 5

na dwie grupy z wyodrebnieniem trzech Dyrekcji mato-
polskich, w ktérych czesé linji ma trudny przekréj po-
dluzny, wymagajacy zwickszenia wydatkéw eksploatacji.

Wyniki obliczenn tablicy 11-ej przedstawione sa po-
gladowo na wykresie, na ktérym odlegtosci pomiedzy Dy-
rekcjami sa proporcjonalne do gestosci przebiegu osio-km
zastepczych.

Z tablicy 11-ej i wykresu widaé, ze w Dyrekcjach
1-ej grupy pomimo uwzglednienia tych czynnikéw, kiére
sa mozliwe do ujecia nie otrzymano ciagltej linji wzrostu
kosztu jednego osio-km w miare zmniejszenia gestosei
przebiegu osi. Z ogélnego szeregu wyrézniaja sie dwie Dy-
rekcje: Katowicka wysokim kosztem (wickszym o 14%)
i Poznariska niskim (mniejszym o 10%). Przyczyny tych
dwoch odchylen polegaja prawdopodobnie w Dyrekeji Ka-
towickiej na krétkich w poréwnaniu z innemi Dyrekcjami

Tablica 10,

Przebieg parowo- | % prze- | Do unormowania | Kosazt Sume wydatkéw
Dyrekcie z6w tys. par.-km. t:iff‘ ::z przebiegu jednego o tys. zh
przeb. w | S
w pocing, | bex pociag. | POSAERh | qoqas | R ewiskszye | zmilejazye
Warszawska 28.476 7.502° 22,8 1.305 — 8,15 10.636 —
Radenalcal o lite e = N5, 12.907 3.036 235 510 = g 4.156 =
Wiledska , 9118 | 2244 [ 246 211 — ) Rl =
Poznanska 18.069 2.581 143 2.206 — f 17.979 —
Gdariska . 18.132 5.696 314 = 716 " — 5.835
Katowicka: . - . ©h ol 8.711 4,572 52,5 — 2 415 " — 19.652
Krakowska . 13.925 4,710 338 — 927 % — 7.555
Lwowska . 11.841 3.750 31,1 - 508 . — 4,140
Stanistawowska 5.151 1.134 22,0 274 — = 2:233 | —
Razem 126.336 35.225 — 4.566 4.566 815 37.212 37.212
Tablica 11.
! e i e | Suma wy- | Dodati | Vol | XIS | oo | Wydathi| Rygenm | ednoto
Dyrekcije — kresowe | wydatk. | unormo- | osio-km. | linjowe osio-km,
og.(?lny na 'km. ptl::.w:l'z’ tys. zt. | stacyj wane |zastepcz. | tys. zl. tys. zt. | yastep-
miljon. | tysiecy tys. zb. | tys. zb gr. czego gr
Grupa 1.
Warszawska . 2.521 1.155 273.632 — +10.636 | 284.268 11,28 18.285 302.553 12,00
Katowicka . 589 978 111,464 |—13.627 | —19.682 78.155 13,27 4.158 82,313 13,98
Gdaniska. 1.248 589 173.726 | —22.787 | —5.835 | 145.104 11,63 15.390 160.494 12,86
Poznanska . 1.375 560 129.156 — +17.979 | 147.135 10,70 16,440 163.875 11,92
Radomska . 859 365 112,719 — + 4,156 | 116.715 13,61 16.216 133,091 15,49
Wilediska! . . . = & & . .. 621 206 84.398 — |+ 2208 | 86606 1395 | 22761 | 109.367 17,61
Razem . 7213 566 885,095 | -—36.414 | -+ 9.462 | 858.143 l;,90 93.550 951.693 13,19
Grupa II.
Krakowska. . 853 602 141.396 — — 7.555 | 133841 15,69 9,693 | 143.534 16,83
Ewowska « « . . . 702 357 121 911 — —4.140 | 117.771 16,78 12236 | 130.007 18,52
Stanistawowska . 248 219 46.526 — 4= 2,233 48.759 19.66 5945 54.704 22,06
Razem . 1 803 399 309.833 — — 9462 | 300.371 16,66 27.874 | 328.245 18,21
Ogoétem 9.016 523 1.194.928 —36.414 = 1,158,514 12,85 121.424 [1.279.938 14,20
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Wykres kosztu jednego osio-km. zastepczego bez dodat-
kéw kresowych i z unormowanemi wydatkami stacyjnemi,

pierwsza grupo dyrekcy)
enmnen driga

Koxz' jedneqo orio-km. "/D.\‘
zaskgpezeqo gr.
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i portami baltyckiemi. Ujaé jednak cyfrowo
wplywu tych czynnikéw niepodobna. Pozo-
staje wiec jedyna droga wylaczenie tych
dwoch Dyrekeji z szeregu kosztéw normal-
nych, opartych na danych czterech Dyreke;ji
(Warszawskiej, Gdarnskiej, Radomskiej 1 Wi-
lenskiej) zwiekszajacych sie*ze zmniejsze-
niem gestosci przewozow, z zastrzeZeniem
wprowadzania odpowiednich poprawek.
Przechodzac do 2-ej grupy Dyrekeji,
mozemy zaznaczyé, Ze gestos¢ przewozow
kazdej z nich ma odpowiedniag bardzo zbli-
zona gestos¢ na drogach normalnych 1-ej
grupy. Przy prawie jednakowej gestosci
koszt jednego osio-km zastepczego w Dy-
rekcji Krakowskiej w poréwnaniu z Gdan-
ska, byl wiekszy o 3,97, gr. (31%), w Lwow-
skiej w poréwnaniu z Radomska o 3,03 gr.
(20%) i w Stanistawowskiej w poréwnaniu

ot

Tysiace zarlepe
c:jrro km. na km @P

978

w8

dtjrekcje

Kalowicka

przebiegach osi wskutek malego obszaru Dyrekcji (prze-
cietny przebieg 1 tonny ladunkéw we wszystkich Dy-
rekcjach 165 km, w Dyrekcji za§ Katowickiej tylko 40 km),
a w Dyrekcji Poznanskiej na znacznej stosunkowo ilosci
przewozéw tranzytowych pomiedzy zaglebiem weglowem

z Wileniska o 4,45 gr. (25%).

Postaram sie, o ile moznoéci, wyjasnié
choé w przyblizeniu, na ile to zwiekszenie
jest uzasadnione trudnoscig przekroju pod-
tuznego linji, opierajac sie na nastepujacych
danych:

1) zastepcze dlugosci poszczegélnych
odcinkéw linji obliczone przez Dyrekcje na zarzadzenie
Departamentu IV-go z 1923 r. i wyrazajace dlugosé pro-
stego i poziomego szlaku, na ktérym parowoéz, prowadzac
pewien pociagg z pewng szybkoscia, wykonywa taka sama
prace, jaka wypadaloby mu wykonaé przy prowadzeniu

206

219

Whileri/ka

Tablica 12.
Krakowska Lwowska Stanistawowska
Nr. Wyszczegdlnienie = == = =
réwninne gorskie réwninne | gorskie réwninne gorskie
1 Diugoéé limji . . km 714 632 1330 [ 440 386 625
2 Stosunek procentowy . LRI 53 47 150 | 25 38 62
3 Przebieg tadunkéw mil. ton-km od A do B 499 94 411 ( 43 92 l 7
4 od B do A. 643 82 478 (it 278 31
5 Stosunek procentowy do przebiegu ogélnego . 87 13 89 11 91 9
6 Spétczynnik zastepczy od A do B.. 1,533 2,641 1,612 2,539 1,539 2,587
7 od B do A . 1,391 2,492 1,624 1,733 1,786 2,299
8 Spétezynnik zastepezy obydwéch kierunkéw
0o Tk ) 1,453 2,572 1,618 2,040 1,25 2,345
3+4 |
9 Stosunek procentowy spélczynnika llnu gérsklch do
spolczynnika linji réwninnych A ; 1,00 1,77 1,00 1,26 1,00 1,36
10 Koszt jednego osio-km zastepczego bez wydatkow
linjowych na linjach réwnmnych wadlug kosztu Dy-
rekeji Gdarnskiej . A S0 =T 11.63 { — — [ — — —
Radomskiej — ! — 13,61 — — —
Wilefiskiej . — - — — 13,95 —
11 Koszt jednego osio- km zastqpczego na lm;ach gér-
skich 9 X 10 3 . : 5 ; — 20,59 — ‘ 17,15 - 18,97
12 Koszt przecietny 3ednego osio-km zastepczego bez t
wydatkéw linjowych dla wszystkich linji . gr. 12,83 14,01 14,42
13 Przebieg zastepczych osio-km miljon. 853 702 248
14 Suma wydatkéw przewozowych . tys. zl 109.440 98.350 35.762
15 Suma wydatkéw linjowych tys. zi 9.693 12.236 5.945
16 Koszt ogélny teoretyczny tys. zlL 119.133 110.586 41.707
17 Koszt przecigtny jednego osio-km zastepczego  gr. 13,97 15,75 16,82
18 Koszt rzeczywisty gr. 16,83 18,52 22,06
19 o = wiekszy od teoretycznego 20,5% 17,6% 31.2%
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takiego samego pociagu z taka sama szybkoscia przy
przejsciu danego odcinka o przekroju podluznym i planie
rzeczywistym, Dlugosci zast¢pcze obliczone dla kazdego
kierunku oddzielnie. Sa one wigksze od rzeczywistych,
a stosunek ich do diugosci rzeczywistych czyli spélczyn-
nik zastepczy mozna z pewnem przyblizeniem przyjaé za
miernik do poréwnania kosztu wykonania jednego zastep-
czego osio-km wagonow.

2) Na podstawie Rocznika Statystycznego przewozu
towaréw za 1927 r. Biuro Projektéw i Studjéw sporzadzi-
to schematyczna mape polskich kolei ze wskazaniem ilosci
tonn fadunkow przewiezionych przez poszczegolne odcinki
linji dla kazdego kierunku oddzielnie.

I jedne i drugie nie obejmuja wszystkich linji, wsku-
tek czego ogélna dlugosé linji w Dyrekcjach jest mniejsza
od rzeczywistych o 6 do 109, a ilo§¢ wykonanych tonno-km
tadunkéw mniejsza od iloéci przyjetych przy obliczeniu
kosztéw przewozow o 9 do 24%. Dane odnosza sie do
roznych okreséw czasu. Poniewaz jednak w danym wypad-
ku chodzi nie o iloéci bezwzgledne, lecz tylko o ich usto-
sunkowanie, to w braku bardziej scistych danych mozna
operowaé tem, co posiadamy, by otrzymaé choé przyblizo-
ne wyniki.

W tablicy 12-ej podzielono linje trzech Dyrekcji ma-
topolskich na rowninne z pochyleniami nie przewyzszajg-
cemi 10"/, i gorskie z pochyleniami wigkszemi, wyprowa-
dzono dla kazdej Dyrekcji stosunek procentowy spélczyn-
nika linji gérskich do spélczynnika linji réwnych i przyj-
mujac koszt jednego osio-km =zastepczego na linjach
rowninnych réwnym kosztowi w Dyrekcjach 1-ej grupy,
o jednakowej gestosci przewozéw (odpowiednio Gdanskiej,

Radomskiej i Stanistawowskiej] obliczono koszt jednego
osio-km na linjach gérskich.

Z obliczeri tablicy 12-ej widaé, ze choé koszt jednego
osio-km zastepczego na linjach gorskich jest znacznie
wyzszy (o 26—77%), anizeli na linjach réwninnych, lecz
przebieg ich na linjach gérskich jest maly (9—13% prze-
biegu ogélnego) i wskutek tego w wyniku ostatecznym koszt
rzeczywisty jednego osio-km zastepczego jest jeszcze
w kazdej z trzech Dyrekeji wyzszy od teoretycznego o 17,6
do 31,2%. Moze to pochodzié czesciowo od nastepujacej
przyczyny. Przebieg osi w obliczeniu zostal przyjety
jako proporcjonalny do przebicgu ladunkéw, gdy tym-
czasem przebieg osi wagonéw osobowych byl prawdopo-
dobnie na linjach gérskich stosunkowo wigkszy. Danych
jednak do wprowadzenia odpowiedniej poprawki nie po-
siadamy.

Na podstawie powyzszych rozwazan mozna do czasu
przeprowadzenia dalszych badan przyjaé prowizorycznie
nastepujace zasady obliczania kosztéw eksploatacji kolei
projektowanych:

1) Koszt oblicza si¢ wedlug wzoru

K=0x+ Ly
w ktérym K — suma zlotych

O —ilos¢ zastepczych osio-km wagondéw, stanowiag-
ca sume przewidywanych osio-km wagonéw w pociagach
osobowych, pomnozonych przez spélczynnik 1,8 oraz
osio-km wagonéw w pociagach towarowych.

L — dlugosé torow glownych w km.,

x — spolczynnik zalezny od gestosci przebiegu osi
wagonéw wynoszacych przy 200 tysiacach zastepczych osio-

Tablica 13.

Wydatki Wi
Wyszczegdlnienie wedlug TAREES Pozostaje Objaénienie
sprawozd. g8
Stuzba dyrekeyjna 39687 314 39.373 Wylacza sie Naczelny Komitet Kolei Gérnoslaskich
drogowa . 241.292 93443 142.849 Szyny i zlaczki 37.501 tys. zL. na pierwsze laia wylaczo-
no 90% 33.751 tys. zt. Podklady i podrozjazdnice 52.370
tys. zt. wylaczono 75% 39.277 tys. zi. balast 10.920 tys. zlL
wylaczono tluczen 4.141 tys. zl. rozjazdy i krzyznie
14.959 tys. zt. wylaczono 75§ 11.219 tys. zl budynki
20.111 tys. zI. wylaczono 50% 10.055 tys. zl. razem wyla-
czono 98443 tys. zi.
. stacyjna . 156.444 - 156 444
handlowa 50.076 — 50.076
konduktorska . §9 436 - 89 436
Zarzad i og6lna stuzba trakeji. 27.655 - 27 665
" " w parowozowa 209.134 — 209.13}
“ W w ~wagonowa . 21,721 — 21.721
" " »  warszlatowa 327.047 156.716 170.331 Wylaczono wymiane taboru catkowicie 83.717 tys. zh.
a z pozostalej sumy 303 72.999 tys. zl. razem 156.716
wzk
k 5 . elektrotechn. 15 731 X 15.731 face
" " w  sanitarna 12.995 995 12,000 Wytaczono dochody stuzby sanitarnej
" " o zasoboéw . 12,927 — 12,927
Wydalki wspblne. 96.303 41.462 54.811 Wytaczono zalegly dodatek mieszkaniowy 9.587, ‘czynsz
za najem taboru 20,064, splate pozyczek kolejowych
8.415, zwroty z dawniejszych okreséw budzetowych 2.307
i,wystawy 1.089 razem 41.462 tys. zl
Wydatki humanitarne . 71.344 18.191 53.153 Wyltacza sie dochéd z optat emerytalnych.
Razem . 1.371.802 316.121 1.055.681
w procentach- . . . . . 100 23 77
I |
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km na km 18 gr. za jeden zastepczy osio-km, przy 350 tys.
15,5 gr., przy 600 tys. 13 gr. i przy 1200 tys. 12 gr.

y — spblezynnik staly 5500 zi. na km toréw gléwnych,
to jest 5500 zI. na km linji jednostkowych i 11000 =zl
na km linji dwutorowych.

2) Przy linjach krétkich spélezynnik x moze byé
zwiekszony do 15%, a na linjach o znacznej ilosci przewo-
zow tranzytowych zmniejszony do 10%.

3) Na linjach gérskich z pochyleniami przekroju
podluznego przewyzszajacemi 10°',, wspélczynnik x moze
byé zwigkszony zaleznie od trudnosei przekroju o 25—75%.

4) Na linjach z wielka pracy stacyjng suma ogélna
moze byé zwickszona do 17%, a na linjach z mala praca
zmniejszona do 12%.

5) Na linjach, na ktérych wynagrodzenie pracowni-
kéw bedzie wieksze od normalnego wynagrodzenia na pol-
skich kolejach parstwowych, suma ogolna wydatkow moze
- byé zwickszona do 13%.

Przy obliczaniu kosztéw eksploatacji linji projekto-
wanych nalezy jeszcze braé pod uwage te okolicz-
no$é, ze wydatki na utrzymanie wszystkich urzadzen ko-
lejowych na linjach nowych beda znacznie mniejsze, ani-
zeli na calej sieci polskich kolei, ktorej wydatki eksploa-
tacji postuzyly za podstawe do obliczenia kosztéw eksplo-
atacji linji nowych. Précz tego w sprawozdaniach budze-
towych P. K. P. znajduja sie wydatki, ktére posiadaja
odpowiednie pozycje w dochodach, oraz wydatki nie nale-
zace z istoty rzeczy do wydatkéw eksploatacji. W tablicy
13-ej z wydatkéw eksploatacji 1929 30 r. wylaczono wy-
datki, ktére nie powinny obcigzaé¢ rozchodéw eksploatacji
nowych linji przynajmniej w pierwszych latach.

Z obliczen tablicy 13-ej wynika, ze koszta eksploatacji
linji projektowanej obliczone wedlug zasad przytoczonych
powyzej moga byé na pierwszy rok eksploatacji obnizone
0 23%, ale przytem powinien byé opracowany rlan stopnio-
wej wymiany poszczegélnych urzadzed i odpowiednio do
niego zwickszane wydatki w latach nastepnych.

Autobusy

kolejowe.

Inz .Witold Czapski.

réby przystosowania samochodéw do ruchu po szynach
kolejowych byly czynione juz oddawna. Pomiedzy
innemi do$é liczne zastosowanie znalazlty zwykle sa-
mochody osobowe, zastepujace drezyny kolejowe do uzytku
stuzbowego. Na niektérych linjach zagranicznych, posiada-
jacych ruch ograniczony, stosuje si¢ autobusy pasazerskie.
Mialem sposobnosé jazdy takim autobusem na jednej
z lokalnych linji waskotorowych w Niemczech (w miejsco-
wosci Gera w Saksonji). Znane sa rowniez przyklady uzy-
wania autobuséw na kolejach drugorzednych w Holandji.
Wedlug zebranych informacyj eksploatacja autobusu szy-
noweso w pewnych warunkach daje dodatnie rezultaty
i moze rozwiazaé¢ zagadnienie bezdeficytowych przewo-
ZOw.

Autobus na kolejce w miejscowoséci Gera w Saksonji
byl przerobiony ze zwyklego autobusu drogowego ze zmia-
na kol na zelazne typu wagonowego. Autobus mégt byé
prowadzony tylko z jednego stanowiska i zapomoca obrot-
nicy prostej i taniej konstrukcji korcowej zmienial kie-
runek ruchu. Przednie kola zapomoca kierowcy mogly
uzyskiwaé w niewielkich granicach zwrot, przez co bylo
ulatwione pokonywanie tukéw o bardzo malym promie-
niu. Wzniesienia ponad 30°, autobus pokonywal z latwo-
écia. Obsluga jego ograniczala sie do jednej osoby — szo-
fera, ktéry nie opuszczajac siedzenia mégl otwieraé lub
. zamykaé drzwi wejsciowe. Specjalny hamulec zaczynatl
dzialaé automatycznie w razie opuszczenia przez szofera
stanowiska w czasie biegu (na wypadek zaslabniecia szo-
fera).

Autobus szynowy moze byé bardzo pozyteczny na
kolejach z uwagi na to, iz:

1) cena jego nabycia jest niZzsza od skladu pocia-
gu uzytego dla takiegoz przewozu,

2) stosunek ciezaru wlasnego (tara) do ciezaru la-
dunku (netto) jest o wiele korzystniejszy nizeli w zwyklym
taborze kolejowym,

3) koszt przewozu zatem jest mniejszy,

4) ze wzgledu na mala wage, czas uzyty na rozped
jest mniejszy anizeli pociggu parowozoweso, co daje moz-
no$é lepszego wyzyskania zdolnosci przelotowej linji kole-
jowej.

Mimo tych zalet autobusy szynowe nie znalazly wy-
datniejszego rozpowszechnienia na sieciach kolejowych.
Przyczyny tedo szukaé nalezy:

a) w lekkiej konstrukcji autobusu, ktéra nie wytrzy-
muje na dluzszy czas uderzen otrzymywanych przez kola
ra stykach szyn,

b) w niebezpiecznem §lizganiu sie po szynach przy
hamowaniu lekkiego pojazdu, szczegélnie w czasie mokrej
pogody,

c) w niedogodnosci, spowodowanej prowadzeniem
tylko z jednego korica, skutkiem czego zachodzi potrzeba
stosowania urzadzen dla obracania autobusu,

d) wreszcie w niedogodnosci posiadania na szynach
jednostki taborowej naraZonej na =zgniecenie w razie
zetkniecia sie z taborem kolejowym.

Zdaje sie, ze te wszystkie ujemne strony dotychcza-
sowej konstrukcji autobuséw szynowych, jezeli nie w zu-
pelnosci, to przynajmniej w bardzo znacznym stopniu be-
da usuniete po zastosowaniu nowych wynalazkow w tej
dziedzinie.

Mamy na mysli ulepszenia opisane w notatkach za-
mieszczonych w ,,Bulletin du congrés des chemins de fer”
za miesigc wrzesien 1 pazdziernik r. z.

FPRIVATE:

Jedna z nich (pazdziernikowa) zawiera opis pomysl-
nych wynikéw, osiagnietych przy prébach zastosowania do
autobuséow szynowych gumowych obreczy pneumatycz-
nych, skonstruowanych przez znana firme francuska Mi-
chelin. Zastosowanie tych obreczy chroni samochéd od de-
strukcyjnych uderzen na stykach szyn, czyni zbytecznem
wzmocnienie konstrukcji podwozia i wogdle przywraca
autobusowi szynowemu wlasciwoéci samochodu drogowe-
go. Co wiecej, samochéd szynowy z obreczami pneumatycz-
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nemi, korzystajac z jezdni szynowej, znajduje sie w warun-
kach korzystniejszych od autobusu drogowego. Zastapienie
obreczy stalowych pneumatycznemi gumowemi kilkakrot-
nie powicksza adhezj¢, przez co samochéd na pneumaty-
kach uzyskuje cenne zdolnosci do krétszego rozpedu i ha-
mowania, zalety szczegélnie wazne przy czestych przy-
s;.lankach. jak rowniez ze wzgledu na bezpieczeristwo ru-
chu. :

Ostatni model autobusu szynowego na pneumatykach
firmy Michelin, posiadajacy 24 miejsca siedzace dla po-
dréznych, zostal wszechstronnie wyprébowany na kolejach
francuskich i wykazal doskonate zalety. Na linjach, na
ktérych ze wzgledu na konstrukcje dla pociagéw parowo-
zowych najwigksza predko$é nie moze przekraczaé 60 km.,
autobus na pneumatykach bez Zadnej obawy o bezpieczen-
stwo, ze wzgledu na swoja mala wage (okolo 4'/. tonn)
kursowat z predkoscia 100 km'g. a mégt rozwijaé predkosé
120 km/g. Na odcinku 28 km z 9-ma zatrzymywaniami na
stacjach po 30 sekund kazda, autobus ten osiagnal srednia
predkosé handlowa 53 km czyli prawie podwéjna w sto-
sunku do pociagu parowozowego,

Drugie ulepszenie samochodu szynowego opisane
w numerze wrzesniowym ,Bulletin' poleda na zaopatrze-
niu autobusu szynowego w dodatkowe kota z obreczami
pneumatycznemi typu zwyklych kél samochodéw drogo-
wych. Zapomoca nieskomplikowanej manipulacji trwajacei
kilka minut (5 minut przy prébie pokazowej) w zaleznosci
od drogi, ktéra ma byé przebyta, zwykle kota samocho-
dowe albo podnosi si¢ do gory i wowczas autobus staje na
kotach z obreczami stalowemi, lub opuszcza sie i woéwczas
autobus moze kursowaé po drogach bitych i zwyktych.

Autobus tej konstrukcji zostal wyprébowany z po-

myslnym rezultatem na sieci kolei angielskiej ,,London
Midland and Scottisch Railvay".

Moznosé przechodzenia z szyn na droge zwyczajna
1 odwrotnie nadaje samochodowi tej konstrukcji niezwykle
cenne zalety, pozwalajace mu wykonywaé przewozy ,od
domu do domu", z uzyciem, w zaleznosci od tego co w da-
nym wypadku bedzie dogodniejsze, czy to drogi szynowej
czy zwyklej. Samochéd taki moze na linji o torze poje-
dyriczym krzyzowaé sie z pociagiem na szlaku, bez toréw
mijankowych, ustepujac mu droge na przejezdzie lub in-
nym miejscu, tanim kosztem do tego celu przygotowanem
(maly plac zabrukowany).

Jezeli dalsze proby wykaza praktycznosé obu opisa-
nych ulepszeri, wéwczas z polaczenia ich przez zastapienie
w angielskim autobusie kola 2z obrecza stalowa kolem
z obrecza pneumatyczng ,,Michelin", mozna bedzie uzyskaé
naprawde doskonaly typ samochodu szynowego, ktéry spo-
woduje przewrdét w dziedzinie transportu kolejowego
i skutecznie uzbroi w walce konkurencyjnej z samocho-
dami drogowemi.

Materjaty do prac Komisji

Usprawnienia Kolejnictwa.

Potrzeba zmian w organizacji handlowej Polskich
Kolei Panstwowych.

Joézet Gieysztor.

olskie Koleje Paristwowe licza trzynasty rok istnienia.

Dla olbrzymiego przedsigbiorstwa, posiadajacego

prawie 22 tys. km. linji (normalnotorowych i wasko-
torowych), o budzecie przekraczajacym 1.4 miljarda zlo-
tych rocznie i zatrudniajacego okolo 200 tysigcy praco-
wnikow, jest to okres organizacyjny b. maly, zwlaszcza
w uwzglednieniu powstania tego przedsigbiorstwa z trzech
roznorodnych zespoléw  kolejowych i w stanie duzego
zniszczenia.

Naturalne jest przeto, Ze organizacja P. K. P. do-
tad jeszcze nie moze by¢ uwazana za zakoriczona, a w zwiaz-
ku z tem zrozumialg jest troska ludzi, bezposrednio z ko-
lejnictwem sie stykajacych, o usuniecie zauwazonych
wadliwosci w organizacji dzisiejszej.

Kierujac sie temi wlasnie wzgledami chee przytoczyé
ponizej uwagi, ktore mi nasuwa dlugoletnia praca na ko-
lejach w dziedzinie handlowej ich eksploataciji.

s Przewodniczacy Komisji do usprawnienia kolej-
nictwa, inz. S. Felsz, slusznie zaznaczyl, ze gtowna wada
organizacji dzisiejszej jest traktowanie kolejnictwa
jako urzedu. Jezeli jest to stuszne w stosunku do kolej-
nictwa, ujetego w calosci, to jest to podwakroé¢ stuszne
w stosunku do gospodarki handlowej, jako wyraZnie
sprzeczne z samym terminem: ,,Gospodarka handlowa”,
a wiec gospodarka, ktéra musi byé oparta i prowadzona
na zasadach handlowych, elastycznych, przystosowujacych
sic do zmiennych warunkéw gospodarczych i konjunktu-
ralnych i nie znoszacych sztywnych form i szablonéw
urzedu panstwowego.

Zrozumiano to juz zagranica i w uznaniu potrzeby
wyzwolenia kolei panstwowych — liczba ktérych po woj-
nie i jako wynik wojny znacznie w Europie wzrosla —
z pet urzedu panstwowegdo, przeprowadzono w wigkszosci
panistw europejskich t. zw. komercjalizacje kolei parnstwo-
wych, polegajaca na pozostawieniu ministrowi, dotad kie-
rujacemu kolejami panstwowemi, tylko funkcji nadzoru
zwierzchniego, a przekazanie wlasciwego zarzadu kolejami
osobnemu organowi, zwanemu najczesciej Generalng Dy-
rekcja, z zobowigzaniem jej do prowadzenia przedsie-
biorstwa na zasadach $cisle handlowych. Jest rzecza cha-
rakterystyczna, iz w ustawie o utworzeniu Niemieckiego
Towarzystwa Kolei Paristwowych uznano za niezbedne
zamiesci¢ specjalny ustep (§ 17) zastrzegajacy wyraZnie,
ze ,organy Deutsche Reichshahn-Gesellschaft nie sa wla-
dzami, ani urzedami panstwowemi”,

W Polsce czyniono réwniez posunigcia w kierunku
oparcia gospodarki P. K. P. na podstawach handlowych,
ale nie zdobyto sie na rozsirzygniecie decydujace. Zarow-
no ustawa z dnia 12 czerwca 1924 r., wkladajaca na Mi-
nistra Kolei obowiazek administrowania kolejami jako sa-
modzielnem przedsicbiorstwem z odrebnym budzetem, jak
rozporzadzenie Prezydenta RP. z dnia 28 grudnia
tegoz 1924 r., powolujace do Zycia osobne przedsigbior-
stwo. , Polskie Koleje Parnstwo'’, oraz dwa dalsze rozpo-
rzadzenia Prezydenta w tejze materji z dnia 24 wrzesnia
1926 r., z ktérych jedno przemianowywalo urzad Ministra
Kolei na Ministra Kominikacji z przekazaniem mu nadzoru
zwierzchniego nad drogami kolowemi i rzecznemi, nad
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lotnictwem, oraz nad poczta i telegrafem, a drugie naka-
zywalo utworzenie dla zarzadu Kolejami Parstwowemi
osobnej Dyrekcji Generalnej — nie zmienily prawie nic
w istniejacym stanie rzeczy, gdyz albo nie byly poprostu
wykonane, albo tez urzeczywistnienie ich czesciowe—np.
zmiana nazwy Ministra Kolei na Ministra Komunikacji lub
stworzenie przedsiebiorstwa ,P. K. P."—miato charakter
wylacznie formalny, pozbawiony istotnej tresci.

Dopiero rozporzadzenie Prezydenta z dnia 29 listo-
pada 1930 r., nowelizujace rozporzgdzenia poprzednie,
stworzylo pewne warunki realne dla usamodzielnienia
przedsiebiorstwa ,,P. K. P." przez wpisanie go do rejestru
handlowego, przekazanie mu majatku ruchomego kolei na
wlasnosé, a nieruchomego — w zarzad powierniczy
i uzytkowanie, przez uprawnienie do zaciggania pozyczek
i wreszcie przez upowaznienie Rady Ministrow do za-
twierdzenia budzetu P. K. P., przez co wyzwalal si¢ on od
tacznosci z budzetem panstwowym i omijal ciezka proce-
dure zatwierdzenia przez Izby Ustawodawcze.

Niestety, rozporzadzenie to nie poszlo do korica, mia-
nowicie, nie rozdzielito wladzy nadzorczej od zarzaduy,
pozostawilo obie te funkcje w rekach Ministra — i w wy-
niku zmienito bardzo mato w dotychczasowym stanie spra-
wy, bo charakter urzedu, jaki z natury rzeczy musi posia-
da¢ Ministerstwo i jego organy, pozostal cechg charakte-
rystyczna dla calego aparatu P. K. P. Nie wyzyskane zo-
staly w pelni nawet uprawnienia, przyznane nowem roz-
porzadzeniem, bo naprz. budzet P. K. P. byl po staremu
zlozony do Izb Ustawodawczych i tam byl poddany kry-
tyce 1 zmianom.

Druga wadliwoscia dzisiejszej organizacji kolej-
nictwa jest oddzielenie go od innych rodzajow komuni-
kacji. Rola aparatu komunikacyjnego jest w. parnstwie
wspolczesnem czynnikiem, decydujacym zaréwno o jego
znaczeniu gospodarczem i kulturalnem, jak i politycznem.
Kraj nie posiadajacy sprawnej sieci komunikacyjnej, ska-
zany jest na uwiad gospodarczy w czasie pokoju, a na
katastrofe — w razie wojny. Poniewaz w parnstwie mlo-
dem i nierozporzadzajacem wielkiemi $rodkami mater]al-
nemi — jak obecnie nasze Parnstwo — nie mozna marzyé
o wielkich inwestycjach na rozbudowe czy to sieci kolejo-
wej, czy tez drég wodnych i kolowych, nalezy przez to
zabiega¢ przynajmniej o to, aby istniejace srodki komu-
nikacyjne stanowily jedna wspélng sieé, pracujaca lacznie
i wzajemnie si¢ uzupelniajaca.

Mozliwe to jest, oczywiscie, tylko pod warunkiem
pozostawania ich pod jednolitem kierownictwem. Obec-
nie, g¢dy kazdy rodzaj komunikacji podlega innemu Mini-
strowi, kierowane sa one wedlug planéw rozmaitych, cze-
sto rozbieznych. Jaskrawym tego dowodem jest naprzy-
ktad sprawa zeglugi s$rédladowej. Polityka taryfowa
P. K. P., prowadzona jednostronnie pod katem widzenia
interesow kolejowych, okazala sie¢ zabéjczg dla komuni-
kacji wodnej. To tez przedsiebiorstwa zZeglugowe, pozo-
stajace pod opieka Ministerstwa Robét Publicznych, po-
czely sie kolejno likwidowaé. Dopiero ten fakt zwrécil
uwage Ministerstwa Komunikacji na niebezpieczeristwo
grozace Panstwu z tego powodu i spowodowal rewizje do-
tychczasowego uktadu taryf oraz wydanie specjalnego ze-
szytu taryf dla komunikacji migszanej, kolejowo-wodnej,
przyznajacego przewozom na wode i z wody znaczne ulgi
taryfowe.

Toz samo mialo miejsce, ale w kierunku odwrotnym,
z ruchem samochodowym. Szybki rozwéj tego nowego
érodka komunikacyjnego, na ktérego ksztaltowanie si¢ Mi-
nisterstwo Komunikacji zadnego wplywu nie mialo, stal
sie wkrétce czynnikiem szkodliwego wspélzawodnictwa
dla kolei panstwowych, bez wiekszej przy tem korzysci
dla spoteczenstwa, gdyz ruch samochodowy obstugiwal nie
miejscowosci komunikacji pozbawione, ale, idac po linji
najmniejszego oporu, usadowial si¢ tam, gdzie juz istniato
zapotrzebowanie na przejazdy i przewozy, a wigc naj-
czesciej rownolegle do kolei. Sprzyjato temu zupelnie
zwolnienie ruchu samochodowego od cigezaréw natury ad-
mi=istracyinej i finansowe?, obciazajacych koleje, oraz do-

wolno§é w wyborze “terenu pracy, niekoordynowana
z dzialalnoscia innych srodkéw przewozowych w mysl
jednolitej polityki komunikacyjnej.

Unifikacja nadzoru nad wszystkiemi srodkami ko-
munikaciji jest jedynym s$rodkiem do usuniecia tego rodza-
ju zjawisk, zmusza bowiem do traktowania ich réwno-
rzednie jako wzajemnie uzupelniajace si¢ srodki, dazace
do wspélnego celu, umozliwia prowadzenie celowej poli-
tyki komunikacyjnej i taryfowej, stwarza warunki, umoz-
liwiajace $cista wspoélprace, zamiast dotychczasowego
wspolzawodnictwa rozmaitych s$rodkéw przewozowych,
wreszcie daje duzg oszczednosé dzieki moznosci zmniej-
szenia personelu ogélno-administracyjnego oraz polgcze-
nia w jedno referatow o pokrewnych zadaniach, dzis istnie-
jacych przy rozmaitych Ministerstwach.

Zrozumienie tych dodatnich stron, plyngcych z uni-
fikacji nadzoru w dziedzinie komunikacyjnej, przenikne-
to juz do przeswiadczenia naszych sfer kierowniczych,
jak o tem $wiadczy zajecie si¢ Komisji dla usprawnienia
administracji, czynnej przy Radzie Ministréw, sprawa po-
taczenia w jedno agend Ministerstwa Robét Publicznych
i Ministerstwa Komunikacji.

Otéz, o ile to polaczenie istotnie nastapi, skutkiem
nieuniknionym jego byé musi urzeczywistnienie postulatu
uprzednio wysunietego, mianowicie zachowanie przy Mi-
nistrze Komunikacji tylko czynnosci nadzorczych nad ca-
toksztaltem srodkéw komunikacyjnych, zas zlecenie pro-
wadzenia faktycznej eksploatacji kazdego z nich osobnym
zarzadom, Dyrekc;om Generalnym, gdyz tak rozszerzony
zakres dzialalnosci nie méglby byé opanowany i prowa-
dzony sprawnie przez samo Ministerstwo.

Bez wzgledu na to, czy to przewidywanie bedzie
spelnione, czy nie, nalezy uznaé, ze przeprowadzenie obu
poruszonych postulatéw: unifikacji nadzoru nad srodkami
komunikacyjnemi, oraz rozdzialu nadzoru od faktyczne-
go zarzadu niemi, zarzadu prowadzonego na zasadach
Scisle handlowych — czego wyrazem konkretnym powi-
nien by¢ wybér na Dyrektora Generalnego dobrego admi-
nistra i ekonomisty, obeznanego, oczywiscie dokladnie
z kolejnictwem, jest meodzownym warunkiem celowej
organizacji tak kole]mctwa, jak i innych $rodkow komu-
nikacyjnych.

Dopiero w ramach tak przeksztalconego aparatu
mozna mowié, z nadzieja na osiggniecie wynikéw real-
nych, o zmianach organizacyjnych w poszczegolnych dzia-
tach gospodarki kolejowej.

W zakresie gospodarki handlowej na miejsce naczel-
ne wysuwa sie, z natury rzeczy, zagadnienie taryf, jako
zrodla zasadniczego dochodu dla kolei. Wedlug brzmienia
ustawy z dnia 12 czerwca 1924 r. ,,0 zakresie dzialania
Ministra Kolei i o organizacji urzedéw kolejowych" usta-
lanie taryf na kolejach panstwowych i zatwierdzanie ich
na kolejach prywatnych powinno si¢ dokonywaé ,w po-
rozumienitu z Ministrami Skarbu, Przemystu i Handlu oraz
Rolnictwa". Porozumienie to, wskutek rozszerzajacej inter-
pretacji interesowanych czynnikéw a ustepliwosci Mini-
sterstwa Komunikacji, zostalo skomentowane w ten spo-
s6b, iz oznacza ono osiagnigcie jednomyslnosci co do
kazdego posuniecia taryfowego wszystkich 4-ch powola-
nych przez ustawe Ministrow, i Ze sprzeciw chociazby
jednego z nich wystarczy, aby zahamowaé zmiane taryfo-
wa, uznana za konieczng i sluszng przez trzech innych Mi-
nistrow.

Takie uzaleznienie Ministra Komunikacji od dobrej
woli, wzglednie od nalezycie paristwowo czy gospodarczo
pojetego stanowiska trzech innych Ministréw, nie ponosza-
cych jednak odpowiednialnosci za wynik gospodarki ko-
le]owe]. bylo przyczyna dlugoletmej nierentownosci

. K. P., nie bedacych w stanie ani odbudowaé calosci
zniszczed wojennych, ani zaopatrzyé sie w niezbedna
ilosé taboru, wag wagonowych, sktadéw i innych urzadzen
stacyjnych, ani wreszcie zbudowaé¢ najbardziej pilnych
polaczeri kolejowych.

Podobny stan rzeczy jest, oczywiscie, nie do pomy-
§lenia przy eksploatacji P. K. P., jako przedsigbiorstwa
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samodzielnego, opartego na zasadach handlowych. Nie
wyobrazam sobie Dyrektora Generalnego, §wiadomie po-
dejmujacego sie prowadzenia eksploatacji P. K. P., ktéry-
by sie moglt zgodzié na to, aby w zakresie taryf, jedyne-
go zrodla dochodu, musiat on si¢ liczy¢ nie z opinja Mini-
stra Komunikacji, jako wladzy nadzorczej, ale z ,liberum
veto” trzech innych Ministréw, uprawnionych do narzuce-
nia Kolei zadan w zakresie $§wiadczen taryfowych, ale
wolnych od ponoszenia skutkéw tych zadar. A

Przytoczony uklad stosunkéw jest naszym rodzimym
wytworem i nie zna przykladéw w Zadnem innem ustawo-
dawstwie kolejowem swiata. Zasigganie opinji Ministréw
gospodarczych w sprawach taryfowych jest niemal wsze-
dzie stosowane, jako wyraz ogélnopatistwowego znaczenia
taryf, ale wlasnie tylko opinji, z ktéra Minister powolany
do nadzoru nad kolejami, musi si¢ jaknajbardziej liczyé,
ale ktorej nie moze podporzadkowywaé ani intereséw Zy-
wotnych kolei, ani intereséw innych resortéw gospodar-
czych Parstwa.

To tez osobiscie nie widze innego sposobu zalatwie-
nia sprawy, jak uzupelnienie odnosnego ustepu ustawy
z dnia 12 czerwca 1924 r. zdaniem: ,Przy rozbieznosci
zdari decyduje opinja wiekszosci. W razie réwnego po-
dzialu gloséw opinja Ministra Komunikacji daje prze-
wage".

W zwiazku z zagadnieniem taryf znajduje sie jeszcze
inna sprawa natury organizacyjnej. Parstwowa Rada
Kolejowa, powolana do zZycia ustawa z dnia 15 kwietnia
1921 r., miata, wedlug zamierzen jej tworcow, stworzyé
przy Ministrze Kolei organ doradczy, opinjujacy w spra-
wach, co do ktérych Minister pragnalby zasiegnaé¢ zdania
két samorzadowych lub spoleczno-gospodarczych. Wsku-
tek rozciagliwej redakcji statutu i ustepliwosci Minister-
stwa, Rada znacznie rozszerzyla swoja kompetencje, twier-
dzac, iz Minister ma nie prawo, ale obowigzek przedkla-
dania Radzie wszystkich spraw, dotyczacych kolejnictwa
i ze bez zasiegania opinji Rady niewolno mu wydawaé zarza-
dzeri inaczej, jak w wypadkach naglych i to pod rygorem
zlozenia o tem Radzie sprawozdania na najblizszem posie-
dzeniu. Poza tem artykul, przyznajacy Radzie prawo sta-
wiania wnioskéw i zapytan do Ministerstwa, zrozumiano
jako nieograniczone prawo wnoszenia pod obrady Rady
wlasnych wnioskéw jej czlonkow.

W wyniku takiego ujecia sprawy Paristwowa Rada Ko-
lejowa przeksztalcita sie z organu doradczego i pomocni-
czego przy Ministrze w nowy organ interesow szerokich
két sospodarczych i samorzadowych — obok istniejacych
iuz Izb Handlowo-Przemystowych, Izb Rolniczych, Zwiaz-
kéw wszelkich organizacyj branzowych, wreszcie Mini-
sterstw resortowych, powolanych réwniez do obrony inte-
reséw przemystu, handlu i rolnictwa — organ prowadzacy
swa akcje nietylko z zaniedbaniem intereséw kolei, wbrew
zalozeniu pierwotnemu, ale bardzo czesto wyraZnie im
sie przeciwstawiajacy.

Poniewaz taki stan rzeczy potegowal nacisk na Mi-
nisterstwo Komunikacji w kierunku coraz to dalszych
znizek taryfowych, nie dawal wzamian Zadnej rekompen-
saty w postaci czy to wskazania mozliwosci pokrycia
uszczerbku w dochodach przez inne posuniecia taryfowe,
czy tez przez usprawnienie organizacji handlowej samych
kot gospodarczych, a natomiast przewlekal ogromnie tryb
zatwierdzenia taryf wskutek konieczncséci zwalczania wy-
stawionych zadan nadmiernych, koniecznem sie wydaje
przeto znowelizowania statutu Parnstwowej Rady Kolejo-
wej , idac za wzorem analogicznych Rad Kolejowych za-
granica, w kierunku wyraznego podkreslenia jej charakteru
wylacznie doradczego, ograniczenia zadania do opinjowania
tylko w sorawach, nrzedstawionych jej przez Ministra, i do
prawa stawiania zapytani i wnioskéw rowniez tylko w za-
kresie tych spraw. Nie bedzie to pomniejszeniem udziatu
kot spolecznych w sprawach taryfowych, ale wylacznie
zmniejszeniem ilosci instancyj i przy$pieszeniem toku tych
spraw, zwloka bowiem przy wprowadzeniu w Zycie zawsze
pilnych spraw taryfowych niweczy czesto ich skutek do-
datni.

Réwnoczesnie pozadane jest, aby do sktadu Par-
stwowej Rady Kolejowej wchodzili nie przedstawiciele
poszczegblnych przedsigbiorstw, czy nawet poszczegélnych
galezi przemystu, ale reprezentanci organizacyj zbioro-
wych, jak np. Izb Przemystowo-Handlowych, Izb Rolni-
czych, Centralnego Zwiazku Polskiego Przemystu, Gor-
nictwa, Handlu i Finanséw i t. p., ktérych opinja bylaby
wyrazem juz uzgodnionego stanowiska tego ciala zbioro-
wego, a nie glosem odosobnionym tego czy innego przed-
sigbiorstwa lub galezi produkcyjnej, sprzecznym nieraz
z interesem ogélnym.

Osiagniecie dzigki tym dwém zmianom—zniesienia
prawa ,veto” poszczegélnych Ministréw i reorganizaciji
P. Rady Kolejowej — pewnej swobody w zakresie dziatal-
noéci taryfowej, wklada na zarzad kolejowy obowigzek
tem wickszej dbalosci o celowosé i skutecznosé tej dzia-
talnosci. Uczynié zado$é temu wymaganiu moze i powinno
rozszerzenie dotychczasowych czynnosci organéw taryfo-
wych w kierunku poglebienia badari nad stanem gospo-
darczym kraju, nad zmianami natury konjunkturalnej
i strukturalnej w ukladzie stosunkéw miedzynarodowych,
nad wspélzawodnictwem innych drég komunikacyjnych
i t. p. Zadanie to spelniloby najlepiej specjalne Biuro
badari ekonomicznych przy centralnym organie taryfo-
wym, do zadan ktérego nalezaloby réowniez wykorzystanie
materjaléw, dostarczonych przez reformowane obecnie
Centralne Biuro Statystyki przewozow, ktére, dzieki wpro-
wadzeniu maszyn statystycznych systemu Hollerith'a, be-
dzie obecnie w stanie — zamiast dotychczasowego mater-
jalu ,historycznego”, dostarczanego po uplywie 1-—1'/, ro-
ku od chwili wykonania przewozu — dawa¢ o kazdym cza-
sie i za dowolny okres odpowiedzi na zapytania co do
zmian w wartosci ilosciowej i jakoéciowej przewozéw lub
zmiany ich kierunku w zaleznosci od tych czy innych po-
sunieé taryfowych, od wspélzawodnictwa nowej drogi czy
srodka komunikacyjnego,, od konkurencyjnych zarzadzen
kolei zagranicznych i t. p.

Do przedsiebrania dalszych krokow w dziedzinie
organizacyjnej zmusza P. K. P. fakt zagrozenia ich stanowi
posiadania przez wystapienie na widowni¢ nowego srodka
komunikacyjnego, samochodu, posiadajacego szereg wla-
$ciwosci, odpowiadajacych wzmozZonemu tempu Zycia po-
wojennego. . Aczkolwiek przewidywane polaczenie pod
nadzorem Ministra Komunikacji obu tych agend zapobie-
ze szkodliwemu ich wspélzawodnictwu, to jednak koleje
moga i powinny uczynié¢ wszystko, aby przez usprawnie-
nie zaréwno techniczne, jak i administracyjne swego apa-*
ratu, zatrzymaé przy sobie jaknajwieksza ilos§¢ przewozow.

Pewne zarzadzenia w tym kierunku zostaly juz na
P. K. P. poczynione w postaci wprowadzenia dla obstugi
podréznych na linjach o stabszym ruchu czestych wago-
néw motorowych, zamiast rzadkich i ciezkich pociagéw
osobowych, obstugi zas dla ruchu towarowego — lekkich
a szybkich pociagéw drobnicowych oraz specjalnych skrzysi
tadunkowych (containers), ktére zwalniaja nadawcéw od
kosztownego opakowywania towaréw, a zapewniaja szybki
ich przewoz.

Jednakowoz zarzadzenia te, majace u nas narazie
tylko charakter prob, sprawy pomyslnego wspoétzawodnic-
twa z ruchem samochodowym, nie rozwiazywaly. Przy-
czynial sie do tego w znacznym stopniu swoisty charakter
komunikacji kolejowej. Jest ona pewna i regularna —
ale bierna; jest odpowiedzialna — nieelastyczna, nie li-
czaca sie z potrzebami indywidualnemi; zapewnia stalos¢
warunkéw, bezpieczenistwo i wygody, lecz jako instytucja
publiczna operuje metodami zbyt biurokratycznemi i sche-
matycznemi; dziala na podstawie odpowiedzialnosci zbio-
rowej, a wiec powolnie, a skrepowana budzetem scentra-
lizowanym nie moze w wydatkach nadazyé za pilnemi,
choéby najbardziej rentujacemi sie potrzebami chwili.

Wyzej wyliczone cechy gospodarki kolejowej obcia-
zaja w znacznie mniejszym stopniu koleje prywatne niz
panstwowych, to tez wlasnie w krajach z przewaga gospodar-
ki kolejowej prywatnej widzimy daleko szybsze i racjonal-
niejsze przystosowanie sie kolei do nowych warunkéw
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wspolzycia z ruchem samochodowym, jak o tem $§wiadcza
przyktady dziatalnosci kolei prywatnych we Francii,
Anglji i Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pélnocne;.

W krajach o przewadze kolei panstwowych daznosé
do wyzwolenia sie z tych sztywnych form gospodarki,
wyrazila sie¢ w usamodzielnieniu kolei przez ich komercja-
lizacje, a w pierwszej linji w usprawnieniu stuzby handlo-
wo-przewozowej, jako powolanej przedewszystkiem do
zabiegow o przewozy.

Wychodzac z zalozenia, Ze samo techniczne uspra-
wnienie przewozu kolejowego nie wystarcza, Ze nie dosé
jest zapewnié nadawcy moznosé szybkiego i taniego prze-
wozu przesyltki, ale ze konieczne jest bezposrednie dotar-
cie kolei do interesanta, zabrania u niego przesytki z domu
i, po przewiezieniu koleja, dostarczenie jej réwniez bezpo-
$rednio do rak odbiorcy — gdyz tylko w ten sposéb za-
pobiegnie sie ucieczce przewozéw na inne §rodki komu-
nikacyjne, zwalczy sie biernosé klijenteli i zwiaze ja z ko-
leja — zarzady tych kolei parnistwowych wysuwaja na plan
pierwszy zorganizowanie dziatalnosci stuzby handlowo-
przewozowej w kierunku stworzenia takiego wladnie
aparatu dowozowo-akwizycyjnego.

Na P. K. P. istnieje pewna organizacja pomocnicza,
majaca za zadanie utatwié nadanie na kolej i odbiér z ko-
lei przesylek drobnych oraz zabranie ich z domu nadawecy,
wzglednie dostarczenia do domu odbiorcy w postaci stacyj
miejskich (w Warszawie, Lodzi i Wilnie), oraz kolejowych
przedsiebiorstw dowozowo-odwozowych (na 130 stacjach
Dyrekeyj Potudniowych i Zachodnich). Przy obecnym
jednak ustroju obu organizacyj nie moga byé one uwazane
za czvnnik, ktéry bylby w stanie rozwiazaé zadawalaja-
co zadanie powyzsze, a to dla przyczyn nastepujacych:

a) stacje miejskie dlatego, ze warunki, w ktérych
dzialaja obecnie przedsigbiorstwa pomocnicze P. K. P,
skrepowane odraniczeniami natury budzetowej, personal-
nej i administracyjnej, kontrola fiskalna, nie majaca zad-
nych wzgledéow dla przedsiebiorstwa, wymagajacego z na-
tury rzeczy pewnej swobody ruchu, wreszcie chronicznym
brakiem §rodkéw — czynia ze stacyj miejskich nie przed-
siebiorstwo handlowe, a urzad kolejowy, bierny, pozbawio-
ny wszelkiej ruchliwosgci i inicjatywy;

b) kolejowe przedsiebiorstwa dowozowe-odwozowe
dlatego, ze nie tworza organizacii zespolonei, ozywionei
duchem inicjatywy i energii handlowej, a odraniczajacej
sie do biernego wykonywania zleceri kolei lub klijentéw —
nie nadaja sie one do akcji, wymagajacej przedewszyst-
kiem przedsiebiorczosei i rzutkosei.

Z uwagi na powyZsze nasuwa sie nast¢pujace za-
fatwienie sprawy:

1) do sprawy dowozu — odwozu oraz zwiazanej
z nia akwizycji przesylek towarowych nalezy przyciagnaé
inicjatywe prywatna, aby wykorzystaé dla dobra kolei jej
zmysl kupiecki, energje i przedsigbiorczosé; w tym celu
wskazane jest, aby grupa powaznych przedsiebiorstw
ekspedycyinych utworzyla specjalng spétke dla wykony-
wania tych czynnosci w scistem porozumieniu z koleja;

2) spolce tej przyznane by¢é powinny prawa stacyj

miejskich, a wigec prawo wydawania dowodéw przewozo-
wych o tem samem znaczeniu, co kolejowe listy przewozo-
we, z tym samym zakresem odpowiedzialnosci za calosé
przesytki i terminowo$é dostawy oraz z obliczeniem prze-
woznego za laczng odleslo$é dowozu kolowego, przewozu
kolejoweso i odwozu do domu;
: 3) dla akwizycji ladunkéw spotka uruchomié¢ po-
winna rzesze agentow-akwizytoréw, obowiazanych dotrzeé
bezposrednio do wytwérey — nadawcy oraz spozywcy —
odbiorcy i sktoni¢ ich do powierzenia przesyltki spétce,
a wiec kolei;

4) wspotdzialanie kolei w tej akcji pod wzgledem
taryfowym i administracyjnym 2z wyraZznem ustaleniem
wzajemnych praw i obowiazkéw stron obu powinna okre-
§li¢ osobna umowa, do ktérej wzoréw moze dostarczyé
czynna juz od szeregu lat organizacja podobna na szwaj-
carskich koleiach zwiazkowych, t. zw. ,,Sesa” (Schweizer-
Expresssut-Aktiendesellschaft), ktorej dzialalnosé zyska-
la calkowite uznanie zaréwno kolei, jak i kél gospodar-
czych, nie wylaczajac przedsigbiorstw samochodowych,
z ktorych uslug w zakresie dowozu i odwozu spétka sze-
roko korzysta.

. Takiemi sa s¢léwne postulaty w zakresie organizaciji
handlowej P. K. P.

Reasumujac, mozna je sprowadzié do tez nastepu-
jacych:

1) Zesrodkowanie nadzoru nad wszystkiemi $rodka-
mi komunikacvinemi w jednych rekach, mianowicie Mi-
nistra Komunikaciji.

2) Skomercializowanie §rodkéw komunikacyjnych
w drodze oddzielenia nadzoru nad niemi, pozostajacego
przy Ministrze Komunikacii, od =zarzadu faktycznego,
przekazywaneso Dyrekeji Generalnej poszczegélnych ro-
dzajéw komunikacii.

3) Usamodzielnienie sie w zakresie taryf w drodze
odpowiedniego znowelizowania ustawy z dnia 12 czerwca
1924 r. oraz zmiany zakresu kompetencji i skladu Paii-
stwowei Rady Kolejowe;j.

4) Rozszerzenie czynnoséci organéw taryfowych
w kierunku postebienia badan nad stanem dospodarczym
kraju i nad uktadem stosunkéw miedzynarodowych.

5) Usprawnienie shluzby  handlowo-przewozowe;j
w kierunku bezposrednieso dotarcia do interesanta przez
stworzenie aparatu dowozowo-akwizycyinego.

Przyznaé trzeba, ze wszystkie te tezy znajduja cal-
kowite zrozumienie w fonie Ministerstwa i moga liczyé na
szczere popatrcie ze strony Dyrekcyj, jako najbardziej
w usamodzielnieniu aparatu kolejowego zainteresowa-
nych.

Chodzi wiec tylko o ruszenie z punktu martwego,
o przelamanie biernosci i o przystapienie do niezbednej
a nieuniknionej reformy z mocnem postanowieniem i wia-
ra w powodzenie tej akcji, ktorej urzeczywistnienia doma-
ga sie interes zaréwno samej kolei, jak i Panstwa.

Do Nr. 1(89),Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 1 (57)
»Przegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Koszty przewozow kolejowych.

Inz. Adam Krzyzanowski.

eferat obecny jest streszczeniem wiekszej pracy mojej

.Koszty przewozéw kolejowych. Teorja i praktyka”,

wykonanej na zlecenie Ministerstwa Komunikaciji,
ktéra ukaze sie w druku w najblizszym czasie. Wobec
obszernosci lematu przytocze tu jedynie zasadnicze pod-
stawy obrachunku kosztéw wlasnych przewozéw kolejo-
wych i ogélne wyniki przeprowadzenia teso obrachunku
na sieci normalno-torowej i wasko-torowej Polskich Kolei
Panstwowych, szczegély zasé, dotyczace teorji kosztow
wlasnych przedsiebiorstwa przemyslowego wogéle, a ko-
lejoweso w szczegdlnosci, wazniejszych prac, poswieco-
nych sprawie kosztéw przewozéw zaréwno na kolejach
zagranicznych, jak i na kolejach polskich, systemu obra-
chunku kosztow wlasnych, zastosowanego przezemnie dla
kolei polskich, i wynikéw liczbowych tego obrachunku,
interesujacy sie ta sprawa znajda we wspomnianej powy-
Zej mej pracy.

I. Zasadnicze podstawy obrachunku kosztéw wlasnych
przewozow kolejowych.

Jednem z glownych zaltozen teorji kolejnictwa jest
pojecie o dwojakim charakterze kazdej kolei: jako czynni-
ka gospodarki ogélno-paristwowej i spolecznej i jako
przedsiebiorstwa przemystowo-handlowego. Pierwszy z wy-
mienionych warunkéw zniewala kolej do podporzadkowa-
nia sie calemu szeredowi wymagan natury ogélno-panstwo-
wej i spolecznej, drudi—zwraca ja w kierunku osiagnie-
cia najkorzystniejszych wynikéw finansowych. Warunki
te sa czesto wzajemnie sprzeczne; nalezvte ich uzgodnie-
nie, stuszny wybér, ktéremu z nich i w jakim stopniu trze-
ba w danej chwili oddaé¢ pierwszenstwo, aby uzyskaé naj-
wicksza sume mozliwie najlepszych rezultatéw dla Pan-
stwa i spoleczenstwa oraz dla samej kolei, powinny
byé¢ jednem z najwaznieiszych zadan racjonalnei polityki
kolejowej. 7asady powyzsze w zastosowaniu do kolei pol-
skich zostaly stwierdzone w art. 1 Rozporzadzenia Prezy-
denta Rzplitej z dnia 24 wrreénia 1926 r. znowelizowane-
go rozporzadzeniem z dnia 29 listonada 1930 r. o utworze-
niu przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Paristwowe".

Traktujac kolej jako nrzedsiebiorstwo przemystowo-
handlowe, rozrézniamy w niem, jak zreszta i w kazdym in-
nem przedsiebiorstwie, dwie strony dosnodarki: rozchodo-
wa i dochodowa. Racjonalne prowadzenie gospodarki roz-
chodowej poleda na stosowaniu zasad rozumnej oszczed-
nosci w wydatkach, racionalne prowadzenie gospodarki
dochodowej — na okre§laniu cen za usltugi, §wiadczone
orzez kolej, czyli innemi stowy taryf przewozowych, w ta-
kiej wysokoéci, aby pokrywaly one z pewna nadwyzka
koszty odnoénych przewozéw. Pierwsza z tych wymaga
posiadania danych, jakie sumy i na jakie cele zostaly rze-
czywiécie wydatkowane, ile nalezato wydatkowaé przy ra-
cjonalnej gospodarce i kto poczynil odnosne wydatki,
umozliwiajac w ten sposéb nalezyta kontrole osiggnietych
rezultatéw eksploataciji, oraz okreslenia spodziewanych wy-
nikow ekonomicznych w razie wprowadzenia pewnych
zmian w urzadzeniach technicznych lub sposobach eksplo-
atacii kolei. Druga za$ teza wymaga danych o tem, ile
kosztuja kolej te jednostki przewozowe, za ktére pobiera
ona oplaty taryfowe.

Z powyzszych ogélnych rozwazan widaé, ze tak dla
prowadzenia racjonalnej gospodarki rozchodowej, jak
i dochodowej, niezbedne jest dla kolei posiadanie wia-
domosci o kosztach wlasnych eksploatacji. Widaé jednak
réwniez, ze dane potrzebne dla tych dwuch celéw réznig
si¢ zasadniczo pomiedzy soba zaréwno co do formy jak
i co do tresci.

Dane dla celéw gospodarki rozchodowej potrzebne
dla kontroli wynikéw eksploatacji powinny wykazywaé,

jak juz zaznaczylem, ile i na co wydano, ile nalezalo wy-
daé i kto to wydal. Aby odpowiedzie¢ na dwa pierwsze
pvtania nalezy ustali¢ szereg wielkosci eksploatacyjnych,
jako miernikéw produkeji przedsigbiorstwa kolejowego,
w zaleznosci od ktérych powinny sie zmieniaé poszcze-
golne pozycie wydatkow, rozbié wydatki eksploatacyine
na grupy, odpowiadajace tym wielkosciom, zbadaé zalez-
no$¢ poszczegélnych grup wydatkéw od odnosnych wiel-
kosci eksploatacyjnych i ujaé te zaleinos¢ w stosowne
wzory matematyczne, Cheac zaé§ daé¢ odpowiedZ na trze-
cie pytanie — kto wydal — trzeba obrachunki te prowa-
dzié z podzialem na odnosne jednostki administracyjne,
a wiec w Zarzadzie Centralnym — na Dyrekcje Okredo-
we, a w Dyrekcjach — na oddzialy i stéwnieisze stacje,
swlaszeza rozrzadowe. Taki sposéb obliczania kosztéw,
potaczony z nalezytem badaniem osiagnietych wynikév, da
moznosé ujawniania wlasciwych brakéw w gospodarce ko-
leiovej i zastosowania §rodkéw, zmierzajacych do ich usu-
niecia. :

Przyv obliczaniu spodziewanych zmian kosztéw
eksploatacii w- razie wprowad~enia okreélonych zmian
w urzadzeniach techricznych, lub w snosohach elksploa-
tacii kolei. nalezv zbadaé, na jakie mierniki sksploata-
cyine i w jakim stopniu wvwra wpltvw zamierzone zmia-
ny, maiac zag dane o wvsolroéei wvdatlkéw. adnowiadaia-
cvch tym miernikom. tatwo inz obliczvé. iakim zmianom
ulesna wslkutek tedo knszty elenloatacii. Moze tu chodzié
np. o okreslenie wvnikéw pienieznvch wnrowadzenia no-
wvch tvnéw parowozéw i wadondw. alho lensvedso wy-
zyskania sily pociadowei nosiadanvch parowozéw i ta-
downoéci wadondw. o ustalenie najekonamic7nisiszei s7yb-
koéei pociagéw i nairacionalniziszei wielkoéei ich sktadaw,
o zbadanie efektu financowe<o zmianv na-vierzchni i in-
nych urzadzed. zezwalaiacei na uruchomienia ci~Zszvch
i szvbhszvch nociadéw, o noréwnawcza ocene rasnvah sno-
sohéw rozwiniecia nrzelotnodei i przewoznosei linii. i t. d.
Tu réwniez zaliczyé nalezy roréwnaweze obliczenia
kosztéw przewozunn w tvech wvnadkach. ddv dwa ounkty
potaczone sa z soha dwiema lnb wiecei liniami koleiowe-
mi i chodzi o okreslenie najtariszej drogi dla nowych prze-
WozZOw.

Inaczej zupetlnie przedstawia sie sorawa danych
o kosztach wtasnvch dla celéw gospodarki dochodowei.
czyli dla oceniania, resulowania i proiektowania taryf
przewozowvch. Tu nie odérywaia roli ani wi~lkosci eksolo-
atacvine, jako mierniki wydatkéw, ani podzial wydatkéw
pomiedzy jednostki administracyjne. Nalezy natomiast
wiedzieé, jaka jest zaleznoéé pomiedzy wydatkami eksplo-
atacyinemi, a temi wielkoéciami przewozowemi, za ktére
kolej pobiera oplaty tyryfowe — a wiec iloscia podroz-
nych i wada ladunkéw oraz ich przebiegami. Rowniez na-
lezy zbadaé zaleinosé kosztéw od warunkéw przewozu
i, o ile mozna, od rodzaju przewozonych przedmiotéw,
o ile rodzaj ten wpolywa na koszty przewozu. Wreszcie
przy obliczaniu taryf wyjatkowych nalezy okreslaé czescio-
we koszty przewozu, badajac je w razie potrzeby w pe-
wnych kierunkach przewozu, lub pomiedzy danemi punkta-
mi. Wszystkie te dane umozliwia kolei takie obliczanie
stawek taryfowych, aby przewozy nie byly polaczone dla
niej z nieswiadoma czesto strata.

Nakresélone powyzej cele moga byé osiagniete przez
prowadzenie na kolejach specjalnego rachunku — rachun-
ku kosztéow wlasnych, stanowiacego, jak widaé z przyto-

" czonych wywodow, uzupelniajace ogniwo, laczace z sobg

dwa systemv sprawozdawcze gospodarki koleiowej: ra-
chunkowosé i statystyke. Wszystkie niemal panstwa i ko-
leje, projektujac i wprowadzajac rézne systemy obliczen
kosztow wlasnych, opieraly sie na jednej i tej samej pod-
stawie—na wlasnej statystyce finansowej i przewozowej
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za dluzszy, przynajmniej kilkunastoletni, okres czasu, ba-
dajac wzajemna zalezno§é zmniejszajacych sie poszczegdl-
nych grup wydatkéw z jednej strony, a odnosnych wiel-
kosci eksploatacyjnych i przewozowych — z drugiej. Dro-
ga ta, niestety jest dla nas obecnie zamknieta. Ani bowiem
czasy przedwojenne, a tembardziej wojenne, wobec zupel-
nie innego ugrupowania panstwowego i administracyjnego
sieci kolejowej oraz odrebnych warunkéw gospodarczych
i walutowych, ani okres powojennej waluty markowe;j,
zmieniajace] swa wartosé nieledwie z dnia na dzier, ani
nawet pierwsze lata waluty zlotowej, wobec zachodzacych
w tym okresie znacznych perturbacyj, tak walutowych jak
i gospodarczych — nie nadaja sie zadng miara do wypro-
wadzania wnioskéw statystycznych, na ktérych moznaby
zaktadaé¢ podwaliny trwalego systemu obliczan kosztow
wlasnych przewozéw kolejowych. Pozostawalo wiec, nie
cheac czekaé bezczynnie lat kilkanascie na wyniki wlasnej
statystyki, oprzeé¢ sie, w braku doswiadczen wlasnych, na
doswiadczeniach cudzych, i w tym celu zbadaé¢ mozliwie
szczegolowe odnosne prace i usilowania na kolejach ob-
cych oraz osiagniete tam rezultaty, aby nastepnie, uwzgled-
niajac odrebnosci kolei polskich, opracowaé¢ na zdobytych
w ten sposob podstawach mozliwie najlepiej nadajacy sie
dla nich system obliczer.

Prace, poswiecone badaniom kosztow wlasnych prze-
wozow na kolejach zagranicznych sa nader liczne i rozno-
rakie. Juz w 20 lat po powstaniu kolei, w piatym dzie-
sigtku ubieglego stulecia, kwestja kosztéw przewozu za-
czyna budzié¢ powazne zainteresowanie i staje si¢ tematem
szczegolowych studjow. Od tego czasu koszty wiasne kolei
sa ustawicznie réznostronnie badane, odnosne prace staja
sie¢ coraz glebsze i gruntowniejsze. i mozemy powiedzieé,
ze w obecnej chwili mamy juz do czynienia z odrebna nau-
ka o kosztach wlasnych przewozéow kolejowych, jako jedna
z galezi ogélnej nauki o kosztach produkcji przemystowej,
mogaca nam daé wyczerpujace odpowiedzi na znaczna
wiekszosé zagadnien, ktére nastrecza teorja i praktyka
w odnosnym zakresie gospodarki kolejowej.

Na kolejach polskich prace, majace za zadanie obli-
czenia kosztéw wlasnych przewozow, zaczely sie zjawiac
poczynajac od r. 1924. Najwiecej szczegélowe obliczenia,
oparte na drobiazgowej analizie poszczegélnych pozycyj
rozchodowych, i polaczone z rézniczkowaniem kosztéw
wediug kategoryj przewozow, odleglosci przewozu i gesto-
$ci ruchu, przeprowadz;l w szeregu swoich prac, ogloszo-
‘nych w r. 1926 i 1927 in. S. Sztolcman, stosujac metode,
ustalona przez prof. dr. J. Wasiutynskiego'). Wedlug meto-
dy zastosowanej przez inz. S. Sztolecmana, po wprowadze-
niu do niej nowych zmian, zostaly wykonane w r. 1927
i 1928 obliczenia Biura Reformy Taryf przy Ministerstwie
Komunikacji. Obliczenia te zostaly uzupelnione przez inz.
S. Sztolcmana w latach 1930 1 1931.

II. Metoda obrachunku.

Istnieja trzy zasadnicze metody obliczania kosztow
wlasnych przewozéw kolejowych: metoda statystyczna,
polegajaca na szczegotowem zbadaniu wszystkich pozyeyj
wydatkéw, zamieszczonych w sprawozdaniu eksploatacyj-
nem, celem ustalenia zaleznosci pomiedzy temi wydatkami
i czynnikami, wywierajagcemi wplyw na ich wysoko$é, po-
dziale na tych podstawach wydatkéw na koszty poszcze-
golnych kategoryj przewozéw i nastepnie obliczeniu kosz-
tow jednostkowych dla tych kategoryj; metoda zamienna,
opierajaca sie na przyjeciu ustalonego zgéry stosunku
liczbowego pomiedzy pewnemi miernikami w ruchu oso-
bowym i towarowym i sprowadzeniu na podstawie tego sto-
sunku réznych kategoryj przewozow do jednej zastepczej,
i metoda matematyczna, zasadzajaca sie na ustaleniu na
podstawie rozwazarn teoretycznych czynnikéw eksploata-
cyjnych, od ktérych moze zalezeé ogélna suma kosztow

') Inz 8. Sztoleman w swych obliczeniach wedtug sposobu
prof. A. Wasiutynskiego dokonywal tylko podzial wydatkéw eksploa-
tacji na kategorje zalezne od rozmaitych miernikow. (Redakecja).

przewozoéw, i okreéleniu matematycznej formy tej zalez-
nosci.

Przytoczone uprzednio wyniki, ktére powinien dawacé
obrachunek kosztéw wlasnych przewozéw, okreslaja juz
poniekad metode, ktorg nalezy stosowaé przy dokonywaniu
odnosnych obliczern. Rzeczywiscie, na podstawie zamie-
szczonej powyzej ogélnej charakterystyki wszystkich
trzech metod latwo dolsc do wniosku, ze tylko metoda sta-
tystyczna moze daé mniej lub wiecej zadawala]acag od-
powiedZ na wszystkie pytania, ktérych rozwigzanie ma na
celu rachunek kosztéw wlasnych. Jedynie bowiem przy
metodzie statystycznej badamy szczegolowo wszystkie po-
zycje wydatkow, okreslamy czynniki, od ktérych one za-
leza, i ustalamy forme tej zaleznosci, otrzymujac w fen
sposéb wszystkie dane, niezbedne dla celéw gospodarki
eksploatacyjnej. Z danych tych obliczamy nastepnie
koszty jednostek przewozowych, potrzebne dla racjonal-
nego prowadzenia gospodarki taryfowej. Obydwie za$ po-
zostale metody obrachunku — tak metoda zamienna, jak
i metoda matematyczna — pozwalaja na obliczenie wy-
tacznie ostatecznych kosztéw jednostkowych, przypada-
jacych na jednostki przewozowe lub ruchowe, nie daja
jednak zadnych danych o zaleznosci poszczegélnych po-
zycyj wydatkéw od odno$nych czynnikéw eksploatacyi-
nych, uniemozliwiajac przez to wyzyskanie wynikéw obli-
czen dla celéw gospodarki eksploatacyjne;j.

Wszystkie obliczenia kosztow wtasnych, dokonane
wedlug metody statystycznej na réznych kolejach, moga
byé, zaleznie od sposobu ich przeprowadzenia, podzielo-
ne na dwie zasadnicze grupy:

I. Obliczenia, oparte na podziale wydatkéw eksplo-
atacyjnych wylacznie na kategorje przewozéw, dokony-
wane badZ przez bezposrednie zaliczenie odnosnych po-
zycyj wydatkéw, badz tez przez podzial ich proporcjonal-
nie do okreslonych czynnikéw eksploatacyjnych. Podziat
bywa przeprowadzony w dwojaki sposéb:

1) albo wprost na odnosne kategorje przewozow,

2) albo w pierwszym rzedzie na okreslone zasadni-
cze grupy przewozow, a nastepnie w kazdej grupie na dal-
sze kategorje przewozow.

I1. Obliczenia oparte na podziale wszystkich wydat-
kéw eksploatacyjnych rownolegle na grupy, zalezne od
okreslonych czynnikéw eksploatacyjnych, i na kategorje
przewozoéw. Podzial ten bywa réwniez przeprowadzany
w dwojaki sposéb:

1) albo w pierwszym rzedzie na grupy zaleine od
okreslonych czynnikéw eksploatacyjnych 1 nastepnie
w kazdej grupie na kategorjach przewozow, :

2) albo w pierwszym rzedzie na kategorje przewo-
zow, a nastepnie w kazdej kategorji na grupy zalezne od
okreslonych czynnikéw eksploatacyjnych.

Przy ustalaniu sposobu obliczern dla kolei polskich
zérupowalem przy kazdej pozycji rozchodowej wedtug pre-
liminarza budzetowego, przyjetego na kolejach polskich,
sposoby obrachunku, zastosowane przez réznych badaczy,
i na podstawie tak uszeregowanych danych okreslifem dla
kazdej pozycji budzetowej sposéb obliczed najodpowied-
niejszy do wprowadzenia na kolejach polskich, ustalajac
przedewszystkiem zaleznoéé danej pozycji wydatkéw od
odnos$nych czynnikéw eksploatacyjnych, nastepnie za$
grupujac wydatki wedlug okreslajacych je czynnikéw
i dzielac je na kategorje przewozéw. Poszedlem zatem dro-
ga wskazang powyzej w grupie Il jako sposéb 1)
ktéra postepowata wiekszosé najpowazniejszych badaczy,
zwlaszcza w nowszvch czasach.

Z przeprowadzonej w powyzszy sposéb analizy po-
szczegdlnych pozycyj wydatkéow eksploatacyjnych okaza-
o sie, ze wydatki te zaleza w tej lub innej formie od na-
stepujacych czynnikéw eksploatacyjnych:

1. Ilosci podréznvceh i przesylek. ktéra oznaczamy przez—A.

2. Ciezaru podréznych i przesylek |, - i —DB.
3. Przebiegu pociggow . - w —C.
4. Czasu przebiegu pociggow . o o - —Gt,
5. Przebiegu osi wagonéw v i w —L
6. Czasu przebiegu osi wagonoéw ,, 5 w —Dt
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0

7. Przebiegsu parowozéw 3 X w —E,
8. Czasu przebiegu parowozéw = -
9. Pracy parowozow W w —F.

Dalej okazalo sie, ze wszystk1e wydatki, zaleznie od
formy stosunku, wiaZacego je z rozmaitemi czynnikami
eksploatacyjnemi, moga byé podzielone na nastepujace
cztery kategdorje:

1) wydatki niezalezne od ruchu;

2) wydatki zaleine od jednego z czynnikéw eksplo-
atacyjnych;

3) wydatki czesciowo niezalezne od ruchu, a czescio-
wo zalezne od jednego z czynnikéw eksploatacyjnych;

4) wydatki zalezne od dwdch czynnikéw eksploata-
cyjnych.

Wydatki pierwszej kategorji albo nie zmieniaja sie
zupelnie, albo zmieniaja sie nieregularnie, wahajac sie
okolo pewnej przecietnej normy, albo wreszcie zwiekszaja
sie raptownemi skokami, gdy wzrost ruchu przekroczy
pewne granice.

Wydatki drusiej kategorji zmieniaja
wprost proporcjonalnie do danego czynnika.

Wydatki trzeciej kategorji moga byé uwazane jako
sktadajace si¢ z dwoch czesci: jednej niezaleznej od ruchu
i drugiej — zmieniajacej sie proporcjonalnie do daneso
czynnika. Posiadajac stosowne dane rachunkowe i staty-
styczne za dluzszy okres czasu mozna okreslié wielkosé
tych dwoch czesci zapomoca sposobu najmniejszych kwa-
dratow.

Wydatki czwartej kategorji moga byé traktowane
jako zawierajace dwie czesci, z ktérych kazda bedzie pro-
porcjonalna do jednego z czynnikéw. Wielkosé tych czesci
moze byé réwniez okreslona wedtug sposobu najmniejszych
kwadratow.

Wobec jednak braku na kolejach polskich danych
rachunkowych i statystycznych za dostatecznie dtugi okres
czasu, aby mozna bvlo okreslié czesci sktadowe wydatkow
trzeciej i czwartej kategorji zapomoca sposobu najmniej-
szych kwadratéw, przyialem tymczasowo pewne procento-
we ustosunkowanie tych wielkosci, wziete z praktvki kolei
obeych, ktére w przyszlosci, w miare dostarczenia przez
rachunkowosé i statystyke odpowiedniej ilosci stosownych
danych, bedzie mosto byé we wlasciwy sposéb sprawdzone.

Przed przystapieniem do dalszego uporzadkowania
i odpowiedniedo zdrupowania wynikéw analizy wydatkow
eksploatacyinvch koniecznem bylo ustalié te kategorje
orzewozow kolejowych, dla ktérych moga byé obliczone
koszty wlasne. Przy okreslaniu tych kategoryj nalezato
dazyé do mozliwego wyodrebnienia poszczegélnych rodzai
przewozow, zasadniczo rézniacych sie pomiedzy soba, za-
razem jednak trzeba bylo uzaleinié granice takiego roz-
niczkowania od rodzaju, ilosci i dokladnosci danych. do-
tyczacych zaréwno samych przewozéw, jak i okreslaja-
cvch je czynnikow eksploatacyjnych, ktérych dostarcza ra-
chunkowosé¢ i statystyka kolejowa.

Po szczegolowem zbadaniu tych danych okazalo sie
mozliwe prowadzié obrachunek kosztéw wlasnych z po-
dzialem na 5 nastepujacych kategoryj przewozow:

. Przewozy oséb.

sie naogol

1

2. Przewozy bagazu i przesylek eksportowych.
3. Przewozy poczty.

4, Przewozy towarow.

5. Przewozy w pociadach gospodarczych.

7aznaczyé iednak nalezy, ze przeprowadzenie takie-
go podzialu za ubiegle lata wymaga, wobec braku niekté6-
rych danych, poczynienia pewnych mniej lub wiecej praw-
dopodobnych przypuszczen, ktére niewatpliwie odbijaja
sie ujemnie na dokladnosci obrachunku.

Zastanowimy sie teraz, o ile podzial obrachunku na
wskazane gatedorje przewozéw jest z jednej strony ko-
nieczny, z drugiei za§ dostateczny, Wskazatem juz uprzed-
nio, ze podzial obrachunku kosztéw wlasnych wedlug ka-
tedoryj przewozow jest niezbedny przedewszystkiem dla
celéw gospodarki taryfowej, ktéra powinna mieé dane
o zwiazku pomiedzy kosztami eksploatacii a temi wiel-

kosciami przewozowemi réznych rodzai, za ktére kolej po-
biera oplate, oraz o zaleznosci tych kosztéw od warunkow
przewozu i od rodzaju przewozonych przedmiotéw, o ile
rodzaj ten wplywa na koszty przewozu. Wynika stad ko-
nieczno$é podziatu obrachunku kosztéw wlasnych wedtug
rodzaju wielkosci przewozowych i wedltug warunkéw prze-
wozu. Ustalony powyzej podzial jest konieczny, aby zo-
stalo spelnione pierwsze z powyzszych wymagan calkowi-
cie, wyodrebnia on bowiem w oddzielne kategorje wszyst-
kie przewozy kolejowe, rézniace sie zasadniczo pomiedzy
soba rodzajem przewozonych przedmiotéw, i1 pozwala,
w zestawieniu z odnos$nemi danemi dochodowemi, sadzié
o zyskownosci poszczegblnych kategoryj gospodarki prze-
wozowej kolei. Nie czyni on jednak zado§é wymaganiom
podzialu kosztéw wedlug warunkéw przewozu réznych
przedmiotéw. Dla dokonania takiego podziatu nalezaloby
uwzglednié: w przewozach osobowych — przewozy po-
droznych w réznych klasach i w pociagach o réznej szyb-
kosci, a w przewozach towarowych — przewozy przesy-
tek w zwartych pociagach, przesylek calowagonowych
i drobnicowych, oraz przewozy w réznych rodzajach ko-
munikacji — wewnetrznei, przywozowej, wywozowej
i tranzytowej. Wytworzylby sie wtedy obrachunek bar-
dzo skomplikowany i wymagajacy calego szeregu dodat-
kowych danych rachunkowych i statystveznych. Wobec
tego staralem sie osiagnaé ten sam cel inna, znacznie
prostsza droga, obliczajac koszt poszczegélnych pociagow
i poszczegélnych przesylek z uwzglednieniem odrebnych
warunkow ich przewozu i zatrzymalem sie na zasadniczym
podziale obrachunku kosztéw wlasnych wedlug pieciu
kategoryj przewozow.

rzy rozwazaniu zaleznosci pomiedzy poszczegddlne-
mi pozycjami wydatkéw i odnosnemi czvnnikami eksplo-
atacvinemi ujawnilo sie, ze dla niektérych z tych pozycyj
i niektérych czynnikéw zalezno§é ta nie jest jednakowa
dla réznych kategoryj przewozéw, i sa dla nich rézne
wspolczynniki proporcjonalnoéci, ktére nazwalem wspét-
czynnikami przewozow. Wspélczynniki te wyrazaia wza-
jemne ustosunkowanie danych kosztéow jednostkowych,
przypadajacych na jednostke danego czynnika eksploa-
tacyjnego, dla réznych katedoryj przewozow. Z analizy
wydatkéow wynika, ze wspélczynnikéw takich mamy 7.
Oznaczymy je kolejnemi literami alfabetu greckiego:
g9 & & M

Grupujac wydatki w zaleznosdci od okreslajacych je
czynnikow eksploatacyjnych i uwzgledniajac w odnosnych
wypadkach wlasciwe wspélezynniki przewozow, ofrzymu-
jemy podzial wszystkich wydatkow na 15 nastepujacych
grup:

1) Grupa Ko — wydatki niezalezne od ruchu.

2) Grupa Kiu — wydatki zalezne od ilosci podréz-
nych i przesylek A, pomnozonei przez wspétczynnik.

3) Grupa Krg — wydatki zalezne od ciezaru po-
dxiiéirnych i przesylek B, pomnozonego przez wspolczyn-
nik

4) Grupa K¢ — wydatki zaleine od przebiegu po-
ciagow C.

5) Grupa K¢y — wydatki zalezne od przebiegu po-
ciagéw C. pomnozonego nrzez wsnalczvnnik 7.

61 Grupa K¢t — wydatki zalezne od czasu przebie-
gu pocigséw Ct.

7) Grupa Kp — wydatki zalezne od przebiegu osi
wagonow D.

8) Grupa Kp: — wydatki zalezne od przebiegu osi
wagonéw ), pomnozonego przez wsnélczynnik 2.

=
’J'! i:l ."'

9) Grupa Kb:
wagonow D, pomnozonego przez wsnélczynnik =
10) Grupa Kpt — wydatki zalezne od czasu prze-

biegu osi wagonéw Dt.
11) Grupa Kprr — wydatki zalezne od czasu prze-
biegu osi wasonéw Dt, pomnozonego przez wspolczynnik .
12) Grupa Knh;— wydatki zalezne od czasu przebie-
gu osi wasonow Dt pomnozonego przez wspotezynnik 7.
13) Grupa K: — wydatki zalezne od przebiegu pa-
rowozéw E.
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14) Grupa Kt — wydatki zalezne od czasu przebie-
gu parowozow Et.

151 Grupa Kf — wydatki zaleine od pracy paro-
wozéw F

Wszystkie powyZsze grupy wydatkéw moga byé po-
dzielone na dwa zasadnicze dzialy: wydatki niezalezne
od ruchu K, obejmujgce pierwsza grupe, i wydatki za-
lezne od ruchu K oheimujace wszystkie pozostate gru-
py. Wrydatki zalezne od ruchu zawierajg wydatki nieza-
lezne od odleglosci przewozu K, i wvdatki zalezne od
tej odleglosci K-, Do pierwszych naleza grupy druga
i trzecia, do drugich wszystkie pozostale grupy od
czwartej do pietnastej wlacznie.

amy wiac nastepujacy schemat podzialu wszyst-

kich wydatkéw K na grupy:

K
Ko K,
LB ‘ i
KaaXr3 K, Ky, Ket, Kp, Kps, K; Kpt, Kptr, Kpim, Kg K K

Wydatki zalezne od ruchn K. sa proporcijonalne do
szeredu czynnikéw eksploatacyijnych, mosa byé zatem po-
dzielone pomiedzy katesorie przewozéw proporcjonalnie
do tvch czynnikéw. Wydatki niezalezne od ruchu K, po-
dzielitem pomiedzy kategorie przewozéw, wzorem wick-
szosci badaczy, proporcjonalnie do sum wydatkéw zalez-
nych od ruchu K ‘

Przyimujac wiec ten sposéb podziatu dla wydatkow
niezaleznvch od ruchu, bedziemy mieli dla kazdei érupy
nastepujace koszty jednostkowe, t. i. iloraz sumy kosztéw
kazdej grupy przez odnoény czynnik eksploatacyjny:

1 grupt — ko =;§ 9 grupa — kne —_—E(r:s
2 grupa — kaa :I—;-ﬂ: 10 grupa — kp, = :(;:t
3 grupa — kag = I;T: 11 grupa — kpd = I]?):f
4 grupa — ke = F% 12 grupa — kom= I'{:t_:
5 grupa — key -:FZSTI 13 grupa — ke :%
6 grupa — ke ='§;‘ 14 grups — b = ‘;
7 grupa — kp = K—DD 15 grupa — kr = ';:
K
8 grupa — kps = ,DP;,’

Dla okreslenia zatem kosztu K mamy wzér:
K=ko.k:+kaa. Aa—-kag. Bz 4 (kc + 1key) C+ ke Ci
~- (ko ~+ 8kpd - ekpe) D - (kp: - Jkpir |- fkoeq) Dy ke . E-|-

+ ke . Ee+Ke.F . . . (1)

Nadajac w powyzszym wzorze wielkosciom K, A, B,
C,Ct, D, Dt E Et F.o, B v, 8 e ¢ 7 wartosci, odpowia-
dajacej kazdej z pigciu kategoryj przewozéw i oznacza-
jac je wskaznikami 1, 2, 3, 4, 5 otrzymamy koszty K,, K.,
K., K., K;, dla kazdej z tych kategoryj. Majac zas dla
tych katedoryj wielkosci réznych czynnikéw eksploata-
cyjnych z latwoscia mozemy obliczyé przypadajace na od-
no$ny czynnik przecigtne koszty jednostkowe, a wiec
w kazdej katedorji przewozoéw przecietny koszt osoboki-
lometra, tonnokilometra netto, pociago-kilometra, osio-ki-
lometra, pociago-kilometra, osio-kilometra, tonno-kilo-
metra brutto. Dzielac przez te czyniki koszty K
otrzymamy jednostkowe koszty catkowite, a dzielac kosz-
ty K — koszty zaleine od ruchu. Z tych ostatnich koszty
K, podzielone przez iloéé podréinych wzglednie ciezar
przesylek dadza nam koszty jednostkowe niezalezne od

-

odlegtosci przewozéw, a koszty K podzielone przez prze-
bieg podréznych wzglednie cigzaru ladunkéw — koszty
jednostkowe zaleine od tej odleglosci.

Wedlug wzoru (1) mozemy obliczyé réwniez koszt
okreslonego pociaggu o danym przebiegu, danej szybkosci,
danym skladzie i z danym tadunkiem, nadajac wielkosciom
A, B, C, Ct, D, Dt, E, Et, F znaczenie, odpowiadajace da-
nemu pocigdowi, ktére czesciowo znajdujemy w danych
sprawozdawczych, tyczacych sie tego pociagu, a czescio-
wo okreslamy proporcjonalnie do jego przebiegu, i bio-
rac dla wspélczynnikow przewozéw wartosci, odpowia-
dajace odnosnej kategorji przewozow.

Jesli mamy do czynienia z pociggiem niejednolitym,
dokonywajacym wiecej niz jedna kategorje przewozow, to
dla okreglenia jego kosztu rozbijamy go na koszty czescio-
we, odpowiadajace poszczegélnym kategorjom dokonywa-
nych w pociagu przewozéow. Kazdy z tych kosztéw czescio-
wych mozemy obliczyé wedlug wzoru (1) podstawiajac
weni odnosne wielkosci ezynnikéw eksploatacyjnych, cze-
§ciowo zaczerpniete dla kazdej katesorji przewozow bez-
posrednio z danych sprawozdawczych, tyczacych sie od-
nosnego pociadu, a czeéciowo podzielone pomiedzy do-
konywane przez pociag katedorje przewozéw pronorcjo-
nalnie do przebiesu ciezaru brutto w kazdej z tych kate-
goryj, oraz wartoszci wspétczynnikéw przewozéw, odpowia-
dajace wlasciwej katedorji przewozéw. Sumujac obracho-
wane w ten sposéb koszty czesciowe otrzymamy caltkowi-
tv koszt pociagu, dokonywujacego przewozéw réznych ka-
tedoryi.

W podobny sposéb postepujemy, jesli chodzi o obli-
czenie Fosztéow nie nojedyriczych pociadéw, lecz osélnych lub
przecietnych kosztéw pewnych rodzai pociagéw, biorac
w tym wypadku z danych sprawozdawczych i statystycz-
nvch odnosne liczby, tyczace sie calych katedoryj pocia-
gow.

Majac koszt danedo pociagu mozemy obliczyé koszt
danej przesylki, znajdujacej sie w tym pociasu, jezeli
posiadamy wszystkie dane, tyczace sie naszej przesytki
i wagonu. w ktérym sie ona znajduje, okreslajac braku-
jace wielkos$ci czynnikéw eksploatacyjnych, przypadajace
na dana przesylke, czesciowo proporcjonalnie do przypa-
dajaceso na nia nrzebiesu ciezaru brutto, a czeéciowo na
podstawie specjalnych obliczern. Mozemy rowniez obliczyé
koszt przewozu przesylki, nalezacej do okreslonej kate-
gorji przewozéw, ¢dy mamy ciezar i przebieg tej prze-
sylki, lecz nie posiadamy danych, tyczacych sie pociagdu,
w ktérym nrzewozi sie przesylka, i wasonu, w ktérym sie
znaiduie. Okredlamv wtedy przvpadajace na dana prze-
sytke brakujace wielkoéei czynnikéw eksploatacyjnych na
podstawie wartosci tych czynikéw dla calej odnosnej ka-
tesorji przewozow czesciowo proporcjonalnie do przypa-
dajacego na przesytke przebiegu ciezaru brutto, a cze-
$ciowo propnorcjonalnie do przvpadajace na nia tadowno-
$ci kilometrycznej wadsonéw. Przypadajacy na przesyltke
przebies ciezaru brutto mozemy okreslié jako funkcje
przypadajacej na nia ladownosci kilometrycznej wago-
néw, a te ostatniag obliczamy wedtug wzoru doswiadczal-
nego, nodanego przez T. Leroy dla kolei francuskich.

pisana powyzej w ogélnych zarysach metoda obra-
chunku kosztéw wlasnych przewozéow daje moznosé, poza
obliczeniem kosztéw ogélnych i jednostkowych poszcze-

gélnych kategoryj przewozéw, kosztu poszczegélnych po-

ciagow lub rodzai pociagéw oraz kosztéw przewozu po-
szczegolnych przesylek lub ich rodzai, réwniez rozwiazy-
wania calego szeregu zagadnien, tyczacych sie kosztéw
przewozéw. We wskazanej na wstepie mojej pracy po-
datem rozwiazania niektérych z posréd tych zagdadnien
majacych charakter zasadniczy lub najczesciej spotykany
w praktyce, a mianowicie: okreslenie kosztéw czesciowych
i zbadanie wplywu na koszty przewozu wazniejszych §rod-
kéw natury eksploatacyjnej, ktére mosa byé przedsiewziete
przez kolej w zakresie wykonywania przewozéw, a wiec:
grupowania przesylek, wyzyskania ladownosci wagonéw,
wyzyskania silty pociagowej parowozéw i zmian szybkosci
jazdy. (d. n.).
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Praca P. K. P, w Il kwartale 1931 roku.

K. K.

rzew6z podrézinych w III kwartale r. ub. wyniést ogé-
fem 40.460.223 o0s6b i w poréwnaniu z tymze okresem
czasu roku poprzedniego (42.826.090 oséb) zmniejszyt
sie 0 5,5%.
zwigzku z akcja oszczednosciowa przeprowadzo-
ne zostaly od 15 lipca r. z. znaczne redukcje pociagow
pasazerskich, wskutek czego zwigkszylo sie zaludnienie
pozostatych pociagéw.
egularno$é ruchu pociagéw pasazerskich wynosita
W powyzszym okresie 92%.

Przewéz towarow w III kwartale r. z. wymosl zZ wWy-
jatkiem przesyltek kolejowych, 16.692.731 tonn i w poréwna-
niu z IIT kwartatem r. 1930 (17.782.227 tonn) zmniejszyt
si¢ 0 6,19. Natadunek w IIl kwartale r. z. na stacjach linij
normalnotorowych i wolnego miasta Gdanska wynosit
1.203.700 wagonow, przyjeto od kolei zagranicznych 138,715
wagonow z tadunkami, adresowanemi do Polski oraz prze-
chodzacemi przez Polske tranzytem, czyli razem przewie-
ziono 1.342.415 wagonéw ladownych (wlacznie z przesyl-
kami gospodarczemi kolejowemi).

W poréwnaniu z III kwartalem r. 1930 (1.467.537
wagonéw) ogélny przewéz wagonéw tadunkowych zmniej-
szyl sie o 8,5%, naladunek za$ na stacjach PKP i wolnego
miasta Gdanska (3.303.200 wagonéw) zmniejszyl sie
o 7,6%.

Natadunek najwazniejszych towaréw masowych
przedstawia sie jak nastepuje): (patrz tabl. wyzej).

Z powyzszej tabeli widaé, ze tylko wegla natadowa-
no w III kwartale r. z. wigcej, niz w tymze okresie czasu
roku 1930 (o0 15.635 wagony czylio3 /0) natomiast naladunek
innych towaréw, jak réwniez przyjecie wagonéw iadownych
od kolei zagranicznych ulegly znacznemu zmniejszeniu. :

Burakéw cukrowych naladowano od poczatku kam-
paniji zaledwie 870 wadonéw, podczas gdy w wrzesniu
. 1930 naladowano 4200 wagonéw czyli prawie pieciokrot-

Naladowano wagonow 15-to tonnowych.

1931 r 1930 r.
w Il kwarta-
le 1‘131;_
WYKONANO el
I kwartat | I kwartat | wiop e,
: w stosunku
do 1930 r
a) Naladowano™)
Wegla . 538 477 522 872 + 3
Drzewa . : 78 728 99.935 v 21
Nawozéw sztucznych. . 19.711 26.528 =254
Materjaléw budowlanych
(oprécz drzewnych) 27 302 45,343 — 398,
Rolniczych i aprowizacji 89.926 104.687 — fil
Pozostatvch tadunkéw . 419.556 503.835 = {08,
Razem . § s 1.203.700 1.303.2: 0 S LA
b)Przyieto tadownych wa-
gonow od kolei zagra-
nicznych do Polski. 33.058 43.261 = 236,
Tianzytem przez Pols'e: 105 657 121.076 k2 Ty
c) Ogétem przewieziono
wagonéw ladownych . 1,342,415 | 1467.537 —=

1) Lacznie z natadunkiem w obrebie wolnego miasta Gdarska,

w I kw. 1931
1931 rok 1920 rok wigel L
ZAGLEBIA —= ———————\inie] —: w3
] w stosun'tu
II kwartal IIT kwa:tal do. 1910 sk
Gérnoélzskie . 404.153 392.397 el
Dabrowskie 100 067 100.102 = S0
Krakowskie 34,241 30312 g i
Razem 528.461 522.811 Sae
Z tego naladowano na wywbéz zagranice
a) przez:

Gdansk, Gdynie

i porty rzeczne 196.427 150.821 + 302%
b) do:
Wegier. Czecho-

stowaciji. Austri,

Wtoch 43,754 52.709 =17
Rumunji . . . 1.282 1.473 =13z
Niemiec, Prus

Wschodnich 19 029 24.275 —21,6%
Rosji i Lotwy 1.771 822 +215 4%

Razem . 262.263 230.100 + 13.9%

Zawiadomienie.

Z powodu duzego nagromadzenia materjalow w tece
redakcyjnej, zawiadamiamy Smnownych Autoréw, ktorzy
taskawie nadeslali nam swe prace, 1z nie majac moznosci
zwiekszania objetosci pisma, bedziemy mogli zamieszcza¢
artykuly nadestane jedynie w kolejnosci zgloszenia robiac
wyjatki tylko dla artykulow, omawiajacych pilne biezace
zagadnienia techniki i gospodarki kolejowe;j.

Jednoczesnie prosimy wszystkich P. P. Autoréw
o nadsylanie nam rysunkéw do artykuléw wykonanych

w kolorze czarnym i czerwonym na papierze bialym lub
na kalce w mozliwie duzej skali (z ktdérej mozna zawsze
wykonaé zmniejszenie) oraz z napisami na rysunku duze-
mi i wyraznemi literami. Napisy objasniajace nalezy po-
mieszczaé na osobnej kartce lub tak by nie wchodzily
w obreb rysunku. Fotografje powinny byé wyrazne mozli-
wie duzego formatu.
Redakcja.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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nie wiecej. Przyczyna tego, wedlug wyjasnienia sfer kom-
petentnych, jest czesciowo zmniejszenie sie obszaru zasie-
wow i gorsze zbiory, czesciowo za$ pozniejsze rozpoczecie
kampanji.

Rozmiary naladunku wegla wedlug zagltebi przedsta-
wia tabela powyzsza.

Jak wida¢ z powyZszego natadowano wegla na wy-
woz zagranice wigcej niz w r. 1930-tym o 13,9%, przyczem
zwiekszenie dotyczy prawie wylacznie portéw Gdariska
i Gdyni, podczas gdy droga ladowa do Austrji, Czechosto-
wacji, Wiloch i Niemiec wywéz wegla zmniejszyl sie.

Norma tadowania wegla w dniu roboczym wynosita
w okresie sprawozdawczym 8100 wagonéw 15-tonnowych
dla wszystkich zaglebi, przecietnie za§ naladunek wegla
wynosit w dniu roboczym (78 dni) 6,903 wag., czyli mniej
od normy o 1197 wag., co stanowi 14,8%.

Poszczegolne zaglebia ladowaly jak nastepuje:

zaglebie Gornoslgskie przy normie 5957 ladowalo
wagonow 5181 czyli mniej od normy o 13%;

zaglebie Dagbrowskie przy normie 1596 wagonéw la-
dowalo 1282 wagony czyli mniej od normy o 19,7%:;

zaglebie Krakowskie przy normie 547 wag. ladowalo
439 wagonéw czyli mniej od normy o 19,7%.

Wywoéz wegla przez porty w Gdansku i Gdyni oraz
w Tczewie przedstawia si¢ w IIT kwartale 1931 r. jak na-
stepuje:

Ogélna praca Gdariska w tonnach.

1931 rok 1930 r.

== w .H;g;i;\f:l"‘lle
RODZal IIT kwartal |w [T kwarta- v:::::]yjn
LADUNKOW 1931 r. | e 1930 £ | v storumia

do 1930 r.

Wywoz . :

Wegiel . 1.719.875 1.429.748 T+ 203%
Zboze 51.765 119.737 = 56;8%
Cukier’= 2 L 2 305 7.315 = 5.8,
Drzewo. 281.236 237.7195 * 483,
Cement . 6.600 13.607 = ety
Zelazo: . . ol ; 4.584 10040 | — 543,
Produkty naftowe. 9706 11.251 = 137
lnne ladunki . 67 178 50.287 339,
Razem 2,141.249 1 879.780 + 13.9%

przywoz:

Ruda zelazna 157.417 170.019 =Ty
ZHO I R S e 654 23.160 = 972,
Zelazo . : 1.013 122 | + 8303,
Nawozy sztuczne . 15.792 24.112 = 345,
Inne fadunki , 24973 46.556 — 464,
Razem 199 849 263.969 =243,

Ogélna praca Gdyni w tonnach.

1931 r. 1930 r.
= | w lII kwartale
1_931’5".{-
wigcej
HORASY II kwartal” | 11 kwartal w ol
w stosunku
do 1930 r.
a) w wagonach 15-to fonnowych:
Gdansk . 115.325 95.316 + 21%
Gdynia . 81,447 56 614 + 43,9%
Nezewl Tl o SVl G = 152 — 100%
Razem . 196.772 152.082 + 29,4%
b) w tonnach:
Gdansk . 1.719.875 1.429.748 ke L
Gdynia . 1.221.875 849.229 + 43,9%
Tezew 2.941,593 2285 | — 100%
Razem. 2.941.593 2.281 262 + 29,4%

We wrzesniu r. z. osiagnieto najwieksza dotychcza-
sowa liczbe miesiecznego przeladunku wegla eksportowego
w Gdansku i Gdyni, wynoszacg 1.007.524 tonn. W stosunku
do wyznaczonego kontynentu (880.000 tonn) wynosi to
zwigkszenie o 14,5%. Zwickszenie to zostalo oczywiscie
w duzym stopniu umozliwione znacznem zmniejszeniem sie
przewozu innych tadunkow.

Praca ogélna portéw Gdanska i Gdyni przedstawia
sie w III kwartale 1931 r. jak nastepuje:

Ogotem wywoéz przez obydwa porty zwigkszyl sie
w III kwartale r. z. w stosunku do tegoz okresu czasu r.
1930 o 687.893 tonny czyli o 25,1%, przywoz zas§ zmniejszyt
sie o 86,961 tonne, t. j. o 18,2%. Zwraca uwage zwicksze-
nie si¢ wywozu drzewa tak przez Gdansk jak i przez
Gdynie.

W przywozie znacznemu spadkowi ulegly nawozy
sztuczne oraz ruda i zlom.

Wywoz z Polski przez wszystkie stacje graniczne
i przez porty Gdansk i Gdynie razem wyniost w 111 kwar-
tale r. z. 322,535 wagonéw i w poréwnaniu z wywozem za
tenze okres czasu r. 1930. (315,578 wagonéw) wykazuje
zwigkszenie o 2,2%. Zwickszenie to dotyczy glownie wegla.

Przywoz do Polski przez wszystkie stacje graniczne
i przez porty Gdariska i Gdynie wyrazilo si¢ w tymze okre-

-

Il kw. 1931
1931 rok | 1930 rok |W i X
RODZAJE T ;I:gf'_t,";‘%
LADUNKOW i
Il kwartat | NI kwartat | ¥ Stosunku
do 1930 roku
Wywoz:
Wegiel . 1.221.718 849.229 + 4399
Zboze 1.470 — + 100%
Gukier . . . o 750 2.180 — 65,6%
Drzewo . 9.419 — + 100%
Inne tadunki . 58.586 14.110 + 415,2%
Razem . 1291.943 865.519 + 49,33
Przywoz:
Ruda . 5320 16.164 = 67:1%
Zlom . 113.200 101.866 + 11.1%
1 DR 14.655 11,595 + 2643
Nawozy sztuczne 43,982 75.154 — 348%
Inne tadunki . 9.336 9:555 =i . 2:3%
Razem . 191.493 214,334 = 10.7%

sie czasu liczba 56,921 wagonéw i w poréwnaniu do r. ub.
(69.880 wagonéw) zmniejszyl sie o 18,5%.

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 wrzesénia
r. 1931 wynosil: parowozéw 5375 czyli w poréwnaniu z ilo-
stanem na 1.IX r. 1930 (5360) wiecej o 0,29% ; w naprawie
bylo parowozow 13,56%, czyli mniej, niz w tym samym
miesigcu r. ub. (16,15%) o 2,59%.

Wagonow osobowych byto 12094, wiecej niz w r. 1930
(10336) o 17%; w naprawie bylo wagonéw osobowych
7,639, mniej, niz w roku ubieglym (9,53%) o 1,9%.
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Wagonéw towarowych bylo 157,764, w poréwnaniu
z r. 1930 (153564) wiecej o 27%; w naprawie bylo wago-
now towarowych 3,69, mniej niz w roku ubieglym (4,36%)
0 0,76%.

Nowego taboru normalnotorowego dostarczyly wy-
twornie w III kwartale r. z. ilosci nastepujace:

parowozow osobowych 19,

o towarowych 6,
wagonow osobowych 24,

o towarowych 891,
Przebieg pociqgéw w III kwartale r. z. wynosit:
w ruchu osobowym 17,031,429 poc. km.
w ruchu towarowym 13,402, 402 poc. km.

30,433,831 poc. km.

Razem

Woporéwnaniu z III kwartalem r. 1930 (31,406.899)
przebieg pociagéw w okresie sprawozdawczym zmniejszyt
sie o0 3,1%.

Wazniejsze zmiany i zarzadzenia Min. Kom. w dzie-
dzinie taryfowej przedstawiaja sie w okresie sprawozdaw-
czym jak nastepuje:

Taryfy osobowe. Od 1.IX r. z. wprowadzono nowa
taryfe osobowa polsko-niemiecks.

Taryfy towarowe wewnetrzne. W sierpniu r. z. oglo-
szono w Nr. 24 Dz. Taryf i Zarzadz. Kolejowych zmiany
i uzupelnienia taryly towarowej dla kolei waskotorowych.
Tak w zakresie regulaminu, jak i postanowien taryfowych
dokonano uproszczen i ulatwien ze wzgledu na trudng sy-
tuacje kolejek.

Obnizono przewozne w ruchu tymczasowym na nowo-
otwartych odcinkach Herby Nowe—Zdunska Wola i Maksy-
miljanowo—Gdynia droga wprowadzenia potracen stacyj-
nych w podwéjnym wymiarze.

Taryfy towarowe miedzynarodowe. Od 1.VII wpro-
wadzono w Zycie nowg taryle weglowa polsko-wegierska;
nowa taryfe weﬁlowa polsko-rumurnska i nowa taryfe to-
warowa niemiecko-rumusiskg (cz. I. II).

Od 15.VII r. z. wprowadzono w zycie taryfe polsko-
czechostowackiego zwiazku dunajowego, dotyczaca regu-
lacyj pomiedzy stacjami P. K. P. i portami na Dunaju
przez czechostowackie stacje przeladunkowe Komarno
i Bratislawa.

Od 15.VII r. z. przeszta w zycie nowa taryfa tranzy-
towa austro-rumunska cz. I i II).

Od 1.VIII r. z. wprowadzono w Zycie nowg taryfe ru-
munsko-polska z portami polskiemi.

Uwzgledniajac ciezkie polozenie przemysiu weglowe-
go, spowodowane spadkiem funta szterlinga i silnag kon-
kurencja wegla angielskiego, ktéry przenika nawet do Gdan-
ska, i majac na wzgledzie do$é duza rezerwe wagonoéw, po-
mimo zwigkszonych przewozéw jesiennych, M. K. zwigkszy-
to czasowo w okresie sprawozdawczym bezptatny postoj
wagonéw na kopalniach gérnoslaskich przy tadowaniu wegla
eksportowego do Gdariska i Gdyni z 30 na 48 godz. dla ko-
palni za$ dabrowskich obnizylo minimalna norme nadawa-
nia nowych transportéow wegla, dajac prawo zastosowania
taryly wyjatkowej PE1, z 600 na 400 tonn,

Bezplatny posté] wagonéw z weglem przy przeladun-
ku na statki w porcie zwiekszono réwniez z 48 do 72 godzin,
liczac go po uplywie 2 godzin od przybycia wagonu na
stacje portowa.

Wplywy Polskich Kolei Panstwowych w III kwartale
r. z. wyniosty:

a) z przewozu podréznych 85,637,600 zi.

b) 3 bagazu i przesylek

eksportowych 4,210,130 zt.
c) z przewozu towarow 222,311,792 zi.
d) uboczne 3,713,889 =zl

Razem 315,873,411 zt.

W poréwnaniu z tymze okresem czasu r. 1930
(373,567,956 zl.) wplywy w r. z. zmniejszy?y sie o 15,5%,
co wobec zmniejszenia przejazdow podroznych Q=555
i przewozu towarow o 6,19 wskazu}e na zmniejszenie dosé
znaczne wplywow z pasazera i tonny towarow.

Doksztatcenie w zelbetnictwie na tle mozliwosci
stosowania jego w kolejnictwie.

Inz. M. Mastowski.

0zw0j 1 zwigzany z nim postep zelbetnictwa w latach

ostatnich jest ogromny. Poréwnanie konstrukcji zel-

betowej z czasow przed i po wojnie wykazuje takie
glebokie zmiany i skok naprzéd, jak bodaj w Zadnej innej
dziedzinie techniki. Specjalnie zas od ostatnich paru lat
datuje sie zwycigskie wkroczenie zzlbetu w dziedzine kon-
strukeji mostowych wielkich rozpietosci, ktéra do niedaw-
na byla wylacznag domena stali rozmaitych rodzajéw.

Wspoélczesne kolejnictwo zmuszone w ostrej walce
konkurencyjnej z innemi rodzajami lokomocji, to znaczy
samochodem i aeroplanem, do wytezenia swych sit w kie-
runku unowoczes$nienia, z natury rzeczy musi w szerokim,
a coraz szerszym zakresie ten nowoczesny materjal sto-
sowag.

Z drugiej strony sam charakter drogi zelaznej, jako
dziatu budownictwa inZynierskiego, zwigzanego z wykona-
niem szeregu budowli na wielka skale, logicznie biorac,
predysponuje beton do szerokiego stosowania w kolej-
nictwie.

Warsztaty kolejowe, budowle stacyjne, gmachy,
wieze ci$nien, mosty, wiadukty, fundamenty palowe i same
torowisko (podklady), perony kolejowe i t. d. daja naj-
bardziej szerokie pole do zastosowania betonu,

Ekonomicznosé i wybitne zalety konstrukcyjne tego
materjalu sa to cechy pierwszorzednej wagi, specjalnie
za$§ w dziale, wymagajacym siale wysokich wkladow in-

westycyjnych, t. j. kolejnictwie. Nie mogac wszechstronnie
oswietli¢ tematu, nalezy omoéwi¢ zasadnicze momenty, kto-
re wplynely na ten szeroki rozped w stosowaniu zelbety,
jaki cechuje wspoélczesnosé.

Przedewszystkiem nalezy wymienié ustawicznie
dokonywajace sie doskonalenie fabrykacji cementow
portlandzkich, bedacych, jak wiadomo, podstawowem two-
rzywem dla ustrojow betonowych i zZelbetowych. W jak
szybkiem tempie postepuje to udoskonalenie s$wiadczy
fakt, iz wytrzymalosé na sciskanie w ciggu ostatniego 10-le-
cia wzrosta ponad 1009, gdyz z dwéchchsetkilkudziesie-
ciu na blisko pieéset kg/cm* po 28 dniach. Przyczyny tego
podwojenia wytrzymalosci leza w starannym doborze su-
rowcow, tak pod wzgledem chemicznym, jak i fizycznym, .
doskonalej $wiadomosci wplywéw poszczegolnych czyn-
nosci przy produkcji, jak dobor, wypalanie, przemial, prze-
siewanie i t. d. Wspélczesny przemial cementu dochodzi
do pylu, dajacego 5—10% pozostatosci na sicie — 10.000
oczek na 1 cm®

Jednoczesnie stworzono i wciaz doskonali sie wyrob
specjalnych cementéw, szybkotwardniejacych, zelaznych,
hutniczych i glinowych posiadajacych rozmaite cenne
wlasciwosci, przedewszystkiem przyspieszony okres
twardnienia oraz wysokie wytrzymatosci. Te wysokowar-
tosciowe cementy, bedace, jakby odpowiednikiem wysoko- -
wartosciowej stali, w uzyskanych juz wylrzymalodciach
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osiagaja liczby zblizajace sie stopniowo do 1,000 kglem?,
ktora to wytrzymalosé niewatpliwie osiagna w najblizszym
okresie. Rozwéj i szerokie stosowanie tych cementow,
znanych laboratoryjnie jeszcze w roku 1914, w okresie
wojny nabraly wielkiego rozpedu i dzi§ cementy te uzyska-
ty w szeregu krajow Europy i poza-europejskich urzedo-
wg 1 naukowa reglamentacje, a wraz z tem prawa obywa-
telstwa w kierunku pelnego wyzyskania ich cennych wta-
Sciwosci.

W chwili obecnej mamy do dyspozycji w kraju poza
szeregiem marek obeych, krajowe marki, pierwszorzednej
jakosci, Naturalnem zjawiskiem jest, iz taki wybitoy
wzrost dodatnich wlasnosci cementow normalnych i wyso-
kowartosciowych musial wplynaé na reforme przepisow
i norm urzedowych, jaka istotnie dokonana zostata w wiek-
szosci krajow.

Drugim waznym momentem w kierunku umiejetnego
wyzyskania szerokich mozliwosci, jakie daje beton i zelbe-
ton jest prawidlowy dobér kruszywa do betonu pod wzgle-
dem uziarnienia, gdyz stwierdzono, iz wytrzymalo§é beto-
nu jest prosta funkcjg jeso uziarnienia i konsystenciji. Sze-
reg prac autorytatywnych zadranica i w kraju dostatecz-
nie o$wietla te sprawe, a technologja betonu stanowi dzis
podstawowy dzial w nauce zelbetu.

Trzecim waznym czynnikiem, sprzyjajacym rozwo-
jowi zZelbetnictwa, jest mechanizacja pracy przy wytwa-
rzaniu betonu. A wiec tamacze, mlyny, betoniarki, auto-
matyczne przyrzady do podawania i1 dozowania wody,
przenosniki tasmowe, kolejki linowe, przewody ssaco-tlo-
czace do transportu betonu, dziata do natryskiwania beto-
nu (torkret) i, nakoniec, pneumatyczne i wibracyjne ubi-
janie ulozonedo betonu, pozwolily uzyskaé na robotach
wytrzymalosci zblizone do otrzymywanych laboratoryj-
nie, a jednoczesnie umozliwily prace w warunkach i oko-
licznoéciach do niedawna niedostepnych oraz pozwolily
osiagna¢ dzi§ wyniki, przekraczajace najsmielsze marze-
nia dnia wczorajszego.

Nastepnym czynnikiem rozwoju budownictwa kon-

strukcyinego z betonu i 7elbetu jest stosowanie w odpo-
wiednich wypadkach stali wysokowartosciowej — wegli-
stej, krzemowej, chromo-weglowej, niklowej i t. d. do
uzbrojenia. Miarodajne badania w tym wzsledzie podane
byly na Miedzynarodowvm Kongresie Budowy Mostéw
w Wiedniu w 1928 roku. Nadto bezwarunkowym postepem
jest stosowanie uzbrojenia spawanedo elektrycznie, ktére
przy umiejetnem stosowaniu i fachowem wykonaniu za-
pewnia wielorakie korzysci ekonomiczne i techniczne.
; Ostatnim waznym czynnikiem, ktéry spowodowat
i umozliwil ten pozyteczny rozwéi zelbetnictwa iest pra-
ca teoretyczna prowadzona w zaciszu dabinetow i labora-
toriow; praca ta spowodowata nietylko wspomniany roz-
woj i postep, lecz nadto spopularyzowala uzyskane zdo-
bycze teoretyczne i uprzysteonila je szerokim rzeszom
inzynieréw i technikéw, umozliwiajac praktyczne stoso-
wanie nzyskanych mozliwosci.

Wspotczesne kolejnictwo, ze wzgledu na juz

Kronika

M-gistrala weglowa, jej znaczen'e i budowa, Wohec
_ udzielenia koncesji na budowe magistrali weglowej Gor-
ny Slask—Gdynia Francusko-Polskiemu Towarzystwu ko-
lejowemu i podjecia robét przez to Towarzystwo na miej-
scu bedzie przypomnie¢ pokrétce historje tej waznej ma-
gistrali i poszczegélne fazy rozwoju planu i jego realizacji.
Ministerstwo Komunikacji podjelo budowe magi-
strali weglowej cheac polaczyé bezposrednia linja nasze
Zgglebie weglowe z szybko rozwijajacym sie portem Gdy-
ni. Ze wzgledu na nasze potrzeby eksportowe polaczenie
Gérnego Slaska z morzem bezposrednio mozliwie najkrot-
szg linja stalo sie koniecznoscia gospodarcza, kiérej rea-
lizacja musiala si¢ odbyé w jaknajkrétszym czasie ze
wzgledu na przecigzenie starych linij kolejowych. Nowa

wspomniana szeroka skale konieeznosci inwestyeyjnych,
w pelni moze wyzyskaé te mozliwosci, jakie zelbet dzis
przedstawia.

W budownictwie mostowem, wielka waga wlasna
konstrukeji zelbetowej w poréwnaniu z ciezarem rucho-
mym specjalnie predystynuje zelbet do budowy mostow.
Nadto moznos§é uzyskania jednolitego podtorza, o zblizo-
nych spélczynnikach sprezystoéci na torowisku i moscie,
vozwala uniknaé szkodliwych tak dla torowiska, jak i ta-
boru wstrzaséw przy przebiesu pociagu. Ta cecha mostow
zelbetowych posiada szczegélne znaczenie w dobie dzisiej-
szej, kiedy kolejnictwo zmuszone jest w walce konkuren-
cyjnej dazyé do wydatnego zwickszeneia szybkoséci pocia-
s6w. Szybko$é ta juz sama przez sie wywoluje przedwczesne
i szybkie zuzycie taboru, za§ uderzenia i wstrzasy przy
przejéciu taboru na mostach zZelaznych, te niekorzystne
zjawisko poteguja w wysokim stopniu. To tez tam szcze-
¢6lnie, ddzie konfiguracja terenu sprzyja konstrukeji tu-
kowej, koleinictwo szeroko stosuje mosty zelbetowe tu-
kowe (rys. 1). Lecz i u nas przepusty, mostki i mosty bel-
kowe malych i §rednich rozpigtosci wykonywa sie dzis
z betonu i zelbetu, czemu sprzyjaja réwniez niskie koszty
inwestycyjne i konserwacyine tych budowli. W najbliz-
szej juz przyszlosci trzeba liczyé sie z dalszym wydatnym
wzrostem ilosci rozmaitych budowli z Zelbetu w kolej-
nictwie.

Most pod Echelsbach w Bawarji

Jednakze zelbet i beton wymagaja nadewszystko
$wiadomosci nietyle teoretycznej, ile praktycznej przy
wykonaniu robét. To tez naczelnem zadaniem kolejnictwa
u nas w dobie dzisiejszej winno by¢ stale szkolenie nizsze-
go i $redniego personelu drogowego w poruszonej dziedzi-
nie. Wobec tego, ze sprawa doksztalcenia w zelbecie do-
tychczas wzglednie stabo byla poruszona na famach pol-
skich fachowych pism kolejowych, szersze oméwienie te-
go tematu w ,Inzynierze Kolejowym", pozwoli w gronie
bezposrednio zainteresowanych inZynieréw drogowych
przeprowadzi¢ dyskusje, ktéra powinna daé¢ podstawy do
odpowiedniego rozwiazania poruszonego zagadnienia, wy-
jasniajac potrzeby i braki technicznego personelu kolejo-
weso w znajomosci zelbetu.

krajowa.

linja daje skrot w komunikacji kolejowej miedzy Slaskiem
a Baltykiem o okolo 100 km,

Budowa tej linji, rozpocz¢ta w roku 1925, posuwa sig
szybkiem tempem, poczawszy od roku 1928 tak, ze juz
w listopadzie roku 1930 mozna bylo oddaé do tymczaso-
wej eksploatacji dwa jej odcinki: czesé pétnocng od Gdy-
ni do stacji Nowawies Wielka dlug. 205 km i czesé po-
ludniowa od stacji Zduriska Wola do stacji Herby Nowe
diug. 99 km.

Ministerstwo Komunikacji wydatkowalo na budowe
magistrali do chwili nadania koncesji Francusko-Polskie-
mu Towarzystwu kolejowemu t. j. do dnia 27.IV.1931 r.
133,000,000 zi.

W mysl postanowiert koncesji Francus:o-Polskie To-
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warzystwo kolejowe obowigzane jest dokoriczyé budowe
kolei jednotorowej na calej przestrzeni magistrali z ulo-
zeniem drugiego toru pomiedzy stacjami Osowa-Gdynia
oraz Maksymiljanowo i Kapuscisko tranzytowe. Towa-
rzystwo wykonaé ma roboly zwigzane z budowq drugiego
toru od stacji Siemkowice do st. Karsznice i budowe od-
nosi od Siemkowic do Czestochowy. Wreszcie zbudowany
ma byé drugi tor na przestrzeni Karsznice do st. Ino-
wroctaw oraz od st. Nowawies Wielka do st. Kapuscisko
tranzytowe.

Do chwili nadania koncesji na czesci pétnocnej linji
od Gdyni do st. Nowawies Wielka roboty ziemne toro-
wiska, oraz mosty i przepusty byly prawie catkowicie
ukoriczone, ilo§¢ wykonanych na tym odcinku robét ziem-
nych wynosi okolo 10,500,000 m® Z najwazniejszych rohot
wskazaé nalezy na mosty przez Stubice kolo stacji Trudna
oraz most przez Brde kolo Bydgoszczy. Tor gléwny na tej
czeéci linji zostal calkowicie wykoriczony. Pozostaly je-
dynie do wykonania prace zwigzane z ukladaniem torow
na stacjach, budowa szeregu budynkéw stacyjnych i pa-
rowozowni na stacji Kapuscisko tranzytowe i budowg
wodociagow oraz dokoriczenie robét przy zabezpieczeniu
ruchu i sygnalizacji, telegrafie i telefonach.

S
g

lu -.-ku'

g-,. : hly
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Gmach Dyrekcji Kolejowej.

Na czeéci $redniej magistrali dlugosci

153 km od Inowroclawia do Zdunskiej Woli
w chwili nadania koncesji roboty ziemne przy
torowisku oraz przy mostach i przepustach
wykonane byly w 85'/,. Pozostaly do wyko-
nania nastepujace roboty: budynki stacyjne,
i wodociagi, urzadzenia zabezpieczajace ruch,
rozszerzanie stacji Inowroctaw oraz dokon-
czenie robét ziemnych przy torowiskach.

Na czeéci poludniowej linii od st. Zdun-
ska Wola do stHerby Nowe roboty ziemne
wraz z mostami i przepustami zostaly catko
wicie przeprowadzone przez Ministerstwo
Komunikacji. [los¢ wykonywanych robot ziem-
nych wynosi okolo 4,800,000 m® Wieksze
mosty na tym odcinku wybudowano przez
rzeke Warte oraz Lizwarte. Réwniez na tym
odcinku Towarzystwo wykonaé musi szereg
rob6t pozostatych jak wiadukt kolo Zdunskiej
Woli nad linjg Kalisz — L6dz oraz prace zwia-
zane z budowa budynkéw stacyjnych, paro-
wozowni, wodociagéw, urzadzen zabezpiecza-
jacych ruch i sygnalizacji.

Roboty na calej linji prowadzone sa intensywnie tak,
aby budowe jednotorowych linji od Herb Nowych do Gdy-
ni wykonczy¢ w przewidzianym terminie t. j. do 31 grud-
nia 1932 r. Na calej linji zatrudniono okolo 7500 robotni-
kow. Towarzystwo zawarlo szereg uméw na dostawe ma-
terjalow, a mianowicie okolo 25,000 tonn szyn i zlacz.
400 sztuk rozjazdéow, 520,000 sztuk podkladéw i inne.

Obecnie ukonczono studja szczegéolowe nad odnoga
od stacji Siemkowice do stacji Czestochowa dlugosci 55 km.
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W tej chwili sporzadza sie projekty budowy tej odnogi.
Tok prowadzonych robét kaze przypuszczaé, iz budowa
calej linji wykoriczona zostanie w terminie przewidzianym
koncesja.

Cmach Warszawsk'ej D. 0. K. P. W dn. 29 'i-tonada
r. z. dokonano uroczystosci po§wiecenia gmachu Warszaw-
skiej Dyrekcji Kolei Panstwowych. W uroczystosciach
wzieli udzial p. Minister Komunikacji inz. A. Kiihn, przed-
stawiciele wladz oraz liczni pracownicy Ministerstwa
i Dyrekcji. Poswigcenia dokonal ks. pratat Jan Poskrobko.

Gmach Dyrekeji polozony jest na prawym brzegu
Wisty, na Pradze przy ulicy Targowej Nr. 74, rég Wilen-
skiej. Budowa gmachu wynikala jako skutek przebudowy
wezla warszawskiedo, kiedy okazalo sig, Ze stary dworzec
koleiowy b. kolei Warszawsko-Wiederiskiej musi by¢ znie-
siony, a rozwéj Dyrekeji i rozrzucenie poszczegélnych
wydzialéw zmuszalo do szukania pomieszczenia, w kto-
rem moglyby sie pomiesci¢ wszystkie biura tej najwigkszej
Dyrekeji P. K. P. Zesrodkowanie wszystkich biur w jednem
miejscu powinno wplynaé na ulatwienie pracy i latwiejsze
porozumienie pomiedzy wydzialami. Jedyng ujemng stro-
na jest obecnie oddalenie gmachu od centrum miasta

Widok od strony stacji Warszawa Wileriska.

Gmach Dyrekeji Kolejowej. Widok od ul. Targowej

i gléwnego dworca kolejowego, jesli sie zwazy jednak na
szybki rozrost Warszawy i mozliwoéé planowego zabudo-
wania okolic na Pradze i staly postep w ulepszeniu ko-
munikacji miejskich, ta niedogodnos¢ powinna w pred-
kim czasie staé si¢ nie tak dotkliwa.

Projektodaweca i kierownikiem budowy byt prof. arch.
Lalewicz. Techniczny nadzér oraz kierownictwo robot wy-
konywal inz. Baranowicz, za$ ogélne kierownictwo spra-
wowal osobiscie- i prawie wylacznie Dyrektor kolei inz.

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



22 INZYNIER KOLEJOWY

N 1

W. Bieniecki, ktéry niestety z powodu choroby nie mégl
wzigé udzialu w uroczystosci poswigcenia gmachu, w bu-
dowe ktorego wlozyl ogrom pracy, energji i zdrowia.

8 maja 1928 roku firma F. Martens i A. Daab roz-
poczela roboty przy budowie gmachu Dyrekcji, a w dniu
1 lipca 1931 r. wszystkie Wydzialy i Prezydjum Dyrekceji
zostaly przeniesione do nowej siedziby i dzieri ten wlasci-
wie mozna uwazaé¢ za date ukoriczenia budowy.

Ogolna powierzchnia pomieszczern gmachu wynosi
21,524 m. kw, a w tem powierzchnia wewnetrzna dwu do-
moéw mieszkalnych 2,268 m. kw.

Gmach Dyreke;i Kolejowej. Widok od ul. Wileriskiej

Objetosé ogélna gmachu—101.005 m. szesciennych,
w tem: dwu doméw mieszkalnych 12,250 i budynkéw biu-
rowych 88,755 m. sz. :

Koszt budowy wyniést, bez kosztow urzadzenia
tacznosci, zaopatrzenia gmachu w inwentarz i innych wy-
datkow, okoto 12,500,000 czyli 1 m. sz. kosztowal okolo
124 zlotych.

Poswiecenie gmachu Dyrekcji Kolejowej

Poza robotami, wykonanymi przez organa Dyrekeji
sposobem gospodarczym, oraz poza drobnemi dostawcami
i przedsiebiorstwami, nastepujace wigksze firmy wykonaty
budowe gmachu Dyrekeji.

Firma budowlana F. Martens i A. Daab wykonala
budowe muréw na sume okolo 7,500,000 zt. T. Godlewski
i S-ka oraz Wislfa wykonaly ogrzewanie centralne na sume
okoto 780,000 zit., Zajaczkowski i Szewczykowski, wodo-
ciagi i kanalizacje za okolo 850,000 zi., K. Zimmerman
tynki zewnetrzne czterech bocznych skrzydel biurowych
w terazycie na sume 450,000 zt. A. Marciniak oswietlenie
gmachu.,

Whnetrze gmachu, utrzymane w stylu spokojnym, po-
siada bojate schody z marmuru krajowedo i zaopatrzone

jest w cztery dZwigi osobowe dla komunikacji pomiedzy
pietrami. Przestronne korytarze, doskonale oswietlenie po-
koi biurowych, znaczna ilosé osobnych gabinetow, pozwa-
lajaca rozmiesci¢ pracownikéw, czynig gmach Dyrekeji
w znacznym stopniu przydatnym do przeznaczonego celu.

Obok gmachu Dyrekeji pobudwano dwa domy miesz-
kalne dla urzednikéw Dyrekcji, zapobiegajac w ten spo-
s6b w pewnym, acz nieznacznym stopniu, niedogodnosciom
oddalenia Dyrekcji od centrum miasta. Szkoda, ze domy
te nie posiadaja dZwigéw i nie sa pomyslane obszerniej,
Gmach Dyrekcji przylega bezposrednio do terenéw stacji
kolejowej Warszawa Wilenska, po skasowaniu ktérej be-
dzie na tych terenach przedluzona ul. Zygmuntowska.

Otwarcie Muzeum Kolejowego. Idea zaloZenia pol-
skiego muzeum, pos§wieconego sprawom komunikacji wo-
gole, a kolejnictwa w szczegdlnosci, kietkowala od dawna,
jednakze okres odbudowy i organizacji kolejnictwa pol-
skiego mato sprzyjal wcieleniu w zycie tej mysli. Dopie-
ro rok 1927, kiedy Ministerstwo Komunikacji poraz pierw-
szy wzielo udzial w Targach Lwowskich w charakterze
wystawcy, i z tego tytulu przygotowalo pewna ilosé eks-
ponatow, poruszyl sprawe naprzéd. W roku nastepnym

umieszczono zbiory wystawowe w liczbie kilkudziesieciu
przedmiotéw w zachodniem skrzydle, obecnie zburzonem,
dworca gléwnego w Warszawie. Bylo to pomieszczenie
prowizoryczne i malo odpowiednie. Wobec przygotowan
do Powszechnej Wystawy Krajowej w Poznaniu, a wkrot-
ce i Miedzynarodowej Wystawy Komunikacji i Turystyki

wypadlo zbiory przewiezé czasowo do Poznania. Po obu
wyzej wymienionych wystawach zbiory kolejowe rozrosty
sie do liczby kilkuset eksponatéw; znalezienie dla nich
pomieszczenia nie bylo rzecza latwa. Nie majac wlasnego
odpowiedniego lokalu, Ministerstwo Komunikacji z ko-
niecznosci musialo poprzesta¢ narazie na lokalu wynaje-
tym i umiescilo swe zbiory w Warszawie w domu przy uli-
cy Nowy Zjazd Nr. 1 naprzeciw Zamku Kroélewskiedo.
Aczkolwizk lokal ten jest doi¢ duzy, bo ma powierzchnig
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okolo 780 m?* nie udalo sie¢ w niem pomiesci¢ wszystkich
okazow, zwlaszcza przedmiotéw bardziej ciezkich; pozo-
staly one w skrzyniach w magazynach kolejowych. To, co
sie dato odpowiednio rozlokowaé, przedstawia sie w licz-
bie 450 szt. przedmiotow i 800 szt. tablic, fotografji i wy-
kresow, podzielonych na 20 dziatow: historja polskich ko-
lei paristwowych, zniszczenia wojenne i odbudowa, budynki,
mosty, nawierzchnia, nasycanie podktadow, laboratorja,
szkolnictwo warsztatowe, warsztaty, tabor kolejowy
i trakcja, materjaly i zasoby, przewozy, koleje waskotoro-
rowe, teletechnika, zabezpieczenie ruchu, finanse, sanitarja,
psychotechmka turystyka kolelowa Wsrod okazéw mu-
zealnych wyrézniaja sie precyzyjnie wykonane modele
licznych budowli kolejowych, nie brak i modelu plastyczne-
go nowego centralnego dworca w Warszawie wraz z ota-
czajacym terenem, urzadzen linji srednicowej, nowego
gmachu Dyrekcji Kolejowej w Warszawie i t. d.; réwniez
powaznie reprezentowane sa modele mechanicznych urza-
dzen kolejowych, sygnalizaciji.

Najskromniej stosunkowo wyglada dzial historyczny,
odnoszacy sie do powstania kolejnictwa pod rzadami
panistw zaborczych i przejécia jego w rece polskie. Jest
jednak nadzieja, iz bedzie on wkrétce zasilony cennemi
pamiatkami, albowiem p. Minister Komunikacji inz. Alfons
Kiihn, ktéry wyjatkowa opieka otacza powstajace Muzeum
Kolejowe wydal niedawno odezwe do ogétu Kolejowcow
z wezwaniem do skladania na rzecz Muzeum pamiatek
nistorycznych z dziedziny kolejnictwa, obficie rozsianych
po rekach prywatnych. Beda tez czynione odpowiednie
poszukiwania w archiwach panstwowych, bibljotekach
i t. d. w celu odszukania i zgromadzenia historycznych do-
kumentow z dziedziny kolejnictwa. -

Zadaniem nowo powstajacego Muzeum Kolejowego
jest skupié w swych zbiorach caloksztalt dorobku pracy
polskiej przy powstaniu i rozwoju kolejnictwa, tak na zie-
miach polskich, jak i innych krajow, gdzie pracowala
polska twércza mysl techniczna. W nastepstwie, do za-
dari polskiego Muzeum Kolejowego naleze¢ bedzie syste-
matyczne gromadzenie i utrzymywanie zbioréow, obrazu]a-
cych stan kolejnictwa polskiego, a w miare moznosci i §wia-
towego.

Nad organizacja i rozwojem Muzeum Kbolejowero
czuwa Rada, na czele ktorej stoi inz. Jézef Wofkanowakl,
czlonkami Rady sa: inz. inz. A. Tuz., S. Wasilewski i A.
Wylezynski. Kustoszem Muzeum Kolejowego wyznaczony
zostal p. S. Witoszyriski.

Jest nadzieja, ze w niedalekiej moze przyszlosci
zbiory Muzeum Kolejowego posiada wtasne, odpowiednio
przystosowane pomieszczenie w jednym z gmachéw kole-
jowych, (pozadane byloby umieszczenie ich w nowym gma-
chu M. K. lub nowego Dworca Centralnego), albo wcielone
one beda do organizujacego si¢ obecnie w Warszawie Pol-
skiego Muzeum Przemystu i Techniki.

Aktu poswigcenia Muzeum Kolejowego w obecnosci
p. Premjera, p. Ministra Robét Publicznych i licznego gro-
na zaproszonych gosci, dokonal w dniu 13 z. m. J.
E. Biskup Polowy Ks. S. Gall, poczem otworzyl je i od-
dal do uzytku publicznego p. Minister Komunikacji inz.
A. Kiithn, Muzeum otwarte jest od godz. 10 do 14 w nie-
dziele, $wieta, wtorki i czwartki. Wejsécie dla kolejowcow
bezptatne za okazaniem legitymacji stuzbowej, inne osoby
placa 40 gr., dzieci do lat 15, uczaca sie mlodziez i woj-

skowi — 20 gr. Wycieczki szkolne pod przewodnictwem
wychowaricéw w grupach najmniej 10 oséb — 10 gr. od
osoby.
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Obrady Zjazdu Dyrektoréw Dyrekcyj Kolejowych. Dnia 26.XII
r. z. odbyl sie w Ministerstwie Zjazd Dyrektoréw wszystkich Dyrek-
cyj Kolejowych zwolany przez Pana Ministra Komunikacji. Zjazd
poswiecony byl omoéwieniu spraw personalnych, wobec czego uczestni-
czyli w nim précz Dyrektoréw Departamentow Ministerstwa Komuni-
kacji, Glownego Inspektora i Naczelnikéw zainteresowanych Wydzia-
tow oraz Dyrektorow wszystkich Dyrekcyj rowniez i Naczelnicy Wy-
dzialéw Osobowych poszczegélnych Dyrekcyj Kolejowych. W obra-
dach, ktére odbyly sie pod przewodnictwem Pana Ministra brat row-
niez udzial Podsekretarz Stanu inz. W. Czapski.

Obrady zagail Pan Minister Komunikacji krétkiem przemowie-
niem, w ktérym wskazal na ogromne znaczenie dla sprawnej gospo-
darki kolejowej polityki personalnej, od ktérej zalezy dobér odpo-
wiednich pracownikéw i odpowiednie ich wyzyskanie. Nastepnie za-
brat glos Dyrektor Biura Personalnego Ministerstwa Komunikacji
p. mgr. T. Zajaczkowski, ktéry wskazal na gléowne zadania Wydzia-
{6w Personalnych w Dyrekeji Kolejowej.

Po tych przemoéwieniach Naczelnicy Wydzialéw Personalnych
poszczegolnych Dyrekcyj Kolejowych skladali kolejno sprawozdania,
ilustrujace prace Wydzialu w Dyrekcjach. Sprawozdania poparte cyfra-
mi wywolywaly zZywa dyskusje, przyczem po kazdem sprawozdaniu
Pan Minister Komunikacji udzielal wskazowek idacych po linji
oszczednosci i jak najbardziej intensywnego wyzyskania czasu i zdol-
nosci pracownikow.

Obrady Komitetu Kierowniczego Miedzynarodowego Zwiazku
Kolejowego w Paryzu. W czasie od 4—7 listopada r. z. odbyly sie
w Paryiu doroczne obrady Komitetu Kierowniczego Miedzynarodo-
wego Zwiazku Kolejowego (U. I. C.), majac na celu rozpatrywanie
i uchwalanie wnioskow przedstawionych przez Komisje tego Zwiazku
(na posiedzeniach w Paryzu i Berlinie) jako tez i innych spraw,
majacych na celu usprawnienie komunikacji miedzynarodowe;j.

Z bardziej aktualnych spraw rozpatrywanych podczas tych
obrad i co do ktorych powzieto pewne decyzje, zalecane kolejom lub
je obowiazujace (dla kolei wchodzacych w sktad U. I. C.) mozna wy-
liczyé: ujednostajnienie sposobow wydawania biletéw, przewodz gazet
i czasopism, wyposazenie wagonéw prywatnych kolei w hamulce reczne
i zespolone, zasady uzywania hamulcéw zespolonych w wagonach to-
warowych w ruchu miedzynarodowym, ulatwianie podrézy grupowych
studentom i skautom, ujednostajnienie numeracji miejsc w wagonach
bezposredniej miedzynarodowej komunikacji, przyjmowanie od po-
dréznych w pociagach depesz prywatnych, wydawanie w komunikacji
miedzynarodowej ulgowych biletéw turystycznych, na wystawe i t. p.
ujednostajnienie prowizji dla agencji sprzedajacej bilety miedzyna-
trodowej komunikacji, przejazdy kolejowo-powietrzne, ujednostajnienie
wzoru deklaracji celnej, opracowanie warunkéw technicznych dla
skrzyn przenosnych (containers) i taryf dla przewozenia w nich to-
warow, ulepszanie statystyki kolejowej, ujednostajnienie kalendarza,
statystyka przewozoéw samochodami, nalezgcemi do towarzystw kole-
jowych, wzmacnianie sprzegiel wagonowych, parowe ogrzewanie wa-
gonow, ulepszenie polaczenia wagonéw zapomoca harmonji, ujedno-
stajnienie przepiséw, tyczacych sie budowy i eksploatacji wagondw
specjalnych dla przewoienia gazu w stanie plynnym, ustalenie mi-
nimum promieni fukéw nawierzchni, statystyka wypadkéw przy szcze-
pianiu wagonéw, ustalenie warunkéw technicznych dla sprzegéw sa-
moczynnych i program préb z temi sprzegami i t. p.

Ta ostatnia sprawa, t. j. sprzegi samoczynne (automatyczne)
jest przedmiotem coraz zywszego zainteresowania; jest dazenie w celu
zmniejszenia wypadkoéw przy szczepianiu wagonéw wprowadzi¢
sprzeg automatyczny. Wobec tego, Ze system amerykanski nie
jest zadawalnla]a,cy. beda poddane wszechstronnym probom tylko
te sprzegi, ktére czyniag zadoéé zatwierdzonym przez Komitet Kie-
rowniczy U. I. C. warunkom, a przedstawione do préb przez odpo-
wiednie Zarzady Kolejowe; do wykonania préb z takiemi tacznikami
sa proszone koleje parnstw: Francji, Niemiec, Wloch i Polski.

Na wspomnianem wyzej posiedzeniu delegatami Polski byli:
inz. M. Gronowski, Dyrektor Departamentu, inz. J. Wagner, Naczelnik
Wydziatu Ministerstwa Komunikacji.

Ulepszenia w miedzynarodowej komunikacji towarowej. W kori-
cu listopada r. ub. odbyla sie w Zurychu kilkudniowa miedzynaro-
dowa konferencja kolejowa, ktéra zajela si¢ opracowaniem wstepnego
rozkladu jazdy towarowych pociagdw pospiesznych dalekobieznych
w komunikacji miedzynarodowej na okres czasu od 15 maja 1932 r.
do 15 maja 1933 r. Postanowienia tej konferencji maja specjalne
znaczenie dla transportéw zywych zwierzat oraz tadunkow ulegaja-
cych predkiemu zepsuciu.

Na konferencji tej osiagnieto szereg skrotéw w miedzynarodo-
wych przewozach towarowych. Przyépieszono wiec bieg pociagow
i skrocono czas ich oczekiwania na polaczenia z innemi pociagami na
stacjach wezlowych i granicznych oraz zaprojektowano szereg nowych
polaczen towarowych Polski z innemi krajami.
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Kronika zagraniczna.

Ruch towarowy kolei niemieckich, Czasopismo ,,Die
Reichsbahn' w Nr. 48 przynosi ciekawe zestawienia o ru-
chu towarowym kolei niemieckich szczegélnie poréwnujac
lata 1929 i 1930. Z podanych zestawienn wynika, Ze pomi-
jajac przew6z tranzytowy w stosunku do 1913 r. najblizej
stat rok 1929 wykazujac 92,6%, gdy r. 1930 wykazuje juz
tylko 75,2% ruchu 1913 r.

Ogdlne przewozy towarowe (bez tranzytu).

Rodzaj przewozu 1913 1925 1927 1929 1930
\
Wewnetrzny . | 428,986 | 353.713 | 419.607 | 414.566 | 356.646
Zagranice. 71.246| 38.818 | 45.185| 48363 | 39,528
Razem . 500.232 | 392 531 | 464 792 | 877.495 | 376.174
Wigido 1913 .. . W . 100 78.5 92,9 92.6 75,2
Natadunek i wytadunek
w Niemczech . 1929218 | 746.244 | 884.399 | 877.495 | 712.820

Ten spadek przewozow nie oznacza jednak upadku
gospodarczego, poniewaz uczestniczyly w przewozach in-
ne srodki lokomoc;ji.

Rozpatrujac przewozy wedtug poszczegélnych kra-
jow i okreséw znajdujemy w podanej tablicy znaczne roz-
nice dla lat 1929 i 1930. Na ogét wszedzie spadek przewo-
z6w, ktéry waha sie od — 3,8% dla Pomeraniji do—29,0%
dla Frankfurtu n/M i okolic i tylko dla przewozéw do por-
tow: Krolewca, Pilawy i Elblaga wykazuje wzrost |+ 13,5%.

Rozpatrujac tablice przewozéw wedlug rodzajow
tadunkéw znajdujemy nastep. spadek w 1930 r. w procen-
tach do 1927 r.: .

wegiel — 23,6, kamien — 20,9, zelazo surowe—33,3,
wyroby zelazne — 22, drzewo — 14,7, zboze — 2, karto-
fle — 1,3, jarzyny i owoce — 13,1, oleje — 20,1, piwo—
219 i t. d. — Wazrost wykazuja tylko nastep. grupy: bu-
raki 1 43,3, cukier + 0,8,

W osobnej tablicy znajdujemy zestawienie porow-
nawcze dla przewozéw zagranicznych wedlug panstw: Pol-
ska rozbita jest na rézne pozycje wedlug krajéw. Dane te
osobno dla wywozu i wwozu byly nastep.:

C Wy w e T WO
KRAJ 1929 | 1930 g 1929 | 1930 .g

1000t. (1000t ;'.iq 1000t. [ 1000 t. :‘i
Okreg Saary . 1339 | 1211 |— 95| 2115 | 442 |— 17.3i
Alzacja—Lotaryngja . | 3678 | 3043 |—17,3| 1742 | 1330 |—23,6
Sowiety: S, UC BN R 102 263 [+529] 473 575 |+21
Weegtyrn ot 118 181 |+53.4( 202 1655 =233
Jugostawja, Bulgarja,

Turcja i Grecja . . 61 62 [+ 1.6 T4 95 |+284
Czechostowacja . 4101 | 3403 |—17 | 4833 | 3742 | —22,
Austrja . 1329 1254 |~ 56| 637 535 |—16
Gdansk . ok Gl 92 56 |—39.1 71 36 | —49.3
Wschod. Gérny Slask 537 446 |— 17 678 398 | —413
Zachodnia Polska . . 268 143 | —46,7] 591 444 ||—24.8
Wschodnia Polska . . 121 131 |+ 83| 1453 939 | — 36,1
Galiojas e vl - E S Ay 31 44 |+ 42 770 472 | — 387

Paristwa Europy oprécz Szwecji wszystkie wykazuja
spadek wywozu i wwozu.

Przytoczone dane statystyczne wykazuja bezwatpie-
nia, ze kryzys gospodarczy szczegélnie ciezko odbil sie na

kolejach niemieckich. W jakim stopniu czes¢ tadunkéw
przeszla na inne $§rodki lokomocji szczegélnie na wode,

wobec braku dotychczas zestawiern okreslié nie mozna.
(Reichsb. 48, 1931 r.) wg.

Tanie pociagi wvcieczkowe na kolejach wloskich.
Idac za przyktadem kolei amerykanskich zarzad kolei
wloskich uruchomit latem r. b. w niedziele i dni swiatecz-
ne tanie pociagi wycieczkowe t. zw. , Treni perie popolo”.
Powodzenie ich przeszlo wszelkie oczekiwania. Pociagi wy-
cieczkowe kursowaly w czasie od 2 sierpnia do 20 wrzesnia
na zasadach nastepujacych: znizka wynosita 80% ceny ta-
ryfowej biletu, pociagi powyzsze skladaly sie wylacznie
z wagonow III klasy, pociagi zatrzymywaly sie w niewielu
punktach, Przedsprzedaz biletéw na te pociagi wycieczko-
we trwala od poniedzialku rano do péinocy w sobote. Bi-
lety wykupione nie moglty byé zwracane zarzadowi kolejo-
wemu. Natomiast jesli podczas sprzedazy biletéw okazato
sie, iz ilo§¢ wykupionych biletéw nie optaca kosztéow
przewozu, pocigs wvycieczkowy byt odwolany, a pasaze-
rowie mieli prawo udaé sie do miejsca przeznaczenia naj-
blizszym zwvklvm pociagiem. Mialo to iednak miejsce
w bardzo rzadkich wypadkach, w wiekszosci kolej zaledwie
mogla zado$§é uczynié poovtowi. Oto kilka przykladow.
Na pociag wycieczkowv Medjolan—Wenecia (265 km)
wydano przeszlo 14.00 biletéw po cenie 18 lir. za przejazd
tam 1 zpowrotem i musiano urochomié 12 pociagow
wycieczkowych, w Turynie w ciagu 3 pierwszych
gdodzin na idacvy w tym ze kierunku sprzedano 5000
biletéw. Naijwiekszem powodzeniem meszyly sie po-
ciagi: Medmlan—Verona, oplata z weisciem na arene tea-
tru rzymskiego i z powrotem — 15 lir., Wenecja—Bozen
i zpowrotem 18 lir.,, Rzym—Neapol—Pompeija i zpowrotem
18 lir., Triest—Fiume —Grotv Adrersbersu z nrawem wei-
§cia do grot i powrotem — 12 lir, Najczesciej juz w srodku
tvéodnia dzienniki obwieszczaly, iz na danv pociag wy-
cieczkowy niedzielny lub swiateczny wszystkie bilety wy-
przedano. Plan wycieczki publikowany byt resularnie co
niedziele. W ciagu miesiaca ilo§é pociagéw wycieczkowych
wzrosta do 60 dziennie. W pociasu kazdy pasazer otrzy-
mywal zapewnione mieisce siedzace. Pociadom towarzy-
szvli zwykle urzednicv kolejowi. ktérzv uprzejmie wystu-
chiwali zazalen publicznosei i regulowali ewentualne
spory.

Wplvwy z pociagéw wycieczkowych orzy bardzo
gestem zaludnieniu przewyzszvly koszt wlasny trakeii
i oplacily sie catkowicie zarzadowi kolejowemu. Dodaé do
tego nalezy wyniki gospodarcze, jakie kraj odniost dzieki
wzmozeniu w tak wysokiem stopniu turystyki krajowe;j.
(Zeif. d. Ver. D. Eisentbv. Nr. 40—1931). w.

Wielka Pélnocna Kolei Svberyiska. Do projektow
sowieckich, obliczonych na wielka skale, nalezy wliczyé
projekt wielkiej nowej masdistrali svberyjskiej, poloZonej
na péinoc od obecnej kolei, aczacei Rosje z Oceanem Spo-
koinym. Nowa linja miataby przejsé od Wologdy przez
Atlvmskoje, powyzej Tobolska i Jenisiejska przez Muchtu-
ia do Ajanu na wvbrzezu morza Ochockiedo z odnosa do
Mikotajewska i Chabarowska. Linja ta skréca odleglosé
dalekieso Wschodu od Centrum Rosji o 2000 km., a w po-
taczeniu z systemem komunikacji rzecznei Leny, Obi i Je-

" nisseja daje podstawy do ekonomicznego rozwoju péfnoc-

nej Syberji, ktérei nieprzebrane bogactwa lesne i mineral-
ne sg nietkniete. Niezamieszkale przestrzenie, po ktérych
ma biec ta nowa kolej i klimatyczne trudnosci stwarzaja
warunki budowy nader ciezkie, Sowiety licza jednak na
mozliwo$é kolonizacji tego kraju, po wybudowaniu kolei,
byé moze w drodze przymusowedo wysiedlenia ludnosci
z innych okregéw parnstwa, Aczkolwiek projekt ten nie
jest jeszcze zupelnie opracowany i nie mozna wskazaé
nawet na przyblizone koszta pobudowania tej kolei to
jednak sa robione usilowania nadanie mu stempla ko-
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nieczno§ci spraw gospodarczych panstwa sowietow,
W tym celu utworzono w Polnocnej Syberji okolo 221
stacji obserwacyjnych w odlegltosci 50 km. kazda. (Z. d.
V.D. E. tr. V. Nr. 45. 1931 r.) wg.

Projektowane zaméwienia taboru na kolejach so-
wieckich. Jak donosi niemiecka prasa techniczna naj-
blizszem i najwazniejszem zadaniem kolei sowieckich jest
pobudowanie odpowiedniej ilosci mocnych parowozéw
i zwigkszenie nosnosci wagonéw towarowych. Ma to byé
konsekwencja wprowadzenia na kolejach sowieckich ha-
mulcow samoczynnych do pociagéw towarowych i sprze-
gow automatycznych. Dotychczasowy najcieiszy paro-
woz typu 0—5—0 dostawy kolei niemieckich i szwedzkich
nie wystarcza. Obok przebudowy jego na napreznosé 14
atm, zarzad kolei sowieckich opracowal projekty nowego
parowozu towarowego typéw 1—5—1i1—5 2 z naciskiem
na o$§ 23 tn. Wedlug programu do r. 1933 wlacznie ma
by¢ pobudowano 2000 tych parowozéw, ktére beda przebie-
gac¢ przestrzerd 12000 km na linjach Liman—Osnowa, Ko-
tielnicz—Leningrad, Nowosibirsk—Semipalatyrisk i t. d.
Oczywiscie linje te musza otrzymaé wzmocnione odpo-
wiednio nawierzchnie. Po odpowiedniem wzmocnieniu szyn
do 50 kg/m, ma sie przystgpié w okresie r. 1933—1938 do
budowy nowej serji parowozéw o nacisku na os 27 tn.

Zamiast dotychczasowych wagonéw towarowych
o nosnosci 20 tn. beda budowane jako typowe wagony
nosnosci 50 — 60 {n; posiadane obecnie wagony moga by¢
wzmocnione w ten sposob, iz nos$noéé bedzie zwiekszona
z 16,2 na 20 tn. i z 20 tn na 25. Odpowiednio do tych zmian
muszg byé rozbudowane i warsztaty kolejowe z wprowa-
dzeniem ulepszonych form obrébki.

Panstwowa Komisja Kolejowa w Danji utworzona
na podstawie wioskéw partji konserwatywnej i lewicy ma
za zadanie zbadania strony gospodarczej zarzadu kolejo-
wego. Badania komisji majg na widoku podniesienie do-
chodowosci kolei, uproszczenia i potanienia organizacji
kolejowej oraz rozpatrzenie wniosku utworzenia osobnego
przedsiebiorstwa kolejowego. W zwiazku z tem zabral glos
w parlamencie minister kolei Frite-Skotte wskazujac, ze
podobne komisje byly wybierane niejednokrotnie. W 1893
roku komisja kolejowa, zlozona prawie wylacznie z przed-
stawicieli kolejnictwa wprowadzita od 1903 r. w celu upro-
szczenia i oszczednosci organizacje, kiéra moznaby nazwaé
centralizacjg. Juz jednak w 1911 r, doszlo do decentrali-
zacji przeprowadzonej catkowicie w 1915 r, W latach 1920/21
organizacje kolei poddano badaniu panstwowego wydzialu
kolejowego. Komisja oszczednosciowa 1921 r. badala pew-
ne zagadnienia gospodarki osobowej, diugosci stuzby, urlo-
poéw, choréb i t. p. Komisja 1923 r. badata mozliwosé upro-
szczenia zarzadu. W 1927 r. ze wzgledéw politycznych
obnizono taryly, nieusprawiedliwione gospodarczo. Po-
zostalo pytanie powolania obcego doradcy rzeczowego dla
opracowania planu gospodarczego. Minister kolei widzi
trudnosci jakie koleje musza zwalczaé w Danji jak i we
wszystkich innyeh krajach. Minister kolei sadzi, zZe nale-
zy przedewszystkiem obnizyé koszta eksploatacii ile tylko
mozna i dopiero wtedy mozna rozpatrywaé zastéj kolei.
Czy potrzebne jest utworzenie specjalnego przedsiebior-
stwa kolejowego, nalezy do decyzji parlamentu, ktéry
musi zdecydowaé jaki wplyw bedzie mial na sprawy ko-
lejowe. (Z.d. V. D. E. V. 48, 1931 r.). wg.

Kolej synajska. W expresach lub w wagonach sy-
pialnych przebywa obecnie podréiny w przeciagu 10 go-
dzi przestrzen z Jeruzalem lub Haiffy do El Kantaru nad
kanalem Sueskim skad dostaje sie kolejami egipskiemi do
Kairu lub Aleksandrji .

Znaczenie polityczne kolei jest bardzo duze dla
Anglji, zapewniajac jej panowanie nad kanalem Sueskim,
a to dajac pewnosé przerzucanie z portéw w Haiffie oddzia-
tow wojskowych nad kanal. Ponadto kolej ta ma polacze-
nie z koleja bagdaska, pozostajaca w reku anglikéw i two-
rzaca przez Irak i Persje polaczenie ladowe morza $rod-
ziemnego z Indjami .
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Trasa kolei sinajskiej biegnie po starozytnej drodze
wojskowej, po ktérej tylu zdobywcéw prowadzilo swe
wojska z Azji do Airyki i odwrotnie. Dlatego w historji
nazywano ja Droga Krolewska. Tedy kroczyli faraonowie
do Syrji, Aleksander do Egiptu, Tytus do Judei, a w cza-
sach nowozytnych Napoleon do Egiptu dla zwalczenia he-
gemonji anglikow. Tutaj tez polgczone oddzialy wojsk
niemieckich i tureckich podczas wielkiej wojny utrzymy-
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waly znaczne sily angielskie dla obrony kanatu. Po obsa-
dzeniu Palestyny przez anglikéw oddano dotychczasowa
wojenng kolej synajska do uzytku cywilnego. Kolej
waskotorowa z Ludji do Jafly i do Jeruzalem przebudo-
wano na szerokotorowa. Kolej synajska zastuguje na uwa-
ge ze wzgledu, Ze sluzac podczas wojny tylko celom mi-
litarnym, nabiera po wojnie duzego znaczenia handlowe-
go dla obydwu krajéow zainteresowanych i miedzykonty-
nentalnego ruchu podréznych. O ile przed wojna pustynia
Synajska stanowila osloniecie kanalu od Turcji, po wojnie,
gdy Palestyna przeszla pod protektorat Anglji, kolej ta
nabyla specjalnego znaczenia.

Expres synajski kursujacy codziennie w obydwéch
kierunkach laczy Europe z Afryka. Rozwéj gospodarczy
Palestyny, pozostajacej pod opieka Anglji i otrzymujacej
znaczny doplyw kapitalow zydowskich, sprawia, ze kraj
ten znacznie si¢ podniést. Szczegélnie hodowla jarzyn
i owocéw rozwija sie pomyslnie, a osuszone malaryczne
blota, zamienily si¢ na urodzajne pola, Wiasciwa kultural-
na Palestyna siega do stacji Gaza, dalej kolej biegnie przez
pustynie Synaja i tylko w okolicach El Arisch, dzigki wy-
sokiemu poziomowi wéd gruntowych, rosna obficie gaje
palmowe, pomaranczowe i figowe. Uprawa zboz moze si¢
udaé tylko przy obfitych deszczach. Projektowane jest
polaczenie kolei z El Kantaru wzdluz kanalu z Port Sai-
dem. (Z.d. V. D. E. b. V. 441931 r.) wg.

Budowa nowej stacji towarowej w Pradze. Budowa
wielkiej nowej stacji towarowej jest pierwszym etapem
rozbudowy st. Praga projektowanej przez Komisje regu-
lacji wezla. Po zbudowaniu tej stacji towarowej zostanie
przywrécone Dworcowi Wilsona znaczenie dworca central-
nego ruchu osobowego i bedzie umozliwiona dalsza rozbu-
dowa dworca Masaryka. Budowana na peryferji miasta
stacja towarowa ma zajaé powierzchnie 35 ha i da moz-
no$é przeladowania w ciggu roku 1 miljona tonn tadun-
kow, co odpowiada najwigkszemu przypuszczalnemu obec-
nie natezeniu ruchu towarowego. W roku biezacym przy-
stapiono do budowy 2 duzych magazynéw o powierzchni
tacznej 9000 m*, magazyny 2 pietrowe maja duze piwnice.
W przyszlosci ma byé dobudowane trzecie pietro. Budyn-
ki otrzymajg centralne ogrzewanie. Przy magazynach
pobudowane maja byé duze chlodnie. Duza uwage zwré-
cono na urzadzenia podnos$nikéw i transportowe tak wew-
natrz budynkéw, jak i nazewnatrz. Na rampie towarowej
bedzie wybudowany diwig wiezowy do obslugi kazdego
pietra magazynow, podobne dZwigi beda znajdowaé sie na
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zewnatrz i obslugiwa¢ teren w promieniu 45 m. Dojazd
wozéw do magazynéw kierowany bedzie 2 szerokiemi uli-
cami, dostep do piwnic umozliwiony bedzie przez tunele,
wiodace wprost z ulic. Ogélna dlugosé toréow stacji towa-
rowej ma wynosi¢ 15 km i bedzie obstugiwana 100 zwrot-
nicami. Projekt przewiduje pobudowanie na terenie stacji
towarowej komory celnej, gmachu administracji, garazy
i oberzy z restauracja. Gléwna jezdnia wiodaca na stacje
towarowa zaprojektowana jest szerokosci 30 m. Polozenie
stacji w stosunku do centrow przemystowych miasta Pra-
gi jest bardzo dogodne.

Najnowsza parowozownia kolei angielskich, W Nr. 8
z dnia 21. VIIL. 31 r. czasopisma Roilwey Gazette umie-
szczony jest opis parowozowni typu prosiokatnego, ktorej
budowe zakoriczono niedawno na kolei angielskiej Saut-
hern Rlw. Parowozownia ta zdaniem autora opisu jest wy-
$mienitym okazem nowoczesnej budowy oraz urzadzer
trakecyjnych; uklad porowozowni i toréw trakcyjnych zna-
komicie rozwigzuje kwestje przyjecia i podawanie paro-
WOZOW.

Parowozownia zbudowana jest na 10 toréw przej-
sciowych i moze pomieséci¢ do 40 parowozéw (na jednym
z toréw urzadzono zajezdnig). Wijazd i wyjazd z 2 stron;
tarcza obrotowa umieszczona z boku. Do parowozowni
przylegaja zabudowania, w ktérych si¢ mieszcza pocze-
kalnie druzyn parowozowych, warsztat podreczny, biuro
parowozowni, magazyn zasobowy i wieza cisnied. Obok
parowozowni urzadzenie do oczyszczenia parowozéw i pa-
lenisk parowozowych, do suszenia piasku, do zasilania wo-
da i weglem. 1S,

Popychane pociagi podmieiskie. Na kolejach pod-
rmeiskach Paryza du Nord i Etat (dworzec S. Lazare) kur-
suja pocxa,gx. ktore s3 ciggnione w jednym kierunku przez
parowoz i popychane w drodze powrotnej, unika si¢ w ten
sposob uciazliwej zmiany parowozu i ulepsza obrét skla-
dow. Nowe pociagi kolei Etat przystosowane do tego ruchu
skltadaja sie kazdy z 9 stalowych wagonow i 1 tendrzaka
typu 1-—-4—1, stawianego na czele pociagu odchodzacego
z Paryza Pomocnik maszynisty pozostaje czas caly na
parowozie, natomiast maszynista w drodze powrotnej
przechodzi na czolo ostatniego wagonu i z tamtad kieruje
pociagiem. Ma on przed soba urzadzenie, ktére zapomoca
przekladni powietrzno-elekirycznej pozwala manipulowaé
rekojescig regulatora i nawrotnicy. W podobny sposéb
moze maszynista uruchomié réwniez hamulce. Ostatni
wagon ze stanowiskiem maszynisty polaczony jest telefo-
nem z parowozem. Nowe pociggi podmiejskie opisanego
typu waza 400 tn. i kursuja z szybkoscia 72 km/g. Drzwi
wszystkich wagonow zamykane sa zapomoca powietrza.
O majacem nastapié¢ zamknieciu uprzedza pasazeréw odpo-
wiedni dzwiek. Pociagi w kierunku powrotnym kursujg
sprawnie bez wypadkéw i nie wywoluja zastrzezen z punk-
tu widzenia eksploatacji.

Zniesienie Dyrekcji Kolei Panstwowych w Magde-
burgu. Z dniem 1 pazdziernika 1931 r. zniesiona zostala
Dyrekecja Kolei Panstwowych w Magdeburgu. Czesé linij
kolejowych tej Dyrekcji oddang juz byla w dniach 1
kwietnia i 1 czerwca 1931 r. sasiednim Dyrekcjom w Halle,
Berlinie, Altonie i Hanowerze — za$ z dniem 1 paZdzier-
nika oddano reszte linij wraz z 6 urzedami ruchu, 3 urze-
dami maszynowemi i 3 urzedami przewozowemi Dyrekecji
Kolei Panstwowych w Hanowerze.

Wskutek zniesienia Dyrekcji magdeburskiej i innych
w zwigzku z tem przeprowadzonych zmian granic dyrek-
cyinych, obszary poszczegélnym w mowie bedacych Dy-
rekcyj wynosza (cyfry w nawiasach okreslaja obszary do-
tychczasowe):

Dyrekcja w Altonie
Dyrekcja w Berliiie
Dyrekeja w Halle

Dyrekecja w Hannowerze
V.D. E. V. Nr. 40 z 1931 r.).

2437 (1910) km
1172 (825) km
2430 (2138) km
3112 (2477) km.

(Z.d. W. B.

Zamykanie bocznic kolejowych w Irlandji. Majace
wkrétce nastapi¢ zamkniecie szeregu bocznic kolejowych,
wywolane ciezkim stanem finansowym kolei, ktére pono-
szg ogromne straty z powodu ogélnego kryzysu ekono-
micznego, a szczegdlniej z powodu konkurencji samocho-
dowej — wywolalo niepokéj w calym kraju. Irlandja jest
krajem rolniczym, i musi korzysta¢ w szerokich granicach
z uslug kolei przy masowych przewozach ziemioplodéw
i bydta. Zachodzi obawa, ze z chwilg zniesienia bocznic
kolejowych, towarzystwa samochodowe, korzystajace
z wielu przywilejow, podniosa znacznie stawki przewo-
ZOowe.

Nadzieje sa poktadane jedynie na rychle ukazanie
sic zapowiedzianego ,Prawa Przewozowego', ktére ma,
miedzy innemi rzeczami, uregulowaé warunki istnienia
przewozéw samochodowych i okreslié ich stosunek do
eksploatacji kolei.

Na wplywach kolei irlandskich odbit sie zywo kry-
zys, panujacy w Anglji, zapotrzebowanie ktorej na bydlo,
dostarczone z Irlandji, spadto znacznie, obnizajac wplywy
z przewozéow o 56,000 funtéw, w ostatniem pélroczu.

(Rail. Gaz. Nr. 1431 r.). Z. K.

Jugoslowiafiska ustawa samochodowa, Ustawa
z 2 grudnia 1930 r. o przedsiebiorstwach, trudniacych sie
regularnym i czasowym przewozem samochodami pod-
réznych i towaréw ustala, ze przedsiebiorstwa te podlega-
ja $cistemu koncesjonowaniu, a pozatem jeszcze specjal-
nym wymogom w zakresie przewozu poczty i podréznych.
Przedsiebiorstwa samochodowe obciazone sa, poza podat-
kami, takze znacznemi $wiadczeniami na cele utrzymania
drég (do 25% ceny biletu), obowigzane sa do ubezpiecza-
nia podréznych i towaréw oraz musza stosowac sie Scisle
do ustalonych rozkladow jazdy i taryf. Udzielenie koncesji
zalezy od opinji komisji, w ktorej zarzadowi kolejowemu
przyznano powazng role, celem strzezenia interesow kolei.

Ustawa naklada zatem na przedsiebiorstwa samocho-
dowe powazne zobowiazania, ktére — jak mozna sie spo-
dziewaé — ostabia ich zdolnosci konkurencyjne w stosunku
do kolei.

Koncesjonowaniu podlegajag rowniez samochodowe
przedsiebiorstwa parnstwowe, z wyjatkiem prowadzonych
we wlasnym zarzadzie przez Ministerstwo Budowy i Komu-
nikacji. (Reischbahn Nr. 48, 1931 r.). W. B.

Nowe wagony restauracyjne na kolejach szwajcar-
skich.. Na kolejach szwajcarskich wprowadzono nowy
typ wagonow restauracyjnych, rézniacych sie od typow
uzywanych powszechnie, tak co do wygladu zewnetrznego,
jak 1 urzadzenia wewnetrznego, odznaczajacego si¢ nad-
zwyczajnym komfortem. Wagony te, catkowicie metalowe,
sa przedzielone na dwie czesci zapomoca szklanej przegro-
dy, co nadaje calosci wyglad wielkiej sali jadalnej o bo-
gatej dekoracji.

Doskonale zréwnowazony bieg i komfort tych wago-
néw uzyskal im juz miano ,arystokratycznych”. Rolls-
Royce'ow”. (Railw. Gaz. Nr. 3—31 r.). Z. K,

Statystyka trakcji diesel-elektrycznej na kolejach.
Obecnie istnieje 200 lokomotyw dieselowskich na kole-
jach calego $wiata.. Ogélna moc tych maszyn wynosi
130.000 KM, na co sktadaja sie jednostki o mocy od 200
do 2660 KM. Poza tem na kolejach swiata kursuje przesz-
to 1000 motoréwek o mocy od 80 do 600 KM, ogélnej
mocy 300.000 KM. W Europie sa one uzywane giownie na
bocznicach, w Stanach Zjednoczonych zas i na gléwnych
linjach. Wiekszoéé lokomotyw i motoréwek, objetych po-
wyzsza statystyka, stanowi jednostki prébne, z wyjatkiem
Centralnej Kolei w N. Jorku, i Duriskich Kolei Paristw.
ktére posiadaja ich wigksza ilos¢. (Rail. Gaz. Nr. 16 —
3L ) Zo K

Niebezpieczefistwa na przejazdach kolejowych
w Niemczech, Wypadki na przejazdach kolejowych
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w Niemczech kosztujg prawie jedno Zycie ludzkie dzien-
nie. Przejazdéw jest na kolejach niemieckich okoto 77.000,
z ktérych 41 nie posiada ani rogatki, ani Zadnego innego
zagrodzenia. Obliczono, iz koszt budowy tuneli i mostkow,

usuwajacych niebezpieczenistwo Zycia, zwiazane z istnie-
niem przejazdow — wynidosiby 350 mil. dolaréw, co ze
wzgledu na obecny okres krytyczny jest dalekiem od rea-

lizacji. (Rail. Gaz. Nr. 14—31 r.).

Bibljografja

wLa soudure éléctrique a l'arc et ses applications”
Maurice Lebrun (Paris 1929) jest ostatniem wydawnictwem,
omawiajacem rozw6j spawania elektrycznego we Francji
w przeciggu ostatnich lat pieciu. Po przytoczeniu najnie-
zbedniejszych wiadomosci o jednostkach elektrycznych,
rodzajach pradu do spawania, oraz regulacji, autor prze-
chodzi do scharakteryzowania luku elektrycznego przy
uzyciu elektrod metalowych, podkreslajac wyzszosé elek-
trod powlekanych nad golemi ze wzgledu na dobroé¢ spo-
iny, oszczedno$é w zuzyciu pradu, oraz czasu pracy spa-

wacza. Cenne sa wskazéwki, jakich elektrod nalezy uzywaé
do spawania metalu, jak bronz, aluminjum, miedzi, zeli-
wo, oraz dane, dotyczace ilosci stopionych -elektrod
w ciagu godziny. (Rozdz. 1, 2, 4).

Sposéb sprawdzania wykonywanych szwéw (rodz. 3)
oraz opis i kalkulacja kosztéw réznego rodzaju maszyn do
spawania (na prad staly i zmienny) dopelniaja caloksztaltu
wiadomosci praktycznych.

Na zakoriczenie autor przytacza przyklady napraw
i konstrukeyj, wykonanych metoda spawania.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Iniynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

Otrzymalismy odezwe Polskiego Muzeum Przemy-
stu, ktéra podajemy ponizej w streszczeniu:

Jedna z istotnych drég do spopularyzowania za
gadnieni techniki sa odpowiednio zorganizowane muzea.
Szereg kulturalnych paristw nie szczedzil od wielu lat tru-
déw i olbrzymich $rodkéw materjalnych, aby zorganizo-
waé u siebie instytucje, ktéreby stuzyly temu celowi.
Powstaly wiec w Europie imponujagce Muzea Techniki
w Londynie (Science Museum), w Paryzu (Conservatoire
des Arts et Metiers), w Monachjum (Deutsches Museum),
w Wiedniu (Technisches Museum) i inne. Polska nie mo-
gla dotychczas po6jsé za przykladem zachodu i po dzi$
dzien nie byta w stanie powolaé¢ do zycia Muzeum Techni-
ki. Dotychczasowe zabiegi ostatnich lat, zwigzane z orga-
nizowaniem ,Polskiego Muzeum Przemystu", polozyty
kamienn wegielny pod organizacje placowki, ktora jest tak
niezbedna dla zZycia kazdego kulturalnego narodu.

Polskie Muzeum Przemystu powstalo w r. 1928 ze
zbioréw przemystu wojennego, zebranych na terenie M. S.
Wojsk. w gmachu Ministerstwa Spraw Wojskowych w War-
szawie przy ul. Nowowiejskiej.

Muzeum Przemystu i Rolnictwa pomiescito te zbiory
w kilku wlasnych salach, specjalnie w tym celu odnowio-
nych.

Obecnie dawne zbiory przemystu wojennego zostaly
uporzadkowane i uzupelnione eksponatami z Wrystawy
Poznariskiej oraz darami poszczegélnych instytucyj pan-
stwowych i zakladéw przemystowych. Calo§é zbioréw po-
dzielona zostala na szereg dzialéw specjalnych jak: gor-
niczo-hutniczy, metalowo-przetwérniczy, chemiczny, wié-
kienniczy, elektryczny, lotniczo-komunikacyjny 1 t. p,
a w stadjum organizacyjnem znajduja si¢ jeszcze dzialy:
cukrowniczy, przetwérczo-rolny i inne.

Muzeum przemysltu i Rolnictwa pragnac nadaé zbio-

rom przemysfowym wlasciwy kierunek i zapewnié przed-
stawicielom zainteresowanych instytucji panstwowych,
przemystowych, naukowych i spolecznych bezposredni
wplyw na caloksztalt zagadnier, zwiazanych z dalszym
rozwojem tych zbiornikéw, zorganizowalo na swym terenie
jednostke autonomiczna pod nazwa Polskie Muzeum Prze-
mystu (P. M. P.), oparta o wlasny statut i wladze.
Zadania P. M. P. polegaja na gromadzeniu i utrzy-
mywaniu zbioréw, obrazujacych stan obecny przemyshu
polskiego i w miare moznosci jego rozwéj historyczny.
Celem formalnego powolania do zycia P. M. P. i do-
konania wyboru wladz zamierzone jest zwolanie w naj-
blizszym czasie organizacyjnego zebrania czlonkéw.

Prawo uczestniczenia na powyzZszem zebraniu posia-
daé beda tylko osoby, ktére zapiszg sie na czlonkow Mu-
zeum Przemyslu i Rolnictwa i wyraza cheé przyjecia
udzialu w pracach nad organizacjg i dalszym rozwojem
Polskiego Muzeum Przemystu.

Majac na uwadze wielkie znaczenie spopularyzowa-
nia zapomoca zbiorow, wsréd szerokich warstw spoleczer-
siwa, zagadnien zwigzanych z przemysltem rodzimym,
Muzeum Przemyshu i Rolnictwa spodziewa sie, ze podjeta
przezeri inicjatywa, pomimo ciezkiego kryzysu, znajdzie
zywy oddzwiek, nietylko wsrod bezposrednio zaintereso-
wanych przemyslow, lecz réwniez u tych wszystkich, kto-
rzy rozumiejg role przemystu rodzimego dla rozwoju Zy-
cia gospodarczego kraju i parstwowosci polskiej.

Otwarcie Muzeum nastapi w koricu biezacego roku
po odbyciu organizacyjnego zebrania. Zarzad Muzeum
zwraca sie o zapisywanie ich na czlonkéw Muzeum Prze-
mystu. Skladka roczna czlonka wpierajacego wynosi zi.
200, czlonka rzeczywistego zl. 25. Adres Krakowskie
Przedmiescie 66, godz. 9—15-ta. Tel. 693-40.

Upraszamy o wznowienie prenumeraty na r. 1932.
Konto P. K. O. 9.525.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Dnia 30-go pazdziernika r. z. zmar! nagle w Bia-
tymstoku bedac w delegacji stuzbowej, cztonek Za-
rzadu Kola Wilenskiego . p. inzynier Jan Gradzki.

Urodzony 12-go kwietnia 1870 roku w majatku
Puczany powiatu Wifkomirskiego na Litwie, byt sy-
nem obywatela ziemskiego, lekarza Jana Gradzkie-
go i Marji z domu Uziebto. Nauki pobieral poczatko-
wo w szkole realnej w Dynaburgu, a nastepnie
w szkole realnej w Rydze, ktorg ukonczyl w roku 1890.

Iwiazek Polskich Inzynierow Kolejowych

Zarzad Glowny
Konto P. K. O. Nr. 66.30

Kola Warszawskiego
P. K. O. Nr. 99.55

DOM ZWIAZKU
INZVNIEROW

KOLEJOWYCH

WARSZAWA

KRUCZA 14

TEL. 9-60-82
(domu) -

i - 4

KONTO P.K.O
Nr. 21.885

Kasa Kolezenska Czlonkéw Kola Warszaw_rskiego
Zwiazku Inzynieréw Kolejowych. Na zasadzie zatwwrd'zo-
nego przez wladze w dniu 22 maja 1929 r. Statu!:u, udziela
pozyczek krotko i dlugoterminowych, przyjmuje wkiady
oszczednoéciowe na oprocentowanie i t. p.

Udzial cztonkowski — 50 zl. platny w pieciu ratach,
statla skladka czlonkowska — 5 zl. miesiecznie.

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

Adres: Warszawa, N.-Swiat 14 — Ministerstwo Ko-

Wyzsze studja odbyt §. p. Jan Gradzki w Instytucie
Technologicznym w Petersburgu, ktéry ukorczyt w ro-
ku 1898.

Nastepnie cale swe zZycie §. p. Jan Gradzki po-
$wiecit pracy w kolejnictwie.

Po piecioletniej stuzbie w Wydziale Drogowym
Moskiewsko-Kurskiej kolei Zelaznej na stanowisku
pomocnika naczelnika oddzialu, przechodzi do wy-
dzialu mechanicznego tejze kolei i kolejno pracuje
na stanowiskach pomocnika naczelnika oddzialu,
kierownika dzialu montowni gléwnych warsztatow,
naczelnika oddzialu i naczelnika gléwnych warszta-
tow wagonowych do roku 1922, w ktérym po zdegra-
dowaniu przez bolszewikéw na rewizora trakeji prze-
chodzi do Zarzadu Moskiewsko-Kijowsko-Worones-
kiej kolei.

W roku 1924 zostal zwolniony ze stuzby i uwie-
ziony na wyspach Sotowieckich pod zarzutem szpie-
gostwa na rzecz Polski.

W poczatkach 1925 roku $. p. Jan Gradzki wra-
ca do kraju jako zaktadnik i od 1-go marca 1925 r.
pracuje w Dyrekeji Kolei Panistwowych w Wilnie ko-
lejno na stanowiskach kontraktowego st. referenta,
etatowego referendarza i od czerwca 1928 r. do $mier-
ci na stanowisku St. kontrolera Wydzialu Mechanicz-
nego.

Zawdzieczajac swej wiedzy fachowej i doswiad-
czeniu zmarly zdobyl ogélne uznanie, a takt zyciowy
i powaga zjednaly Mu szacunek wsérod wspélpra-
cownikéw i kolegow.

Czes¢ Jego pamigci!

munikacji, Departament VI, telefon Nr. 89, lub 143 we-
wnetrzny, albo — Wydzial Zasobéw Warszawskiej Dy-
rekeji K. P.., ul. Wileriska Nr. 2, telefon 322.

Jednoczesnie podaje sie do wiadomosci pozamiejsco-
wych czlonkéw Zwiazku P. 1. K. Ze poczynajac od 7
grudnia moga korzystaé z pokoi goscinnych, urzadzonych
przy Zwiazku. Dla unikniecia nieporozumien nalezy zgla-
szaé¢ przyjazd zawczasu (Krucza 14 m. 4), karta pocztowa
lub telefonicznie.
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MUZEUM KOLEJOWE

WARSZAWA, NOWY ZJAZD Ne 1

Naprzeciw Zamku Kré ewskiego.
LT
MUZEUM OTWARTE JEST W SWIETA, NIEDZIELE, WTORKI
| CZWARTKI OD GODZ 10 DO 14.

s

Wstgp dla kolejowcéw za okazariem- legitymacii bezp{atny_;
dla innych zZwiedzajacych 40 gr od dorostych i 20 gr. od dzieci
dolat 15-tu, uczgcej sig mlodziezy | wojskowych (szeregowcdw).

Wycieczki szkolne pod przewocnictwem wychowswcow w gru-
pach najmnie] 10 oséb — po 10 gr. od osoby-
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Wydawca: Zwigzek Polskich I[nzynierow Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: [nz. W. (Gassowski.

Zakt. Graf. B. Wierzbicki 1 S-ka, Warszawa, Chmielna 61.
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