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Zmniejszenie kosztów ruchu osobowego 
składów pociągów. 

. . . 
przez zmniejszenie 

Inż. Stefan Sztolcman. 

Badanie strat na przewozie osób, zwiększających się 
w ostatnich czasach z roku na rok wykazało, że jedną 
z najważniejszych przyczyn tych strat jest niedosta

teczne przeciętne zaludnienie pociągów osobowych w sto
sunku do ilości miejsc w wagonach, czyli zbyt wielkie 
w stosunku do rzeczywistej potrzeby składy pociągów. 
Niniejsze badanie ma na celu określenie oszczędności, ja
kie mogłyby być osiągnięte przy zmniejszeniu składów. 

Można a priori zaznaczyć, że zmniejszenie ilości wa
gonów w pociągu musi spowodować zmniejszenie kosztu 
poc.-km, a współcześnie powinno wywołać zwiększenie 
kosztu jednego osio-km wagonów, albowiem koszt jednost
ki wykonanej pracy powinien zasadniczo zwiększać się 
przy zmniejszeniu ilości tych jednostek. Analogiczna za
leżność między kosztami przewozów a ich ilością była 
wprowadzona przezemnie przy obliczaniu kosztów prze
wozów na polskich kolejach wogóle 1), jak również w po· 

1
) Inżynier Kolejowy 1926 r„ Nr. 12. 

szczególnych wypadkach obliczeń i może doprowadzić do 
konkretnych wyników także i w danym razie. Ponieważ 
sposób obliczenia może znaleźć zastosowanie w podobnych 
wypadkach na przyszłość, przytaczam go, jako wzór, 
w dość szczegółowem streszczeniu. 

Przyjmując, że koszt wykonania wszystkich osio-km 
wagonów osobowych K jest zależny od ich przebiegu P 
na km dłu~ości linij L, możemy zależność kosztu od gę
stości przebiegu wyrazić wzorem: 

K = Px + Ly (1) 

w którym prawdopodobne wielkości niewiadomych spół
czynników x i y mogą być określone sposobem najmniej
szych kwadratów według następujących wzorów: 

~KP X L.P2 ·L.PL X :EKL 'EKL X L.P2 -~PL X L.KP 
x = y = 

L.P2 X LL2 - p-:PL)2 :EP2 X L.L2 - (L.PL)2 

w którym wielkości K, P, i L posiadamy dla dziewięciu 
Dyrekcyj. 

DYREKCJE 

Koszt 
przewozu 

ruchu oso
bowego K 

Przebieg osi I Długość 
wagonów l' „ L 

w pociągach . ID!I ' 
osobowych pl dz1ekątków KP KL PL pz 

Katowicka. 

Warszawska 

Krakowska 

Gdańska 

Poznańska. 

Lwowska 

Radomska. 

Stanisławowska . 

Wileńska 

I · Razem . 

mil. zł. 

42,05 

95,29 

56,55 

58,93 

34,80 

50,95 

39,19 

28.19 

48,91 

454.86 

mil, osio-km m 

134 

443 

155 

212 

194 

133 

136 

51 

111 

1569 

60,1 

225,5 

141.9 

220.5 

245.4 

196,5 

236.1 

113.9 

302,1 

1.742,0 

5.635 

42.213 

8.765 

12.493 

6.751 

6.776 

5.330 

1.438 

5 429 

2,527,2 

21.487,9 

8.024.4 

12.994,1 

8 539,9 

10.011.7 

9.252,8 

3.210,8 

14.775,7 

8.053,4 

99.896,5 

21.994,5 

46.746,0 

47.607,6 

26.134,5 

32.109.6 

5.808,9 

33 533,1 

17.956 

196.249 

24.025 

44.944 

37.636 

17.689 

18.496 

2.601 

12.321 

3.612,0 

50.850,25 

20.135,61 

48.620,25 

60 221.16 

38.612.25 

55.743,21 

12 973,21 

91 264.41 

~KP=94.830 ~KL=90 824 ~PL=321.884 ~P2=371.917 ~L2=382.032 
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Obliczenie zrobiono według danych za rok 1930/31, 
przyczem wzięto przebieg wagonów osobowych tylko w po
ciągach osobowych (bez osobowo-towarowych). Dane 
niezbędne do obliczenia spółczynników x i y są przyto
czone w następującem zestawieniu, w którem Dyrekc:e są 
uszeregowane w porządku zmniejszenia gęstości przebie
gu osi wagonów. 

Po podstawieniu tych danych do powyższych wzorów 
otrzymamy: 

X= 0, 18176 i y = 0,08459 

Jeśli dla sprawdzenia podstawimy we wzorze (1) 
wielkości rzeczywiste P i L otrzymane powyżej x i y, to 
otrzymamy, że . 

K = 432537 tys. zł. 

to jest mniej od wielkości rzeczywistej (454860 tys. zł.) 
o 22323 tys. zł. czyli o 5,1602%. Dl~ wyrównania tej róż-

Wyszczególnienie 

Przebieg osi wagonów P mil-osio-km , 

Koszt zależny od przebiegu 0.19 114P tys. zł .. 

Koszt zależny od długości linij 0.08.896L tys. zł. 

Koszt ogólny tys. zł . 

Koszt jednego osio-km gr. 

Zwiększenie kosztu jednego osio-km w porównaniu z wielkością 
poprzednią o gr. 

czyli % . 

Koszt jednego poc-km. zł. 

Zmniejszenie kosztu jednego poc.-km w porównaniu z wielkością 
poprzednią zł. 

czyli % . 

Zmniejszenie ogólnej sumy wydatków tys. zł. 

nicy zwiększamy o ten procent wielkości spółczynników 
x i y i otrzymamy: 

X = 0, 19114 i y·= 0,08896 

a wzór (1) będzie miał postać następującą: 

K = 0,19114 X P + 0,08896 X L (2) 

Chociaż wzór (2), iako wyprowadzony na podstawie 
danych poszczególnych Dyrekcyj, powinien być właściwie 
stosowany tylko do określenia wydatków Dyrekcyj, może 
jednak być przyjęty przez analogię do obliczenia zmian 
w koszcie oąólnym przewozów ruchu osobowe~o przy do
wolnem ohniżeniu przebieQu osi waQonów osobowych. Po
nieważ jednak zmniejszenie przebiegu będzie się odbywa
ło przez wycofanie z ruchu nie osi, lecz całych wa
gonów, to należy przedtem ustanowić stosunek między te
mi jednostkami. 

Przebieg pociagów osobowych (bez osobowo-towa
rowvch) wynosił 59945 tvs. poc.-km. Przeciętna ilość osi 
wagonów osobowych w tych pociągach była 

1569310 
y 26,18 

59945 
Przeciętna ilość osi jednego wagonu czynnego zali

czongo do tahoru o<;obowe6o wvnosiła 2595, stanowiła 
wiec prawie 10% (ściśle 9,912% ) wszystkich wagonów 
osobowych w przeciętnym pociągu. 

Następnie obliczenia zrobiono w przypuszczeniu, 
zmniejszenia przebiegu osi osooowych w pociągach oso
bowych o 10, 20, 30 i 40%, to jest w przybliżeniu zmniej
szenia sldadów tych pociągów o jeden, dwa, trzy i cztery 
wagony. 

Z powyższego zestawienia widać, że w roku 1930/31: 
1) zmniejszenie składów wszystkich pociągów oso

bowych o jeden wagon dałoby zmniejszenie sumy ogólnej 
wydatków na przewozy ruchu osobowego o 30 mil. zł. 

2) dalsze zmniejszenie składów dawałoby zmniej-
szenie na każdy odjęty wagon o nowych 30 mil. zł. 

3) koszt własny jednego poc-km osobowego zrpniej
szałby się na każde zmniejszenie składów o jeden wagon 
ilościowo o 50 gr., a procentowo w porównaniu z wielkością 
poprzednią w stosunku coraz większym. 

4) koszt własny jednego osio-km wagonów osobo
wych zwiększałby się w miarę zmniejszania składów i ilo
ściowo i procentowo w stosunku coraz szybszym. 

Wyniki całego powyższego obliczenia, w którem nie 
przyjęto wcale pod uwagę przewozu osób w pociągach 
osobowo-towarowych i towarowych i odwrotnie przewozu 

Przebieg osi Przebieg osi wagonów zmniejszony 
wagonów w porównaniu z rzeczywistym o 

rzeczywisty 

I 
I l w 1930/31 10% 20% 30% 40% mil. osio-km 

1.569 1.412 1.255 1.098 941 

299.899 269.890 239.881 209.872 179.863 

154.968 154.968 154.968 154.968 154.968 

454.867 424.858 394.849 364.810 334.831 

28,99 30,09 31,46 33,23 35,58 

- 1,10 1,37 1,77 2,35 

- 3,794 4,553 5,626 7,072 

7.59 7,09 6,59 6,09 5,59 

- 0,50 0,50 0,50 0,50 

- 6,588 7,052 7,587 8,210 

- 30.009 60.018 90.027 120.036 

ładunków w pociągach osobowych oraz całego szeregu 
innych warunków, i w którem wzór do obliczenia został 
wyprowadzony na podstawie rachunku prawdopodobień
stwa, nie mogą być uważane za ścisłe, przypuszczam jed
nak, że są one o tyle zbliżone do rzeczywistości, by można 
było oprzeć na nich niezbędne zarządzenia oszczędno
ściowe. 

Wobec watpliwości. i::ikie wywołałv wvn\ki oo
przedniego teoretycznego obliczenia zmniejszenia kosztów 
ruchu osobowe~o przy zmniejszeniu składów pocią~ów, 
zostało zrobione nowe obliczenie drogą analizy poszcze
Qólnych wydatków eksploatacji związanych z ruchem oso
bowym. 

. By nie komolikować zbvtnio badania, ograniczam ie 
do konkretn eóo celu określenia oszczędności przy zmniej
szeniu składów pociągów osobowych (bez osohowo-towa
rowych) o jeden wa!Son osobowy, albo co na iedno wvcho
dzi przy zmnieiszeniu ilości osi wagonów zaliczonvch do 
taboru osobowego o 10% przy niezmienionej ilości po
ciaóów. Zmnieiszenia teóo nie rozumiem literalnie jako 
jednolitego stałego zmnieiszenia składów wszvstkich oo
ciągów o jeden wagon, lecz przystosowywanie składów 
do potrzeb rzeczywistych w różnych okresach czasu. pp:y
czem zmnieiszenie w pewnych okresach może wynosić wię
cej aniżeli jeden wagon, a w innych zamiast zmnieiszenia 
może być nawet potrzebne zwiększenie składów. Ujmuiac 
sprawę tak o!!ólnie, możemy postawić zadanie w sposób 
następuiący: jaką oszczędność w ciąJ!u roku da zmniejsze
nie przebiegu osi wagonów osobowych o 10%. 
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3A Służba 
stacyjna 30.079 

Słutba 38 handlowa 9·573 

Służba 
3C kondu- 34.929 1.443 

ktorska 

Służba 
48 parowo- 71.785 2 178 

zowa 

Służba 
4C wagono- 12.284 1.069 

wa 

Służba 
4A trakcji 10.465 209 

Służba 
5 warszta- 125.213 4.956 

tow a 

2 Służba 
drogowa 80.636 888 

Razem 374.964 10.743 

Sł. dy
l rekcyjna 

Sł. ele-
6 ktrotech

niczna 

Sł. sani-
7 tarna 

Sł. zaso-
8 bów 

13.169 

7.501 

4.859 

4.735 

9 Wydatki 23.050 
wspólne 

Urządze-
10 nia hu- 26.586 -

manitarne 

Razem 79.900 2.289 

Ogółem 45t 864 13.032 

UZASAD N IENIE 

Z tego 21.335 tys. zł. wydatki po
cią1lowe i 8.744 tys. zł wydatki sta
cyjne. Przy niezmienionej ilości p ••· 
ciągów i pasażerów wydatki te nie 

ulegną zmnie jszeniu. 

Wydatki stacyjne przy niezmienio
nej ilości pasażerów nie ulegną 

zmianie. 

Wydatki pociąi?owe 33.183 tys. zł 
i stacyjne 1.746 tys. zł. Wydatki po
ciągowe mogą ulec pewnemu zmniej
szeniu. Przyj mujemy połowę procentu 

zmniejszenia przebiegu t. j. 4,35%. 

Wydatki pociągowe 41.799 tys zł . 
trakcyjne 25.032 tys. zł. i stacyjne 
4 954 tys. zł. Wydatki pociągowe i 
stacyjne bez zmiany. trakcyjne (pa
liwo dla parowozów) zmniejszone o 

8.1i. 

Wydatki przewozowe zmniejszono 
o 8.7% 

Wydatki przewozowe 3.059 tys zł. 
pociągowe 4.595 tys. zł. trakcyjne 
2.407 tys. zł. i stacyjne 404 tys. zł. 
Wydatki trakcyjne zmniejszono o 8.7% 

Wydatki przewozowe 56.970 tys. zł. 
pociągowe 66.017 tys. zł i stacyjne 
2.226 tys. zł. Wydatki przewozowe 
(naprawa wagonów osobowych 41.379 
tys. zł„ wymiana wagonów osobo
wych 9.324 tys. zł. i wydatki osobo
we i rzeczowe 6.267 tys. zł.) zmniej-

szono o 8.7%. 

Wydatki liniowe 32.703 tys. zł . prze
wozowe 792 tys. zł.. pociągowe 
24.759 tys. zł.. trakcyjne 6.575 tys. zł. 
i stacyjne 15.807 tys. zł. Wydatki 
na bieżącą naprawę torów 10.551 
tys zł.. na wymianę szyn 6.302 tys. 
zł. i rozjazdów 3.563 tys. zł. w przy
puszczeniu, że połowę deformacji i 
zniszczenia toru przyczyniają paro-

wozy zmniejszono o 4.35%. 

Zmniejszenie wydatków 10.743 tys. 
zł. wynosi 2.865i sumy ogólnej 

374.964 tys zł, 

Zmniejszenie wydatków 79.900 tys. 
zł o ten sam proce nt 2.865. 
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Przebieg osi wagonów osobowych w roku 1930/31 
w różnego rodzaju pociągach był następujący: 

osobowych 1,569,512 tys. osio km czyli 
osobowo-towarowych 61,825 „ „ 
towarowych 136,589 „ „ 
osobowych typu lekkiego 26,961 11 „ 
motorowych 7,827 „ „ 

87,06% 
3,43" 
7,58" 
1,50" 
0,43" 

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

Ponieważ zmniejszenie składów przewiduje się tylko 
w pociągach osobowych, w których przebieg osi wago
nów osobowych wynosił tylko 87 % przebiegu ogólnego, 
to zmniejszenie przebiegu osi wagonów w pociągach oso
bowych o 10% wywoła zmniejszenie przebiegu ogólnego 
osi wagonów osobowych o 8,7% i wyniesie 156,836 tys. 
osio km, a przebieg zmniejszony będzie 1,645,878 tys. 
osi o/km. 

Obliczenie oszczędności, które dałoby w roku 1930/31 
zmniejszenie przebiegu osi wagonów osobowych, zrobiono 
w następującym zestawieniu, w którem w rubryce „sumy 
wydatków" podano sumy odnoszące się wyłącznie do ru
chu osobowego według tablicy A, załączonej do obliczenia 
kosztów przewozów za rok 1930/31. 

Suma oszczędności według powyższego obliczenia 
jest przeszło dwa razy mniejsza od otrzymanej poprzednio. 
Wprawdzie do niniejszego obliczenia wprowadzono po
prawkę przez przyjęcie tylko 87% przebiegu wagonów 
osobowych, ale ona nie mogła wywołać tak znacznej róż
nicy. Powstaje więc pytanie, które z tych obliczeń posiad:t 
większy stopień prawdopodobieństwa? Pewne światło 
w tym kierunku może dać doprowadzenie rozumowania do 
ostatecznego kresu, chociażby niemożliwego do osiągnięcia 
w praktyce. 

Przypuśćmy, że zmniejszając stopniowo składy po
ciągów osobowych doprowadzimy je do zera wagonów oso
bowych. Koszt jednego pociągo/km składającego się w tym 
przypadku tylko z parowozu i przeciętnie około połowy 
wagonu towarowego, wyniósłby według pierwotnego obli
czenia 2,59 zł. Według niniejszego obliczenia przy zmniei
szeniu sumy ogólnej wydatków o 13032 tys. zł. koszt 

. d k . . łb 454864 - 13032 7 37 ł ie nego poc. m wymos y -- = , z . to 
59945 

jest zmniejszył się w porównaniu z rzeczywistym o 22 gr. 
a zmniejszając się w tym samym stopniu i dalej, wyniósł
by przy wycofaniu wszystkich wagonów osobowych 7 ,59-
- 0,22 X 11,5 = 7,59 - 2,53 = 5,06 zł. Koszt jednego 
poc. km. bez wagonów osobowych według pierwotnego 
obliczenia (2,59 zł.) wydaje się bardziej prawdopodobnym 
aniżeli według obliczenia niniejszego (5,06 zł). W pierw
szym przypadku stanowi on około 1 a kosztu przewozu 
całego pociągu (7,59 zł.), to jest odoowiada stosunkowi cię
żaru parowozu (około 130 tonn) do ciężaru całego pocią
gu 375 tonn, w drugim zaś koszt jednego poc./km bez wa
gonów osobowych stanowi około 2 

3 kosztu przewozu. W o
bec tego poprzedni sposób oblczenia wydaje się słu
szniejszy. 

Według obydwóch sposobów obliczenia zmniejszenie 
składu pociągów o każdy jeden następny wagon zmniei
sza sumę ogólną wydatków i koszt jednego poc/km o wiel
kość stałą, ale procentowo w porównaniu z poprzednią 
w stosunku coraz większym. Może rzeczywista krzywa 
zmniejszenia tych kosztów zaczyna się od zmniejszenia 
obliczonego dla jednego wagoriu według drugiego sposobu, 
zmniejsza się dalej w stosunku szybszym i kończy po wy
cofaniu wszystkich wagonów na wielkości otrzymanej 
według sposobu pierwszego. Danych jednak do przedsta
wienia tej krzywej we wzorze nie posiadamy. 
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Wyniki sześcioletniego badania kosztów naprawy toru 
w okręgu Dyrekcji Stanisławowskiej 

(od roku 1925 do 1930/ 31). 

Inż. Stefan Wiktor. 

J 
ak wspomniałem w ref era cie moim p. t. „Samodzielne 

próby graficznego ujęcia kosztów utrzymania nawierzch
ni na Polskich Kolejach", ogłoszonym w „Inżynierze 

Kolejowym Nr. 6 z r. 1930, Dyrekcja Stanisławowska za
rządziła prowadzenie wykresow grahcznych na niektóre 
roboty około utrzymania nawierzchni w latach od 1925-
1931. 

Obecnie pozwolę sobie przedstawić wyniki otrzy
mane z tych wykresów na samą naprawę toru (konto: 
2, 2, 4, 1) z okresu 5 lat, t. j. od 1925 do 1929/30, i wysnuć 
z tych danych pewne wnioski. Wyniki z roku ostatniego, 
1930/31, podam na końcu mego sprawozdania, gdyż one 
były rezultatem niektórych nowo wprowadzonych wy
kresów. 

Naprawa bieżąca i główna w dniówkach na km. zast. 
Linja główna Lwów-śniatyn (granice Państwa). 

Dla wyjaśnienia dodać należy, że obchody techniczne 
w czasokresie lat 1925-1928/29, wykonywali dróżnicy 
etatowi i nieetatowi, którzy byli zaliczani na linjach 
P. K.P., jak i na linjach kolei prywatnych na konto oso
bowe. Od roku 1929/30 zalicza się obchody techniczne 
na konto rzeczowe 2, 2, 4, 1, o ile są wykonywane przez 
pracowników nieetatowych. Obchody policyjne liczy się 
na konto osobowe, a obchody wzmożone policyjne na 
konto 2, 2, 9, 9. 

Ponieważ w latach 1925-1929 30, obchody tech
niczne nie obciążały konta 2, 2, 4, 1, - chociaż były 
robione, to dla ścisłości rozumowania należałoby je 
uwzględnić, gdyż dróżnicy obchodowi etatowi są na wy
marciu, a obchody techniczne powinni wykonywać tylko 
doświadczeni robotnicy z poszczególnych działek toro
wych. Do naszych kalkulacji przyjmiemy średnią 
z r 1929 30 z 4 szlaków w ilości okrągło 190 dniówek. 

Tabelka 1. 

SZLAK I 
Nowe Nowe 1927/28 1 Nowe I 19ł8/29 I Nowe I Nowe l Sum a 

Średnia 
1925 1926 I szyny 

1929/30 I km zast. szyny szyny szyny szyny z 5 lat 

Sichów - Chodorów 394,42 12% 402,41 

I 
22'.ł; 404,26 28% 314.38 I 56% 457.2 65% 1972,5 394.53 55.613 

Chodorów - Halicz . 286.6 30% 269.9 34% 389,4 34% 373 40 54% 391.9 62% 1711.2 342.25 59.597 

Halicz - Kołomyja . 326.0 ' 6% 309,0 22% 271.0 31% 280.0 31% 366.81 40% 1552.81 310,56 101.597 

Kołomyja Śnialyń 317.0 - 270.76 - 330.4 - 357,21 - 315.43 I - 1590.80 318,16 56.972 

Średnia"). 329,45 - 311,51 
I 

- 336.20 - 323,38 - 379,94 
I 

- Średnia*) . I 1365,50 ! 213.779 

dla całej linji l!łównej = 
I I = 336,09 dn/km zast. 

UWAG A: W rubryce 11 nowe szyny" podaję, ile w 0:0 km na bieżącym szlaku było ułożonych nowych szyn typu ciężkiego (ponad 
40 kg/ mtr.). I 

Uwaga: w rubryce „nowe szyny" podaję, ile w % km 
na bieżącym szlaku było ułożonych innych szyn typu cięż
kiego (ponad 40 kg m.) . 

Daty podane powyżej w tabeli odnoszą się tylko do 
samej robocizny, ponadto na to samo konto przypadają 
w niektórych latach koszta obchodów technicznych (wy
konywanych przez robotników liczonych na wydatki 
rzeczowe), oraz koszta urlopowanych i chorych, jeżeli 
w czasie pracy przy naprawie toru zachorowali lub otrzy
mali urlop wypoczynkowy) . 

Urlopy i choroby należy także uwzględnić w dalszem 
rozumowaniu, gdyż one rzeczywiście obciążają to konto 
2, 2, 4, 1. - o ile ci robotnicy w razie choroby lub urlopu 
byli zajęci przy naprawie nawierzchni. Dla uproszczenia, 
uwzględniam średnią ze średnich z 5 lat, jako cyfrę 

Linja Lwów-śniatyn (granice Państwa). 

-

stałą = 13.97 + 15, t 1 + 12,00 + 10,36 + 14,94 = 13128 
5 

Przy uwzględnieniu obchodów, urlopów i chorób 
otrzymamy następujące zestawienie: (tabl. 3). 

Tabelka 2. 

Obchody techniczne w dniówkach/ km zast. Urlopy. ch.oroby w dniówkach na km zast. 

s z 1 a k 
1926 1 I I 1925 I 1926 I I I I Średnia I 1925 1927/8 1928/9 1929/30 1927/8 1928/9 1929/30 Km zast. 

Lwów - Chodorów - - - - 15,32 13,36 9,97 10,77 7.93 15,8 11,56 55.613 

Chodorów - Halicz - - - - 16.4 11.0 11.1 4,6 20 6,09 6,96 59.597 

Halicz - Kołomyja 2 - -- - 20,62 21.0 26,0 21.0 20,0 25,44 22,7 101.597 

Kołomyja - Śniatyń . - - - - 23,31 5,16 1 4.94 4.9 4.28 4,64 4,78 56.972 

Razem: I 2 - I - I - I 75,65 50.52 152.01 I 41.27 I 34,21 I 51.97 - 273.779 

Średnia wynosiłaby I 19.18 13.97 1 15,11 I 12.00 I 10,36 14,94 I - -
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SZLAK 

Sichów - Chodorów . 

Chodorów - Halicz . 

Halicz: - Kołomyja . 

Kołomyja - Sniatyn . 

Tabelka 3. 

Srednia z: 5 lat na: R 
Razem 

n~p'. blet. I obchod I urlopy 
1 ciągła Y i chor. 

394,53 

342,25 

310,56 

318.16 

19.00 

19.00 

19.00 

19.00 

13,28 

13,28 

13,28 

13,28 

426,81 

374,53 

342,84 

350,44 

Średnia z 5 lat wypośrodkowana ilość dniówek, 
zużytych na 1 km zast. na naprawę toru (konta 2, 2, 4, 1) 
7. uwzględnieniem obchodów technicznych, urlopów i cho
rób na całej linji głównej (1 torowej) Lwów-śniatyn = 
średniej z 5 lat (wedle tabelki Nr. 1) = 336,09 dnió
wek/km zast. + 19,18 dniówek/zast. (średni koszt obcho
dów techn.) + 13,28 dniówek/km zast.) średni koszt urlo
pów i chorób = 368,55 dniówek/km zast. 

Cyfry te dla poszczególnych szlaków oraz średnią 
dla całej linji można uważać jako maksymalne - a to 
tern bardziej, że w czasie tych 5 lat były jeszcze do odro
bienia zaniedbania wojenne. 

Na linji Stryj-Stanisławów wyniki z okresu 5 lat przed
stawiają się następująco: 

Tabelka 4. 

119251192611927 /81 1928 + 9. 91301 Średnia I z:~~. 
Naprawa bie- 15~.5 219.64 219,66 234,47 254.16 216,48 

żąca i głów-
na . 

Obchody tech
niczne 16,20 

Urlopy i cho-

i . ::::m ·· .11~:: 122::::122::::123::::127::21 

16,20 

5,27 

237,95 

<'"I ..,. 
N 
<-< --

I -
średnia z tych 5 lat, bez uwzględnienia obchodów, 

wynosi 221,75; dodając średnio wedle roku 1929/30, po 
16,20 na obchody, otrzymamy średnią= 237,95 .. 

Zwraca uwagę mała ilość dniówek z r. 1925, jedna
kowoż można ją wytłumaczyć stosunkowo niezbyt dobrem 
utrzymaniem nawierzchni, podczas gdy w latach następ
nych zaczęto forsownie doprowadzać nawierzchnię do 
stanu zadawalającego. 

Na linji Chryplin- Husiatyn osiągnięto następujące 
wyniki: 

Szlak Chryplin- Biala Czortkowska. 

Tabelka 5. 

1925 1926 t 927/8 1928/9 1929/30 Średnia Km 
J z:ast· 

Naprawa bie-
tąca i głów-
na 244,3 153,9 134,6 170,4 161.6 172,96 N 

N 

°' Obchody .,.; 
o 

techniczne -- - - - 11,98 11.98 

Urlopy i cho-
ro by 0.2 6,0 2.8 4,2 11.81 5,00 

Razem · I 244,5 , 159,9 , 137.41174,61 185,391 189,941 

średnia bez obchodów wynosi: (244,5 + 159,9 + 
+ 137,4 + 174,6 + 173,41) : 5 = 177,96 dniówek/km zast. 
Dodając 11,98 dniówki na obchody wedle daty z r. 1929/30, 
otrzymamy średnią = 189,94 dniówki1km zast. 

Szlak Biala czortowska- Husiatyn. 

Tabelka 6. 

I 1925 11926 11927 8 I 1928 '9119291301 Średnia! Km. z: 4 la t zast. 

Naprawa 
bież. i głów-

~ na. 564.2 218.0 260.5 203 9 166 o 212.10 
N 

°' Obchody ~ 

techniczne . - - - - 13 o 13.o I 
Urlopy i Srednia z: 5 la l 
choroby . 8.3 15.0 13 2 12.1 13.1 12 34 

Razem ·I s12.s I 233.0 1 2731 I 216.0 1 192.1 \ 
237.44 

dn./km. zast. 

Zwraca uwagę nieproporcjonalnie wysoka cyfra 
dniówek z roku 1925. Ponieważ ówczesny naczelnik nie 
liczył się z kredytami - można suponować, że zaliczał 
na to konto różne inne roboty. Z tego powodu należy tę 
cyfrę z kalkulacji bezwarunkowo wyeliminować. Wypo
środkujemy więc średnią z 4 lat. Średnia bez obchodów 
wyniesie: 

233,0 + 273,7 + 216,0 - 192,1 = 901,8: 4 = 225,45 
dn:ówek/km zast., dodając 130 dniówek z r . 1929 30 na 
obchody, otrzymamy 238,45 dniówek km. zast. 

Na linji Chryplin- Woronienka otrzymaliśmy takie wyniki: 

Tabelka 7. 

1192511926 11927 /811928/911929/30 I Średnia Km 
zast. 

Naprawa bie-
żąca i głów-
na 2 38 2 306.0 250.0 227.6 257.84 255.93 

I/') ... 
Obchody °' °' techniczne 11.66 11.63 "' - - - -
Urlopy i cho-

ro by 1.5 3.9 4.1 6.0 12.15 5,53 

Razem · 1239,71 309,91254,1 123 3.61 269 99 1 273,09 dn km~ 
· (bez obchodów} 

Średnia z 5 lat bez uwzględnienia obchodów z r . 
1929/30 wynosi: 239,7 + 309,9 + 254,1 + 233,6 + 269,99 
= 1307,29: 5 = 261,56 dniówek. Dodając do tego 
na obchody wedle wyniku z r. 1929 30, 11,66 dniówek, 
otrzymamy średnią 273,22 dniówek/km zast. 

Na szlaku Stryj- Chodorów wyniki są następujące: 

Tabelka 8. 

I 19251192611927/811928 911929 30 I Średnia Km 
za st. 
---

Naprawa bie-
tąca i głów-

na 184,45 111.3 122,34 99.88 185.04 140,60 a-
"' o 

Obcllaody -~ 
techniczne - - - - 13,28 13,28 

Urlopy i cho-
ro by 7,79 3,26 3,55 4,74 4,03 4.67 

Razem · 1192.241114,561125.891104,621 189 07 1153,55 dn/krn2 

' (bez obchodów) 
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I 

Daty różnią się wydatnie. Tłumaczyć te wyniki moż
na mało sprężystem kierownictwem technicznem ze strony 
odnośnej Sekcji Utrzym. Kolei. Daty z r. 1925 i 1929/30, 
uważam za wysokie, jednakowoż ich nie eliminuję, gdyż 
nie znam w przybliżeniu ilości miarodajnej . 

średnia z tych 5 lat bez obchodów wynosi: 
192,24 + 114,56 + 125,89 + 104,62 + 189,07 = 726,38; 

726,38: 5 = 145,27. Dodając do tego wydatek na obchody 
z r. 1929/30 otrzymamy średnią = 158,55 dniówek/km zast. 

Na szlaku Chodorów- Podwysokie rezultaty sq 
następujące: 

Tabelka 9. 

19!5 1926 1927/8 1928/9 1929/30 Średnia Km 
zast. 

Naprawa bie-
żąca i głów-
na 254.8 130.6 204 2 195.0 205 o 197.92 o 

l/') 

Obchody "<t' 
"<t' 

techniczne - - - - 19.9 19.90 

Urlopy i cho-
ro by 10.9 2.4 5.4 4.1 2.63 5.08 

Razem 265.7 133.0 209 6 199.1 207.63 222.90 dn/km z. 
(bez obchodów) 

Daty różnią się bardzo. Ponieważ gospodarka na tym 
szlaku była nieodpowiednia i robiono nieścisłości w zalicze
niu kosztów na poszczególne konta, nie można wiedzieć, 
które wyniki są słuszne. Pozostawiam więc wszystkie wy-
niki do dalszej kalkulacji. ' 

średnia z 5 lat bez obchodów, wynosi: 
265,7 + 133,0 + 209,6 + 199,1 + 207,63= 1015,03; 5= 

= 203,01 dniówek, a przy uwzględnieniu obchodów wedle 
wyniku z r. 1929{30 = 222,91 dniówekfkm. zast. 

Na szlaku Halicz- Podwysokie otrzymujemy: 

Tabelka 10. 

1925 1926 1927/8,1928/9 1929/30 I Srednia I Km I z 4 lat zast 

Naprawa bie-
żąca i głów-
na 212.7 130,4 243,2 213,5 171,85 182,11 

ł"" 
M o 

Obchody „; 
M 

techniczne - - - - 25,6 25,6 

Urlopy i cho-
ro by 5,2 1,5 3.0 3,0 13.45 5,23 

I Razem 217.9 131.9 246.2 216,5 185,30 212,94 
(bez obchodów) 

Wyniki dla tego szlaku bardzo różnorodne i wogóle 
za wysokie z wyjątkiem r. 1926. Gospodarka była nieodpo
wiednia, gdyż ten mało ruchliwy szlak utrzymywano 
nie celowo, t. j. zbyt dobrze; wobec tego eliminuję naj
wyższy wynik z roku 1927 /28. 

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

Dodając do tego wydatek na obchody z roku 1929/30 
otrzymujemy średnią = 213,5 dniówek/km. zast. 

Na szlaku Podwysokie-Ostrów-Berezowica otrzy
maliśmy następujące wyniki: 

Tabelka 11. 

19251 1926 ,1927 /8j 1928/911929/30 I Średnica I z~~: 

Naprawa bie-
żąca i głów-
na ' 149.3 155.5 179.1 213.4 155.51 170.56 

M 
M 

Obchody 
M 

'° techniczne 9.2 9.20 
ł"" - - - -

Urlopy i cho-
ro by 4.6 7.4 8.6 4.1 - 617 

Razem ·I - I - - - - 185.93 dn./km 
zast. 

Na tym szlaku gospodarka była celowa i stosunkowo 
ekonomiczna, uważam przeto wszystkie daty za pewne. 
W roku 1929/30 nie zaliczono na naprawę nawierzchni 
urlopów, wobec tego po uzyskaniu średniej na urlopy 
i choroby, dodam ją do średniej dla samej naprawy na
wierzchni. 

średnia dla samej naprawy nawierzchni: 149,3 + 
+ 155,5 + 174, 1 + 213,4 + 155,51 = 852,81 : 5 = 170,56 
dniówek/km. zast. 

Średnia z dniówek na urlopy i choroby = 4,6 + 
7 ,4 + 8,6 + 4, 1 = 24, 7 : 4=6,17 dniówek/km. zast. 

Do tego przychodzi jeszcze koszt obchodów 9,2 
(wedle roku 1929/30); średnia więc cała będzie równa = 
= 170,56 + 6,17 + 9,20=185,93 dniówek/km. zast. 

Linja Biała Czorfkowska-Zaleszczyki. 

Tabelka 12. 

119251192611927 /8, 1928/91192:/30 Średnica I Kn; zas . 

Naprawa bie-
żąca i głów-
na 170,4 106,4 101.3 96,5 86,6 112.24 .... 

oo 
Obchody 

"<t' ..r 
l/') 

techniczne - 10,5 7,3 2,5 6,21 6,63 

Urlopy i cho-
ro by 1.2 3,0 - 1.2 2,48 1.97 

Razem. ·I - I - I - I - I - I 120,84 
dn/km2 

Średnia dla samej naprawy bieżącej i głównej = 
170,4 + 106,4 + 101,3 + 96,5 + 86,6 = 561,2: 5 = 112,24. 

Średnia dla obchodów = 10,5 + 73 + 2,5 + 6,21 = 
= 26,51 : 4 = 6,63 dniówek/zast. 

Średnia dla urlopów i chorób = 1,2 + 3,0 + 1,2 + 
+ 2,48 = 7,88: 4 = 1,97 dniówek/km zast. 

Cała średnia dla tego szlaku wynosi 120,84 dnió
wek/km. zast. 

Linja Tarnopol-Kopyczyńce: 

Tabelka 13. 

1925, 1926 ,1927/8,1928/9,19 !9/301 Średnia I z~::. 

Naprawa bie-
żąca i iłów-

na 145,3 134,2 160.9 163.3 126.14 145.97 oo 
-o 

"' Obchody ..r 
ł"" 

techniczne 17,0 30,4 4.4 4,4 9,54 13,15 

Urlopy i cho-
ro by 0,7 4,1 3,0 3,2 - 2,75 

Razem ·I - I - I - I - I - 1161.87 dn./km.2 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



Nr. 2 INŻYNIER KOLEJOWY 35 

średnia dla naprawy bież. i gł.= 729,84: 5=145,97 
dniówek/km. zast. 

Średnia dla obchodów technicznych 65,74: 5 = 13,45 
dniówek/km. zast. 

Średnia dla chorób i urlopów = 11,0: 4 = 2,75 dnio· 
wek/km. zast. 

Cała średnia = 161,87 dniówek/km. zast. 

Szlak Delatyn- Tlumaczyk. 

Tabelka 14. 

I 1925 I 1926 ,1927/8,1928/9,1929/301 Średnia Km 
zast. 

Naprawa bie-
żąca i głów-

na 51.7 98.7 112.2 142,3 162,36 113,45 25,t72 

Obchody 
techniczne - - 2,5 - 13.21 7,85 „ 

Urlopy i cho-
ro by 0,7 0,7 2,6 0,7 4,9 1.92 . 

Średnia dla naprawy bieżącej i głównej = 567,26 : 
: 5 = 113,45 dniówek/km. zast. 

Średnia dla urlopów i chorób = 9,6 : 5 = 1,92 dn./km 
'Zast. 

Średnia dla obchodów = 15,71 : 2 = 7,85/dnió
wek/km. zast. 

Cała średnia wynosi= 113,45 = 1,9 + 7,85 = 123,22 
dniówek/km. zast. 

Szlak Tlumaczyk- Stefanówka. (Km. zast. 80,936). 

Tabelka 15. 

119251 192611927/81 192819 11929130 Średnia 

Naprawa bie-
żąca i głów-

na . 130,6 111 ,31 147,2 127.27 141.69 131.61 

Obchody 
techniczne - 15 51 22,02 24,5 26,47 17,70 

Urlopy i cho-
ro by 1.5 0.53 1.8 1.1 0.76 1.14 

Razem - - - - - 150.45 
I I 

Średnia dla naprawy bieżącej i głównej = 658,07 : 
: 5= 131,61 dniówek/km. zast. 

Średnia dla obchodów = 88,50 : 5 = 17,7 dnió
wek/km. zast. 

Średnia dla urlopów i chorób = 5,69 : 5 = 1, 14 
dniówek/km. zast. 

Cała średnia wynosi = 150,45 dniówek na kr_n. zast. 

Linja Wygnanka- Skala i Teresin- Iwanie Puste. 

zast. 

Średnia z 5 lat = 452,3 : 4 = 113, 1 dniówek/km zast. 
Średnia z obchodów technicznych = 7,5 dniówek/km 

Średnia z urlopów i chorób = 48,6: 5 = 9,7 dnió
wek/km. zast. 

Cała średnia wynosi = 135,3 + 7,5 + 9,7 = 130,3 
dniówek/km. zast. 

Tabelka 16. 

11925 , 1926 1927 /8, 1928/9 1929/30 I Średnia · I K~. zas. 

Naprawa bie-
żąca i głów-

na 224.0 107.0 92,3 121.0 132,0 135.26 

Obchody oo 
N 

techniczne 1,0 14,0 7.50 
oo - - -

""' t-

Urlopy i cho-
ro by . 3,3 1.4 6,9 22,2 14.8 9,72 

Razem 
·I 

- I - I - I - I - I 152,48 

Linja Palahicze- Tlumacz . 

Tabelka 17. 

I 1925 , 192611927/8 1928/9 1929/30 I Średnia Km 
zast. 

Naprawa bie-
żąca i głów-

na 123,3 91.2 87,2 71,6 60,18 86,70 

Obchody °' t-
techniczne 5,2 - 78 - 6,50 

,... 
.a 

Urlopy i cho-
ro by 4.8 17,2 - - - 11 o 

Razem ·I - I - I - I - I - I 104.20 I 
Średnia dla naprawy bieżącej i głównej = 433,48 : 

: 5 = 86,69 dniówek/km zast. 
Średnia dla obchodów = 6,5 dniówek/km. zast. 
Średnia dla urlopów i chorób = 11 ,O dniówek/km. 

zastępczych. 

Cała średnia wynosi więc = 104,2 dniówek/km. zast. 

Linja Dolina- Wygoda. 

Tabelka 18. 

I l9l5, 1926 , l927/8 ,1928/9 19 9/30 I Średnia Km 
zast. 

Napra wa bie- I 
żąca i głów-
na .. 64,36 156.52 149,94 142,29 175,64 137,77 

Obchody IO 

" ' techniczne 5,49 22,63 34,50 25,65 35.40 24,73 °' oO 

Urlopy i cho-
ro by 3.fo2 6,16 7,5 2,01 0,89 3,92 

Razem · I - I - I - I - I - I 166,52 

Średnia dla naprawy bieżącej i głównej = 688,75 : 
: 5 = 137,77 dniówek/km. zast. 

Średnia dla obchodów t~chnicznych = 123,67 : 5 = 
= 24,73 dniówek/km. zast. 

Średnia dla urlopów i chorób = 19,58: 5 = 3,92 
dniówek/km. zast. 

Cała średnia wynosi = 166,39 dniówek/km. zast. 

Linja Kołomyja-Słoboda Rungurska kopalnia. 

średnia dla naprawy bieżącej i głównej wynosi -
= 301, 73 : 5 = 60,34 dniówek/km zast. 
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- I 1925 I 
I I 

Naprawa bie-
żąca i głów-
na 57.~9 

Obchody 
techniczne . 4,08 

Urlopy i cho-
roby. 0,82 

Razem -

Tabelka 19, 

19261192712811928/2911929130 I Średnia I z~:. 

53.94 50,9 73,22 65,68 60;34 

o 
o 

°' 12,32 27.28 25.0 26,36 19,01 __; 
<") 

0,42 0,33 0,79 1,05 0,68 

- - - - 80.03 

Średnia dla obchodów technicznych = 95,04: 5 = 
= 19,01 dniówek/km. zastępczych. 

Średnia dla urlopów i chorób = 3,41 : 5 = 0,68 dnió
wek/km. zast. 

Cała średnia wynosi 60,34 + 19,01 + 0,68 = 80,03 
dniówek/km. zast. 

Zestawienie ogólne średnich kosztów utrzymania toru ż 5 
lat dla linij całego okręgu w dniówkach na km. zastępczy. 

Średnia ogólna z 5 lat dla całej Dyrekcji wynosi 
22989 dniówek na km. zastępczy. ' 

Charakterystyka powyższa linij przedstawia się 
w następujący sposób: (tabl. 20}. (d. n.). 

Tabelka 20, 

L i n j a: I 
Koszt średni I Obchody tech. , Urlopy I Sumar. koszta I Km. zast. robocizny i choroby średnie 

Lwów - Śniatyn. 336.09 dn. 19,18 dn 13,28 dn. 368,55 . 273.779 

Stryj - Stanisławów 216.48 „ 16 20 fi 5,27 fi :.>37,95 fi 112,243 

Chryplin - Biała Cz 171.95 . 11,98 fi 5 oo 
" 189.94 . 105,922 

Biała Cz. - Husiatyn 212.10 . 13,00 „ 12,34 
" 237.44 „ 49,215 

Chryplin - Woronienka 255.93 . 11,63 
" 

5,53 
" 273,09 „ 99,975 

Stryj - Chodorów 140,60 
" 

13,28 . 4,67 fi 158,55 „ 41.099 

Chodor. - Podwysl)kie 197,92 fi 
19,90 

" 5,08 
" 222,90 

" 
44,501 

Podwysokie - Ostrów Ber 170,56 fi 
9.20 fi 6,17 fi 185,93 „ 76,333 

Halicz - Podwysokie 182,11 fi 25,60 fi 5,23 fi 212.94 fi 32,037 

Biała Cz. - Zaleszczyki 112.24 fi 6.63 fi 1.97 . 120,81 . 54.481 

Tarnopol - Kopyczyńce . 145,97 
" 

13.15 " 
2,75 . 161,87 fi 74,268 

Delatyn - Tłumaczyk . 113,45 
" 

7,85 „ 1.92 
" 

123.22 . 25,172 

Tłumaczyk - Stefanówka . 13 L.61 fi 17.70 . 1.14 „ 150,45 fi 80,936 

Wygnanka - Skała, Teresin - Iwanie P. 135,26 „ 7.50 
" 

9,72 „ 152,48 " 74,828 

Pałahicze - Tłumacz 86,70 
" 

6,50 fi 11,0 fi 104,20 
" 

6,279 

I Dolina - Wygoda 137,77 
" 

24,73 
" 3.92 

" 
166,52 

" 
8,925 

Kl)łomvia - Słob. Ruo!!. 60.34 „ 19,01 „ 0,68 „ 80.03 
" 

32.900 

Suma 1192,9 

====~ -===== 

, 
Koszty przewozow kolejowych. 

Inż. Adam Krzyżanowski. 

(Dokończenie). 

III. Wyniki liczbowe obrachunku kosztów własnych dla 
sieci norma/no-torowej Polskich Kolei Państwowych za 

okres 1924 - 1928/29. 

Stosując opisaną powyżej metodę obrachunku prze
prowadziłem obliczenia kosztów własnych przewozów dla 
sieci normalno-torowej Polskich Kolei Państwowych za 
5-letni okres czasu 1924 - 1928/29 łącznie dla całej sieci 
i oddzielnie dla każdej z 9-ciu Dyrekcyj okręgowych. 
Dokonałem dla całej sieci porównawczej oceny zmian 
poszczególnych pozycyj wydatkow w rozważanym okre
sie 5-letnim, zestawiając dla każdej pozycji wydatków rze
czywiste jej zmiany ze zmianami teoretycznemi, obliczo· 
nemi na podstawie zmian określających odnośną pozycję 
czynników eksploatacyjnych, i uwzględniając, drogą spe
cjalnych obliczeń, zaszłe w tym okresie zmiany cen, sił 
roboczych i materjałów eksploatacyjnych otaz kursu wa-

luty. Przyjmując zgodnie z zasadą, stosowaną przy 
obliczaniu wskaźników w rocznikach statystyki Rze
czypospolitej Polskiej, dane r. 1927/28 za 100, otrzyma
łem dla każdej pozycji rozchodowej i dla ogółu wydatków 
wskaźniki stosunku wydatków rzeczywistych, uniezależ
nionych od zmian cen i kursu waluty, do wspomnianych 
powyżej wydatków teoretycznych. Wskaźniki te dla ogółu 
wydatków wynoszą: 

rok 

" 
" 

1924 - 114,2; 
1925 - 113,8; 
1926 - 105,7; 

" 
" 

1927/8- 100,0; 
1928/9- 103,5 i 

Widać stąd, że wskaźnik powyższy z biegiem czasu 
stale się zmniejsza, zbliżając się do 100, co świadczy 
o niewątpliwym postępie i udoskonaleniu gospodarki kole
jowej. 
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Aby dać możność łatwego i widocznego porównania 
ogólnych wyników gospodarki rozchodowej poszczegól
nych Dyrekcyj i należytej ich oceny, określiłem dla każdej 
Dyrekcji stosunek procentowy pomiędzy rzeczywistą ogól
ną sumą wydatków eksploatacy jr1ych, a tą sumą, któraby 
powstała przy obliczaniu wydatków według norm prze
ciętnych za dany rok dla całej sieci. Im ten współczyn
nik, który nazwałem współczynnikiem gospodarki rozcho
dowej, będzie mnieiszy, tern gospodarka rozchodowa 
odnośnej Dyrekcji będzie leps7a, im większy tern 
gorsza. 

Wedłu~ średnich danych za 5 lat Dyrekcje grupują 
się w następujący szereg w porządku wzrastania współ
czynników gospodarki rozchodowej: 

1. Warszawa współczynnik 94,2 
2. Poznań 11 96, 1 
3. Radom 11 96,6 
4. Kraków 11 97 ,5 
5. Gdańsk 11 103, 1 
6. Stanisławów 11 .104,0 
7. Katowice 11 104,4 
8. Lwów 11 105,8 
9. Wilno 11 114,8 

W ciągu rozważaneóo pieciolecia wsoółC7:vnniki 11os
oodarki rozchodowej w Dyrekcjach Gdańsk i Lwów mia
ły tendencję wzrastajacą. w Dvrekcjach Poznań i Katowi
ce-malejącą, w Dyrekcjach Warszawa, Radom, Wilno, 
Kraków i Stanisławów-wahały się około średniej normy. 

Następnie dokonałem obliczeń kosztów każdei 
z 5-ciu katel!oryj przewozów dla całei sieci i dla każdej 
Dyrekcji. Obliczyłem więc koszty całkowite każdej kate
Rorji z podziałem na niezależne i zależne od ruchu, a te 
ostatnie z podziałem na niezależne i zależne od odległości 
orzewozu oraz koszty jednostkowe, przypadaiace na oso
he wz!5lednie tonne. na osobo-kilometr. wzglednie tonno
kilometr, na oociąl!o-kilometr, na osio-kilometr i na tonno
kilometr brutto. 

Biorąc z powyższych obrachunków średnie dane za 
5-lecie. dochodzimv do wniosku, że na sieci normalnoto
rowej Polskich Kolei Państwowych kosztv przewozu to ·· 
warów wynoszą przeszło dwa raz.y tyle, co koszty orzewo
zu osób. Kosztv przewozu bagażu wynoszą 1 ' 10 kosztów 
przewozu osób, koszty przewozu poczty - połowę kosztów 
przewozu bagażu i wreszcie kosztv przewozu w pocią
~ach gospodarczych - mniej niż połowę kosztów przewo
zu poczty. Odsetek kosztów przewozu osób, bagażu i pocz
ty ma tendencję wzrastaiącą z biegiem czasu, odsetek 
kosztów przewozu towarów i przewozów w pociągach 
gospodarczych - tendencię maleiaca. 

W poszczel!ólnvch Dyrekcilłch kosztv orzewozu to
warów są średnio od 1,5 raza (Wilno) do 2.5 razy (Kra
ków) większe. niż koszty przewozu osób. We wszystkich 
Dyrekcjach odsetek kosztów orzewozów osobowych zmniej
sza się z biegiem czasu, a odsetek kosztów przewozów to
warowych zwiększa się. Koszty przewozu bal!ażu 
i przesvłek ekspresowych wynoszą od 2,4% (Katowice) do 
4,6% (Stanisławów) ogółu wydatków, koszty przewozu 
poczty od 1.2% (Warszawa) do 2,1 % (Stanisławów) i kosz
ty przewozów w oocią(Sach gospodarczych od 0,1 % (Kato
wice) do 2,5% (Wilno). 

Wydatki niezależne od ruchu K0 stanowią średnio 
za okres 5-letni dla całei sieci 21.5% wszystkich wydatków, 
a wydatki zależne od ruchu Kr- 78,5%. Odsetek wydatków 
K" ma tendencję wzrastającą z biegiem czasu, a odsetek 
wydatków Kr malejącą. 

Z grupy wydatków zależnych od ruchu Kr mniejszą 
część stanowią wydatki niezależne od odległości przewozu 
Kn, a znacznie większą wvdatki zależne od tej odle
głości Kz. Wzajemne ustosunkowanie tych wydatków jest 
niejednakowe dla różnych kategoryj przewozów: dla ogó
łu kosztów stosunek procentowy do ogólnej sumy wydat
ków wynosi: wydatków Kn - 4,6 % , a wydatków 
Kz - 73,9%, dla kosztów przewozu osób odpowiednio 
6,71'{- i 71,8°/o , dla kosztów przewozu bal!ażu 8,5% 
i 70,0%, dla kosztów przewozu towarów - 3,8% i 74,7°/c,. 
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Największy zatem stosunek wydatków niezależnych od 
odległości przewozu znajdujemy przy kosztach przewozą 
osób i najmniejszy przy kosztach przewozu towarów. Dla 
kosztów przewozu poczty i kosztów przewozów w pocią
gach gospodarczych wydatków niezależnych od odległości 
przewozu niema wcale i dla tych kategoryj przewozów 
Kz = Kr. 

W poszczególnych Dyrekcjach odsetek wydatków 
niezależnych od ruchu K0 wynosi średnio za 5 lat od 19,3% 
(Kraków) do 27,7% (Wilno), a odsetek wydatków zależ
nych od ruchu Kr odpowiednio od 80,7% do 72,3%. 

Porównywując przeciętne dla całej sieci koszty 
jednostkowe stwierdzamy, że koszt tonno-kilometra baga
żu jest 22,73 razy większy 11iż koszt osobo-kilometra, 
a koszt tonno-kilometra towarów wynosi tylko 0,90 kosztu 
osobo-kilometra. Stosunek ten zarówno dla bagażu, jak 
i dla towarów ma tendencję malejącą z biegiem czasu. 
Koszt pociągo-kilometra towarowego jest 2,15 razy większy 
niż pociągo-kilometra osobowego, a koszt pociągo-kilome
tra gospodarczego jest prawie taki sam, jak i pociągo-kilo
metra osobowego. Stosunki powyższe nie ulegały w ciągu 
5-lecia większym wahaniom. Koszt osio-kilometra i tonno
kilometra brutto największy jest dla przewozów osób, naj
mniejszy dla przewozów gospodarczych. Koszt osio-kilo
metra przy przewozach poczty wynosi 0,85, przy przewo
zach bagażu - 0,73, przewozach towarów - 0,61 i przy 
przewozach gospodarczych · 0,49 kosztu osio-kilometra 
osobowego. Tonno-kilometr brutto przy przewozach ba
gażu kosztuje prawie to samo, co tonno-kilometr brutto 
osobowy, przy przewozach poczty - 0,87, przy przewo
zach towarów - 0,66 i przewozach gospodarczych -
0,63 tego, co wynosi koszt tonno-kilometra osobowego. 

Dla przewozów bagażu i poczty stosunek kosztów 
osio-kilometra i tonno-kilom~tra brutto do odnośnych 
jednostkowych kosztów osobowych nie wykazuje w po
szczególnych latach znaczniejszych odchyleń od przecięt
nych norm, a dla przewozów towarów i przewozów gospo
darczych stopniowo się zmniejsza. 

Zestawiając średnie za 5 lat dane o kosztach jednostko
wych w poszczególnych Dyrekcjach zobaczymy, że naj
droższe są przewozy w Dyrekcji Stanisławowskiej, naj
tańsze w Dyrekcji Warszawskiej. Przyjmując przeciętny 
koszt jednakowy dla całej sieci za 100, mamy, że 
wskaźniki kosztów jednostkowych w poszczególnych Dy
rekcjach wynoszą: dla przewozów osób od 86,0 (Warsza
wa) do 141,4 (Stanisławów), dla przewozów bagażu od 
71,0 (Warszawa) do 246,3 (Stanisławów) i dla przewo
zów towarów od 69,7 (Warszawa) do 158,8 (Stanisławów). 

Wreszcie obliczyłem szczegółowo dochodowość po
szczególnych kategorji przewozów. Biorąc średnie za 5-cio
lecie dla każdej katej!orji przewozów współczynniki 
eksploatacji, t. j. stosunek procentowy kosztów do docho
dów, stwierdziłem, że największy współczynnik eksplo
atacji - średnio 166,6 mają przewozy bagażu, nieco 
mniejszy przewozy poczty - średnio 142,0. Są to zatem 
przewozy wybitnie deficytowe. Pozostałe kategorje prze
wozów mają współczynnik eksploatacji przeciętnie mniej
szy od 100: przewozy osób - 97,2 i przewozy towarów-
79,7; są więc przewozami dochodowemi. 

Dla ogółu przewozów przeciętny współczynnik 
eksploatacji wynosi 87,7 osiągając najniższy poziom -
80,7 w roku 1926 i najwyższy - 98,9 w roku 1925. 

Przechodząc w dalszym ciągu do obrachunku kosztów 
poszczególnych pocią!!ów i poszczególnych przesyłek obli
czyłem: w ruchu osobowym -. koszty pociągów pośpiesz
nych, osobowych i osobowo~towarowych oraz koszty prze
wozu podróżnych poszczególnych klas, a w ruchu towa
rowynl - koszty zwartych pociągów przewożących wę
giel do Gdańska oraz koszty przesyłek różnej wagi - ca
łowagonowych i drobnicowych. 

Opierając się na średnich danych za 5-lecie stwier
dziłem, że w ruchu osobowym koszt pociągo-kilometra jest 
najlepszy dla pociągów osobowo-towarowych, najwyższy
dla pociągów pośpiesznych. Odnośnie zaś kosztów osio-ki
lometra i tonno-kilometra brutto zachodzi zjawisko wręcz 
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odwrotne: najtańszy jest osio-kilometr i tonno-kilometr 
brutto pociągów pośpiesznych, najdroższy pociągów oso
.bowo-towarowych. Koszt osobo-kilometra w pociągach 
pośpiesznych jest średnio 1,45 tazy większy niż w pocią
gach osobowych, a koszt tonno-kilometra towarów w pocią
gach osobowych 2,05 razy większy niż w pociągach towa -
rowych. 

Stosunek kosztu miejsco-kilometra I, II i III klasy 
wynosi średnio 3, 4 : 1,7 : 1, jest zatem większy niż stosu
nek stawek taryfowych (2,5 : 1,5 : 1) zwłaszcza dla klasy I. 
Różnica ta znacznie się zwiększa, jeśli rozpatrywać bę
dziemy koszt osobo-kilometra wobec słabszego zaludnienia 
wyższych klas i szczególniej wybitnie występuje w kla
sie I, w której ilość płatnych podróżnych jest bardzo nie
wielka. Stosunek bowiem kosztów osobo-kilometra wynosi 
30,1 : 2,7 : 1. 

W ruchu towarowym dla zwartych pociągów prze
wożących węgiel do Gdańska koszt tonno-kilometra wynosi 
średnio 60% w kierunku przez Herby- Ostrów- Bydgoszcz 
i 64% w kierunku przez Skierniewice-Toruń przeciętne
go kosztu dla całej 4 kategorji przewozów. Dla przesyłek 
zaś różnej wagi przewożonych w tych pociągach koszt ton -
no-kilometra wynosi: dla przesyłek 15-tonnowych 118%, dla 
przesyłek 20-tonnowych 96% i dla przesyłek 30-tonno
wych - 101 % przeciętnego kosztu dla całego pociągu. 

Porównawcze zestawienie kosztu tonno-kilometra 
poszcze~ólnych rodzai prze~yłek całowal!onowych i dro
bnicowych i przeciętnego kosztu tonno-kilometra całej 4 
kategorji przewozów, przyjmując ten ostatni za 100, 
przedstawia się średnio za 5-lecie w sposób następujący: 

Przesyłki całowagonowe: 

5-tonnowe - 106,8 
10 li -- 86,2 
15 li - 77,9 

Przesyłki drobnicowe: 
250 kg. - 335,4 

1500 li - 225,4 
750 li - 263,3 

Z szeregu różnych zagadnień, tyczących się kosztów 
własnych przewozów zbadałem zależność tych kosztów od 
gęstości przewozów i od odległości przewozu oraz obli
czyłem najoszczędniejszą szybkość pociągów ruchu towa
rowe~o. Obliczenia przeprowadziłem w trzech przypuszcze
niach: 

1) zmiana szybkości nie pociąga za sobą ani zmiany 
przebiegu parowozów, ani zmiany przebiegu pociągów; 

2) zmiana szybkości pociąga za sobą zmianę prze
biegu parowozów, jednakże bez zmiany przebiegu po
ciągów; 

3) zmiana szybkości pociąga za sobą zmianę przebie
gu parowozów i przebiegu pociągów. 

W każdym zaś z powyższych wypadków zbadałem 
dwie kombinacje: 

a) przy zmianie czasu jazdy bez postojów czas posto
jów zmienia si_ę w tym samym stosunku; 

b) przy zmianie czasu jazdy bez postojów czas po
stojów pozostaje bez zmiany. 

W wypadku np. ta najoszczędniejsza szybkość 
techniczna wynosi 35,5 km/ godz. Wprowadzenie tej szyb
kości dałoby oszczędność w wysokości 2,06% kosztów ca
łego ruchu towarowego. Dla wypadku lb odnośne liczby 
będą: 29,6 km/godz., 15,6 km/godz. i 0,35%. 

Takiego samego obrachunk!.t dokonałem dla zwartych 
pociągów przewożących węgiel do Gdańska w kierunku ła
downym i próżnym. 

IV. Wyniki liczbowe obrachunku kosztów własnych dla 
sieci wąskotorowej Polskich Kolei Państwowych za okres 

1924 - 1928/29. 

Obrachunku kosztów własnych przewozów dla linji 
wąskotorowych Polskich Kolei Państwowych dokonałem 
z podziałem na 4 Dyrekcje okręgowe według tej samej 
metody jak i dla linij normalnotorowych, poczyniwszy 
w niej pewne zmiany z uwagi zarówno na odrębności 
eksploatacji tych linij, jak i na brak niektórych danych · 
sprawozdawczych i statystycznych. 

Porównywując przeciętne koszty jednostek przewo-

zowych - osobo-kilometra i tonno-kilometra towarów -
dla linij wąskotorowych z takiemiż kosztami dla linij nor
malnotorowych dochodzimy do wniosku, że pierwsze są 
znacznie wyższe od drugich. Średnio za okres 5-letni na 
całej sieci linij wąskotorowych osobo-kilometr jest 2,19 
razy, a tonno-kilometr towarów 3,86 razy droższy, niż na 
całej sieci linij normalnotorowych. W Dyrekcji zaś Kato
wickiej, mającej tylko ożywiony ruch towarowy bez ruchu 
osobowego, tonno-kilometr towarów na linjach wąsk6toro
wych jest 2 razy droższy niż na linjach normalnotoro
wych. 

Co się tyczy przeciętnych dla całej sieci kosztów 
jednostek eksploatacyjnych, to pociągokilometr wąskoto
rowy jest tańszy od pociągokilometra normalnotorowego: 
osobowy 1,5 do 1,75 razy, a towarowy 2 do 2,25 razy; 
osio-kilometr osobowy jest na sieci wąskotorowej 1,5 do 2 
razy tańszy niż na sieci normalnotorowej, natomiast osio
kilometr towarowy 1,2 do 1,4 razy droższy; wreszcie ton
no-kilometr brutto jest na sieci wąskotorowej droższy niż 
na sieci normalnotorowej w ruchu osobowym 3 do 4 razy, 
a w ruchu towarowym 4 do 5 razy. 

W Dyrekcji Katowickiej pociągokilometr wąskotoro
wy jest 1,5 do 1,9 razy tańszy niż normalny, osio-kilometr 
wąskotorowy 1 do 1,3 razy droższy, a tonno-kilometr brut
to wąskotorowy 2,2 do 2,7 razy droższy. 

Wreszcie zauważyć należy, że na linjach wąskotoro
wych spotykamy inne wzajemne ustosunkowanie kosztów 
tonno-kilometra i osobo-kilometra, niż na linjach normalno
torowych. Podczas gdy na liniach normalnotorowych ton
no-kilometr był, z wyjątkiem tylko roku 1924, tańszy od 
osobo-kilometra, na linjach wąskotorowych stwierdzamy 
zjawisko odwrotne: koszt tonno-kilometra stale przewyż
sza, i to dość znacznie, koszt osobokilometra. 

Dochodowość linij wąskotorowych naogół przedsta
wia się niepomyślnie. Średnio za okres 5-letni tylko 
w jednej Dyrekcji Katowickiej ogólny współczynnik eksplo
atacji iest mniejszy od 100 wynosi bowiem 77,0. W Dy
rekcji Radomskiej zbliża się do 100, osiągając wartość 101,7 
i znacznie przewyższa 100 w Dyrekcji Warszawskiej -
124,1 i Wileńskiej 128,6. Na całej sieci wydatki eksploata
cyjne prawie równoważą się z dochodami, gdyż ogólny 
współczynnik eksploatacji wynosi 101,0. Współczynnik 
eksploatacji w ruchu osobowym jest w Dyrekcji Radom
skiej i Wileńskiej mniejszy niż w ruchu towarowym, 
a w Dyrekcji Warszawskiej oraz przeciętnie dla całej sie
ci - większy. 

V. Uwagi ogólne. 

Na tern kończę pobieżny opis ogólnych zasad obra
chunku kosztów własnych przewozów kolejowych, metody 
obliczeń zastosowanej dla kolei polskich i osiągniętych wy
ników liczbowych. Winienem zauważyć, że przy projekto
waniu obliczeń najważniejszą rzeczą było ustalenie odpo
wiedniej zależności pomiędzy poszczególnemi pozycjami 
wydatków i odnośnemi czynnikami eksploatacyjnemi. Ra
cjonalne rozstrzygnięcie tej kwestji, stanowiące zasadniczy 
warunek celowości i ścisłości wszystkich obliczeń było dla 
naszych kolei niezwykle trudne po pierwsze wobec braku 
materjału sprawozdawczego, obejmującego dłuższy okres 
gospodarki kolejowej, a powtóre ze względu na niekomplet
ność odpowiednich danych rachunkowych i statystycznych 
i na niedostosowanie ich do celów obrachunku kosztów 
własnych. Zmuszony więc byłem opierać się głównie na 
praktyce kolei obcych, wybierając z niej to, co uważałem 
za najodpowiedniejsze dla naszych warunków i budując 
w ten sposób system obliczeń przedewszystkiem na pod
stawie doświadczeń cudzych. Poza tern musiałem dosto
sowywać się do istniejących na kolejach polskich schema
tów sprawozdań rachunkowych i statystycznych i różnicz
kować istniejące dane, lub zdobywać brakujące, drogą 
uciekania się do mniej lub więcej prawdopodobnych zało
żeń i przypuszczeń. Wywierało to oczywiście ujemny 
wpływ na dokładność obliczeń, który szczególnie wybitnie 
ujawnił się przy obrachunkach dla sieci wąskotorowej, 
gdzie dane sprawozdawcze były znacznie szczuplejsze 
i więcej ogólnikowe niż dla linij normalnotorowych. 
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Wszystkie powyższe braki mogą być z biegiem cza
su jeśli nie całkowicie usunięte, to w każdym razie znacz
nie złagodzone przez wprowadzenie odpowiednich zmian 
i uzupełnień w schematach sprawozdań rachunkowych 
i statystycznych i przez zgromadzenie odnośnych danych 
liczbowych za dłuższy okres normalnej eksploatacji kolei. 
I teraz jednak, przy oparciu systemu obliczeń na wzorach 
obcych i przy istniejącej na kolejach naszych statystyce 
i rachunkowości, prowadzenie obrachunku kosztów 

własnych może dać dużo ciekawych i pożytecznych wyni
ków, jeśli tylko wyniki te będą obliczane stale według 
jednolitej metody i w odpowiedni sposób pomiędzy sobą 
zestawiane i porównywane. Wtedy bowiem nieuniknione 
błędy i niedokładności będą się w znaczej mierze wzajem
nie równoważyły i niwelowały i ostateczne rezultaty mo
gą osiągnąć stopień ścisłości najzupełniej dostateczny dla 
celów praktycznych. 

=========-~==========~=-=----== 

. . 
Konieczność zachowania 

na 
premJowan1a za wydajność pracy 
P. K. P. 

Inż. Władysław Lisowski. 

Z chwilą nastania obecnego kryzysu i zmniejszenia 
wpływów pieniężnych do kas P. K. P. powstała 
konieczność szukania źródeł oszczędności. Jedni 

szukali tych źródeł dla pokrycia niedoborów budżeto
wych, inni - dla powetowania zredukowanych 15% po-
borów. · 

Poszukiwania tych źródeł znalazły swoi wyraz 
w całym szeregu konferencyj miarodajnych czynników 
P. K. P., w prasie związków pracowników kolejowych, 
a nawet w wystąpieniach reprezentantów izb ustawo
dawczych. 

Niektórym ze wspomnianych wyżej osób zdawało 
się, że jednem z takich źródeł i to bardzo ponętnem, 
bowiem łatwem do wyzyskania, są premje wypłacane 
na P. K. P. za wydajną pracę. 

Pomijając prasę związkową i reprezentantów izb 
ustawodawczych, nawet wśród niektórych kolejarzy, pia
stujących wyższe stanowiska służbowe, utarło się zdanie, 
że premje są tylko dodatkowym zarobkiem, który 
w obecnych ciężkich czasach może, a nawet powinien 
być odebrany, względnie zredukowany, i to bez żadnych 
strat dla kolejnictwa - przeciwnie w ten sposób za
oszczędzonoby parę miljonów złotych dla skarbu Państwa. 

Natomiast inni przedstawiciele sfer kolejowych, 
przeważnie sfer technicznych, którzy mają bezpośrednio 
lub pośrednio styczność z premjami, wiedzą o dodatnim 
wpływie premji na wydajność pracy, lecz nie zawsze 
mogą podać w liczbach korzyści, jakie dają premje. 

Wobec tego nie od rzeczy będzie podjąć próbę 
wyliczenia tych korzyści, względnie strat, jakie dały 
dotychczas, tak zwane, premje warsztatowe, które jedne 
z pierwszych zostały wprowadzone na P. K. P., jak rów
nież wyliczenia korzyści, względnie strat, jakie powstaną 
w razie zwiększenia lub zmniejszenia premji, lub całko
witego zaniechania ich. 

Zaznaczam zgóry, że jest to tylko próba i że liczby, 
które tu podam są przybliżone, chociaż bliskie do rze
czywistości, i podlegają dyskusji, którą właśnie chciał
bym wywołać niniejszym artykułem. 

Rozpatrzymy najpierw porównawcze zestawienie 
na wykresie Nr. I wytwórczości napraw taboru kolejo
wego w latach 1921- 1929/30 w jednym z głównych 
warsztatów kolejowych. 

W zestawieniu tern, w poziomych rubrykach Nr. Nr. 
1, 3, 5, - podane są absolutne liczby: wytwórczości 
w jednostkach naprawczych, pracogodzin na jednostkę 
naprawczą i postoju w dniach roboczych w naprawie 
głównej. 

W poziomych rubrykach Nr. Nr.: 2, 4, 6, - przed
stawione jest w formie graficznej procentowe zwiększe
nie lub zmniejszenie liczb, podanych w poprzednich 
trzech rubrykach; w rubrykach 7 i 8 przedstawione są 
te same dane, co i w rubrykach 1, 2, 3, 4, lecz dla 
wszystkich rodzajów napraw taboru i nakoniec w ru
bryce Nr. 9 podane są przyczyny, wpływające na liczby 
wymienione w poprzednich 8 rubrykach. 

Jak widać z rubryki Nr. 9, najbardziej wpływo-
wemi czynnikami w kierunku dodatnim były: 

a) premje za wydajność, 
b) ulepszenia w organizacji pracy, 
c) ulepszenia mechanicznych urządzeń. 
Rozpatrzmy szczegółowo wspomniane wyze1 ru

bryki Nr. Nr. 7 i 8. · Procentowe liczby tych rubryk za 
poszczególne lata wyliczone są w stosunku do roku 1921, 
w którym to roku nie istniało jeszcze premjowanie 
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Nr. I. Zestawienie porównawcze wytwórczości napraw taboru 
Kolejowego w Głównych Warsztatach NN w latach 1921-1929/30 
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w głównych warsztatach kolejowych. W roku następ
nym, 1922, zostały wprowadzone premje i widzimy, że 
wytwórczość warsztatów (patrz rubrykę 7) odrazu pod
nosi się o 28%, a koszt jednostki w roboczo-praco-go
dzinach (patrz rubrykę 8) obniża się o 22<;. Tu należy 
zaznaczyć, że prawie żadnych inwestycyj, któreby wpły
nęły znacznie na wytwórczość warsztatów, w tym czasie 
nie poczyniono. Wobec tego zwiększenie wytwórczości 
o 28'/r i zmniejszenie robocizny na jednostkę o 22% na
leży przypisać wyłącznie premjom. Drugie jeszcze 
znaczniejsze podniesienie wytwórczości, a mianowicie: 
z 75,25{ do 111 % następuje w 1928/29 r ., gdy został 
uporządkowany i ulepszony istniejący system premjo
wania. 

Wobec powyższego można śmiało twierdzić, że 
zwiększenie wytwórczości w roku 1929 30 o 115<';, 
w stosunku do roku 1921, względnie z 33396 do 71950 
jednostek naprawczych i zmniejszenie kosztów robocizny 
o 44% czyli z 118 w 1921 r. do 67 praco-godzin na jed
nostkę w 1929/30 r. zawdzięczamy conajmniej w 50%, 
zastosowaniu premji, a resztę 501}1 - zastosowaniu 
ulepszonej organizacji i inwestycjom. Przytem inwesty
cjom, jak wskazuje praktyka warsztatów, należy przy
pisać mniejszą rolę, niż ulepszonej organizacji. 

Zaznaczywszy powyższe, wyliczymy następnie wy
nik ekonomiczny, jaki dało zastosowanie premji w oma
wianych warsztatach. 

W roku 1929/30 warsztaty te wytworzyły 71950 
jednostek naprawczych po 67 praco-godzin za jednostkę, 
i zużyły na te jednostki 71950 X 61 4820000 praco
godzin. Gdyby warsztaty wytworzyły te same 71950 jed
nostek po 118 praco-godzin za jednostkę, jak w roku 1921 , 
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Nr. II. Zestawienie porównawcze wytwórczości i napraw taboru 
kolejoweizo w Głównych Warsztatach P. K. P. w latach 1925-1929/30 

to na wytworzenie ich potrzeba byłoby 71950 X 118 = 
8500000 praco-godzin. 

Jeżeli przyjąć koszt jednej godziny bez premji 
1,30 zł., to w oierwszym wyoadkn koszt wszystkich jed
nostek wyraziłby się w złotych 4820000 X 1,3=6280000 zł.; 
w drugim wypadku = 8500000 X 1,3 = 11040000 zł. 
Z tego widzimy, że postępy w pracy warsztatowej, spo
wodowane roznemi przyczynami, dały oszczędności 
w 1929130 roku w stosunku do roku 1921, wynoszące 
11040000-6280000 - 4760000 zł. 

Wyżej stwierdziliśmy, że 50'1< ich przypada na 
4.7f.O.OOO X 50 

wpływ premji, czyli 
100 

= 2380000 zł. za-

oszczędzono w 
premii. 

1929 30 roku wskutek wprowadzenia 

Ponieważ jednak sama premja kosztowała w tym 
samym roku około 30% kosztów robocizny, więc na 

premję wydano 
6.280.000 X 30 

- = 1885000 zł. Wobec 
100 

lego wskutek wprowadzenia premji uzyskano oszczęd
ności w ciągu 1929130 roku netto około 2380000-1885000= 
500000 zł. 

Jeżeli przeprowadzimy podobne obliczenia dla 
1922 r., w którym premia nie przekraczała 25% kosztów 
robocizny i w którym całe zwiększenie wytwórczości 
należy przypisać wpływowi premji, to przekonamy się, 
.że już w pierwszym roku stosowania premii omawiane 
tu warsztaty główne zaoszczędziły dla skarbu Państwa 
około 170000 zł. Wyżej podane oszczędności, które spo
wodowały premje. zostały obliczone tylko dla jednego 
warsztatu na podstawie danych statystycznych, przed
stawionych w zestawieniu Nr. I. 

Nie posiadam, niestety, statystycznych danych od 
roku 1921 dla wyliczenia oszczędności, spowodowanych 
premjami we wszystkich głównych warsztatach kolejo
wych, lecz tylko od roku 1925, i dlatego nie mógłbym 
dokładnie wyliczyć tych oszczędności. Dla ich przybli
żonego obliczenia, opracowałem graficzne zestawienie 
Nr. II, na wzór zestawienia Nr. I. Na zestawieniu Nr. II. 
przedstawione są statystyczne dane, począwszy od roku 
1925; procentowe liczby tego zestawienia wyliczone są 
w stosunku do roku 1926. 

Zwróćmy uwagę na poziomą rubrykę Nr. 7, w któ
rej przedstawiona jest całkowita wytwórczość wszyst
kich głównych warsztatów kolejowych w jednostkach 
naprawczych i na rubrykę Nr. 8, w której przedstawione 
są ilości praco-godzin na jednostkę naprawczą. 

Jeżeli porównamy liczby tych dwóch rubryk 7 i 8 
w zestawieniu Nr. II, z liczbami rubryk Nr. Nr. 7 i 8 
w zestawieniu Nr. I, to stwierdzimy, że za okres czasu 
od 1926 do 1929/30 r. obniżenie praco-godzin na jedno
stkę naprawczą w obydwóch zestawieniach jest prawie 
jednakowe; w zestawieniu Nr. II o 16% , w zestawieniu 
Nr. I z 27% do 44% , czyli o 17% . 

Na podstawie tego można przypuszczać z pewnem 
przybliżeniem, że i w poprzednim okresie, czyli od 1921 
do 1926 r. obniżenie ilości godzin, pozostając absolutnie 
różne, procentowo jednak, w stosunku do roku 1921 
w obydwóch zestawieniach było jednakowe. Wobec tego, 
gdyby wytwórczość jednostek naprawczych, w obydwóch 
zestawieniach zwiększała się z biegiem lat w jednako
wem tempie, to z bardzo wielką dokładnością można 
byłoby stwierdzić, iż korzyści spowodowane premjami 
są proporcjonalne do ilości jednostek naprawczych i dla 
wszystkich warsztatów kolejowych wyraziłyby się wzo-

rem SOO.OOO X 467709, w którym 500000 oznacza wspo-
71.950 

mnianą wyżej oszczędność w złotych wyliczoną dla war
sztatów kolejowych, przedstawionych w zestawieniu 
Nr. I; 71950 - jest wytwórczość w jednostkach, w tych
że warsztatach w 1929/30 r. i 467709 - wytwórczość 
w jednostkach we wszystkich głównych warsztatach ko
lejowych przedstawionych w zestawieniu Nr. II za 
1929/30 rok. 
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Ponieważ jednak zwiększenie wytwórczości w ze
stawieniu Nr. II postępowało 3 razy powolniej, niż w ze
stawieniu Nr. I, więc całkowite korzyści spowodowane 
premjami dla zestawienia Nr. II będą trzy razy mniej
sze, niż podaje wyżej wspomniany wzór, czyli około 

500.000 X 467.709 = 1.100.000 zł. 
71.9SO 3 

Poza tern należy pamiętać, że premja jest nieroz
dzielną częścią - jest ukoronowaniem racjonalnej orga
nizacji pracy, która umożliwia w najlepszy sposób wy
zyskanie czasu pracy. Natomiast premja zachęca i po
budza do jego wyzyskania. A więc, z chwilą odebrania 
zachęty, odpadną nietylko oszczędności, otrzymane 
wskutek wprowadzenia premji, lecz również oszczędno
ści, otrzymane wskutek zastosowania zasad racjonalnej 
organizacji pracy. Należy zawsze pamiętać, że może być 
zastosowany premjowy system płac bez zastosowania 
racjonalnej organizacji pracy, lecz nie może istnieć ra
cjonalna organizacja pracy bez premjowego systemu 
płac . I dla tego, oprócz 1100000 zł., które zostały wyżej 
wyliczone, odpadną też oszczędności, spowodowane za -
stosowaniem racjonalnej organizacji pracy. 

W dalszem rozpatrzymy wpływ zmiany premji na 
koszty naprawy taboru, względnie na oszczędności, które 
dają te zmiany. Premja we wszystkich głównych war
sztatach kolejowych wylicza się z pewnemi zmianami na 
podstawie wzoru Halsey'a, który w swej najprostszej for
mie wyraża się P = a (T- t) .. (1). W tym wzorze 
P - oznacza premję w zł., a - stawkę premjową w zł. 
za 1 godzinę zaoszczędzoną, T - czas wyznaczony (ter
minarzowy) na wykonanie danej pracy, wzl. wytwór
czości, którą nazwiemy przez N jednostek, t - czas rze
czywiście przepracowany na daną wytwórczość. 

Jeżeli przez A oznaczymy koszt robocizny bez 
premji za całą wytwórczość warsztatów głównych, to 
biorąc pod uwagę, że w 1929 30 r . premje w głów
nych warsztatach kolejowych wynosiły około 2S '.k od 
robocizny, otrzymamy dla premji wzór: P = 0,2S A„. 
(2). Następnie rozpatrzymy wpływ zwiększenia istnie
jącej premji o 30' ~ na wytwórczość i koszt jednostki, 
pod warunkiem zachowania tej samej ilości pracowni
ków, czyli wielkości t., a więc i robocizny A, i czasu 
terminarzowego na jednostkę naprawczą . Oznaczymy 
nową zwiększoną premję przez P 1 • P1 = 1,3 P = 1,3 X 
0,2S A = 0,32S A„. (3), gdzie P i A mają wyżej podane 
znaczenia. 

Całkowity koszt wytwórczości N wyrazi się, przy 
premji P, przez A + P = A + 0,2S A = 1,2S A, a koszt 

jednostki K wyrazi się: K = 1
•
2
SA „. (4), gdzie N jest 

N 
wytwórczość warsztatów w jednostkach naprawczych. 
Przy premji zwiększonej P, - całkowity koszt roboci
zny wytwórczości N wyrazi się przez A + P = A + 
0,32SA = 1,32SA, a koszt jednostki K =- 1•

32
SA··· (S). 

N1 
Ze wzoru (1) wyliczamy czas terminarzowy przy 

premji P, który przedstawia się T = P + t; czas termi
a 

narzowy na jednostkę przedstawi się Tj = T = p + t... (6) 
N a 

Dla premji P 1 - czas terminarzowy - T 1 = P 1 + t = 
a 

1 •3 p + t p . . . . ł . . t ł . t - . omewaz wyze1 1 w za ozemu, zos a o przy1ę e, 
a 

że czas terminarzowy dla jednostki naprawczej przy 
premji P zostaje ten sam, co i przy premji P 1, więc nowa 

N d t . . T, l' 
wytwórczość i prze s aw1 się wzorem Ti' czy i: 

N,=1,p3P +_!= 1,3P + atN„. (7). 
+ t P -!- at 

a 

N 

--- ----------------

Na podstawie wzorów (4) i (S) można przedstawić wiel-

k . . N . N , N 1,2S A . N 1,32S A . . (7) os ci i 1 : · = i 1 = ; wo wczas wzor 
K Ki 

. . 1,32SA (1,3P + at) t,2SA 
przedstawię następu1ąco: -- = - - X K · 

Ki p +- a ' 
K 1•2S (l,3P + at). różnica kosztów K i K

1 
w stosunku 

K1 - 1,32S (P + at) ' 

do K w procentach wyrazi się: ( K KK, ) 100 = 

= !_!,62sP + l,25at - l,32SP - 1,32Sat) lOO = 
1,32S P + 1,32Sat 

=- (0,3P - 0,075at) lOO.„ (8) 
1,32S (P + at 

Chcąc zastosować ten wzór do wytwórzości wszyst
kich gł. warsztatów kolejowych, należy do prawej czę
ści tego wzoru wstawić w miejsce P, a i t odpowiednie 
liczby, wyliczone na podstawie danych za rok 1929/30 
z zestawienia Nr. IL Z wzoru 2 - premja P = 0,2S A, 
gdzie A jest koszt robocizny. Dla wyliczenia A przyj
mujemy, że przeciętny godzinowy zarobek dla wszyst
kich głównych warsztatów = 1,3S zł. A więc A = ilość 
jednostek X ilość godzin na jednostkę X zarobek go
dzinowy: 

A = 467709 X 79,3 X 1,3S = SOOOOOOO zł.; 

i P = 0,25 X 50000000 = 12.500.000 zł. 

Czas t = ilość jednostek X ilość godzin na jed
nostkę, czyli t = 467709 X 79,3 około 37 .OOO.OOO praco
godzin. 

Poza tern przyjmujemy, że a = 1,35 X 0,2S = 0,338 
czyli że za jedną zaoszczędzoną godzinę płaci się 25% nor
malnego zarobku godzinowego. Wstawimy do wzoru (8) 
wyliczone wyżej wielkości i otrzymamy następujące: 

(K~ K_1) 100 ---=: 
= ( 0,3 X 12 S00.000 - 0,075 X 0,338 X 37 .OOO.OOO ) lOO = 

1,325 X 12.500.000 + 1,325 X 0,338 X 37.000.000 

2814 = 8 4so 
332 ' o 

Z powyższego widzimy, że koszt jednostki K11 przy 
premji P 11 zwiększonej o 30%, jest o 8,45% mniejszy od 
kosztu jednostki K przy premji P. Następnie wyliczymy 

absolutne liczby dla K i K1 ; K = l,~A; A = SO.OOO.OOO; 

N = 467.709; K = 1,25 X 50.000 OOO .., 134 zł. i K - K1 X 
467 709 K 

o; K = K _ 8,45K = 134 _ 8,45 X 134 X 100 = 8,4S o; i 
100 100 

-

= 122,7 zł. Ze wzoru (S) wyliczamy wytwórczość 

N _ 1,32SA _ 1,325 X SO.OOO.OOO _ S40 OOO . d tk 
1 - - - • Je nos om 

K1 122,7 
naprawczym. Zwiększenie wytwórczości w °Io wyrazi się : 

N1 - N 100 ' 540.000-467.709 = lS,6. 
N 467.709 

Z powyższego widzimy, że zwiększenie premji 
o 30 '/, przy zachowaniu tych samych czasów termina
rzowych i tej samej ilości pracowników, spowodowałoby 
zwiększenie wytwórczości z 467709 do 540000 jednostek 
i obniżenie kosztu jednostki z 134 do 122,7 zł. Oszczęd
ności w złotych wyrażą się wzorem N1 K - Ni Ki = 
N, (K- K1) = 540000 X 11,3 = 6100000 zł. 

Natomiast dodatkowe wydatki wskutek zwiększenia 
. P X 30 

premji wyniosą: -- = 3.750.000 zł. 
100 
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W ostatecznym rachunku skarb Państwa zyskałby 
6100000 - 3750000 = 2350000 zł. 

Następnie rozpatrzymy wypadek, gdy premja 
zmniejszy się o 30%, przy zachowaniu tych samych cza
sów terminarzowych i ilości pracowników. 

W tym wypadku prem)a P2 = 0,70 P; a ponieważ 
P = 0,25 A, więc P2 = 0,70 X 0,25 A = 0,175 A. 

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

rzowy T2 = P 2 + t = O,?P + t. Wytwórczość N2 = T~; gdzie 
a a ~ 

~+ t 
T a 

Tj należy wziąć ze wzoru (6): Tj= N = ~ 

Jeżeli do N2 wstawimy na miejsce T2 i Tj odpowiednie 

0,7P + t 
a 0,7P + at wzory, to otrzymamy: N2 = p . N = . N 
- + t P + at 
a 

Na podstawie wzorów (4) i (5): N = 
1
•
25

A 
K 

. N l,t?5A P d . , dl N d . . 
t 2 = . oprze m wzor a 2 prze stawi się: 

K2 
t,t75A _ 0,7P + at t,75·A. K2 t,t7s(P + at) 

- .-- l -= i 
K2 P +at K Ki 1,25 (0,7P + at) 

(
K2-K) lOO = (1. t75P 4- t,175at-0,875P - t,15at). lOO; 

K 0,875P + t,25at 

( K2 - K) . lOO = ( 0,3P - 0,075at) . lOO ... (9) 
\ K / 0,87SP+ l, l 5at 

Jeżeli podstawimy w miejsce P, a i t wyżej obli
czone liczby, to otrzymamy następujące równanie: 

( K2 ;z K ) 1 OO = 

= 0,3 X 12.500.000 - 0,075 X 0,338 X 37.C'00.000 lOO = 
0,875 X 12.500.000 + 1,25 X 0,338 X 37.000.000 

= 2.814 = 10 60/ 
265,5 ' o 

Z powyższego widzimy, że koszt robocizny jedno
stki K2 , przy premji P 2 , zmniejszonej o 30%, jest o 10,6% 
większy od kosztu jednostki K przy premji P. 

Ponieważ koszt robocizny jednostki, jak wyżej 

obliczono, wynosi 134 zł., więc K2 
- K X 100 = 10,6 i 
K 

K2 = 134 + 
134 

X 
10

•
6 

= 148,2 zł. Wytwórczość N2 100 . 
A + P 1,175 A 1,175 X SO.OOO.OOO 

przedstawi się 2 
- - -

K2 K2 148,2 

= 397.000 jednostek. 

Z powyższego widzimy, że, przy premji zmmeiszo
nej o 30% i przy zachowaniu tych samych czasów ter
minarzowych i ilości pracowników, wytwórczość zmniej
szy się z 467709 jednostek do 397000 jednostek. W pro-

. . . . t . . (N NN_2) 100 --cencie zmme1szeme o wyrazi się: 

= (467.709 - 391.000) 100 = 15•101 . 
467.709 o 

Poza tern koszt robocizny jednostki podniesie się 
z 134 do 148,2 zł. 

Straty, jakie poniesie w tym wypadku skarb Pań
stwa wyrażą się wzorem: 

N2 K2 - N2 K = N2 (K2-K) = 397000 X 14,2 = 
5640000 zł. 

Natomiast oszczędności, wskutek zmniejszenia pier
wotnej premji o 30%, wyniosą 0,3 P = 0,3 X 3750000 zł. 

Nr. 2 

W ostatecznym rachunku straty wyniosą: 5640000-
3750000 = 1890000 zł. 

Reasumując powyższe stwierdzamy następujące: 
1) wprowadzenie premiowego systemu płac za 

pracę w głównych warsztatach kolejowych przyczyniło 
się do zaoszczędzenia kilku miljonów złotych rocznie; 

2) przy zwiększeniu się premji, pod warunkiem za
chowania tych samych czasów terminarzowych i tej sa
mej ilości pracowników, nie następuje obciążenie skarbu 
Państwa dodatkowemi wydatkami, lecz przeciwnie -
skarb Państwa na tern zyskuje, ponieważ zwiększenie 
wydatków na premje kilkakrotnie pokrywa się przez 
zwiększenie wytwórczości oraz przez zmniejszenie 
kosztu robocizny jednostki; 

3) przy zi:nniejszeniu się premji, pod warunkiem za
chowania tych samych czasów terminarzowych i tej sa
mej ilości pracowników, nie odciąża się skarbu Państwa, 
lecz przeciwnie obciąża się go, ponieważ zmniejszenie 
wydatków na premje kilkakrotnie pochłania się zwięk
szeniem wydatków na robociznę jednostki naprawczej 
i obniżeniem wytwórczości, która przestanie pokrywać 
zapotrzebowanie ruchu. 

Wyżej przytoczone wywody i dowody nie przeko
nują jednak przeciwników systemu premjowego i tych 
finansistów, którzy odebraniem premji chcą ratować nie
dobory budżetowe. Po wysłuchaniu wywodów i dowo
dów podobnych do wyżej przedstawionych, powiadają 
oni, że premje w rzeczywistości należy stosować: dają 
bowiem one pewne korzyści dla skarbu Państwa, pobu
dzając pracowników do wydajniejszej pracy, obniżając 
koszty robocizny i t . d., lecz premje są dobre tylko 
w czasach dobrej konjunktury, gdy nie brak pracy 
w warsztatach kolejowych. Natomiast dziś, w czasie 
kryzysu, gdy w warsztatach głównych są zbędni pra
cownicy i Państwo zmuszone jest ich opłacać, to stoso
wanie premji dla zwiększenia wydajności jest nie
dopuszczalne, i premja ze względu na oszczędności po
winna być cofnięta. 

Wobec tego sprobujmy „z ołówkiem w ręce" prze
konać się o słuszności takich twierdzeń . 

W tym celu rozpatrzymy ponownie rubryki 8 
w obydwóch zestawieniach Nr. I i Nr. II i określimy 
przybliżoną ilość praco-godzin na jednostkę za 1921 r . 
w zestawieniu Nr. II. 

Ponieważ koszt jednostki w praco-godzinach obni
żał się procentowo w obydwóch zestawieniach mniej 
więcej jednakowo w okresie od 1926 do 1929/30 r ., to 
z pewnem przybliżeniem możemy przypuszczać, że prze
ciętny koszt jednostki w praco-godzinach w la tach 1921-
1926 był w jednakowym stosunku w obydwóch zesta
wieniach Nr. I i Nr. II. Oznaczając koszt jednostki w ze
stawieniu Nr. II za rok 1921 przez X, otrzymamy 

X = ~ : X = O'> 130 praco-godzin. 
94,3 86 

Wobec tego różnica w praco-godzinach na jedno
stkę w 1921 r . i w 1929/30 r . wyniesie 130 - 79,3 = 
50,1 ~odz. 

Wyżej przy analizowaniu danych zestawienia Nr. I, 
zostało stwierdzone, że 50% obniżenia praco-godzin na 
jednostkę należy przypisać wpływowi premji, a resztę 
50% wpływowi racjona lnej organizacji i inwestycjom; 
przytem wpływ racjonalnej organizacji jest większy, niż 
inwestycji. Również zostało wyżej stwierdzone, że 
z chwilą cofnięcia premji, odpadną korzyści, nietylko 
spowodowane premją, lecz również korzyści spowodo
wane racjonalną organizacją, i wobec tego całkowity 
wpływ obydwóch czynników wyniesie 75%. Ten sam 
procent, dając inne absolutne liczby, będzie miarodajny 
i dla zestawienia li. Przytem wpływ na j ednostkę wyrazi 
się w absolutnych liczbach 0,75 X 50,1 = 37,5 praco
godzinami. 

Wobec tego z chwilą odebrania zachęty w formie 
premji wydajność warsztatów obniży się i koszt jedno
s tki podniesie się z 79,3 praco-godz., jaki był w 1929/30 r., 
do 79,3 + 37,5 = 116,8 praco-godzin, jaki był prawdo-
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Nr. 2 INŻYNIER KOLEJOWY 43 -------
podobnie przed wprowadzeniem premji, biorąc tylko 
pod rozwagę wpływ nowych mechanicznych urządzeń. 

Premja wypłacana głównym warsztatom kolejowym 
w 1929/30 roku wynosiła około 25% zarobku zasadni
czego. Natomiast zarobek zasadniczy w roku 1929/30 
wyrazi się następującym wzorem: ilość jednostek X ilość 
godzin na jednostkę X przeciętny godzinowy zarobek, 
czyli 467 709 X 79,3 X 1,35 = 50000000 zł. Wobec tego 
premja wyniosła około 0,25 X 50000000 = 125000000 zł., 
które skarb Państwa zyskałby przy odebraniu premji 
warsztatom głównym. 

Z drugiej strony wyliczymy, co skarb Państwa stra
ci przez odebranie premji, nawet pod warunkiem istnie
nia braku pracy w gł. warsztatach. Dla dokonania tego 
wyliczenia przypuśćmy, że w głównych warsztatach prze
ciętnie jest o 10% pracowników zawiele (w rzeczywistości 
tak nie jest, w żadnym warsztacie niema tak znacznego 
procentu zbytecznych pracowników}. które skarb Pań
stwa obowiązany jest opłacać, nie mając dla nich pracy. 

Ponieważ koszt jednostki z chwilą odebrania premji, 
jak wyżej zostało obliczone, podniesie się z 79,3 do 116,8 
praco-godzin, więc istniejąca w 1929/30 roku ilość pra
cowników, która wydała 37000000 praco-godzin wytwo-

37.000.000 317000 · d t k N t . t t b rzy = ie nos e . a om1as po rze na 
116,8 

ilość jednostek do sprawnego funkcjonowania P. K. P. 
pod warunkiem istnienia 10% zbytecznych pracowników 
określi się przez odjęcie od wytwórczości z roku 1929/30 
10% tej, czyli wyniesie: 467709 - 46770 = 420939 jed
nostek. Z tego widzimy, że główne warsztaty wytworzą 

o 420939 - 317000 = 103939 jednostek mniej, niż po
trzeba dla normalnego ruchu na P. K. P. Ponieważ jed
nostka w tym wypadku będzie wynosiła 116,8 praco
godzin, więc straty, jakie poniesie skarb Państwa wy
niosą: 103939 X 116,8 1,35 = 16290000 zł. 

Wobec tego, w ostatecznym ruchunku skarb Pań
stwa poniesie straty w wysokości 16290000 - 12500000 = 
3790000 zł. 

Wyżej rozpatrzyliśmy wszechstronnie wpływ premji 
na wytwórczość i koszt jednostki w głównych warszta
tach kolejowych i korzyści, jakie premje przynoszą dla 
skarbu Państwa. Rozpatrzenie w ten sam sposób sprawy 
premji w zakresie nietylko głównych warsztatów, lecz 
wszystkich warsztatów podręcznych przy parowozow
niach, nie mówiąc już o premjach za oszczędność węgla 
na parowozach, doprowadziłoby do stwierdzenia również 
większych korzyści dla skarbu Państwa. 

Rozpatrzenie sprawy premji w innych dziedzinach 
kolejnictwa, które mają za sobą jeszcze bardzo krótki 
okres życia, byłoby przedwczesne, lecz racjonalne sto
sowanie premji i do innych dziedzin kolejnictwa, przy
niosłoby niechybnie też znaczne korzyści dla P. K. P. 
i skarbu Państwa, jak i premje stosowane w służbie me
chanicznej. 

Wobec tego cofnięcie dziś premji, stosowanych 
w różnych dziedzinach kolejnictwa, spowodowałoby 
ciężkie, zgubne skutki dla sprawności tych dziedzin, 
w których stosuje się te premje i obciążyłoby budżet 
Państwa kilkunastu miljonami złotych już w najbliższych 
miesiącach. 

Kolej podziemna w Madrycie. 
R. W. M iiller. (Arolsen). 

C oraz to wzrastające potrzeby komunikacji wielko
miejskiej wywołały wszędzie w wielkich środowis
kach konieczność budowy kolei podziemnych celem 

umożliwienia szybkich połączeń pomiędzy odległemi dziel
nicami i jednocześnie odciążenia ruchu ulicznego. 

Prawie wszystkie stolice państw mają już pobudo
wane koleje podziemne, a te, które ich dotychczas nie po
siadają, zwlekają z budową tylko z powodu trudności, 
bądź technicznych, bądź natury finansowej. Trudności te 
ustępują jednak na coraz to dalszy plan wobec widocznych 
korzyści i w całym szeregu miast zabrano się obecnie do 
rozwiązania zagadnienia kolei podziemnej. 

Ostatnio zrealizowany został ten środek komunikacji 
w Madrycie, stolicy Hiszpanji. 

Wszechstronne zbadanie tej sprawy zlecone zostało 
komisji inżynierów hiszpańskich, którzy świetnie wywią
zali się z zadania. Dowodem tego jest obecny ruch na 
ostatnio już oddanych do eksploatacji linjach miejskiej 
kolei podziemnej. Linje te mają być w krótkim czasie 
jeszcze rozwinięte. Zamierzenia przedsięwzięcia postępu
ją w tym kierunku, aby zaopatrzyć miasto stołeczne w sieć 
kolei podziemnych, umożliwiających szybkie połączenie 
między poszczególnemi jego dzielnicami. 

Plan ogólny jest tak ułożony, żeby główne kierunki 
podążały do dworca głównego - Puerta del Sol, położo
nego w środku miasta (rys. 1.) - w dzielnicy największe
go ruchu handlowego. 

Obecnie są oddane do użytku dwie linje tej sieci. 
Linja la - z północy na południe, która łączy gęsto za
ludnione dzielnice Cuatro Caminos i Puerta de Vallecas 
i linja Ila - wschodnio-zachodnia, wiążąca Puerta del 
Sol z dzielnicą Ventas. Pierwsza z wymienionych linij jest 
około 7,700 m długości z 14 przystankami, linja druga -
około 3,300 m z 8 przystankami. Rys. 1. Plan kolei podziemnej w Madrycie. 
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Przytem wszystkie urządzenia kolei podziemnej 
w Madrycie odpowiadają najbardziej nowoczesnym wy
maganiom techniki i wygody publiczności. Poniżej podany 
jest opis dotyczący głównie linji pierwszej, która była bu
dowana najpierw i która nastręczała przy wykonaniu naj
większe trudności. 

Linja I-a była budowana w trzech odcinkach, mia
nowicie: najpierw odcinek Cuatro Caminos Puerta del 
Sol (otwarty osobiście przez Alfonsa XIII-go), następnie 
odcinek P. del Sol - Atocha i naostatku Atocha Pu
erte de Vallecas. Linję drugą zbudowano w dwóch odcin
kach: Puerta del Sol do Ventas i Puerta del Sol do Que
vedo. 

Budowa samego tunelu pod ulicami wykonana· była 
dwoma różnemi sposobami. N a odcinkach od Puerta del 
Sol do Placu Bilbao w jednym kierunku, jak również do 
ul. San Pedro - w drugim stosowany był właściwy sposób 
tunelowy, przyczem roboty prowadzone były na głębo
kości od 8 do 20 m pod poziom ulic. Przyjęcie tej głę
bokości było konieczne w celu ominięcia całego labiryntu 
przewodów, rurociągów i kanałów, jak również całego sze
regu podziemnych chodników i potoków, świadczących 
o starodawnej przeszłości miasta, a nastręczających duże 
trudności przy robotach. Do prowadzenia robót na tych 
odcinkach odbudową podziemną, bez hamowania ruchu 
ulicznego, służyły oddzielne sztolnie. Tunele na pozosta
łych częściach trasy wykonane były w otwartych wyko
pach. 

Linja I-a jest dwutorowa o szerokości toru 1441 mm, 
przyczem największe wzniesienie wynosi 40% , a naimniei
szy promień łuków 80 m. Przykrycie tuneli dostosowa
ne jest do wagonów szerokich 2,4 m, przyczem na 
niektórych odcinkach trasy przekroje tuneli w górnej 
części mają kształt zaokrąglony - na innych prostokątny, 
zależnie od tego, czy budowa prowadzona była metodą 
podziemną, czy też w wykopach otwartych, co też odpo
wiadało równocześnie warunkom wchodzącego w rachubę 
ciśnienia oraz dążenia do uproszczenia robót na głębszym 
poziomie. Sklepienia wykonane są z cegły, ściany boczn~ 
z kamienia lub cegły, a łuki z betonu. Co 25 m w obu ścia
nach są wykonane nisze jako schrony dla dozorującego 
torów personelu. 

Rys. 2. Stacja kolei podziemnej w Madrycie. 

Co do robót odwadniających, to przeprowadzenie ich 
okazało się konieczne tylko przy stacji Puerta del Sol. 

Sklepienia na stacjach są eliptyczne i mają rozpię
tość 14 m. Perony na stacjach Puerta del Sol. Cuatro 
Caminos, Atocha i Vallecas są czterometrowej szerokości, 
na pozostałych przystankach trzymetrowe. $ciany wyło
żone są białemi kaflami. Szczególnie ładnie się przedsta
wiają ściany czołowe tunelów ponad torami na przystan
kach (rys. 2). Ozdabiają je płaskorzeźby, t-vzmieszczone 
na tle tęczowej mozaiki. Zasługuje na uwagę dobry smak, 
który znalazł swój wyraz w doborze błękitnej barwy ła -
wek z ceramiki dla oczekujących pasażerów. 

Przysionki, obramowania napisów, jak również nad
zwyczaj udane rozmieszczenie świateł, nadaje całości ży
.vy i malowniczy koloryt, właściwy wszystkim przystan
kom kolei podziemnej. 

Szczególniejszą uwagę zwrócono na dostęp do przy
stanków. Wejścia i przysionki są szerokie, liczono się 
przytem ze wzrostem natężenia ruchu, który jest oczeki
wany po ukończeniu budowy całej sieci. Na wszystkich 
przystankach o niedużem zagłębieniu, schody wejściowe 
prowadzą do poczekalni, skąd się wychodzi na perony 
albo po paru stopniach wdół, albo przez mostki ponad to
rami. Na przystankach, położonych głębiej pod ziemią, 
mają być zbudowane obok schodów dźwigi osobowe. 
Z punktu widzenia dążenia do przyozdobienia miasta, na
leży zaznaczyć, że każdemu przystankowi nadano swoisty 
charakter, tak w formach ogólnych, jak i w szczegółach 
upiększenia, dostosowany najzupełniej do dzielnicy w któ
rej się znajduje dany przystanek. Widać tu chęć uniknię
cia błędu, popełnionego przy rozlicznych dawniej wykony
wanych budowach kolei podziemnych, przy których może 
zanadto na pierwszy plan wysuwano względy oszczędno
ściowe i na których wskutek tego jednostajny charakter 
i wygląd przystanków, powtarzający się na przestrzeni 
całej trasy robi podróż monotonną. Przy stacji Progreso 
schody 4 metrowej szerokości prowadzą z zachodniego 
krańca ogrodu tejże nazwy w kierunku dróżki wychodzą
cej na ulicę Conte de Romanones i są otoczone granitową 
balustradą, nad którą wznosi się kolumna z herbem miasta. 
Schody prowadzą na platformę 13 x 5 m ozdobioną nie
bieskiemi i żółtemi kafelkami. Ten sam przystanek ma też 
dos tęp i od strony przeciwnej . 

Na przystanku Anton Martin, nie zważając na brak 
miejsca, udało sie zbudować dużą halę, do której wchodzi 
się po schodkach prowadzących na plac. Inne węższe scho
dy prowadzą do przystanku z dzielnicy Amor de Dio. 

Na przystanku Atocha jest troje schodów, prowa
dzących do wnętrza, przytem jedne z nich, podwójne, znaj
dują się nawprost dworca Południowego. Przyozdobienie 
lego przystanku jest utrzymane w skromnym stylu, dosto
sowanym do lej dzielnicy, zamieszkanej przez ludność 
robotniczą. 

Szyny są typu Vignol'a o długości jednej sztuki 
13 m i o ciężarze 40 kg m. Szyny te pochodzą z walcowni 
w Bilbao. Ułożone są na podkładach drewnianych. Prąd 
doprowadza się po przewodach powietrznych, które są 
umocowane na specjalnych ramach, rozmieszczonych 
co 18 m. 

Prąd, o napięciu 550 Volt, dostarczany jest przez 
elektrownię Madrytu, która posiada stację turbin wodnych 
i parową, jako zapasową. Prócz tego, o ileby wymagał 
ruch, może być włączona na godzinę stacja Akumulatorów 
T udor'a o sile 1900 amperogodzin. 

Jednak zabezpieczenie ciągłości ruchu wymagało 
Centrali rezerwowej. Po gruntownem zbadaniu tej sprawy 
przez zarząd przedsiębiorstwa zostało zdecydowane usta
wienie silników Diesel'a sprzężonych z prądnicami elek
lrycznemi. Dostawcą była firma B-cia Sulzer, która do
starczyła trzy silniki Diesel'a po 1,500 KM. Elektrownia 
ta pracuje obecnie nietylko dla obsługi kolei podziemnej, 
lecz także zaopatruje w prąd sieć oświetleniową części 
miast. Cała dzielnica otrzymała w ten sposób światło elek
tryczne. 

Obecnie pracują te trzy silniki zwykle z 10% prze
ciążeniem z całkowicie zadawalającym skutkiem. 

Elektrownia zapasowa i podstacja mieszczą si~ w tym 
samym budynku około dworca Pacifico. Sieć oświetle
niowa jak tunelu, tak i dworców otrzymuje prąd z dwóch 
źródeł o napięciu 550 i 110 volt. Ma to na celu uniknię
cie niebezpieczeństwa przerwy całkowitej w oświetleniu 
i pogrążeniu linji w ciemnościach. 

Zastosowany system sygnalizacji odznacza się tern, 
że żaden pociąg nie może być wypuszczony ze stacji, 
o ile inny, biegnący bezpośrednio przed nim, nie przeszedł 
drugiego odcinka linji. Każdy przystanek posiada dwa te
lefony, z których jeden umożliwia stale połączenie z są-
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siedniemi przystankami, a drugi jest przeznaczony dla 
wszelkich innych połączeń. 

Tabor składa się z wagonów motorowych i przycze
pek. Wagony motorowe mają 12,75 m długości, 2,4 msze
rokości i 3,4 m wysokości. Niektóre z nich posiadają po 2 
silniki po 175 KM, inne zaś po cztery silniki po 110 KM 
każdy. Wagony motorowe mają placówki dla motornicze
go na obu końcach. 

Remizy i warsztaty znajdują się na końcu trasy przy 
przystanku Cuatro Caminos. Mieszczą się one w kilku 
budynkach i są dobrze wyposażone. 

Wszystkie przystanki wykazały równoległy przy 
rost liczby pasażerów. Ludność coraz to bardziej przy
zwyczaja się do korzystania z tego rodzaju lokomocji, za
pewniającej szybkość i regularność ruchu. Zarząd To
warzystwa, oceniając dobre przyjęcie, którego doznały 
już istniejące linje ze strony ludności Madrytu, przystę
puje do rozbudowy sieci, dodając trzy nowe linje: Bulwar 
de Gran Via-Argueles i do dzielnicy Salamanca. Gdy te 
linje zostaną ukończone, cała sieć kolei podziemnych Ma
drytu osiągnie długość około 25 km. 

Z P r z e m y s ł u. 

Ogrzewanie mieszkań nowoczesnych. 
Nowoczesne budownictwo mieszkaniowe znamionują 

bardzo poważne zmiany tak w samej strukturze i rozpla
nowaniu mieszkań, jak i w użyciu materjałów do budowy. 

Stal, szkło, żelazobeton i cały szereg nowych ma
terjałów zastępują coraz więcej dawne konstrukcje z cegły 
i drzewa. Jeżeli jednak porównamy krytycznie 
i wszechstronnie dawne i nowe sposoby budowy, to obok 
bardzo licznych zalet i dogodności mieszkań nowocze
snych, widzimy znaczne pogorszenie ogólnych warunków 
cieplnych. Grube mury z cegły ręcznej, drewniane stropy 
itp. budowli dawnego typu stanowiły lepszą izolację ter
miczną od sztywnych i cienkich ścian domów nowocze
snych o licznych i dużych otworach okiennych. 

Warto przypomnieć, że t. zw. styl nowoczesny bu
dowy domów mieszkalnych przyszedł do nas z zachodu, 
a więc z krajów o znacznie łagodniejszym klimacie, gdzie 
wobec tego wszelkie istniejące dawniej urządzenia cieplne 
mogły być z powodzeniem i nadal stosowane, a w każdym 
razie ogrzewanie mieszkań nie stanowi tak doniosłego 
znaczenia jak u nas przy 150-dniowym okresie opałowym 
i zimnie, dochodzącym do 30°C. Jeżeli więc pragniemy za
chować na naszym gruncie niewątpliwie cenne zdobycze 
postępu budownictwa nowoczesnego, to przedewszystkiem 
należy zwrócić uwagę na ogrzewanie i wentylację miesz
kań i znaleźć sposób właściwy dla naszego klimatu i zwy
czajów, a więc odrębny od wzorów zagranicznych, któ
rych naśladowanie byłoby poważnym błędem. 

Wśród najrozmaitszych rodzajów instalacji sta
łych, do ogrzewania mieszkań nadają się tylko te urzą
dzenia cieplne, które rozgrzewają się najwyżej do 80°C., 
ponieważ przy wyższej temperaturze ulegają przypalaniu 
cząsteczki kurzu, powietrze wysusza się nadmiernie i za
traca twój naturalny skład chemiczny, konieczny dla zdro
wia mieszkańców. Z tych względów, do ogrzewania miesz
kań, stosowane są głównie tylko dwa rodzaje instalacji 
cieplnych: 

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

Ogrzewanie centralne nagrzewa powietrze mieszkań 
ciepłem, odprowadzanym ze wspólnego dla całego domu 
źródła ciepła t. j. kotłowni. 

Z całego szeregu względów, głównie z uwagi na du
ży koszt instalacji, opału specjalnego gatunku, koniecz
ności fachowej obsługi i wspólnoty w używaniu, ogrzewa
nie centralne stosowane jest przeważnie w gmachach uży
teczności publicznej i domach zamieszkałych przez ludzi 
zamożnych. 

Bardziej rozpowszechnionym sposobem ogrzewania 
mieszkań są piece akumulacyjne i dlatego o ich racjonal
nem przystosowaniu do nowych warunków, stworzonych 
przez nowoczesne budownictwo, warto dokładnie się za
poznać. 

Słuszność stosowania pieców akumulacyjnych w bu
downictwie mieszkaniowem polega głównie na tern, że 
piec jest jednocześnie wentylatorem wyciągowym, ponie
waż przy spalaniu każdych 10 kg. węgla - wciąga w sie-

bie około 130 m3 powietrza pokojowego zużytego w ciągu 
doby przez mieszkańców. 

Zasadnicza różnica działania pieców i centralnego 
ogrzewania polega na tern, że w budynku ogrzanym pie
cami na skutek ssącego ich działania, powstaje częściowe 
rozrzedzenie powietrza i spadek ciśnienia, co powoduje 
wtłaczanie do budynku świeżego powietrza z zewnątrz 
przez ciśnienie atmosferyczne, a zatem gruntowna jego 
wymiana; przeciwnie zaś, przy ogrzewaniu centralnem 
powietrze podgrzane radjatorami wykazuje pewien wzrost 
ciśnienia wskutek rozszerzenia się cząsteczek powietrza, 
którego nadmiar przenika przez pory budynku na ze
wnątrz, bez wpływu na jego wymianę i odświeżenie. 

Ma to doniosłe znaczenie zdrowotne, szczególnie dla 
mieszkań średnich i małych, przeważnie przeludnionych 
i pomieszczeń o dużem skupieniu ludzi, jak: koszary, 
internaty, domy noclegowe itp. 

Celowość konstrukcyj pieców akumulacyjnych 
z kafli ceramicznych, stosowanych dotąd powszechnie 
w budynkach dawnego typu, budzi obecnie poważne za
strzeżenia. Skutkiem zwiększonych strat ciepła przez 
większe okna, cieńsze ściany itp. w budynkach nowo
czesnych, piece kaflowe muszą być o wiele intensywniej 
opalane, niż dawniej, i to tembardziej, że wymiary sa
mych pieców zostały znacznie zmniejszone ze względów 
estetycznych, oszczędności miejsca i kosztu. 

Należy zdać sobie sprawę, że piec akumulacyjny 
jest to słup z kafli i cegły, połączonych gliną, ogrzewają
cy ciepłem nagromadzonem w jego grubych ścianach przez 
palenie od wewnątrz. Otóż przy konieczności więcej in
tensywnego palenia, dla uzyskania odpowiedniej tempera
tury w zimnym pokoju, rozszerzanie się materjałów we
wnątrz pieca jest tak duże, że rozpycha zewnętrzną po
włokę z kafli, na której tworzą się szpary i pęknięcia 
(piec rozłazi się). 

Powstanie takich szpar jest szkodliwe nietylko este
tycznie, lecz przedewszystkiem znacznie obniża sprawność 
pieca, ponieważ przez te szpary ssanie ogrzewanego ko
mina wciąga powietrze do pieca i wraz z nagromadzonem 
ciepłem wydala je z budynku. 

W miarę obniżania się sprawności pieca, należy spa
lać w nim stopniowo coraz większe ilości opału, co w krót
kim czasie doprowadza piec do ruiny i wywołuje koniecz
ność rozbiórki i t. zw. przestawienie. 

Jak wynika z powyższego, piece z kafli ceramicznych 
posiadają ściśle ograniczoną wydajność cieplną z jednost
ki powierzchni i nawet jednorazowe jej przekroczenie, 
przez nadmierne napalenie jest początkiem szybkiej ruiny 
pieca. 

Zwiększenie strat ciepła w budynkach nowo
czesnych, przy jednoczesnej tendencji do zmniejszania wy
miarów pieca, stało się powodem stosowania nowej kon
strukcji pieców mieszkaniowych o powierzchni sprężystej 
i sztywnej z kafli stalowych, wymurowanych wewnątrz 
grubemi ścianami ceramicznemi, dobrze akumulującemi 
ciepło. 

Piece te mają swój prototyp w piecach opancerzo
nych, szeroko stosowanych w krajach o surowym klima-
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cie, jak: Syberja, Rosja, Szwajcarja, Norwegja i t. p. Sta
nowią więc zmodernizowanie konstrukcji znanej i wypró
bowanej, z dostosowaniem do wymagań nowoczesnej este
tyki i wygody. 

Połączenie konstrukcyjne powierzchni metalowej 
z ceramicznem wnętrzem usuwa radykalnie ich zalety, 
a mianowicie: sztywna i sprężysta powierzchnia pieca ze 
stali, pozwala na zdwojenie grubości ścian ceramicznych 
i zwiększenie przez to pojemności cieplnej pieca. Dzięki 
o wiele lepszemu przewodnictwu, powierzchnia metalowa 
promieniuje w jednostkę czasu prawie podwójnie większe 
ilości ciepła od kafli ceramicznych przy jednakowej tem
peraturze, ograniczonej na żądanym poziomie przez od
powiednią grubość wymurowania ścian. Nakoniec, sprę
żystość powłoki stalowej, ściskającej piec ze wszystkich 
stron, stanowi kontr-siłę przeciwko rozpierającemu dzia
łaniu rozgrzanego wnętrza, co decyduje o zachowaniu 
trwałości i hermetyczności pieca przez czas bardzo długi. 

Spotęgowanie pojemności cieplnej i zdolności pro
mieniowania pozwala na znaczne zmniejszenie wymia
rów pie.ców i zupełne ich przystosowanie do nowo
czesnych wymagań estetyki i ekonomji miejsca, a trwała 
hermetyczność ścian i armatury, wyklucza zupełnie straty 
ciepła, co zaoszczędza poważne ilości opału. 

Powierzchnia kafli stalowych, uszlachetniona majo
liką wypalaną w różnych kolorach, lub przez nałożenie 
metali półszlachetnych drogą galwaniczną nadaje piecom 
wygląd estetyczny, kwalifikując je do każdego wnętrza. 

Ze strony praktycznej, piece z kafli stalowych mają 
jeszcze i tę wielką zaletę, że na wypadek silnych mrozów, 
można spalać w nich dowolnie zwiększone ilości opału, 
bez żadnej szkody dla ich trwałości i sprawności, otrzy
mując proporcjonalnie zwiększone ilości ciepła. 

Reasumując, piece akumulacyjne z kafli stalowych 
stanowią dostosowanie konstrukcji piecowej do warunków 
nowoczesnego budownictwa, zapewniając szereg ko
rzyści w użyciu, a mianowicie: 

1) indywidualną niezależność każdego mieszkańca od 
wszelkich czynników zewnętrznych w ogrzewaniu po
szczególnych pokojów, 

2) maksymalną zdrowotność ogrzewania, połączone
go z automatyczną wentylacją mieszkań, 

3) najniższy koszt instalacji i konserwacji z pośród 
wszystkich urządzeń cieplnych, 

4) minimalny koszt ogrzewania, dzięki ekonomiczne
mu działaniu pieców i możności indywidualnej gospodarki 
opałem, 

5) możność użycia dowolnego rodzaju opału. 
Piece z kafli stalowych stanowią tern cenniejszą zdo

bycz budownictwa mieszkaniowego, że niska ich cena po
tania ogólne koszta budowy, przy zapewnieniu maksymal
nych korzyści, wypływających z dostosowania konstrukcji 
pieców do wymagań klimatu, hygjeny i skromnych budże
tów utrzymania rodzin. 

Konstrukcja pieców z kafli stalowych jest wynalaz
kiem polskim Zygmunta i Karola Szrajberów, przez któ
rych prowadzona firma w Warszawie, przy udziale 
ciężkiego przemysłu, produkuje masowo kafle stalowe 
i wykonuje budowę pieców i kuchen we własnej spręży
ście prowadzonej organizacji technicznej. 

Silnik w ochronie ruchu kolejowego. 
Powtarzające się w ostatnich miesiącach zamachy 

na pociągi międzypaństwowe w różnych krajach, zmusiły 
odnośne Zarządy Kolejowe do czujności i przeprowadze
nia zarządzeń, które spotęgowałyby bezpieczeństwo na 
szlaku i możliwie wykluczyły zbrodnicze zamachy, po
ciągające za sobą nietylko utratę życia pasażerów, lecz 
również poważne straty materjaln..:. 

Jednym z racjonalnych zarządzeń, skierowanym dla 
ochrony toru, jest wprowadzenie już przez cały szereg 
Zarządów Kolejowych specjalnych objektów szynowych 
dla inspekcji toru, napędzanych przez silnik spalinowy. 

Są to małe, lekkie i szybkie drezyny, wysyłane 
w drogę przeważnie przed specjalnymi pociągami i za
bezpieczające pociągom tym bezpieczne przejście. Naj-

AO FB 3712 

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

Drezyna Austro-Daimler jedno-lub dwu-osobowa 
(Jedno siedzenie za drugiem) waży w stanie czynnym oko
ło 230 kg. - jest zatem dostatecznie lekka, aby ją bez 
trudu wyrzucić z toru, ó ile zajdzie potrzeba np. dla prze
puszczenia pociągu. 

Drezyna zaopatrzona jest w silnik spalinowy, chło
dzony powietrzem. Silnik wraz z 3-biegową zmianą 
szybkości i sprzęgłem tworzy jeden blok umieszczony nad 
przednią osią i ten zestaw kołowy jest napędzany. 

Drezyna zaopatrzona jest w 2 drążki, przy pomocy 
których podnosi się tył i wysuwa ją, jak taczkę, z toru. 

Sprawność drezyny Austro-Daimler, jej niska bu
dowa, zapewniająca absolutne bezpieczeństwo jazdy, nie
zmiernie oszczędna eksploatacja, łatwa obsługa, rokują 
jak najlepsze usługi w kolejnictwie, skierowane dla szyb
kiej i pewnej inspekcji torów. 

Stale wzrastające zapotrzebowanie tych drezyn przez 
różne zarządy kolejowe Europy, jest najlepszym dowo
dem, że drezyna DVP Austro-Daimler tak, jak i inne zmo
toryzowane objekty szynowe tej fabryki, jakie już od sze
regu lat stały się konieczną potrzebą w kolejnictwie, jest 
wyrobem solidnym i odpowiadającym celowości zadania. 
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List do Redakcji. 
Załączając przy niniejszem odpis odezwy Pana Ministra z dn. 

4.XII.1931 r. do Urzędników M. K. i Pracowników D. O. K. P. 
w sprawie Muzeum Kolejowego, Rada Muzeum prosi uprzejmie o ła
skawe umieszczenie lej odezwy na łamach „Inżyniera Kolejowego" 
oraz o możliwie jak najszerszą propagandę Muzeum. 

Przychylne potraktowanie przez Szanowną Redakcję powyższej 
prośby pozwoli mieć nadzieję, że tą drogą wzbudzi się w szerokich 
sfe.rach techniczn.ych odpowiednie zainteresowanie dla tak pożytecz
ne) ze wszec~miar dla polskiego kolejnictwa placówki, jaką jest 
Muzeum Koleiowe. 

Łączę wyrazy poważania 
lnż. Wolkanowski, 

Przewodniczący Rady Muzeum 

Do Urzędników Ministerstwa Komunikacii i Pracowników 
Dyrekcy; Okręgowych Kolei Państwowych. 

Utworzone w r. 1928 przy Dyrekcji Kolei Państwo
wych w Warszawie Muzeum Kolejowe nie miało 
dotychczas warunków należytego rozwoju. Skromne 
zbiory jeg.o .musiały p~jść częściowo na uzupełnienie po
kazu koleimctwa polskiego podczas dwóch kolejnych wy
staw~ Pozna~iu w r. 1929 i 1930. Poza tern samo pomie
szczenie prowizoryczne Muzeum na dworcu kolejowym, 
~zc~upłe i niezbyt odpowienie, nie sprzyjało jego rozwo-
1owi. 

Obecnie, zanim będzie zdecydowana sprawa budo
wy specjalnego pomieszczenia dla kolejowych zbiorów 
muzealnych, lub też utworzone wspólne Muzeum Narodo
~e Techniki Polskiej, zbiory Muzeum Kolejowego przenie
sione. zostały do większego lokalu i mieszczą się w War
szawie w domu przy ul. Nowy Zjazd Nr. 1 naprzeciwko 
Zamku Królewskiego. 

W założeniu swem Muzeum Kolejowe powinno 
mie~cić ;n swych ~biorach. _wszystko, co ma styczność 
z historią powstama kole1mctwa polskiego, jego rozwo
jem technicznym i administracyjnym; powinno zatem sku
pić w swych zbiorach całokształt dorobku pracy polskiej 
przy zastosowaniu i rozwoju kolejnictwa tak na ziemiach 
polskich, jak i innych krajów, gdzie pracowała również 
twórcza myśl polska. 

Obecnie zbiory stanowią oczywiście li tylko zaczą
tek_ teg?, co powinno posiadać Muzeum Kolejowe, do za
dan ktorego w następstwie należeć będzie systematyczne 
gro~~?zenie i ut:zymywanie .zbiorów, obrazujących stan 
kole1D:1ctwa polskiego, a w miarę możności i światowego. 
L~cz JUŻ teraz .przy l?orządkowaniu tych skromnych zbio
row, .okazała się w mch bardzo poważna luka-całkowity 
prawie brak przedmiotów, odnoszących się do historji 

Kronika 
Przepisy zasadnicze budowy i eksploatacji kolei 

normalnotorowych użytku publicznego. W Nr. 2 Dzien
nika taryf i zarządzeń kolejowych z d. 13 stycznia 1932 r. 
ogłosz.ono rozporządzenie Ministra Komunikacji z dnia 2 
grudnia 1931 r. o zatwierdzeniu „Przepisów zasadniczych 
budowy i eksploatacji kolei normalnotorowych użytku 
publicznego", wchodzących w życie w 15 dniu od daty 
ogłoszenia ich w tym Dzienniku i obowiązujących na 
wszystkich linjach kolei normalnotorowych, tak znajdują
cych się w eksploatacji, jak również będących w budowie. 
Z chwilą wejścia w życie tych przepisów przestają obo
wiązywać w stosunku do kolei normalnotorowych: 

1) §§ 1 do 44, § 45 pp. (3) i (7) . §§ 46 do 73 nie
mieckich przepisów w budowie i ruchu kolei żelaznych 
z dnia 4 listopada 1904 r. 

2) §§ 1 do 54 austrjackiego rozporządzenia cesar
skiego o porządku ruchu kolei żelaznych z dnia 16 listo
pada 1851 r. 

3) postanowienia rosyjskich przepisów eksploatacji 
kolei otwartych do użytku publicznego z dnia 8 lutego 
1898 r. 

powstania kolejnictwa pod rządami państw zaborczych, 
jak również z okresu przej ścia kolei w ręce polskie. Bra
kuje w tym dziale: dyplomów, ustaw, koncesyj, rozporzą
dzeń, planów, albumów, rysunków, fotografij, wydawnictw 
i druków wszelkiego rodzaju, jak również przedmiotów 
takich, jak: modele starych urządzeń i budowli, godnych 
uwagi, wzory używanych dawniej narzędzi i materiałów 
i t. d., wogóle unikatów i rzadkości, czy to pod względem 
historycznym, czy technicznym. 

W celu odszukania i zgromadzenia tych zabytków 
t.. przeszłości będą czynione poszukiwania w archiwach 
państwowych, bibljotekach i t. d. Nie mniej jednak jest 
prawie pewne, że przedmioty tego rodzaju, rozsypane 
podczas przenosin zarządów kolejowych, ewakuacji i in
nych wypadków zawieruchy wojennej, oraz burzliwych 
przejść dziejowych ubiegłego stulecia, znajdują się w po
siadaniu osób prywatnych, które zbierały zabytki z historji 
kolejnictwa lub przechowywały je czasowo w swych zbio
rach. 

Zwracam się przeto z wezwaniem do Urzędników 
Ministerstwa Komunikacji i Pracowników Dyrekcyj 
Okręgowych Kolei Państwowych, aby zechcieli, jeżeli sa
mi posiadają przedmioty wartościowe, mające styczność 
z historją Kolei Polskich, rozwojem ich administracji 
i sprawności technicznej, przekazać je Komitetowi Mu
zeum Kolejowego, na ręce Przewodniczącego Komitetu Na
czelnika Wydziału M. K. Inż. J . Wołkanowskiego, dla 
umieszczenia lub zdeponowania tych przedmiotów w Mu
zeum Kolejowem, lub też zechcieli zawiadomić Przewod
niczącego Komitetu o posiadaniu takich przedmiotów 
przez kogo innego. 

Pożądane są również dokumenty, dające obraz współ
pracy kolejarzy w walce o wskrzeszenie i odbudowę Oj
czyzny. 

Wobec trudnych warunków finansowych, przedmio
ty, przekazywane na własność do Muzeum Kolejowego, 
narazie nie mogą być zapłacone, natomiast nazwisko ofia
rodawcy będzie na nich uwidocznione. 

Otwarcie Muzeum Kolejowego nastąpi w końcu roku 
bieżącego. Muzeum będzie otwarte w święta, niedziele, 
wtorki i czwartki od godz. 10 do 14-tej. Wejście dla 
urzędników Ministerstwa Komunikacji i pracowników Dy
rekcij Okręgowych Kolei Państwowych za okazaniem do
wodów tożsamości - bezpłatne. 

Minister (- } Kiihn. 
Warszawa, dnia 14 grudnia 1931 r. 

krajowa. 
4) wszystkie inne przepisy i rozporządzenia, doty

czące budowy i eksploatacji kolei normalnotorowych 
użytku publicznego, sprzeczne z niniejszem rozporządze-
n~~ ~ 

Cykl wykładów o budowni::twłe w Katowicach. 
Szybki i ciągły postęp w współczesnej technice budo
wlanej wywołuje wielkie zainteresowanie wśród naszych 
inżynierów i techników oraz osób i instytucyj zajmujących 
się zagadnieniami budowlanemi. 

Celem zapoznania szerszego ogółu kół technicz
nych z nowoczesnymi kierunkami budownictwa stalowo
szkieletowego zorganizowano staraniem Stowarzyszenia 
Inżynierów i Techników oraz Związku Architektów W o
j ewództwa śląskiego, przy poparciu Syndykatu Polskich 
Hut żelaznych, cykl wykładów z tej dzie dziny. 

Wykłady odbywają się na 1 piętrze w sali Nr. 136 
śląskich Technicznych Zakładów Naukowych w każdy pią
tek o godz. 19-ei: 

1) 29 stycznia 1932 r . „Stal w architekturze" inż. 
arch. Witold Kłębkowski i 
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2) 5 lutego 1932 r. „Zasady projektowania budowla· 
nych konstrukcyj" - inż. Venceslav Poniz; 

3) 12 lutego 1932 r. „Budowlane konstrukcje spa
wane"-inż. Piotr Tułacz; 
I 4) 19 lutego 1932 r. „Budowa f konstrukcji stalo
wych"-inż. Juljusz Supper, „Przeprowadzenie budowy 
gmachów stalowych przy ul. Zielonej w Katowicach"
inż. Henryk Griff el; 

5) lutego 1932 r . „Szkielet żelazny w zastosowaniu 
do budowy małych domów"-inż arch. Tadeusz Michejda, 
„Budowa kolonji w Siemianowicach"-inż. arch. Leon Dietz 
d'Arma. 

Wykłady ilustrowane są przezroczami z zakresu nowo· 
czesnego budownictwa stalowo-szkieletowego zagraniczne
go i krajowego. 

Prócz tego we wtorek, dnia 23-go lutego o godz 19-ej 
w tej samej sali wygłosi inż. Stanisław Majewski od
czyt p. t. „Stal w budowie górniczej". 

XI Zjazd Międzynarodowego Instytutu Bibljografji, XI Zjazd 
Międzynarodowego Instytutu Bibljografji (Institut International de 

Documentation) odbędzie się w końcu sierpnia, lub początku września 
1932 r. we Frankfurcie nad Menem. Zakres działania Międzynarodo
wego Instytutu Bibljografji został na ostatniej konferencji, która od
była się w Hadze w sierpniu 1931 r. rozszerzony i obejmuje poza 
badaniami nad doskonaleniem i rozpowszechnianiem systemów kla
syfikacji (nietylko dziesiętnego) technikę zbierania , przechowywania, 
udzielania informacy j, sposobów reprodukcji, prowadzenia archi
wów i t. d. 

Dotychczas udział Polski w Zjazdach Instytutu był bardzo 
skromny i na ostatnich dwóch Zjazdach w Zurichu i Hadze o~raniczał 
się do przedstawicieli Sekcji Bibljograficznej Stow. Techników Pol
skich w Warszawie. 

Ponieważ sprawa prawidłowego zbierania i dostarczania bibljo
grafji, jednej z podstaw organizacji pracy umysłowej, jest nadzwyczaj 
doniosła, pożądany jest jak najliczniejszy udział przedstawicieli Pol
ski w przyszłym Zjeździe. 

Zgłoszenia udziału w Zjeździe oraz tytuły referatów należy 
skierowywać pod adresem: Sekcja Bibljograficzna Stow. Techników 
Polskich w Warszawie, Czackiego 3/5, która to Sekcja prześle je do 
Komitetu Organizacy jnego Zjazdu. 

Pod tym samym adresem, niepóźniej, niż do dn. 15.III.1932 r. 
należy skierowywać referaty na Zjazd (pożądane dołączyć tłuma
czenia w języku angielskim, francuskim lub niemieckim). 

Wszystkie referaty, zgłoszone na Zjazd, zostaną wydrukowane 
i przesłane uczestnikom przed Zjazdem. 

. 
Kronika z a g r a n 1 c z n a. 

Wynikł eksploatacji niektórvch kolei za r. 1930. 
Podajemy za tygodnikiem Die Reichsbahn niektóre bar
dziej interesuje dane z eksploatacji 6 kolei europejskich, 
uzupełniając je wynikami P. K. P. Liczby podane są 
w markach n. w porównaniu do wyniku r. 1929. 

-

w Niemczech - 257 (- 12,6%), w Anglji - 120 (-9,9% ), 
we Francji - 236, we Włoszech - 228 ( +6,5%), 
w Szwajcarji - 164 (- 6,9%), w Belgji - 248 (-6,1 % ), 
Postępy w wyzyskaniu wagonów towarowych widzimy za-
tem tylko we Włoszech. W. 

Niemcy Anglja Francja Włochy I Szwajcarja Belgja Pol~ka 

1346 1707 556 343 I 139 113 169 
Wpływy z ruchu osobowego. . w milj. (-5,4%) (-3.8%) (+ 2,3%) (-4.9%) (+ l,5%) (+12.7%) (-8.1) 

2839 2030 1997 614 178 288 444 z przewozu towarów . w milj. (-18,5%) (-6,7%) (-1,7%) (-10,5%) (-5.7%) (-4,6'.ł,) (-9,4) 

4090 3011 2300 1050 236 372 622 Wydatki . w mili (-9%) (- 2.4%) (+ 11.8i l (- 4%) (+ 3,9%) (+ 4.6%) (-5,7 1 

Współczynnik eksploatacyjny 89,5 79,8 88.4 69,3 90.9 91 

Przewieziono pasażerów . w milj. 
1829.3 1686.4 794,4 104.9 127,9 240,5 154 

( 7.6%1 (- 1,1%) (+ 2.9%)) (-5,6~) (+ 1,1%) ( - 1.4%) (- 7,9) 

Przewieziono ładunków . . w milj. tonn 339.5 331 306,7 60.5 18.4 79.6 70 
(-17,8%) {-7,2%) (- 4.5%) (-9.3%) (- 3,8i) (- 9.9%) (-18,ó) 

~pływy na 1 pasaż.-km w fen. 
3,11 4,13 1.85 4,58 1.75 2,5 

(+ 3%) (-1.1%) (-1,7%) (+10.8%) (-3,8) 

Wpływy na 1 tn.-km. w fen. 4,65 6.98 4,76 2,79 8,67 4 05 2.2 
(+ 2%) (+1.1%) (- 3.1%) (+ 0.9) (+ 12,5%) (+4,8) 

Stan ilościowy personelu 681871 642137 509477 160700 34305 104252 200169 
(- 4.4%) 

Przypada personelu na 1000 poc.-km. 1.3 
(- 1,9%) 

Rok 1930 cechuje zatem ogólna zniżka wpływów, 
która najsłabiej dała się odczuć we Francji, Belgji i Szwaj
carji, najsilniej zaś w Niemczech. Do tych zmniejszonych 
wpływów przystosowano na ogół i wydatki, w mniejszym 
stopniu udało się to w Anglji i Włoszech, natomiast 
w Belgji, Szwajcarji i Francji wydatki znacznie wzrosły. 
Kryzys gospodarczy mniej się odbił na ruchu osobowym 
niż towarowym, we Francji zaś, Belgji i Szwajcarji 
ruch osobowy nawet nieco wzmógł się. Silna zwyżka wpły
wów z ruchu osobowego jak również i towarowego w Bel
gji powinna być odniesiona na zwyżkę obu taryf o 10%. 
Przewozy towarowe ucierpiały znacznie we wszystkich 
państwach - najsilniej w Niemczech, najmniej we Francji. 
Co się tyczy wykorzystania wagonów w pociągach towaro
wych to przedstawia się ono następująco: tonnaż użytecz
ny jednego pociągu towarowego wynosił przeciętnie w tn. 

(+ 1,7%) ( - 1.5%) (+ 2.3%) (-4,3) 

0,93 1.11 0.96 0,84 1.41 1.74 
(- 2%) (- 2,8%) (+ 3,5) 

Kolej Pekin-Mukden, będąca obecnie terenem 
walki, pomiędzy Chinami i Japonją, eksploatuje 847,4 km 
torów głównych, a łącznie z bocznicami i drugimi torami 
2030 km. Na kolei pracowało 28 parowozów osobowych, 
177 towarowych i 46 manewrowych. Ilość wagonów osobo-

wych - 350 i 4625 towarowych różnego rodzaju. W 1929 r. 
ogólne wpływy kolei wyniosły 37,514,591 dolarów czyli 
więcej niż w r. 1927 o 2,790,000 dolarów. Główny wzrost 
wpływów był na przewozach osobowych 1,815,000 dol., 
gdy przewozy towarowe dały takie same wpływy. W prze
wozach towarowych pierwsze miejsce zajmują przewozy 
minerałów (437 milj. t.-km), następnie produktów rol
nych (106 milj. t. km), manufaktura (77), drzewo (9), ra
zem przewieziono 686,021,020 t. km. 

Wydatki eksploatacyjne wyniosły w 1929 r. 18,512,682 
dol. wobec 15,941,157 w r. 1927. Spółczynniki eksploatacji 
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w ten sposób wyniosły w r. 1929 - 49,35 w r. 1927-45,91, 
co wskazuje na wielką zyskowność tej kolei. (A. f. Ebw. 
Nr. 6. 1931 r.). wg. 

Tendencja do budowy lżejszych parowozów w Niem
czech. Ostatnia serja pośpiesznych parowozów osobo
wych, typu 2- 3-1, kolei niemieckich posiada konstrukcję 
nieco lżejszą, niż serja standardowa o tym samym ukła
dzie osi. 

Cylindry są rozmiarów mniejszych, a nacisk na oś 
napędną zredukowano z 20 na 17 tonn. Stwierdzono bo
wiem, że przy obecnym stanie przewozów, można zmniej
szyć tak długość, jak i ciężar pociągów, bez żadnego 
uszczerbku dla ruchu. 

Zresztą parowozy lżejsze, lecz silne, najnowszej 
współczesnej budowy, mogą z powodzeniem i ekonomicz
niej wykonać nawet znaczną ilość przewozów, niż najpotęż
niejsze maszyny typów 2- 3- 1 i 1-4-1, używane do
tychczas do prowadzenia najcięższych pociągów. 

O ile chodzi o samą konstrukcję parowozów lżej
szych, to odpowiada ona w zupełności budowie jednostek 
ciężkich, różnica zaś istnieje przeważnie tylko w rozmia
rach. 

Czterocylindrowe parowozy compaundowe o ukła
dzie osi 2- 3-1, dawniej używane jedynie na linjach ba
warskich, są obecnie stosowane powszechnie w Niemczech, 
a nawet w większej ilości w roku bieżącym, szczególniej 
na linjach z międzynarodowym ruchem tranzytowym. 
( Rail. Gaz. Nr. 14- 31 r.). Z. K. 

Nowy parowóz kolei Canadian Pacific. Na wystawie 
w Montreal Koleje Kanadyjskie zademonstrowały nowy 
parowóz o wysokiej nadprężności pary typu „8000". Wa
ży on 352 tn, z czego 135 tn przypada na tender. Przy 
długości 25,4 m parowóz posiada 10 kół napędnych średni
cy 1,60 m i siłę pociągową 41 tn. Parowóz jest zbudowany 
podobnie jak Schwarckopff Lofflera, ma zamknięty system 
rur napełnionych destylowaną wodą. Para o nadprężności 
100 atm, wytwarzana w nich, przechodzi do cylindra wy
sokiego ciśnienia z nadprężnością 60 atm. i rozszerza się do 
16,5 atm. w cylindrze niskiego ciśnienia. Parowóz opala
ny ropą zabiera jej 16000 litrów i ma skrzynie wodne po
jemności 45000 litrów. Parowóz przeznaczony jest do pro
wadzenia osobowych i towarowych pociągów przez górski 
grzbiet Rocky bez zatrzymania w drodze dla uzupełnie-
nia wody i paliwa. W. 

Praktyczne rezultaty prób z wehikułami kolejowe
mi na pneumatykach. Wobec orzeczenia Naczelnego 
Dyrektora Francuskich Kolei Państwowych, wehikuły na 
pneumatykach (autoroil), albo Michelin'y, jak ich nazywa
ją już we Francji, wyszły już z okresu prób, stając się 
środkiem lokomocji praktycznym, który w cią~u kilku lat 
znajdzie ogólne zastosowanie na kolejach. Koleje fran
cuskie wprowadzają je do normalnego ruchu już z po
czątkiem bieżącego roku. Jeden z podobnych wehiku
łów odbył niedawno drogę między Paryżem a Beauville 
(221 km) w 2 godz. 3 min., czyli o 32 minuty prędzej od 
najszyszego pociągu, kursującego obecnie. Ten rozwój lo
komocji zaleca się do komunikacji szybkiej, częstej i taniej 
na niewielkich odległościach, Będzie on, należy w to wie
rzyć, pomocnym dla kolei francuskich przy odzyskaniu 
przez nie dawnej rentowności. 

Między innemi zaletami podobnego wehikułu, należy 
zaznaczyć jego równy i spokojny bieg. Poza tern kursuje 
on bez sygnalizacji, i nie wymaga obsługi przejazdowej. 

Ekonomicznie rzecz przedstawia się tak, że 150 po
dobnych jednostek kosztuje tyle, co 60 wagonów osobo
wych. Jeśli zwykłe motorówki obniżyły koszt trakcji 
w pewnych wypadkach z 10 do 2,5 fr. za km, podnosząc 
jednocześnie prędkość z 32 do 55 km./godz. - to wehi
kuły na pneumatykach dadzą jeszcze lepsze rezultaty. 

Z. K. 

Wagony piętrowe kolei francuskich. Oddawna 
w podmiejskim ruchu kolejowym w okolicach Paryża uży-

wane były wagony piętrowe na kolejach Północnej, Wschod
niej i Zachodniej. W pewnych wypadkach wehikuły te nie 
posiadały wcale boków na piętrze, co czyniło je niewygod
nemi. 

Obecnie, dzięki elektryfikacji, wprowadzeniu do 
eksploatacji wagonów metalowych, i zastosowaniu w ru
chu podmiejskim specjalnego systemu eksploatacji (jazda 
w obu kierunkach bez odczepiania parowozu) - Koleje 
Północna i Państwowa (Zachodnia) zrezygnowały z wehi
kułów wspomnianego typu, które pozostały jednak na Ko
lei Wschodniej. 

Wagony piętrowe nadają się doskonale do masowych 
przewozów. Wagony te bowiem mieszczą 40 podróżnych 
w 4 przedziałach dolnych i 40 w 5 przedziałach na piętrze
ważąc tylko po 14 tonn w stanie próżnym, przy długości 
około 8 m. między zderzakami. 

Najdłuższy pociąg podmiejski składa się z 19 takich 
wagonów, mieszczących 1520 osób i waży 266 tonn, co 
wynosi 177 kg na pasażera. 

Praktycznie liczba ta wypada jeszcze mniejszą, gdyż 
pociąg może pomieścić koło 2000 pasażerów. 

Tabor ten utrzymywany jest w należytym porządku, 
dobrze oświetlony i ogrzewany, i pracuje zupełnie zada
walająco, pomimo to, że poszczególne jego jednostki liczą 
nieraz po 35 lat. (Koil. Gaz. Nr. 26- 31 r.) Z. K. 

Nowe wagony sypialne kolei północno-wschodnich 
w Anglji. Do r. 1928 koleje angielskie posiadały wy
łącznie wagony sypialne 1 klasy. Następnie w drodze pró
by wybudowano kilka wagonów sypialnych III klasy; wa
gony te mają przedziały obliczone na 4 osoby; doołata 
za nie jest bardzo niska, nawet gdy pasażer korzysta z bi
letu ulgowego. Obawa, że wagony sypialne III klasy wpły
ną ujemnie na frekwencję przejazdów w kl. I nie ziściła 
się, a ilość podróżnych w nowych wagonach sypialnych 
stale wzrasta. Wobec powyższego Zarząd Kolei Północno
W schodnich zamówił jeszcze 10 wagonów sypialnych 
III kl. nieco odmiennego typu, mianowicie bez opuszcza
nych siedzeń na dzień. Zamieniają je stałe łóżka, znacznie 
wygodniejsze niż przy systemie opuszczanych siedzeń. 
Wagon taki długości 20,3 m mieści 32 pasażerów. W wa
gonach urządzono dobrą wentylację i należyte oświetle
nie, również zwrócono uwagę na racjonalny system ogrze
wania. Umywalnie, umieszczone w obu końcach wagonu, 
mają ciepłą wodę do mycia. 

w. 
Obniżenie taryf towarowych na kolejach niemieckich. 

Z ważnością od 16 grudnia 1931 r. wprowadzono 
na kolejach niemieckich zniżkę taryfy towarowej, wyno
szącą przeciętnie dla drobnicy 15% , dla ładunków zaś 
całowagonowych w klasie A- 5%, B- E- 14%, F- 10% 
i G-5%. 

Odpowiednie ulgi zastosowano również w taryfie 
ekspresowej; a od 1 stycznia 1932 w taryfie na przewóz 
zwierząt, poza tern zaś w znacznej części taryf węglo
wych i w szeregu taryf wyjątkowych. (Reichsbahn Nr. 51 
z 1931). W. B. 

Trzecia obniżka uposażenia na kolejach niemieckich. 
Od dnia 1 stycznia 1932 r . obniżono po raz trzeci uposa
żenia pracowników kolejowych o 9%. Łącznie z poprzed
niemi obniżkami zmniejszenie uposażeń przedstawia się 
następująco : przy uposażeniach przekraczających 12.000 
mk. rocznie - 22 wzgl. 23%, zależnie od miejscowości, 
przy uposażeniach od 12.000 do 6.000 mk. rocznie - 21 
wzgl. 22%, przy uposażeniach od 6.000 do 3.000 mk. rocz
nie 20 wzgl. 21 %, przy uposażeniach od 3.000 do 1600 mk. 
rocznie 19 wzgl. 20%, wreszcie przy uposażeniach do 
1600 mk. rocznie 13 wzgl. 14%. 

Obniżka 9% dotyczy również zaopatrzeń emerytal
nych, wdowich i sierocych. (Reichsbahn Nr. 52 z 1931 r.). 

·W. B. 

Kradzieże na kolejach St. Zjednoczonych. W roku 
1930 Koleje Stanów Zjednoczonych wypłaciły 990255 do
larów odszkodowania za kradzież przesyłek towarowych, 
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w roku 1929 odszkodowanie wynosiło wszystkiego 757803 
dolary. Na 1 miljon wykonanych tonno-mil przypada 
w tych latach 2,56 i 1,69 dolara odszkodowań za kradzież 
przesyłek. Tak znaczne zwiększenie. przypisać należy 2 
okolicznościom: zwiększającemu się bezrobociu i akcji 
oszczędnościowej, która zmusiła do dużego zmniejszenia 
stanu ilościowego policjantów. W liczbie artykułów naj
częściej podlegających kradzieży należy wymienić wyroby 
tytuniowe, na które przypada około 1

/ 3 ogólnej sumy od-
szkodowań. W. 

Podwyżka taryf austrjackich. Dążenie do -0bniienfa deficyitu 
austrjackich kolei związkowych, wobec niewystarczalności stosowa
nych dotychczas środków oszczędnościowych jak: ograniczenia w wy
datkach rzeczowych i personalnych, wyraziło się ostatnio w ogólnej 
podwyżce taryfy osobowej i w podniesieniu niektórych pozycyj ta
ryfy towarowej. 

Podwyika taryfy osobowej waha się między 6 a 20% . Pod
wyżkę 20 ' 10 zastosowano do biletów klasy I i III, ceny biletów klasy II 
podniesiono tylko o 6,1 r, . W taryfie towarowej wprowadzono tylko 
takie zmiany, które okazały się niezbędnie konieczne dla pokrycia 
własnych kosztów kolei. 

Powyższe zmiany ta r yfowe przyjęte przez Wydział Główny 
Rady Narodowej dnia 16 października r. u., weszły w życie z dniem 
20 października r. u. (Z. d. V. D. E. V. Nr. 43 i 44 r. 1931). 

W.B. 

Bilety sieciowe i okręgowe na kolejach niemie.ckich. Z dniem 
stycznia r. 1932 wprowadzają koleje niemieckie bilety sieciowe 

i okręgowe. W związku z wprowadzeniem biletów sieciowych cały 
obszar państwa podzielony został, w porozumieniu z zainteresowanemi 
związkami, na 16 terenów (sieci), które częściowo się przecinają, 
i obejmują średnio 6.000 km. linij kolejowych. Dyrekcje kolei pań
stwowych upoważniono poza tem do wydawania biletów okręgowych, 
na terytorja mniejsze od powyższych, utworzone w zależności od 
wzajemnego ciążenia gospodarczego, a obejmujące średnio 600 do 
1000 km. linij, przy przeciętnem oddaleniu skrajnych punktów koń
cowych w poszczególnych okręgach od 75 do 100 km. w linji po
wietrznej. 

Bilety sieciowe i okręgowe są w zasadzie biletami miesięcznemi, 
wydawanemi jednak z ważnością od każdego dnia w miesiącu. Bi
lety okręgowe mogą być również wydawane z ważnością na jeden 
tydzień. (Reichsbahn Nr. 48 r. 1931). W. B. 

Wprowadzenie zniżonej taryfy na przewóz świeżych owoców 
w Niemczech. Celem doi:omoienia do z.realizowania wyjątkowo obfi
tego w r. b. urodzaju na owoce, koleje niemieckie wprowadziły na 
okres jesienny zniżoną taryfę na przewóz świeżych owoców w ładun
kach całowagonowych ze zniżką 25% z warunkiem jednak, że owoce 
będą skierowane do wytwórń przetwórczych i ładowane nasypowo. 
Jednocześnie zezwolono na przewóz zniżkowy z ważnością do 4.XII 
jabłek, gruszek i śliwek przesyłanych w opakowniu, wagi do 1000 kg., 
przyczem zniżka stawek taryfowych w stosunku do normalnych, wy
nosi 30'/r . Ulgi taryfowe przysługują wówczas na kolejach prywatnych 

i są ważne w obrocie wewnętrznym od każdej stacji. (D. Reichsb. 
Nr. 40-1931). W. 

Przewóz bananów i pomarańcz na kolejach francuskich. Prze
wóz bananów i pomarańcz stanowi poważną pozycję na kolejach 
francuskich. W r. 1929 przewieziono 90.300 tn. bananów, wartości 
300 miljonów franków, pomarańcz zaś 65.000 tn. Przewozami tych 
owoców najbardziej zajęta jest kolej Paryż - Orlean. Banany prze
wożono z portów francuskich w zwartych pociągach przyśpieszonych, 
kursujących w czasie od kwietnia do października raz na tydzień 
i zatrzymujących się na dworcu lvry. Poza tem banany przywożono 
do Paryża i w ładunkach całowagonowych po 25-30 wagonów. 
Pomarańcze otrzymywane są przewainie z Hiszpanii przez stacje 
Cerberes i Hendaya. Więcej nii połowa ładunku pomarańcz zostaje 
we Francji, reszta idzie do Niemiec, Belgji, Polski i Austrji. Stolica 
Francji zużywa 12.000 wagonów pomarańcz rocznie. Pomarańcze 
ró':"nie.ż przybywają na dworzec Ivry w sezonie po 3-4 pociągi 
dziennie. W. 

Przejęcie przedsiębiorstwa samochodowego „Lobeg" przez au
striackie koleje związkowe. Z dniem 1 stycznia 1932 r. przejmują 
austrjackie koleje związkowe w własny zarząd wszystkie linje samo
chodowe eksploatowane dotąd przez towarzystwo „Lobeg". Koleje 
związkowe wchodzą w ten sposób w posiadanie rozwiniętej regularnej 
sieci samochodowego ruchu osobowego i towarowego, sięgającego 
z Wiednia do Gracu, Klagenfurtu i Villach a na zachód do Sinca. 
Koleje związkowe uzupełniły znacznie swój tabor samochodowy, prze
jęły bowiem od „Lobeg" około 150 autobusów i 60 samochodów cię
żarowych. 

Ponieważ samochodowy ruch towarowy ma wyższość nad ko
leją jedynie przy przewozach na krótkie odległości, przeto koleje 
związkowe nie będą prawdopodobnie rozwijać samochodowego ruchu 
towarowego w większym zakresie, jak koniecznym do utrzymania 
w szachu samochodowym przedsiębiorstw prywatnych. ( Allgemeiner 
Tarilenzeiger Nr. 47 r. 1931). W. B. 

Nowy sposób przewozu mleka na Południowej Kolei, w Anglji. 
Kolej Południowa w Anglji posiada specjalne wagony - platformy, 
urządzone dla przewozu wózków z cysternami do mleka, o pojemności 
7570 l. Wagony takie, otrzymawszy swój ładunek, zostają doczepiane 
do pociągów osobowych, które dowożą wózki do odpowiednich stacyj 
kolejowych. Tam, wózki zdjęte z platform kolejowych, są zabierane 
przez traktory, które rozwożą mleko do miejsc przeznaczenia. 

Platformy posiadają z obu końców ruchome pomosty, przez 
które wózki są wciągane na wagon, zapomocą lin i bloków; ustawione 
na miejscu wózki zostają unieruchomione przez łańcuchy i specjalne 
zasuwy. (Mod. Transp. 656.31). Z. K. 

Ośmiogodzinny dzień pracy na kolejach hiszpańskich. Nowy 
rząd hiszpański wprowadził na kolejach ścisłe stosowanie 8-godzin
nego czasu pracy, bez względu na to, jaką pracę pracownik w czasie 
tym wykonywa. Odpadły zatem stosowane dotychczas współczyn
niki pracy. Zarządzenie to nakłada na koleje hiszpańskie nowe cię
żary tem trudniejsze do zniesienia, że eksploatacja kolei hiszpańskich 
i tak już jest deficytowa. Zarządy kolejowe wniosły protest przeciw 
temu rozporządzeniu i osiągnęły na razie ten skutek, że dotychcza
sowy stan rzeczy w tej dziedzinie będzie milcząco nadal tolerowany. 
(Z. d. V. D. E. V. Nr. 43 r. 1931). W. B. 

Przegląd pism. 
Przegląd techniczny w ostatnim kwartale r. ub. 

przyniósł następujące prace odnoszące się do dziedziny 
kolejnictwa: Dr. A. Chmielowca „Projekt norm naprężeń 
dopuszczalnych dla mostów betonowych i żelbetowych". 
Prof. A. Czeczotta „Badania parowozów", inż Z. Lenarto
wicza „Normalizacji modeli", Dr. Szczeniowskiego „Obli
czanie wykresów składu spalin". Nr. Nr. 45-46 czaso
pisma poświęcone zostały w całości sprawom żelbetnictwa 
z okazji zjazdu żelbetników. Zwraca uwagę tu praca inż. 
S. Hempla, w której podane są wytyczne określenia „Wa
runków najmnie1szego kosztu szkieletu żelbetowego". 
W Nr. Nr. 47, 48 inż. J. Dąbrowski dał opis parowozów 
typu 1-4-1 dostarczonych kolejom bułgarskim przez wy
twórnię w Chrzanowie. Zeszyt 49 poświęcono sprawie 
odlewnictwa. Interesującą „Metodę obliczania kosztów 
wytwórczych w odlewni żeliwa" podał inż. W. M ermon. 
W następnych Nr. Nr. znajdujemy: przemówienie rektora 
pr. A. Pszenickiego p. t. „Mosty w historji ludzkości" 
i jeszcze jeden opis „Górskiego parowozu pośpiesznego 
1-4-1 państwowych kolei bułgarskich" pióra inż. K. Zem-
brzuskiego. W. 

Cement Nr. 12 podaje w opracowaniu mz. J. Tauba; 
„Warunki wykonywania robót betonowych i żelbetowych" 

z opisem składników betonu, jego przygotowania i spo
sobów betonowania na sucho i pod wodą. Opis opierzeń 
(szalowań) i rusztowań oraz uzbrojenia żelaznego z poda
niem kontroli betonu, obciążeń próbnych i dziennika bu
dowy kończą ten ciekawy referat. W tym samym nume
rze znajdujemy dokończenie pracy inż. A. Budnego: „Za
prawy murarskie, wyprawy i sposoby ich wykonania", 
wreszcie określenie polskiego piasku wzorcowego. wg. 

Przegląd Organizacji. W Nr. Nr. 10-12 r. ub. mię
dzy innemi znajdują się następujące prace: inż. P. Drze
wieckiego „Wynalazczość a marnotrawstwo". Autor pra
gnąłby, aby czynność wynalazczości rozwijała się z naj
mniejszą zatratą sił i środków. Dr. M. Kaufman podaje 
sposoby „Organizacji fabrycznego magazynu zakupów". 
Prof. K. Adamiecki dzieli się „Uwagami o systemie akor
dowym, zastosowanym do prac grupowych", uwypuklając 
w nich niektóre ważne punkty systemu akordowego. Inż. 
S. Guzicki opisuje „Organizację obliczania kosztów wła
snych produkcji", podając wzory kart zapotrzebowania, 
karty roboczej, kontroli wykonania, i t. d. Część ostatnia 
tej dużej pracy zawiera sposób określania wspólnych 
kosztów wykonania. Wreszcie zeszyt Nr. 12 przynosi 
odpowiedź prof. K. Adamieckiego na popularne obecnie 
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