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WSTEP.

Z inwentarza parowozOw normalnotorowych, jaki w roku
1934 posiadaty Polskie Koleje Panistwowe, mianowicie 5440 sztuk,
po potraceniu wycofanych z ruchu do naprawy przecietnie 813
parowozow i odstawionych do zapasu przecietnie 2371 parowozow,
ilostan przecietny parowozéw czynnych wynosit 2212 sztuk.

Jezeli nawet zatozymy, ze 2000 z powyzszych parowozéw
ze wzgledu na ich stan i wiek — kwalifikujg sie na ztom, to
jednak wartos¢ pozostatej petnowartoSciowej czesci inwentarza
wynosi przeszto 1.000.000 zt i stanowi zatem powazng cze$é
majatku Panstwa. ,

Dla kolejnictwa jest waznem zagadnienie, jaki jest obecny
stan gospodarki parowozowej i do czego ona zmierza.

Zeby odpowiedzieé na to zagadnienie konieczne jest poddac
badaniu jego czesci skiadowe.

Jest to zadanie niniejszej pracy.

W pierwszym rzedzie mamy do rozwazenia szereg pytan
ogblnego znaczenia, technicznych i ekonomicznych, zwigzanych
z przesztoscig taboru kolejowego, jego spuscizng i tradycjg, z po-
gladami, uswieconemi przez praktyke innych krajow, z zasobnos-
cig Polski, a nastepnie pytan, w zakresie ktérych zarzad tego
gospodarstwa dziata niezaleznie od zasadniczych teoretycznych
i praktycznych przestanek, stanowigcych funkcje przygotowania
i planu czynnikow, kierujgcych gospodarka.

Naczelne miejsce nalezy sie rozwazaniu pytania o dopusz-
czalnym, najdtuzszym wieku catkowitej pracy parowozu od chwili
jego zbudowania do czasu skreSlenia z inwentarza.

To pytanie, jak tatwo zdaé¢ sobie sprawe, ma charakter
Scistej tagcznosci z taborem parowozow danej mocy, okre$lonego
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pochodzenia i konstrukcji, z okreSlonymi warunkami stuzby i utrzy-
mania, oraz okre$lonymi warunkami naprawy. Stosowanie do
takiego taboru i warunkéw utrzymania norm diugowiecznosci,
przyjetych gdzieindziej, jest zasadniczym biedem, ktérego nastep-
stwa mogag by¢ bardzo kosztowne, a w pewnych okolicznosciach
nawet niebezpieczne.

Zeby te teze uzasadni¢ musimy da¢ zarys zagadnienia, za-
czerpniety z historji kolejnictwa angielskiego i amerykanskiego,
oraz z obszernej praktyki przedwojennej Rosji.

Wiek danego parowozu i catego taboru parowozéw danej
sieci kolejowej ma wpltyw, nietylko na ogdlng wartos¢ uzytkowa
tej czesSci inwentarza, lecz przedewszystkiem na poziom technicz-
ny calej sieci, jej gospodarki i na koszty eksploatacji. W okre-
sach ostabienia ruchu towarowego i osobowego, niedomagania
w gospodarstwie parowozowem, nie dajg sie we znaki i tak jest
w Polsce od Kkilku lat trwania przesilenia. Natomiast w razie
wzmochnienia ruchu, co moze by¢ wynikiem poprawy gospodarczej,
lub ozywienia tranzytu przez Polske, a szczegdlnie w razie na-
ruszenia stosunkow pokojowych, miedzynarodowych i potrzeby
obrony panstwa na jednym, a tem gorzej na dwoch frontach,
stan taboru parowozéw, zaniedbany pod wzgledem jakoSci i ilosci,
moze odegra¢ role bardzo 'doniostg a ujemng w wynikach prze-
wozOw i obrony.

Na lekcewazenie tych wzgledow, moze sobie pozwoli¢ Rosja,
ktérej ogniska przemystu lezag daleko od granicy zachodniej
i ktérag dawniej ratowaly i ratowa¢ bedg ogromne przestrzenie.
Natomiast Niemcy, znajdujgce sie w potozeniu tem samem, co
Polska, pod wzgledem obrony kraju, daty dowdd w czasie wojny
i po wojnie, ze rozumiejg swoje zywotne potrzeby. Organizacja
kolejnictwa, stan taboru i takie przodujgce wyczyny, jak wypo-
sazenie catego taboru towarowego w hamulce sprzezone, zdecy-
dowaty o tem, ze Niemcy ulegty koalicji po czterech latach wojny,
zamiast ulec po roku. Polska musi wzorowac sie obecnie na
zachodnim, a nie na wschodnim sgsiedzie.

Stan przemystu i rolnictwa, uktad zycia spotecznego, poli-
tyka finansowa i celna rzadu, — rozpowszechnione w ciagu lat
i przeksztatcajace sie pod wptywem rozwoju technicznego poglady

4



GOSPODARKA PAROWOZOWA W POLSCE

na zadania techniczno-gospodarcze panstwa, — poziom wyksztat-
cenia technicznego, — stan o0g6lny komunikacji w kraju, wreszcie
poglady ludzi, rzgdzacych gospodarka i technikg catego panstwa,
a szczegoOlnie ich doswiadczenie i zdolno$¢ uswiadomienia sobie
potrzeb istotnych panstwa: oto sg warunki, ktére wptynety na
uksztattowanie sie naszej polityki kolejowej, jak wptywaly zawsze
t wszedzie, i stworzyty stan rzeczy obecny w tej poteznej dzie-
dzinie, zycia panstwowego.

Lecz kiedy w innych panstwach te warunki i czynniki dzia-
taty od chwili powstania kolejnictwa w ciggu przeszto catego
stulecia, w Polsce dziatajg one zaledwie 18 lat. Polskie gospo-
darstwo kolejowe ma wprawdzie, oprécz strzepéw tradycyj zabor-
czych, swojg szanowng tradycje kolei warszawsko-wiedenskiej,
lecz w nawale zadan panstwowych zupeinie nowych, a wielkich,
takich jak Gdynia, kolej weglowa, lotnictwo, marynarka,'a uprze-
dnio odbudowa zniszczenia wojennego, nie byto czasu na zajecie
sie sprawami blizszej oceny taboru parowozowego.

Wobec tak skomplikowanego stanu czynnikéw, ktore skia-
dajg sie na to, co nazywamy ustrojem gospodarstwa kolejowego,
kazda prdéba oceny utartych i rozpowszechnionych pogladow wy-
maga duzej pracy i ostroznoSci. Poniewaz jednak taka préba
wychodzi poza obreb pracy, codziennej biezacej, przeto moze
przynie$¢ pozytek, jako materjal dla uzasadnienia szerokiego,
krytycznego pogladu na przezyte i przezywane obecnie fakty
i doSwiadczenia, oraz na ich ocene. Rozprawa niniejsza jest
probg dostarczenia materjatu, na ktorym moznaby sie oprzec
w celu ustalenia witasciwego kierunku gospodarki parowozowej
polskiej.

Nasze pismiennictwo techniczne w tym zakresie jest bardzo
ubogie. Ludzie, majagcy wielkie doswiadczenie i wiedze, sq od-
sunieci od udziatlu w sprawach kierownictwa i doractwa, albo sg
ulegtymi  uczestnikami  zarzgdzen, powzietych pod wplywem
pewnej wiadzy, lecz nie zawsze wiedzy. Cze$¢ technikéw, na
ktérych barkach spoczywa gospodarka techniczna kolejowa, za-
tatwia biezagce sprawy sumiennie i pracowicie, lecz jest pozba-
wiona w rzeczywistoSci prawa inicjatywy i samodzielnego sadu,
a tem bardziej decyzji. Z pozostatych inzynieréw i technikéw
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bardzo wielu nie miato czasu i warunkéw odpowiednich, zeby
naby¢ doswiadczenia i szerszej wiedzy praktycznej. —

Dlatego tez rozpowszechnione sg, nietylko ws$rdod szerszej
publicznosci, lecz pomiedzy kolejarzami pojecia btedne iszkodliwe.
Nie rozrozniajg oni w parowozie silnika od typu, uwazajg, ze
jezeli parow6z moze sie porusza¢ bez jawnych usterek, to tem
samem jego istnienie na stuzbie jest usprawiedliwione, — ze im
do bardziej uniwersalnych celéw uzywany jest dany parowdz,
tem lepiej jest dla gospodarki kolejowej, — ze im diuzej mozna
podtrzymaé zycie parowozOw zapomocg rdéznego rodzaju napraw,
tem wieksza jest korzys¢, bo tem mniej trzeba nabywac¢ nowych itd.

Takie pojecia do tego stopnia sie rozpowszechnity i zawta-
dnety umystami, ze poglady stuszne, lecz sprzeczne z tymi zdajg
sie by¢ nietylko zbyt $miatymi, lecz fantastycznymi i niewyko-
nalnymi.



ROZDZIAL .
Angielski system oceny racjonalnego wieku parowozu. —

Znany jest konserwatyzm gospodarstwa kolejowego angiel-
skiego i przewaga w niem czynnikéw handlowych nad technicz-
nemi. Najbardziej jaskrawym przyktadem tego Kkierunku byta
walka zarzagdéw kolejowych z parlamentem, ktory zmuszat koleje
do zaopatrzenia pociggéw osobowych w hamulce automatyczne,
brak ktérych, wobec zwiekszenia szybkosci ruchu, sprzyjat wzro-
stowi powaznych wypadkéw. Roéwnorzednym przyktadem byto
wieloletnie opieranie sie kolei angielskich zastosowaniu parowo-
zO6w systemu Compound. Gospodarka parowozowa w Anglji
przez diugie lata hotdowata nakazom przewaznie tradycji i nie
dawata postuchu wymaganiom racjonalnym technicznego postepu.
Tradycja w tej dziedzinie kolejnictwa w Anglji sformowata sie
po 40 latach istnienia kolei i obszernej praktyki.

Taki stosunek do postepu technicznego nie stangt na za-
wadzie S$cistemu sprawdzaniu rezultatow eksploatacji zapomocg
drobiazgowej statystyki. Pomnikiem historycznym takiej kontroli
jest ksigzka K. Price-Williams’a, pod tytutem ‘fehe ~Maintenance
and ~Renewal of JRailway ~Rolling Stock, wydana w Londynie
w roku 1870, t. j. w 45 lat po uruchomieniu w Anglji pierwszej
kolei. To klasyczne i rzadkie obecnie dzieto obejmuje nie caly
tabor jak mowi tytut, lecz tylko parowozy.

Uwazam za konieczne podac tu streszczenie badan i wnio-
skow K. Price-Williams‘a o utrzymaniu i odnawianiu parowozow.
Na jego wywody obecnie powinniSmy sie zaopatrywac, nie jak
na reguty ogolne, ktére moga by¢ stosowane do kazdego gospo-
darstwa parowozowego i w kazdym czasie, lecz jak na obraz,
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w ktérym majg dla nas wartos¢ nie cyfry absolutne, lecz ich
wzajemny stosunek i metoda, zapomocg ktdrej zostaty osiggniete.

Podajgc dalej w ogdlnych zarysach metode obliczenia wieku
stuzby normalnej parowozu wedtug Price-Williams‘a, bede zwracat
uwage tylko na takie twierdzenia i wnioski, ktére majg znacze-
nie trwale, nieprzemijajace.

Punktem wyjscia rozwazan Price-Williams‘a sg wykazy wieku
stuzby roznych czeSci parowozu, otrzymane drogg bezposredniego
notowania i statystyki, a wiec — przez praktyke. Autor podaje
tablice, w ktérej wymienione sg rézne czeSci parowozu, ich lata
stuzby prekluzyjnej i cena jako nowych.

Z tej tablicy wynika, ze przy przecietnym, rocznym prze-
biegu parowozu — 32.000 kilometrow, — przy danej konstrukcji,
szybkos$ci ruchu i danem utrzymaniu, najbardziej trwale czesci
parowozu stuzyty 30 lat i takiemi czeSciami byty: zestawy kotowe,
korby, przeciwwagi, wiele czesci mechanizmu rozrzadowego i ostoj-
nice parowozu.

Zeby te czeéci spozytkowaé do ostatniego tchnienia ich
zywotnosci, potrzeba inne czesci wielokrotnie odnawiac.

Pierwsza kolej wydatniejszych robét powtarzata sie co 5 lat
i polegata na zamianie mosieznych ptomienidwek na nowe.

Co sze$¢ lat zmieniano osie wykorbione; co siedem lat
obrecze koét, manometry, diawnice, zawory kottowe; co dziesigé
lat zmieniano kotty, czeSci paleniska, panewki i skrzynki tozys-
kowe; co pietnascie lat cylindry, popielnice, resory i tozyska
krzyzulca; co siedemnascie lat « oliwiarki, belki buforowe, sprzegta
i wreszcie co dwadzieScia lat — obsady zderzakowe, wentyle,
drzwiczki dymnicy i rury zasilajgce.

Pokrycie farbg lokomotywy Anglicy odnawiali co cztery
lata,*) a tendra co trzy lata; klocki hamulcowe zmieniano co 5
miesiecy. O ttokach i suwakach, wymagajgcych czestego odna-
wiania, niema danych.

*) Do ostatnich lat XIX stulecia inzynierowie kolejowi kontynentu stawiali za przy-
ktad praktyke angielska, wymagajaca doskonatego wygladu czesci malowanych i szlifowania
cze$ci niemalowanych. Takie zewnetrzne utrzymanie parowozu uwazane byto za gwarancje
bezpieczeAstwa, jako utatwiajace moznoé¢ dostrzezenia uszkodzen.
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Przerobiwszy takie same obliczenie dla tendra, Price-
Williams otrzymuje nastepujgcy koszt odnawiania w przeciggu
30 lat, t. j. najdtuzszego zywota lokomotywy z tendrem:

parowozu —  4.197.27 Funt. Sterl.
tendra — 693.30
razem 4.890.57 " "
co stanowi 163.02 Funtéw przecietnego kosztu naprawy rocznie.

Pierwotny koszt nabycia wynosit:

parowozu — tworzywo 1.509,06 Funt.; robocizna 331,45 Funt.
razem 1.840,51 Funt. Sterl.

tendra — tworzywo 256,69 Funt.; robocizna 84,05 Funt.
razem 340,74 Funt. Sterl.

Ogodtem: 2.181,25
Warto$¢ ztomu wynosita:
parowozu 327,64 Ft. St
tendra 65,56

razem 393,20

Po odjeciu wartosci ztomu od ceny nabycia parowozu, po-
zostaje 1.788,05 Ft. St., jako pierwotna warto$¢ parowozu i tendra
zniszczona przez eksploatacje.

Jezeli te warto$¢ podzielimy przez roczny koszt odnawiania,
ktory, jak widzieliSmy wynosit w przeciggu 30 lat po 163,02 Ft. St.
tp otrzymamy iloraz:

1.788,05 _ _
163,02 ’
ktory Price-Williains nazywa przecietnym pienieznym okresem
prekluzyjnym zycia parowozu z tendrem, czyli pienieznym wiekiem.

Miarg zycia taboru ruchomego, méwi Price Williams jest
jego przebieg, ktéry wynosit wowczas 20.000 mil, czyli 32.200
kilometréw rocznie. Ramsbottom twierdzit, Ze tylko 50% inwen-
tarza lékomotyw jest stale pod parg i ze one robig tylko 51 mil
dziennie, a wiec rocznie 18.615 mil, lecz nie 20.000 mil. Ponie-
waz wiek pieniezny parowozu wynosit 10,97 lat, to znaczy, zZe
kiedy parow6z przebiegt 219.400 mil, czyli 354.234 kilometry,
to ta praca jego zostata umozliwiona przez odnawianie i napra-
wy. i jak gdyby parow6z zostat kupiony nanowo z potrgceniem
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juz wartos$ci ztomu, ktéra wynosita wowczas, z powodu ogromnej
ilosci w lokomotywie miedzi i mosigdzu, okoto 18% wartosci;
obecnie wynosi zaledwie 2% — do 300- —

W zadnej innej kategorji zuzycia mienia kolejowego wydatki
nie sg bardziej intensywne, jak w kosztach odnawiania taboru.

W zyciu praktycznem parowéz i wagony, stuzgce do utrzy-
mania ruchu na danej sieci, uwazane sg za co$ trwatego; lecz
w istocie, kiedy najtrwalsze czesci taboru sg kilkakrotnie odno-
wione, zycie jednostki taboru, pozostaje tylko w tozsamosci jej
konstrukcji, nazwie, lub w szyldzie seryjnym.

Nazwijmy warto$¢ parowozu nowego z potragceniem wartosci
jego ztomu, czyli warto$¢, ktéra zostaje zniszczona przez eksplo-
atacje, — literg P/1.788,05/,— wydatek na odnawianie parowozu
w ciagu jego najdtuzszego zycia — literg Q/4.890,57/,— okres
najdtuzszego zycia literg n/30/; roczny przebieg w warunkach
normalnego utrzymania — literg d/32.200/.

Przecietny pieniezny wiek parowozu bedzie zatem:
P

a odpowiadajgcy jemu przebieg bedzie
o]

Poddajmy ten utamek analizie.

Im wiekszy jest licznik, t. j. im wieksza jest warto$¢ zakupu,
tem dtuzszy winien by¢é jego okres pracy. Nalezy rozumieé, ze
idzie o cene kupna, ScisSle zwigzang z dobrocig tworzywa i wy-
robu; wyklucza sie nieuzasadnione wartoscig przeptacanie przy
nabyciu.

Utamek jest tem wiekszy, im mianownik mniejszy, to jest,
im mniej wydajemy rocznie na odnowienie, (z warunkiem nale-
zytego utrzymania) tem na dtuzej wystarczy kosztu zakupu; gra
tutaj role wysoki gatunek fabrykatu i oszczedna gospodarka na-
praw; jezeli zmniejszeniu wydatku rocznego na utrzymanie to-
warzyszy zaniedbanie stanu technicznego taboru, to skutek bedzie
odwrotny, gdyz zmniejszy sie absolutny okres zycia parowozu.
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Gospodarstwo kolejowe krajow bogatych i technicznie przo-
dujacych, prowadzacych przytem kalkulacje racjonalng i polityke
taborowg zdrowg, nie robi na podtrzymanie zuzytego taboru wy-
datkéw, ktére sg marnotrawstwem kapitalu narodowego. Gospo-

darka kolejowa krajow biednych i technicznie zacofanych robi
takie wydatki w ciggu dziesiecioleci i nie zdaje sobie nawet
sprawy z wadliwosci takiej eksploatacji. — Wybdr systemu po-

noszenia matych wydatkéw, cho¢ czestych, zamiast jednorazowych

wiekszych (a w ostatecznym obrachunku mniejszych), moze by¢

nakazem imperatywnym dla kieszeni pojedynczego cztowieka,
lecz nie powinien by¢ regutg postepowania gospodarki przed-
siebiorstwa powaznego, a tembardziej panstwa, ktore zawsze moze
znalez¢ Srodki na optacenie inwestycji, rokujacej niezawodng
oszczednos$¢ i zapewniajacej posiadanie instrumentow eksploatacji
odpowiednich do racjonalnych wymagan interesu.

Price-Williams rozréznia trzy pojecia o wieku parowozu.

1. Ostateczny wiek (zyciokres), ktéry wedtug 6wczesnej praktyki
kolejnictwa angielskiego, obliczany byt rdznie; przez jednych
specjalistow jako 25 lat (wedtug danych Kolei North Eastern),
a przez innych, jako 30 lat. Price-Williams dla swoich wy-
woddéw przyjat wiek 30 lat,

2. Przecietny dopuszczalny wiek danego parowozowego parku.
Ten wiek jest czeScig wieku ostatecznego, powyzej ktorej
przecietny wiek parowozow danej sieci kolejowej nie powi-
nien by¢ dopuszczany, poniewaz przediuzenie jego uniemoz-
liwia zachowanie parowozow w stanie niezbednej technicznej
sprawnosci.

3. Wiek pieniezny parowozéw, ktory jest, jak wyzej oméwilismy,
stosunkiem kosztu nabycia parowozu, pomniejszonej o war-
tos¢ ztomu, do corocznego rzeczywistego wydatku na napra-
we i utrzymanie parowozu.

Rozprawa Price-Williams‘a miata za zadanie da¢ metode
praktyczng, zapomoca ktérej w kazdym czasie mozna zdac¢ sobie
sprawe, ile tabor parowozowy danej sieci, z powodu wystugi,

P
stracit na wartosci. Do tego celu stuzy powyzszy wzor / Q \ d
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w ktorym zostaty zwigzane ze sobg zasadnicze czynniki, jako
to wydatek na zakup parowozu, suma kosztow naprawy, najdtuzszy
wiek (zyciokres) i przebieg.

Parowozy majg swoje metryki, w ktorych podany jest prze-
bieg i wydatki na naprawe; cene zakupu mozna ustali¢ przez
dochodzenie, — wiec niema trudno$ci w przeprowadzeniu obli-
czenia szczegOtowej wartosci naszego taboiu, ktéra w nim jeszcze
pozostaje obecnie (moéwie o czesSci starszej taboru), i ustaleniu
odpowiedzi na pytanie na jakie serje i typy warto ponosié
koszty naprawy.

Price-Williams wprowadza do analizy oceny wartosci paro-
wozu pojecie jego wartosci uzytkowej (running albo serviceable
value). Oprocz tego zycie parowozu dzieli na cztery okresy,
ktére nazyva okresem stanu nowego, dobrego, niewyraznego
i ztego. (SMew, good, indifferent, bad), poczem powinna nasta-
pi¢ rozbiorka parowozu.

Zaktadamy, mowi autor, Ze w rys. 1 odcinek prostej ab
przedstawia dtugo$¢ zycia parowozu, a rzedne ca, dg, eh, fk
przedstawiajg jego warto$¢ w réznych okresach stuzby, przyczem
ca wyraza warto$¢ pierwotng (nabycia), ktéra sie zmniejsza
i dochodzi do zera w punktcie b zycia parowozu. Krzywa cdefb
wyraza wiec prawo zmniejszenia sie wartosci, ktore dla kazdego
parowozu moze by¢ inne. Im wiecej mielibySmy takich krzywych,
wzietych z praktyki, tem Scislej moglibySmy wykresli¢ krzywa
deprecjacji, wspdlng dla pewnej iloSci parowozéw. Takich krzy-
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wych autor nie posiadat, jednakze uwazat, ze charakter krzywej
syntetycznej mozna w przyblizeniu ustalic. Powinna ona by¢
wypukta w stosunku do prostej cb, poniewaz zuzycie sie paro-
wozu, jak uczy doswiadczenie, w pocatku jego stuzby odbywa
sie powolniej, a zwieksza sie coraz szybciej im parow0z jest star-
szy. Proponuje wiec przyja¢ prawo zuzycia sie, jako odbywajgce
sie w stosunku do kwadratéw czasu, a tej regule odpowiada pa-
ktorej osig jest prosta ac, a wierzchotek w c. Zuzycie parowozu
nie moze byé wyrazone, ani prostg linjg cb, ktéra bytaby obra-
zem zuzycia jednostajnego w ciggu catej stuzby parowozu, co
jawnie nie odpowiada spostrzezeniom, ani tez krzywg emb, ktéra
odpowiada prawu spadku w stosunku do sze$cianéw czasu.

Najwieksze przewagi techniczne Anglji, ktore braty udziat
w dyskusji (1870 r.) nad referatem Price-Witliains‘a, te jego za-
tozenia podzielaty.

Przyjawszy teze zuzycia w stosunku kwadratéw czasu, ktd-
rej wyrazem jest parabola edefb, tem samem stwierdzamy, ze
przecietna warto$¢ uzytkowa (standard value) parowozu w ciggu
catego jego zycia powinna stanowi¢ dwie trzecie jego pierwot-
nej wartosci (z dodatkiem wartoSci ztomu), a jedna trzecia war-
toSci normalnie sie zuzywa; wiadomo bowiem, ze powierzchnia,
objeta linjami acdefb, stanowi powierzchni prostokata aclb.

Price-Williams przeciwstawia to obliczenie utartemu przed
jego wystgpieniem pogladowi, ze $rednia warto$¢ kazdego przed-
miotu, Ktory ulega zuzyciu i uszkodzeniu odniesiona do catego
czasu jego trwania, powinna by¢é oceniana w wysokosci potowy
pierwotnej wartosci. Temu prawu odpowiadataby powierzchnia
trojkata abc.

Price-Williams oblicza na okresy ,nowy" i ,zty“, t. ]
pierwszy i ostatni, po 0,1 petnego wieku lokomotywy i propo-
nuje pozostate 0,8 podzieli¢ na dwie kategorje w ten sposob, ze
na okres ,dobry" pada 0,5 a na okres niewyrazny 0,3. Tym
sposobem otrzymuje cztery powierzchnie, przedzielone rzednemi
gd, he i kf, odpowiadajgce wartosci lokomotywy w tych okresach.

Rzedna he w stosunku do ac wynosi 0,64; stanowi ona
granice miedzy kategorjg ,dobra" a niewyrazna" i odpowiada
wartosci uzytkowej 0,666 czyli To znaczy, ze lokomotywa,
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ktorej warto$¢ spadta do poziomu S$redniej uzytkowej (standard),
przechodzi z kategorji ,dobrej" do kategorji ,niewyraznej“.

Rysunek 1 jest symbolem zjawiska, ze niezaleznie od zmia-
ny wielu czesci lokomotywy na nowe i rozmaitego stanu spraw-
nosci tych czesci, — niezaleznie od dobrego utrzymania, napra-
wy i odnawiania lokomotywy, z biegiem wieku jej stuzby —
staje sie ona zuzytg pod kazdym wzgledem, a wiec nietylko
pienieznym, lecz rowniez technicznym i ze krytyczny okres jej
zuzycia nastgpuje okoto 20 roku pracy lokomotywy. Jest to cyfra
odpowiadajgca Owczesnej konstrukcji parowozéw; obecnie, z po-
wodu zwiekszenia ich wagi i cisnienia w Kkotle, cyfra,ta nie
moze by¢ stosowana. Krytyczny okres nastepuje znacznie wczes$-
niej. Chodzito tu gtéwnie o metode.

Price-Williams byt rzecznikiem przedtuzenia wieku stuzby
parowozu. Przed nim, moéwi, uwazano, Ze zuzycie parowozu na-
stepuje wedtug przyjetego powszechnie zyciowego prawa, ktore
gtosito, ze przecietna wartos¢ przedmiotu, ulegajgcego zuzyciu
i zepsuciu, jest robwna potowie jego pierwotnej wartosci i ze sto-
pien zuzycia jest proporcjonalny do czasu stuzby i wyraza sie
przez przekatng czworokata. Price-Williams, natomiast, zapro-
ponowat uzna€, ze przecietna warto$¢ robocza parowozu réwna
jest 23 pierwotnej, — zeby powiekszy¢ norme stuzby i zmniej-
szy¢ teoretyczng norme zuzycia.

Dla wielu praktykéw taki wywéd moze sie zdawac niestusz-
nym, poniewaz parow6z dopdki stuzy, jest catym parowozem,
a nie 2a parowozu. Lecz, je$li sie go ocenia z punktu widzenia
sprawnosci i odpowiedniosci przeznaczeniu Scistemu, to nie
mozna zaprzeczyC, ze jako przedmiot uzytkowania ulegt stracie
czeSci wartosci i ze strata wartoSci nastepuje ze wzrastajgca
szybko$cig. Ten wzglad ma znaczenie w stosunku do kazdego
parowozu i w ocenie catego taboru danej sieci.

Mozna przez wiele lat nie uznawac utraty technicznej uzy-
teczno$ci parku parowozowego, lecz wreszcie nadejdzie moment,
kiedy park okaze sie doraznie przestarzatym i nieprzydatnym do
normalnej a niezbednej pracy.

Taki wniosek otrzymujemy w przypuszczeniu, ze wszystkie
czeSci parowozu zuzywajg sie prawidtowo i bez uszkodzen przy-
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padkowych. Jest on uzupeinieniem pogladu na zalezno$¢ miedzy
wydatkiem, zrobionym na zakup parowozu, a diugoscig jego
sprawnej i gospodarczo mozliwie oszczednej stuzby.

Ocena, czy warto dany parowd6z odnowi¢, czyli pytanie, ile
jeszcze warto wydaé na jego naprawe, dokonywana by¢ powinna,
wedtug Price-Williams‘a, w nastepujacy sposob. Trzeba ocenié
obecng warto$¢ wszystkich czesci parowozu wedlug pewnej usta-
lonej skali. Te wartos¢ nalezy odjag¢ od 23 wartosci ich pierwot-
nej (zakupu), a reszta bedzie réwnoznaczna z suma, jaka jeszcze
warto wyda¢ na naprawe.

Price-Williams podat w swojej rozprawie tablice szacunkowe
wszystkich czesci parowozu w rdznych okresach ich stuzby, ktére
okresla jako: ,,nowy", ,dobry“ ,niewyrazny" i ,zty“. W tabli-
cach znajdujemy: wage kazdej czeSci, koszt materjatu, koszt ro-
bocizny i dtugowiecznos$¢. Dane te ujete zostaly w dwojakiej po-
staci: w przypuszczeniu zuzywania sie ich wedtug linji prostej
i zuzywania sie wedtug krzywej. Na podstawie tych tablic mozna
byto dokona¢ szacunku kosztéw racjonalnych naprawy.

Jak widzimy, Anglicy, 65 lat temu, usitowali znaleZz¢ odpo-
wiedZz na pytanie: jakiego wieku, przecietnego dla catego taboru
parowozow danej sieci, nie nalezy przekracza¢, zeby mozna byto
utrzymac tabor w stanie koniecznej sprawnosci stuzbowej (nie ,re-
zerwowej") i nie ponosi¢ wydatkdw nieprodukcyjnych na naprawe.

Zasadnicze twierdzenia ksigzki Price-Williams'a i opinje
wypowiedziane w dyskusji nad niemi w r. 1870 zachowaly do-
tychczas znaczenie teoretyczne i praktyczne, i liczy¢ sie¢ z niemi
obecnie potrzeba. Znaczenie ich jednak bardzo sie spotegowato
i skomplikowato z powodu rozwoju konstrukcji lokomotyw, ich
wagi i szybkosci, z jakg one pracujg. Totez okreSlenie obecne
prekluzyjnego wieku lokomotywy stanowi zadanie o wiele wiecej,
niz wtenczas, zalezne od typu lokomotywy, jej wagi, szybkosci
i wiasciwosci toréw, po ktérych ona kursuje. Metoda badania i
wnioskowania, zawierajgca sie w badaniu Price-Williams‘a i poparta
opinjg najwybitniejszych wspo6tczesnych mu mechanikéw kolejo-
wych angielskich, jest metodg, ktérej nie waham sie nazwaé
obecnie klasyczng i dlatego podaje o niej obszerne wiadomosci
w przekonaniu, ze ten wz6r ogromnej, dawno podjetej pracy,
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przekona wspotczesnych, ze trzeba rozszerzy¢ i pogtebi¢ prace
krytyki nad stanem taboru parowozéw w Polsce.

Metoda Price-Williams‘a szacowania taboru w kazdym cza-
sie wymaga, jako zasadniczej danej, ustalenia prekluzyjnego
przecietnego okresu stuzby parowozdw. Jako taki ok es w Anglji
w omawianym czasi (1830— 1870) byt przyjety czas stuzby paro-
wozu bez zamiany na nowe najbardziej trwalych czesci jako to:
zestawow kotowych, ramy, przeciwwag korb, drggéw mimosro-
dowych, dragéw kulisy, drgga zmiany Kkierunku ruchu i Kilku
innych czesci.

Obecnie z powodu gtebokiej rdznicy wytrzymatosci materja-
tow, — zmian radykalnych w sposobie wyrobu i obrdébki,
ogromnego zwiekszenia wagi lokomotywy i ci$nienia pary
w kotle, z innej za$ strony z powodu ulepszen w réwnowadze
czesci i oparcia, a przeto zmniejszenia szkodliwych ruchéw lo-
komotywy, wreszcie z powodu znacznego zwiekszenia szybkosci
technicznej biegu, — punkt wyjscia, t. j. wytrzymatosc i trwatosé
najbardziej opornych w pracy i dtugowiecznych czesci lokomo-
tywy, moze by¢ odmienny i kombinacyj indywidualnych, wiasci-
wych réznym typom lokomotyw, musi by¢ duzo. Przedewszyst-
kiem nie mozna ocenia¢ wieku prekluzyjnego, jednakowo dla loko-
motyw najnowszych typow i dla starych przeszto 25-letnich. Tu
mamy do czynienia z kategorjami wrecz odrebnemi, do ktorych
trzeba zastosowaé rdézne miary. Jednakze, bagdzcobadz, trzeba
jakie$ miary ustali¢c i stosowaé, lecz nie pomija¢ tego zagad-
nienia milczeniem.

W Rosji przedwojennej nie przestrzegano zasady, ze naj-
trwalszych czesci zamienia¢ na nowe w razie uszkodzenia nie
warto. Nietylko w razie uszkodzenia z powodu awaryj, lecz
z powodu czestych wypadkéw pekniecia ostojnicy, reperowano
ja latami po pare na jednej ostojnicy, co prowadzito do na-
stepstw b. powaznych — niedoktadno$ci geometrycznej. Taka
naprawa kosztowata nieraz wiecej niz nowa ostojnica.

Price-Williams zwraca szczegélng uwage na to, ze pewne
nieuniknione o0go6lne zuzycie lokomotywy bedzie sie odbywac
stale i w sposob nieunikniony, pomirro ze bedzie on poddawa-
ny dobrej naprawie i dobrze utrzymywany.
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Na sieci kolejowej, ktorej gospodarka niezawsze moze za-
pewni¢ nalezyte utrzymanie parowozu dlatego gtéwnie, ze jest
on wyzyskiwany bardzo intensywnie, naprawa i odnawianie
czesci nie moze zapewni¢ mu tej wytrzymatosci i trwatosci, jakg
posiada nowy parowoéz. Jezeli przeto w Anglji, przy bardzo sta-
rannem utrzymaniu i nieprzepracowywaniu parowozéw, normalne
zuzycie uznane byto za wystarczajgcg przyczyne skreslenia paro-
wozu z inwentarza i zakupu w zamian nowego, to o ilez wiecej
uzasadnionem jest skreSlenie na takiej sieci jak nasza, polska,
ktéra posiada ogromny procent parowozOw przestarzatych i od-
dawna zuzytych, — na ktorej eksploatacja najlepszych parowo-
z6w jest rabunkowa, a utrzymanie nie jest najlepsze z powodu
warunkéw pracy na torach, czesto niezabezpieczajagcych spokoj-
nego biegu. W dyskusji nad referatem Price-Williams‘a podnoszono,
ze wydatki trakcyjne, a przedewszystkiem wydatki na opat
i smary cechujg stan utrzymania parowozow.

Wszyscy inzynierowie, ktorzy brali udziat w dyskusji jedno-
zgodnie utrzymywali, ze tabor przestarzaly wymaga nadmiernych
kosztow naprawy.

Te podstawowe poglady inzynierow angielskich éwczesnych
byty pdzniej wielokrotnie potwierdzone przez praktyke sieci ko-
lejowych innych panstw, pomimo to praktyka kolejowa szla
w wielu krajach innym torem. Zwyczaj dobijania parowozéw na
przetokach i stosowania do tej pracy parowozOw towarowych
rozpowszechnit sie, i $wiadczy o tern, ze poglad inzynieréw
angielskich nie przeniknat do Swiadomosci sfer kierujgcych gos-
podarkg kolejowg kontynentu. Na kontynencie wzgledy gospo-
darki spekulacyjnej coraz wiecej przewazaly nad wzgledami
technicznemi i zdrowej gospodarki handlowej, ktérej cele przy-
Swiecaty kupieckiemu kolejnictwu Anglji.

W ksigzce Price-Williams’a jest systematycznie pielegnowa-
na zasada, ze najwiekszy dopuszczalny przebieg parowozu wy-
nosi 30.000x30 = 900.000 kilometréw. Poniewaz za$ przebieg,
odpowiadajgcy 11-letniemu wiekowi (pienieznemu) parowozu,
wynosi 330.000 km., z tego wynika, ze parowéz w stosunku do
swojej wartosci pierwotnej (zakupu) odnawia sie 90/33 = 2,7 razy.

17



GOSPODARKA PAROWOZOWA W POLSCE

Z rozpatrywania wykresow pracy parowozéw i wydatkdw
na utrzymanie i naprawe, podanych w ksigzce Price-Williams’a
wida¢, ze w okresach zwigkszenia sie ruchu wszystkie wydatki
systematycznie obnizaly sie. Z tego faktu Price-Williams wyciag-
ngt wniosek, ze obliczenie wydatkéw eksploatacyjnych w jed-
nostkach przebiegu nie daje moznosci prawidtowego pordéwnania
wydatkow i nie stanowi prawidtowego kryterjum do ustalenia
norm wydatkéw. Pomimo tej stusznej uwagi, zrobionej 65 Iat
temu, sprawozdania z ruchu i obrotéw sieci kolejowych dotych-
czas nie moga przejs¢ na inny system, a mianowicie wyka-
zywac¢ wydatki w odniesieniu do jednostek pracy mechanicznej
parowozu, oprocz w jednostkach przebiegu.

Znamiennem jest, ze ten wniosek Price-Williams’a nie spo-
wodowat wymiany zdahA w czasie dyskusji i z tego mozna wno-
si¢, ze praktyczna umystowo$é Anglikéw nie spodziewata sie
moznos$ci zastosowania wniosku w praktyce.

Jezeli ten wniosek Price-Williamsa madgt byé pominiety
w dyskusji 65 lat temu. kiedy typy lokomotyw angielskich bar-
dzo mato sie wzajemnie réznity, to obecnie w gospodarstwie
kolejowem, takiem jak polskie, nabiera on doniostego znaczenia.
W obliczeniach i sprawozdaniach jednakowo podaje sie przebieg
najsilniejszego i najstabszego parowozu. Tabor, liczacy bardzo
znaczny procent stabych, starych parowozéow, poréwnywamy
z taborem innych krajow, w ktorych ten procent jest znacznie
mniejszy. Wskutek tego zostaje zamaskowany nadmierny wydatek
przecietny na opat, smary i naprawe, poniewaz rozkiada sie na
sume przebiegu silnych i stabych parowozéw, niezaleznie od
tego, ze praca stabych wyrazona w K. M. jest bez poréwnania
mniejsza, niz silnych. Stwarzamy w ten sposéb biedne mniema-
nie o wysokosci jednostkowych kosztow naprawy i eksploatacji,
w poréwnaniu z wysokos$cig tychze innych sieci kolejowych,
w ktorych parowozow przestarzatych jest bardzo mato Znaczny
procent przestarzatego taboru zatruwa nietylko kalkulacje mecha-
niczng, lecz réwniez kalkulacje handlowg, oparta na sprawozda-
niach, z ktérych wysuwane sg normy, obowigzujagce w budzecie
kolejnictwa.
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Zaznaczy¢ warto, ze sprawa, ktorej Price-Williams posSwie-
cit olbrzymie badanie pojedynczego cztowieka, byta juz wow-
czas poruszana w innych najwiekszych panstwach Europy. Pre-
zydent Tow. Inz. Cywilnych Anglji, Vignoles, w dyskusji nad
rozprawa Price-Williams’a zaznaczyt, ze sprawozdania o tem, co
w tej mierze zrobiono w Rosji, Austrji i Prusach, $wiadczg
0 usitowaniach poczynionych w celu otrzymania wnioskéw, lecz
wszystkie te usitowania nie daly rezultatow nawet w przyblizeniu
tak petnych i pewnych jak te, ktére zawdziecza $wiat Price-
Williams’owi. Osobista praca cztowieka prywatnego zrobita to,
czego nie byty wstanie da¢ o swojem kolejnictwie rzady i za-
rzady kolejowe kontynentu europejskiego.

0] Francji w dyskusji nie wspomniano. Wi#asnie w
miesiecy po tej dyskusji wybuchta wojna francusko-pruska,
z ktorej zwycieskie Prusy wyszty jako imperjum. Od tego czasu
zjednoczona Rzesza Niemiecka rozwineta technike i ekonomike
kolejowg w takiem tepie, ze stata sie krajem przodujgcym. Przy-
swoita sobie wszystkie zdobycze przodujacej Anglji i w przede-
dniu Swiatowej wojny juz ja przescigneta. Konstrukcja i eksploa-
tacja parowozéw w Niemczech staty sie klasycznemi dla Starego
Swiata; nie poszty one $ladem konstrukcji i eksploatacji Stanow
Zjednoczonych, lecz zachowaly wiasne oblicze, odpowiadajgce
warunkom gospodarczym Europy.

W tej dobie od 1870 do 1914 roku Rosja prowadzita swojg
gospodarke kolejowg w sposOb ekstensywny i coraz wiecej za-
niedbywata wymagania gospodarki intensywnej, czyli utrzymania
taboru na nalezytym poziomie stanu technicznego i stosowania
ekonomicznej kalkulacji. Rosja wywarta na gospodarke kolejowa
polskg wptyw dewastacyjny i demoralizujgcy. Dla Rosji i Austrji,
a tem samem dla Polski — system gospodarstwa kolejowego
Rzeszy Niemieckiej stawal sie coraz wiecej rzeczg niedoscigly
1 niewspoOtmierng z ich systemem. Takg spuscizne materjalng

moralng otrzymata Polska Odrodzona.
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ROZDZIAL 1I.

Réznica miedzy systemem budowy i odnawiania taboru
angielskim i amerykanskim, oraz ich zwigzek.

Badania nad systemem kalkulacji kosztéw odnawiania i na-
prawy parowozodw w Anglji, ktérych klasycznym obrazem jest
dzieto Price-Williams’a, prowadza logicznie do poréwnania tego
systemu z systemem, stosowanym w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Pdinocnej.

Na pierwszy rzut oka system, panujagcy w Ameryce stanowi
co$ zupeinie odrebnego i nie majgcego nic wsp6lnego z drobiaz-
gowemi wyliczeniami inzynieréw angielskich.

W rzeczywistosci za$ system amerykanski jest rezultatem
bezposrednim ewolucji systemu angielskiego, a $miato$¢, stano-
wigca znamienng ceche amerykarskiej gospodarki parowozowej,
jest poniekad wynikiem danych statystycznych i drobiazgowych
obliczen Price-Williams’a. To co byto i jest nie do wykonania
w Anglji z powodu terytorjalnego ograniczenia rozwoju jej sieci
kolejowej, — braku dtugich, magistralnych linji kolejowych, —
gestosci ruchu — i nagromadzenia sie znacznej liczby parowo-
z6w na kilometr sieci, — w Stanach Zjednoczonych Am. Péin.,
wskutek szybkiego zwiekszenia sie sieci i posiadania wielkich
linji magistralnych, stalo sie zasadniczg formg gospodarstwa pa-
rowozowego. MOowie o systemie bardzo intensywnego wyzyska-
nia parowozu w ciggu niewielu lat i o zamianie jego na nowy—
ulepszonego typu.

Przeciwienstwa, istniejgce dotychczas miedzy angielskim
systemem eksploatacji parowozdw i angielskim typem konstrukcji
parowozu, a takim systemem i typem amerykanskim, — nie sta-
nowig dowodu uposledzenia tych ostatnich, tylko $wiadczg, ze
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Anglja, z powodu ograniczenia terytorjalnego izgeszczenia sieci,
nie mogta zastosowac u siebie konsekwencji dalszej ewolucji tech-
nicznej w gospodarstwie parowozowem. W Europie tylko Rosja
posiadata warunki sieci kolejowej, odpowiednie do wprowadzenia
u siebie systemu amerykanskiego, lecz na te zmiane nie zdo-
byta sie.

Na kontynencie Europy i w krajach od niej zaleznych utrzy-
mat sie typ budowy wysokiego gatunku i zwyczaj konserwacyi
lokomotyw mozliwie najdtuzej. W Stanach Zjednoczonych — typ
szybko ulepszany, gorszy i tanszy jako wyr6b, a konserwacja
najkrotsza.

Ro6znica miedzy trwatoScig i ceng parowozu enropejskiego
i amerykanskiego polega na roznicy wyboru materjatéw, sposobu
obrébki i wogb6le — konstrukcji. Roéznica ta jest gieboka i dla-
tego wymaga blizszego omoéwienia.

Na system amerykarnski budowy i eksploatacji taboru i ca-
tej gospodarki oczy Europy otworzyly sie szeroko wtedy, kiedy
rzad niemiecki w r. 1891 wydelegowat do Ameryki dwdch wy-
bitnych inzynierébw T. Bute i A. von Borries’a, ktérzy w obszer-
nem dziele, wydanem w r. 1892 p. t. Die Nordamerikanischen
Eisenbahnen in technischer Beziehung, zdali sprawe z badan swoich
za oceanem.

W roku 1893 i 1894 Swiat techniczny rosyjski zyskat po raz
pierwszy wielki zas6b wiedzy o amerykanskich stosunkach od
dwoéch wybitnych technikéw: profesora W. Kirpiczowa i inz. Al
Borodina. Pierwszy byt delegowany jako ekspert rosyjskiego
rzadu na Miedzynarodowg Wystawe Kolumbijskg do Chicago
(1893 r.) i wydat w r. 1895 sprawozdanie, a drugi odbyt w .
1894 podréz na wiasng reke do Ameryki i w tymze roku w cza-
sopi$mie kijowskiem ,Inzynier" ogtosit wywody spostrzezerh — bar-
dzo ciekawe i dla techniki kolejowej rosyjskiej rewelacyjne.

Zresztg w Rosji juz znano parowozy amerykanskie. W roku
1878 fabryka Baldwina dostarczyta w ciggu 8 dni od daty zamowie-
nia dla sieci kolei rosyjskich 40 lokomotyw typu Mogul. W 1890
roku ta sama fabryka dostarczyta ponownie kilkadziesigt lokomo-
tyw dla kolei rosyjskich. Ta partja byta przykitadem jak nie
dbatg moze by¢ amerykariska obrébka i montaz.

21



GOSPODARKA PAROWOZOWA W POLSCE

Cechy odrebne konstrukcji amerykanskiej na poczatku
obecnego wieku — byly nastepujgce.

Wskutek szerokiego zastosowania zeliwa, w celu uprosz-
czenia i obnizenia kosztow konstrukcji, waga wszystkich czesci
ruchomych parowozu amerykanskiego z zeliwa byta okoto
2,3—2,5 wieksza, niz parowozu europejskiego. Nastepstwem tego
musiato by¢ predsze zuzycie sie czesci i potrzeba zamiany na
nowe. Czesta zamiana stala sie przeto reguis.

W celu ograniczenia do minimum cze$ci kutych, kota, ttoki
cylindrowe, pierScienie mimosrodowe, kliny maznicy byty z zeli-
wa. W lokomotywie wagi 30 ton, okoto 11 ton byto zeliwnych.

Stosowano odlewy stalowe zamiast wyrobéw kutych do
skrzynki sprzegtowej, krzyzulcéw, korbowodoéw, wigzaréw, trzo-
na tlokowego i ostojnicy. Do tego zmusit w Ameryce wysoki
koszt robocizny. Przytem wczes$niej niz w Europie wprowadzono
zamienno$¢ i standaryzacje czesci.

W Ameryce od kilkudziesieciu lat s3 w uzyciu stalowe pa-
leniska. Zelazne z kohcami miedzianemi plomieniowki i ptomie-
nice od czterdziestu lat sg znane w Ameryce, a w Europie
znacznie poézniej. Angielskie fabryki juz w koricu zesztego wieku
budowaty paleniska z Siemens-Martenowskiej stali, lecz na kon-
tynencie dtugo opierano sie tej praktyce. Rury parowe i wyloto-
we w Ameryce robiono stalowe i zeliwne. U nas rury parowe
uprzednio miedziane robione s stalowe dopiero od wprowa-
dzenia pary przegrzanej.

Anglicy w prasie technicznej wySmiewali praktyke amery-
kanska, ktora pozwalata na to, ze w czasie proby hydraulicznej
kotta szesnastu kotlarzy uszczelniato szwy.

Czopy lokomotyw amerykarnskich robiono krétsze i o mniej-
szej $rednicy niz w Europie, dragi kottowe — grubsze. Wszyst-
kie czesci ruchowo-rozrzadowe obrabiano tylko zgruba. Osie osa-
dzano w miejscach zgrubienia, zamiast odku¢ ze zgrubieniem,
co szczegblnie wytykali Anglicy; kulise robiono sktadang, mimo-
Srody nasadzano bez klina.

Angielscy konstruktorzy pogardliwie wyrazali sie o amery-
kanskich sposobach budowy lokomotyw, uwazali je za nizsze
pod wzgledem technicznym od angielskich, a lokomotywy aine-
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rykanskie za wytwory nietrwate, dziwaczne i podlegajace szyb-
kiemu przemeczeniu. Takie opinje czesto mozna byto spotkac
w ,Engineering” z konca ubiegtego wieku.

Ta krytyka nie w catej rozciggtosci jest stuszna. Bardzo
wiele sposobow amerykanskich zostato po6zniej zastosowanych
powszechnie w Europie. Brak bezstronnosci byt czestokro¢ po-
dyktowany przez obawe konkurencji ze strony fabryk amerykan-
skich, ktdre tanioscig mogty podbi¢ rynki europejskie. W roku
1889 na powszechnej wystawie w Paryzu nie byto ani jednej lo-
komotywy amerykanskiej, w roku 1900 wystawiono 4 lokomo-
tywy. Francuzcy pisarze oOwczesni, inzynierowie F. Barbier i
R. Goddfernaut, w ksigzce ,Les locomotives a I’Exposition de
1900 (Dunod 1902), méwia, ze ksztatty i konstrukcja parowo-
z6w amerykanskich maja odrebne cechy, ktére nie sg wolne od
zarzutow. Francuzdw razit brak wygladu estetycznego; ksztahty
nie odpowiadajg przeznaczeniu i wymaganej wytrzymatosci. Obrob-
ka mechaniczno-masowa, bez zastosowania recznej, prowadzi
do montowania bez dopasowania. Szerokie zastosowanie stali
i zupetne pominiecie miedzi i bronzu.*) Jakkolwiek jednak ksztatty
i obrébka, w oczach inzyniero6w europejskich ,bardziej uczonychk¥
mowig francuzi, pozostawiajg wiele do zyczenia, to trzeba przyznac,
ze tylko dzieki tym sposobom konstrukcji, Amerykanie zdotali ob-
nizy¢ koszty swojej wytworczosci i wtargngé na rynki europej-
skie, pomimo kosztéw transportu i zapdr celnych, ktéremi odgro-
dzita sie od nich Europa.

Z takim systemem budowy lokomotyw amerykanskich byt
potaczony szybki postep w koncepcji projektow parowozéw ame-
rykanskich i formowaniu sie pojecia o normalnym wieku stuzby.

Oba te momenty techniczno-gospodarcze przebywaly okres
dojrzewania miedzy rokiem 1895— 1903, kiedy wtasnie budowa
parowozOow, w Stanach Zjednoczonych byta w rozkwicie, jaki,
ani przedtem, ani potem, nie istniat.

W czasie wystawy filadelfijskiej, koleje amerykarskie nie
miaty silnych parowozdéw; od owej chwili zaczgt sie ogromny
i szybki postep, ktérego Zrédiem byt rozwdj ruchu na sieci Sta-

*) W parowozie rosyjskim ,normalnego” typu liczono 1,5 tonny miedzi i bronzu.
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néw Zjednoczonych. ,W roku 1892 w Ameryce stusznie uwazano”,
mowit w r. 1894 Borodin, ,ze koleje europejskie o kilkanascie lat idg
w tyle za amerykanskiemi”. Bardzo silne parowozy zaczety sie
pojawia¢ okoto 1890 roku i miaty na celu osiegniecie coraz lep-
szych wynikéw gospodarczych z przewozu masowych tadunkow.
To spowodowato szybkie powstawanie coraz nowych typéw, indy-
widualizowanie ich i powiekszenie mocy. W sprawozdaniu kolei
pensylwanskiej za r. 1901, w rubryce typow parowozow, powta-
tarzata sie uwaga: ,typu 1893 roku juz nie na stuzbie".

Naprawa parowozow coraz bardziej byta sprowadzana do
minimum, a zaopatrzenie sieci w nowe parowozy bardzo szybko
wzrastato.

Juz w pierwszych latach biezacego wieku termin prekluzyj-
ny pracy lokomotywy w Stanach Zjednoczonych byt szacowa-
ny na lat 15, to jest na okres 2 razy krétszy niz w Anglji, po-
czern parow6z byt rozbierany tia ztom, a w rzadkich wypadkach
oddawany na linje dojazdowe Byt to okres rozrostu sieci Stanow
Zjednoczonych.

W ciggu tego krétkiego zyciokresu lokomotywy amerykan-
skie robity od 122 do 3miljondw kilometrow.

W roku 1922, kiedy ruch na sieci amerykanskiej spadat, pa-
parowozy osobowe robity do 994.200 km, w ciggu lat 15.

Wypadki rekordowe wykazuja, ze parowozy osobowe Bald-
wina 2-3-2, zbudowane w r. 1930 i 1931 (14 sztuk) zrobity na
kolei Chicago Milwaukee St. Paul and Pacific, w ciggu 2 lat, po
17.403 km miesiecznie, czyli 208.866 km rocznie, a wiec w ciggu
5 lat ich przebieg przewyzszat 1 miljon km. W poczatku b. wie-
ku w Anglji obliczano wiek prekluzyjny na 25—26 lat, a przebieg
lokomotyw osobowych na 1— 1,5 miljonédw; towarowych 0,79-1,27;
przetokowych 0,75—1.2 milj. km.

Jak widzimy dtugowieczno$¢ lokomotywy jest w Stanach /.jed-
noczonych zwigzana z jej przebiegiem. W innej formie to samo jest
w Anglji.

Zupeinie inaczej byto i jest w tych panstwach, niz w przed-
wojennej Rosji i w odrodzonej Polsce, gdzie prekluzyjny wiek pa-
rowozu i przebieg jest bez wzajemnej zaleznosci, podnoszony do
cyfr wysokich, z géry nieokreslonych.
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Juz w r. 1898, w SHmerican Engineer and ¢Railroad Sazette.
autor artykutu twierdzit, ze do angielskich parowozéw powinna
by¢ stosowana ta sama norma 15 lat zycia lokomotywy, jak do
amerykanskich.

Intensywno$¢ wyzyskania daje mozno$¢ w predkim czasie
zuzy¢ parowOz jako silnik i jako typ, i predko zamienié¢ na nowy.

Scisty zwiazek pomiedzy iloécig pracy, wykonanej przez pa-
rowéz ijego zyciokresem, stanowi znamienng ceche amerykanskiego
systemu eksploatacji.

W Polsce, tak samo jak w przedwojennej Rosji, zwiekszenie
przebiegu lokomotywy nie jest potgczone z koniecznem pojeciem
0 zmniejszeniu jej diugowiecznosci. Rozpowszechniona praktyka
polega na tem, ze w miare zwiekszania pracy i wieku lokomoty-
wy, trzeba tylko stosowa¢ wzmozong naprawe iczesciej zamieniac
stare cze$ci na nowe.

Poniewaz nie jest w uzycin spos6b laboratoryjnego poidw-
nania starego, dobrze odnawianego parowozu z zupeinie nowym,
jako silnika, a S$ciste obliczenie kosztéw naprawy i zaleznosci ich
od wieku parowozu nie jest prowadzone, przeto zagadnienie spro-
wadza sie do tego, czy ten, kto szafuje Srodkami kolei woli wy-
da¢ wiecej, lecz w ciggu dtuzszego czasu, i uzywa¢ lokomotyw
w postaci coraz mniej wartoSciowych, czy tez wydaé wogdle
mniej, lecz jednorazowo wiecej i posiada¢ wyposazenie technicznie
1 gospodarczo bardziej sprawne i wartoSciowe.

System eksploatacji amerykanski opiera sie na specyficznie
taniej konstrukcji, na najbardziej intensywnej eksploatacji, na
niskich cenach taboru. Te czynniki umozliwiajg prowadzenie go-
spodarki oszczedniejszej niz gospodarka europejska.

Oba systemy, angielski i amerykanski, przenika zrozumienie
potrzeby utrzymaé tabor na poziomie pewnej technicznej spraw-
nosci i nowoczesnosci. Im mniej panstwo ma lokomotyw na ki-
lometr, tem to wymaganie jest bardziej obowigzujgce, tembardziej
trzeba sobie odpowiedzie¢ na pytanie, czy tabor danej sieci jest
na poziomie sprawnos$ci, czy tez ponizej, czy stan jego nie jest
zrodtem nieoszczednej gospodarki i skad wzig¢ $rodki na ulepsze-
nie jego stanu.
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Gospodarka Kolejowa w Rosji. Wplywy Francji. Polityka
taborowa w Rosji i przedwojennej Polsce Kongresowej

Kiedy w r. 1809 na mocy manifestu cesarskiego zostat utwo-
rzony Instytut Korpusu Inzynierow Komunikacji, to przez ten akt
zostat zapoczatkowany na przeszto sto lat wptyw na komunikacje
»Inzynierow Komunikacji", ktérych prace, a w tej liczbie bardzo
wielu wybitnych Polakdw, ztozyly sie na caty ustréj komunikacji.
Zastugi ich naukowe i spoteczne zawieraja sie w budownictwie
torowem, budynkéw, mostéw, lecz niewielu z nich zajmowato sie
sprawami mechaniki kolejowej. Od samego poczatku powstania
Korpusu zapanowat w nim wptyw inzynierdw francuskich (De
Vollant, Betancourt). Wptywu tego nie zmniejszyt pochéd Napole-
ona do Moskwy. W roku 1836 powstata pierwsza kolej w Rosji
z Petersburga do Carskiego Siota, a w 1842 r. ukazem Mikotaja 1
zostata zapoczatkowana kolej Petersburg — Moskwa. Pomimo
porazki Rosji w wojnie Sewastopolskiej, ktora otworzyta oczy na
brak kolei zelaznych i drég szosowych, bankierom paryskim, ktérzy
utworzyli ,,Gtéwne Towarzystwo Rosyjskich Drég Zelaznychi zo-
stata dana pierwsza koncesja Kolejowa na budowe 4000 wiorst
z gwarancjag 5% dochodu od kapitalu budowlannego, co byto
przywilejem wyjatkowo korzystnym. Staby ruch i stalty brak
w Rosji pieniedzy spowodowal, ze pomimo tej gwarancji iowa-
rzystwo nie wywigzato sie z podjetego zadania i byto od niego
zwolnione. Pozostaty wpltywy francuskie moralne, zawodowe
i materjalne, ktore do ostatniej chwili istnienia Carskiej Rosji cia-
zyly w spos6b fatalny nad technikg i gospodarstwem kolejowem
tego wcigz rozrastajacego sie panstwa.
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Po wojnie francusko-pruskiej 1870 roku, emancypacja Ce-
sarstwa Niemieckiego stworzyta nowg potege w zakresie kolej-
nictwa. Rosja obok Niemiec i Austrji zaczeta odgrywaé decydu-
jaca role w Europie i Azji, zbudowata wielkg sie¢ kolejowg o zna-
czeniu $wiatowem, potgczyta morze Battyckie z Oceanem Spokoj-
nym za pomocg kolei Syberyjskiej, a morze Biate z Czarnem, lecz
nie zdobyta sie na intensyfikacje techniczng i gospodarczg kolej-
nictwa i wlokta sie pod tym wzgledem w ogonie Zachodniej
Europy. Pochtaniata ja polityka imperjalistyczna zaborcza w Azji
i wspétzawodnictwo z Angljg. W zakresie techniki mechanicznej,
a wiec rozwoju i utrzymania taboru, usitowania wybitnych umys-
tow nie mogty by¢ skuteczne z powodu rozdrobnienia kolejnictwa
prywatnego i stalego niedomagania finansowego.

Kiedy po zwycieskiej wojnie z Fracjg, Bismark zapoczatko-
wat okoto 1875 roku wykup przez skarb panstwa prywatnych
kolei zelaznych, to Rosja dopiero w roku 1887 wstgpita na droge
upanstwowienia kolei. Panstwowa gospodarka nie spowodowata,
tak jak to sie stalo w Niemczech, ulepszenia polityki taborowej.
Koleje prywatne, a w tej liczbie Warszawsko-Wiedenska kolej
zelazna, robity znacznie wiecej niz panstwowe, zeby nie pozosta-
wa¢ w tyle od wymagan technicznego postepu przodujacych
i ujawniajagcych w tym wzgledzie inicjatywe i tworczo$¢ panstw
zachodnich, w czem duze zastugi majg inzynierowie Polacy.
Kierunek og6lny i staty w zakresie polityki taborowej w Rosji
byt chaotyczny i pozbawiony wszelkiego okreslonego systemu,
laki kierunek, a witasciwie brak wszelkiego Kierunku otrzymato
w spusciznie od Rosji gospodarstwo kolejowe Polski Odrodzonej.
Jest rzeczg bardzo znamienng, ze poszliSmy po drodze ztej gospo-
darki rosyjskiej, lecz nie dobrej niemieckiej. O austrackiej, jako
o catoSci majacej witasne oblicze i majacej stuzyé za wzor, me
mozna mowi¢ powaznie. Technika romansko-rosyjska przewazyta
u nas anglo-saska. Karykaturalne formy gospodarstwa taborowego
rosyjskiego, sg piototypem obecnej gospodarki P. K. P. i dlatego
jesteSmy obowigzaei blizej z niemi sie oznajmic.

Nie chodzi o pisanie historji dla historji, lecz o przedstawie-
nie, ie to co jest u nas, juz byto i ze doprowadzito do rezultatow
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zgubnych, pomimo ze odbywalo sie w warunkach terytorialnych
i obrony panstwa, mniej niebezpiecznych niz nasze.

Na postep w budowie parowozoéw wplywaly wszedzie dwa
gtdwne czynniki: po pierwsze wzrost ruchu i potgczona z nim
potrzeba koncentracji tadunku, a przeto powiekszenie wagi pociggu
i sity pociggowej parowozu; po drugie, powszechne usitowanie
zmniejszy¢ mozliwie najdalej rozch6d opatu, ktéry stanowi bardzo
znaczng cze$¢ wydatkdw trakcyjnych.

Oba te czynniki dziataly w gospodarstwie parowozowem
Rosji. Drugi jednak czynnik zaczat gra¢ role powazng dopiero
w ostatnim dziesigtku lat przesztego wieku, z chwilg kiedy na ko-
lejach nawet daleko potozonych od Zagtebia Donieckiego, jak np.
Petersburg i Ryga, zaprzestano opala¢ parowozy drwami, a zasto-
sowano wegiel. Na potudniu Rosji zastosowanie wegla i ropy
nastapito wczesniej

Takie byly wymagania, jednak urzeczywistnienie ich w Rosji
niedomagato.

Do konfica ubiegtego wieki Rosja posiadata zaledwie 3 fa-
bryki parowozéw i dopiero z poczatkiem XX wieku liczba ich
urosta do siedmiu. Potrzeba odnowienia taboru przez wiele lat
spotykata na swojej drodze decydujaca odprawe, w tem, ze kra-
jowe fabryki nie moga nadazy¢ potrzebom kolejnictwa. Fabryki
rosyjskie byty przytem uprzywilejowane przez system celny pro-
tekcyjny, wskutek czego wytwarzaly parowozy po cenie dwa razy
drozszej, niz zagraniczne i — gorszego gatunku.

Koszta opatu parowozoéw z roku na rok wzrastaty i z 8,7%
od wszystkich wydatkdw eksploatacyjnych w roku 1890, podwyz-
szyty sie w roku 1900 do 13.6°/0- W roku 1933 na P. K P. pro-
cent ten wynosit tylko 7.35%).

Dopiero w roku 1902, to jest na 12 lat przed wojng, a 17
lat przed upadkiem caratu, ukazata sie praca krytyczna, ktoéra pod-
wazyta w posadach poglady na stan gospodarki parowozowej
kolei rosyjskich i na poliyke taborowg panstwa. Byt to referat
odczytany na zapoczatkowanym przez ministra Skarbu, S. Witte go

*) Statystyczny og6lny wydatek eksploatacji zmniejszytem o pozycje emerytur, kté-
rych nie byto w wydatkach eksploatacji w Rosji. Patrz Rocznik Eksploatacyjny P. K. P. za
rok 1933, rubryki 555, 539 | 484.
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»Zjezdzie w celu obmyslenia Srodkdéw najszerszego powiekszenia
spozycia zelaza w Rosji". Referat nosit tytut; ,,0O stanie i odno-
wieniu taboru parowozow". Jego tres¢ i dyskusja na zjezdzie wy-
warty gteboki wptyw na dziatalno$é Zarzadu Drég Zelaznych, na
polityke skarbu, na opinje technikéw i na budownictwo parowozow.

W Rosji zbudowano parowozow:
w 1890 1891 1892 1893 1894 1895 1896 1897 1898 1899 1900
184 108 133 194 369 559 840 783 594 937 707

W nastepnych 3 latach coraz mniej, a potem budowano po
przeszto 1000 parowozow rocznie, pomimo ze rozbudowa sieci ko-
lejowej od chwili wybuchu wojny japonskiej zostata wstrzymana,
podczas kiedy uprzednio szybko wzrastata.

W Rosji zagadnienia postepu technicznego mialy paru wybit-
nych rzecznikow, jako to inz. Aleksander Borodin, profesor Mikotaj
Szczukin, inz. Noltejn, inz. M. Kierbedz iinni. Byty to jednak wyjatki
ich opinje zagtuszata wielka rzesza przedstawicieli drog pry-
watnych i rzadowych, ktérzy obawiali sie inicjatywy i nowatorstwa
bez upowaznienia zwierzchnosci, a zwierzchno$¢ nie miata w tym
wzgledzie niezbednego uswiadomienia.

Tradycja, ktéra zawszs i wszedzie jest potega, grata role do-
niostg tembardziej ze miata widome podtoze w kilkudziesiecioletnim
taborze parowozowym, przewaznie zuzytym i nie odpowiadajgcym
potrzebom nowoczesnym.

Przecietna waga lokomotywy 3 osiowej, ktéremi byty obstu-
giwane koleje ,,Gtéwnego Towarzystwa Kolejowego" i najstarsze
koleje Rosji, wynosita 23 do 26 ton. Wzrost ruchu wywotat do-
niostg inicjatywe prof, Szczukina, mianowicie projekt czteroosiowej
lokomotywy ,,Compound” typu 1893 roku. Jednak rozchoéd opalu
tych lokomotyw okazat sie wiekszym niz lokomotyw 4-osiowych
blizniaczych, zbudowanych troche wczes$niej przez ,,Gtéwne Towa-
rzystwo". To tez w roku 1897 powstat nowy, przerobiony, tak zwa-
ny ,nhormalny"” typ lokomotywy panstwowych kolei. Byt on lepsszy
pod wzgledem wydatku opatu, lecz dziatat zgubnie na tor, z po-
wodu ruchu wezykowatego, jako wyniku konstrukcji niesymetrycz-
nej i zwieszajacej sie na obu koncach. Byt to najbardziej roz-
powszechniony w Rosji typ, lecz wadliwy i jako taki przez praktyke
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uznany za zastugujacy na zagtade. Lokomotywy typu ,normalnego”
wazyty 46—47 ton.

W roku 1900, na pare lat przed wojng japonska, Rosja,
ktora posiadata najdtuzsze w Europie linje kolejowe magistralne
i najdtuzszag w Swiecie kolej Syberyjska, nie miata silnych parowo-
z6w dla mozliwie ciezkich i diugich pociggéw, i rozwijajacych
niezbedng szybkosc¢.

Ze stabym iniedostatecznym taborem wdata sie Rosja w wojne
zjaponja i sromotnie przegrata. Stan przelotnosci kolei Syberyjskiej
byt niewystarczajacy dla prowadzenia wojny. Brakowato silnych
parowozOw i dostatecznej iloSci wagondw. Jest to historyczny przy-
ktad znaczenia stanu gospodarki kolejowej w krytycznej chwili
panstwa.

To samo powtorzyto sie w przeddzien swiatowej wojny. Roz-
w0j budownictwa parowozdéw i wagon6w, ktéry zaznaczyt sie w
ciggu Kilku lat po roku 1902, ostabt okoto roku 1910, a kiedy wy-
buchta wojna europejska, to nie byto czem dowozi¢ na fronty ani
wojska, ani amunicji, ani zywnoSci, ani wegla do fabryk amunicyj-
nych, potozonych daleko od Zagtebia Donieckiego, ani nawet drew
na péinocy panstwa.

Jest rzeczg sztabdw gtéwnych ustala¢ wymiar kampanji itych
jednostek pociggowych, ktére sa niemiarodajne w czasie mobilizacji,
lecz koleje zelazne powinny byé gotowe przewozi¢ dwa i wiecej
razy wieksze jednostki wojenne, niz przewidziane normalnie.

Niemcy to przewidziaty i dlatego mogty w ciggu 4 lat stawiac
opor — przewazajacej sile koalicji.

Kierownictwo gospodarki trakcji i warsztatébw od chwili pow-
stania Niepodlegtej Polski znajdowato sie i znajduje w reku inzy-
nieréw, ktérzy otrzymali wyksztatcenie w Rosji i podSwiadomie
trzymaja sie tradycji zrodzonej w Rosji.

Zakup, budowa i wybor konstrukcji, odbi6r taboru miat i ma
u nas cechy oparte o nauke i praktyke niemieckga i stoi na nalezy-
tym poziomie.

Postep w zarzadzie wewnetrznym gospodarkg trakcyjng i war-
sztatowg w ciagu ubiegtych 17 lat byt i jest bardzo wyrazny i wy-
bitny, jest to zastuga wykonawcéw, lecz ich poglady nie maja
wplywu decydujgcego na polityke kierowniczg — inwestycyjna.
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W braku skrystalizowanych pogladéw wilasnych na zadania
polityki taborowej, w Polsce robimy to, co w danej chwili odpo-
wiada mozliwosci budzetowej panstwa, bez wzgledu na to, jakie
bedg z tego nastepstwa dla stanu technicznego kolejnictwa.

Tradycje rosyjskiej opiriji technicznej w polityce odnawiania
parowozOw sg nastepujgce:

W ciggu 30 lat do chwili wybuchu wojny Swiatowej odbywa-
ty sie prawie corocznie ,,Zjazdy naradcze inzynieréw stuzby taboru,
traki ji i warsztatow*' w ktérych brali udziat przedstawiciele tej
stuzby wszystkich drég. Cecha zasadniczg uchwat, co mozna spraw-
dzi¢, przegladajac trzydziesci wielkich tomoéw sprawozdan, — jest
konserwatyzm, majacy swoje z>dto w tendencjach prywatnych ko-
lei, a nastepnie wymaganiach narzuconych kolejnictwu panstwowemu
przez Ministerjum Skarbu, ktére stale walczyto z brakiem S$rodkéw.

Z tych zrédet wyptyneta polityka taborowa, polegajgca na
tem, ze odnawianie taboru byto uzalezniane nie od istotnych i
przezornych potrzeb technicznego stanu taboru, lecz od stanu $rod-
kéw Kasy Pbnstwa. Bylo to przeciwienstwem polityki taborowej
Niemiec. Nie byto pieniedzy w Kasie Pdnstwa na ten cel inie byto
funduszu do odnowy taboru, opartego na jego amortyzacja

Obfito§¢ parowozow w inwentarzu byta, w istocie, brakiem
parowozOow silnych i odpowiadajgcych potrzebom realnym. Na
sieci drdg panstwowych w roku 1900 podwoéjna trakcja byta sto-
sowana w 10,6%, trzy razy wiecej niz na kolejach prywatnych,
na ktorych wynosita 3,4% przebiegu. Ruch wzmagat s;e corocznie
i stale 0 4%. Na przetokach uzywano starych, stabych parowo-
zO0w, ktore Zle ruszaly z miejsca. Parowozy specjalnie dla prze-
tokow zbudowane stanowity zaledwie 3,8% catego parowozowego
taboru, mianowicie 465 sztuk z liczby 12268 catej sieci w Europie
i Azji, podczas gdy w Stanach Zjednoczonych ten procent wyno-
sit 20%- Nawet we Francji w 1899 roku na sieci Ch. de Fer du
Nord, z liczby 1784 parowozdéw, byto kusych 547.

Na jednym ze Zjazddw (23) przy rozpatrywaniu sprawy dtu-
gowiecznosci kotta, uchwalono, ze po 25 latach kociot powinien
byé poddany specjalnemu badaniu, ze warto go reperowaé, nawet
przy zachowaniu dwoch bebnoéw; wreszcie zaproponowano do-
pusci¢ w stuzbie stare kotly z obnizeniem normalnego cisnienia,
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na jakie kociot byt zbudowany. Nikt nie sprzeciwit sie temu nie-
dorzecznemu wnioskowi i Zjazd propozycje te usankcjonowat.

Taka byta polityka taborowa masy inzynieréw kolejowych,
pozbawiona szerszego zrozumienia i przewidywania.

Gtlosy sSwiattych i wybitnych inzynieréw takich jak Borodin,
Noltejn, Lomonosow, topuszynski ii. byly rzadkie i przez ogdl inzy-
nier6w zjazdowych lekcewazone.

Na szczeg6lng wzmianke zastuguje wystgpienie inz. Al. Boro-
dina, ktéry po podrézy do Ameryki dowodzit, ze niema dla kolei
rosyjskich lepszej operacji, jak w ciggu 4 — 6 lat wszystkie paro-
wozy 3 osiowe skre$li¢ z inwentarza i zastapi¢ przez 4-osiowe.

Jednocze$nie z tern wystgpieniem, na dwoéch Zjazdach narad-
czych, zamiast podda¢ opinje Borodina szerokiemu rozwazaniu,
wypowiedziane byly zdania: 1) ze w okresie 1895 — 98 roku
fabryki parowoz6w w Rosji i warsztaty kolejowe byly przecigzone
pracg i dla tego masowe zastapienie lokomotyw 6 osiowych przez
8 osiowe jest niewykonalne; 2) ze na niektérych drogach (Peters-
bursko-Warszawska) stabe 3-osiowe parowozy sg potrzebne a na
niektérych (Orenburska) kolejach one tylko moga by¢ dopuszczane
i 3) ze na kolejach majagcych dobrg wode i drwa jako opat paro-
wozu, stare parowozy mogg dobrze pracowaé i nie potrzeba je
zamieniad.

Naprawe stanu rzeczy catej sieci sprowadzono do warunkéw
partykularnych.

Obskurantyzm i serwilizm interesu prywatnego i urzedniczego
zapanowatl nad niezaleznym, Swiattym iprzezornym gtosem techniki
i racji stann. Rosja za to zaptacita drogo. Jej doswiadczenie to
zrédto powaznego pouczenia. W chwili wystgpienia Rosji z wojny
i wybuchu rewolucji, pomimo posiadania 7 fabryk lokomotyw,
tabor doszedt do zupeinego upadku, naprawa stata sie chatupniczg
i 60% inwentarza byto parowozéw chorych.

W Rosji tylko wielka kolej zelazna Ekateryninska, obstugu-
jaca zagtebie weglowe donieckie staneta zaraz po jej zdudowaniu
na poziomie wymagan techniki.
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W krolestwie Polskiem droga zelazna Warszawsko-Wiedenska,
przez dtugie lata swojego istnienia od roku 1846, miata swoje
oblicze, wyrdzniajgce jg zaszczytnie wsrod sieci panstwa rosyjskie-
go. Oblicze to zawdziecza swoim statym stosunkom z kolejnictwem
niemieckiem. Z biegiem czasu wptyw gospodarstwa rosyjskiego
coraz wiecej przenikat do naszych stosunkéw, a w roku 1912
z chwilg upanstwowienia kolei Warszawsko-Wiedenskiej zapano-
wat catkowicie.

Zaszczytng dla mysli kolejowej polskiej kartg jest obliczenie
korzyéci dla Kolei Zelaznej Warszawsko-Wiedeniskiej z zamiany
parowozow 3 osiowych na 4 osiowe, z ktérem w roku 1895 Dy-
rekcja tej kolei wystgpita do Ministerstwa Komunikacji, zgdajgc
zatwierdzenia projektu zamoOwienia nowych parowozow.

Kolej Warszawsko-Wiedenska byta przodujagcg w panstwie
pod wzgledem prawidtowej eksploatacji i gospodarki finansowej.
W czterotomowem dziele pod tytutem ,Nasza Zeleznodoroznaja
Politika“, wydanem w roku 1902 w Petersburgu, pod redakcjg Sekre-
tarza Stanu Kutormina, z polecenia Komitetu Ministrow, opartem
na dokumentach archiwum tego Komitetu, znajdujemy szereg
wzmianek, Swiadczacych o tem, Ze przedsiebiorstwo Kolei War-
szawsko-Wiedenskiej cieszyto sie opinjg najlepszej gospodarki ko-
lejowej prywatnej i ze jego operacje finansowe byty samodzielne
w stosunku do Skarbu Panstwa. Byla to gospodarka pod wzgle-
dem handlowym i technicznym racjonalna.

Totez wystgpienie Kolei Warszawsko-Wiedenskiej w roku
1895 w sprawie nabycia nowych silnych parowozéw S$wiadczy, ze
woéwczas polscy inzynierowie kolejowi wyczuwali telno postepu
technicznego i nie byli pograzeni w nieudolnej tradycji taborowej
rosyjskiej.

Memorjal powyzszy kolei Wiedenskiej przytoczytem in extenso
na str 210, tomu | mojego dzieta p. t. ,Sowremiennoje ruskoie
parowoznoje choziajstwo“, wydanego w Petersburgu w roku 1908%*).

*) Dzieto to jest w ,Bibljotece Narodowej" w Warszawie Zamieszczony jest w niem
referat moéj o potrzebie odnowienia taboru zgtoszony na Zjazd 1902, o czem byta wyzej
wzmianka.
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jako wzdr metody obliczenia, identycznej z metodg A Borodina —
memorjat ten zastuguje na wzmianke obecna.

Ze wszystkiego co powiedziatem dotychczas i z biegu faktow
w zakresie polityki parowozowej, wynika, ze polska mys$l technicz-
na kolejowa potrzebuje sprawdzenia tych pogladow jakiemi operuje
obecnie i — bardziej racjonalnego dostosowania do potrzeb obec-
nych oraz do zadan przysztosci.
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ROZDZIAL V.

Wspoiczesna teorja zalezno$ci wzajemnej pomiedzy
gospodarcza diugowiecznoscig lokomotyw, wykonang praca
i kosztami.

Transport kolejowy powinien by¢ wykonywany najmniejszym
wiasnym kosztem.

Najdrozszg cze$cig kosztéw przewozu sg wydatki na gos-
podarke parowozowg.

Dane statystyczne S$wiadcza, ze na catej sieci kolejowej
wszechswiatowej wydatki potgczone z pracg wykonywang przez
lokomotywe, wynoszg okoto 35% catkowitych wydatkéw kazdej
danej kolei. Tymczasem kapitat wtozony w park parowozowy jest
4 do 7 razy mniejszy od ogdélnego kapitatu inwestycyjnego kaz-
dej danej kolei. W Stanach Zjednoczonych Ameryki Pdéinocnej
warto$¢ parku parowozowego wynosi 7,6% wartosci catego kapi-
tatu wtozonego w inwestycje kolei.

Poniewaz te 7,6% kosztow inwestycji, rzadzi 35 procentami
kosztéw eksploatacji, przeto jasnem jest, ze oszczedno$¢é gospodarki
taborowej w znacznym stopniu zalezy od wyboru i stanu tech-
nicznego tej malej procentowo wartosci wtozonego w tabdr pa-
rowozowy czesci ogoOlnego inwestycyjnego kapitatu.

Badania powyzsze sg wynikiem danych statystycznych, wzie-
tych z gospodarstwa parowozowego Standéw Zjednoczonych, a me-
tode i wnioski badann zawdzieczamy p. Thomas’owi R. Cook’owi.
Zostaty one ogtoszone w poczatku 1934 roku.

Na wymienione 35°/0 wydatkow eksploatacyjnych sktadajg
sie pozycje nastepujgce:
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1) naprawa lokomotyw, 2) uposazenie personelu, 3) opat,
4) woda, 5) utrzymanie parowozowni, 6) smary, 7) pozo-
state zaopatrzenie.

Pomimo znacznego obnizenia wskutek przesilenia gospodar-
czego poziomu utrzymania lokomotyw w latach nastepujgcych po
roku 1926, stosunek wydatkéw na utrzymanie i dziatanie paro-
wozdw w Stanach Zjednoczonych do wydatkdw ogélnych kolei,
bardzo mato sie obnizyt i wynosit w roku 1929 — 36,2°/p; w roku
1931 — 35,3% a w roku 1932 — 34,8%.

Trzy gtéwne czynniki skladajg sie na wydatki parowozowe:

1) wiek parowozu, 2) odpowiedni dobo6r typow parowozow
dla réznych rodzajéw stuzby i 3) gospodarcza dtugowiecznosc
parowozu w danym rodzaju stuzby.

Rozwazmy jaki jest wpltyw tych czynnikow.

Przecietny wiek inwentarza lokomotyw na kolejach pierwszo-
rzednych w Stanach Zjednoczonych wynosi okoto 20 lat. Gdyby
ten wiek przecietny zostat zmniejszony do potowy, to jtst do 10 lat,
przez staty coroczny zakup nowych lokomotyw, to, wediug obli-
czen Cook’a wydatki na naprawe parowozOow zmniejszytyby sie
0 23%, co stanowi okoto 2% od ogo6lnych wydatkdw kolei.

Stwierdzono, ze koszty naprawy stale sie zwiekszajg w miare
powiekszenia sie wieku parowozu.

Autor obliczeri uzyt w nich jako jednostki ,,10.000 koni pa-
rowych mi)“ i nazywa jg ,jednostkg parowg". Z pomnozenia
takiej jednostki przez potencjalng moc danej lokomotywy i po-
dzielenia iloczynu na 10.000, otrzymamy koszt utrzymania loko-
motywy na jedng mile.

Takie jednostki parowe obliczyt autor i podat w ponizszej
tablicy, ktérej cyfry dla 4 rodzajéow mocy lokomotyw oznaczajg
przecietny koszt naprawy lokomotywy w dolarach, odpowiadajgcy
dwudziestu latom wieku lokomotywy.

Tablica ta jest rezultatem badania kosztoéw naprawy przeszio
10.000 lokomotyw i 26.000 lokomotywo-lat.
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. Koszt na 1 lokomotywo-mile
>> Koszt jedno-

*l stki parowej | okomotywy Lokomotywy Lokomotywy Lokomotywy

S, 0 w dolarach 0 mocy 0 mocy 0 mocy 0 mocy
o 1000 K. P. 2000 K P. 3000 K. P. 4000 K. P.
1 0.430 0.0430 0.0860 0.1290 0.1720
2 720 0720 1440 2160 2880
3 869 0869 1738 2607 3476
4 899 0899 1798 2697 3596
5 930 0930 1860 2790 3720
6 960 0960 1920 2880 3840
7 991 C991 1982 2973 3964

< 8 1.022 1022 2044 3066 4088
9 1.052 1052 2104 3156 4208
10 1.083 1083 2166 3249 4332
n 1.113 1113 2226 3339 4452
12 1.144 1144 2288 3432 4576
13 1.175 1175 2350 3525 4700
14 1.205 1205 2410 3615 4820
15 1.236 1236 2472 3708 4944
16 1.266 1266 2532 3798 5064
17 1.297 1297 2594 3891 5188
18 1.328 1328 2656 3984 5312
19 1.358 1358 2716 4074 5432
20 1.389 1389 2778 4167 5556

Cyfry tej tablicy wykazujg ze koszt naprawy lokomotywy
po uptywie 10 lat jej stuzby jest przeszto 2'/* razy wiekszy, a po
uptywie 20 lat przeszto 3*/8 razy wigkszy, niz po uptywie pierw-
szego roku jej stuzby.

Te badania doprowadzity, wedtug Cook’a do wniosku, ze
stata oszczednos$é, wynikajaca z zamiany starej lokomotywy na
nowga jest troche wieksza, anizeli oszczedno$¢ na naprawie. Ta
stata oszczedno$é zdaniem tych co robili obliczenia wynosi okoto
3°/0 ogo6lnych kosztow eksploatacyjnych.

Catkowita oszczedno$¢, jaka daje wtasciwe odnawianie taboru
lokomotyw, wynosi okoto 5% catkowitych kosztéw eksploatacji,
co daje 25% zwiekszenia czystego zysku eksploatacji.

Przechodzimy do drugiego z wymienionych czynnikéw, mia-
nowicie do ,doboru sity trakcyjnej".
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Znaczenie tego czynnika powieksza sie ustawicznie z przy-

czyn nastepujacych:

a) szybki rozwoj ulepszen i mocy parowozow, oraz akcesor-
jow, powoduje przys$pieszenie nieprzydatnosci gospodarczej
lokomotyw obecnych.

b) zeby kapitat wytozony na zakup parowozdw przynosit nie-
zbedny docho6d pieniezny, trzeba, zeby parowozy jako typy
odpowiadaty wymaganiom roboty do ktérej sa przez-
naczone

c¢) zeby koszty eksploatacyjne byly mozliwie najmniejsze,
trzeba, zeby parowozy byty wyzyskiwane najbardziej inten-
sywnie, czyli, zeby ich przebiegi byty wieksze niz te, jakie
dotychczas byty uwazane za dostateczne.

d) nalezy uzna¢ za regute, ze parowozy budowane obecnie,
z powodu wielkiej wagi, nie mogg by¢ odstawione do
wykonania lzejszej pracy, tak tatwo jak to bylo w prze-
sztosci.

Nalezyte zastosowanie w praktyce tych czterech postulatéw
wymaga okreslenia i przyjecia jako nakaz pewnej normy lat pracy,
czyli wieku gospodarczego parowozu, w kazdym rodzaju jego stuzby.

Wiekiem gospodarczym parowozu nazywamy takg ilos¢ lat
jego pracy, w ciggu ktorej (ilosci) catkowite roczne koszty eksplo-
atacji parowoen, z wliczeniem amortyzacji kosztéw jego nabycia,
dosiegajg najrizszej wysokosci rocznych wydatkow poczem zaczy-
najg wzrastac. Dalsze lata jego stuzby, powyzej tego wieku, pocig-
gajg za sobg coraz wiekszy roczny wydatek na utrzymanie i prace
parowozu.

Powszechnie znanym jest fakt, ze najwiekszy dochdd z inwe-
stycji zrobionej na przedmiot uzytkowy moze by¢ osiggniety wtedy,
kiedy taki przedmiot wykonywa najbardziej intensywng stuzbe;
stosuje sie to catkowicie do parowozow.

Dtugowieczno$¢ gospodarcza parowozu zalezy od jego ceny
nabycia, rocznego przebiegu i wydatkdw na naprawe

Powazny wptyw, jaki te czynniki wywierajg na rezultaty eks-
ploatacji kazdej sieci kolejowej zmuszajg do pilnego rozwazania
zalezno$ci dochodowosci sieci od wydatkdw na naprawe tacznie
z ceng nabycia.
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W prasie technicznej amerykanskiej sprawa ta byta podno-
szona nieraz, a szczeg6lnie w roku 1933 i 1934, kiedy nad go-
spodarstwem kolejowem zawisto widmo deficytu, przerastajgcego
wszystko, co byto znane dotychczas.

Wszystkie odnos$ne prace drukowane zgadzajg sie z wywo-
dem, ze przecietne koszly eksploatacji parowozéw szybko sie
zmniejszajg do pewnego wieku pracy, a potem wzrastajg; uwi-
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Na tym rysunku krzywa wyraza przecietne roczne koszty
eksploatacyjne trzech parowoz6w, zaczerpniete z ich metryk,
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w ciggu lat 30 pracy. Widzimy, ze najnizszy roczny wydatek
przecietny tej grupy parowozOw przypada na czternasty z utam-
kiem rok stuzby. To znaczy, ze po uptywie tego czasu nalezy
parow6z odstawi¢ od stuzby i kupi¢ na jego miejsce nowy,
o ile nie chcemy, zeby wydatki eksploatacyjne przewyzszaly
to minimum, jakie statystyka zanotowala.

Na rysunku 111 przedstawione sg czeSci sktadowe kosztow
eksploatacyjnych, wyrazonych w postaci krzywej Rysunku 1L

Rysunek 11l
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Z rozpatrzenia Rysunku Ill. wynikajg nastepujgce wnioski.

1) Stale koszty eksploatacji parowoz6w nie zalezg od
gospodarczego wieku parowozu. Te koszty stale sktadajg sie
z uposazenia personelu pociggowego i parowozowego, opatu,
wody, smardow, kasztéw utrzymania parowozu i pozostatych mniej-
szych wydatkow.

2) Procenty od kosztu nabycia parowozu, podatki i ubez-
pieczenia zmniejszajg sie z biegiem lat w tak matym stopniu, ze
ich wptyw na wiek gospodarczy parawozu moze by¢é pominiety.
Z powodu pominiecia tych czynnikéw zwiekszamy wiek gospo-
darczy parowozu zaledwie o 0,2 roku, z 14,2 na 144.

3) Giéwna role, wptywajacg na gospodarczg diugowiecz-
no$¢ parowozu, odgrywajg stale zmniejszajace sie koszty amorty-
zacji i stale powiekszajace sie koszty naprawy.

Z tego wynika, ze dtugowieczno$¢ (zyciokres) gospodarcza
parowozu roéwna sie tej liczbie lat, po uptywie ktérych wzrost
ogo6lnych kosztow utrzymania parowozu staje sie rownym spadkowi
kosztow amortyzacji.

Jest to wiasnie ten punkt krzywej przedstawiony na Rysunku
II. od ktérego og6lne koszty eksploatacji parowozu zaczynaja
wzrastaé; moment ten, jak widzieliSmy, nastepuje nieco pézniej,
niz po 14-tym roku stuzby porowozu.

Jasnem jest, ze powyzsza wykladnia staje sie fikcjg w pan-
stwach, ktore amortyzacji parowozow nie stosujg u siebie i sadza,
ze tak gospodarowac nie jest btedem, albo nie majg uSwiadomie-
nia, ze to jest biad.

Thomas R. Cook w referacie, umieszczonym w numerze
styczniowym 1934 kwartalnika, wydawanego w Filadelfji p. t
.Baldwin Locomotives", podaje wywdd wzoru N, ktory to symbol
oznacza dtugowieczno$¢ gospodarczg parowozu.

Eleminujac szereg symbolow autor otrzymat wzor nastepujacy:

MC V M x 0.QW00163 32,063 ) + 05

w ktorym c¢ oznacza koszty w dolarach zakupu jednego konia pa-
rowego mocy lokomotywy (koszt lokomotywy podzielony na ilos¢
K. M jej mocy), a M przebieg roczny w milach.
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Za pomocg tego wzoru i przyjmujac jeden z dwéch czynnikéw
(c lub M) za statg, otrzymamy wykres zaleznosci diugowiecznosci
gospodarczej parowozu, od drugiego czynnika. Autor przyjat koszt
jednego potencjalnego konia parowego parowozu jako réwny 25
dolarom i zastaty, i otrzymat wykres przedstawiony na Rysunku IV.

Rysunek V.
li \
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Krzywa Rysunku IV ujawnia regute, ze im wiekszy jest prze-
bieg parowozu, tem krotszg jest jego dtugowieczno$¢ gospodarcza.
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To znaczy, ze jezeli lokomotywa kosztuje po 25 dolaréw
za potencjalnego konia parowego mocy i mozna na niej wyjezdzic¢
w stuzbie tylko 10.000 mil rocznie, to trzeba zeby pracowata wie-
cej niz 40 lat, zeby wydoby¢ z niej to, co wilozono w jej nabycie.
Jezeli natomiast robi ona przebiegu 90.000 mil rocznie (144.000 kim.),
to powinna by¢ odstawiona od stuzby po 13 latach, zeby jej
eksploatacja optacata sie jaknajtaniej.

Wylgczenie z inwentarza parowozu, ktéry doszedt do korca
swojego wieku gospodarczego, nie powinno by¢ utozsamiane
z zamiang starego parowozu na nowy w celu wprowadzenia nowe-
go typu z powodu potrzeby stosowania lokomotyw silniejszych,
albo zapewniajacych wiekszg oszczedno$¢ w zuzyciu opatu, wody
lub smaréw.

Wracajagc do podanego wyzej wzoru, stwierdzamy, ze jezeli
przyjmiemy za staly przebieg parowozu, to wykres wzoru da nam
wartosci zmienne kosztu potencjalnej jednostki mocy, to jest jednego
konia parowego.

Taki wykres podaje autor dla przyjetych przezen przebiegéw
20, 25, 30, 35, 40, 50, 60, 70, 80, 90, tysiecy mil i kosztu jednostki
mocy 18 i 32 dolaréw.

Na podstawie tego wykresu mozna ustali¢ ditugowieczno$é
gospodarczg lokomotywy dla danego jej przebiegu; z wykresu
wynika to czego a priori mozna byloby sie spodziewaé, ze im
mniejsza jest cena parowozu, W przypuszczeniu, ze ona istotnie
odpowiada jego technicznej wartosci, — tem krotszg jest jej diugo-
wieczno$¢ gospodarcza, i powtdre, ze im wiekszy jest przebieg
tem krdtsza jest dtugowiecznosc.

Wykresu tego nie podaje, poniewaz ma on znaczenie istotne
dla szeregu lokomotyw jednej i tej samej fabryki, lecz nie moze
by¢ zastosowany do lokomotyw r6znego pochodzenia. Autor po-
daje nastepnie wzo6r dla obliczenia wieku ekonomicznego parowo-
zu przetokowego, przyjmujac, ze godzina pracy odpowiada 6 milom
i czerpigc dane kosztu naprawy z metryk 1913 parowoz6w przeto-
kowych. [los¢ godzin pracy rocznej wynosita od 2,000 do 5 500,
wage lokomotywy autor przyjat jako 100 ton, co daje moznos$¢
okresla¢ proporcjonalnie czynniki wykresdw w stosunku wagi da-
nej lokomotywy do wagi lokomotywy stotonowej.
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Wedtug danych, przytoczonych przez ,Railway Gazette**
przeszto potowa parowozOw, znajdujacych sie obecnie w ruchu
na gtownych linjach kolei amerykanskich, ma okoto 20 lat wieku.
Okoto 53% catego parku lokomotyw ma najmniej 21 lat a 6696
lokomotyw musiato by¢ w roku 1935 wykluczonych z inwentarza
i obréconych na ztom.

Obecnie w Stanach Zjednoczonych jest regutg, ze lokomo-
tywa nowa, lub wypuszczona z naprawy gtéwnej, powinna robic
do nastepnej naprawy gtdéwnej przecietnie 138.000 kilometrow.
Najwiekszy przebieg przecietny wynosi 168.000 kilometréw na
zachodnich kolejach Stanéw Zjednoczonych, a najmniej — 109.000
na wschodnich kolejach. W Niemczech w roku 1926 przecietny
przebieg miedzy gtdwnemi naprawami wynosit 73.000 kim., w roku
1934 _  H5.000 kim.; w Polsce w roku 1934 — 227.054 kim. Ko-
leje Polskie przeScignety przebieg kolei Stanéw Zjednoczonych.

Sa to dane z ostatnich czaséw — upadku ruchu kolejowego
w Stanach z powodu przesilenia gospodarczego i konkurencji sa-
mochodow i samolotow. W roku 1933 wybudowano zaledwie
54 kilometrow nowych kolei, a zamknieto przeszto 48.000 Kilo-
metrow. Osiemna$cie towarzystw, posiadajgcych razem 31.000
kilometrow, przeszto pod nadzdr sadowy, lub zbankrutowato.
tacznie z linjami lat poprzednich, okoto 71.000 kilometréw drdg
zelaznych jest pod kontrolg wiadz sgdowych. Kredyty rzgdowe
uratowaty niektére wieksze towarzystwa. Na rok 1934 byto prze-
widziane na ten cel 200 miljonéw dolaréw.

Ten upadek kolejnictwa nie byt spowodowany gtéwnie przez
motoryzacje Gidwng przyczyng jego byt niezwykly wzrost wytwar-
czosci Stanoéw w czasie wielkiej wojny i w ciggu kilku lat po woj-
nie. Z powodu zalamania sie wymiany zewnetrznej i skurczenia
sie rynku wewnetrznego, nastgpito trwajgce jeszcze dotychczas
ciezkie przesilenie, ktore odbito sie na gospodarce kolejowej.

Pomimo ciezkiego przesilenia, poszukiwanie drog ulepszenia
gospodarstwa parowozowego, a gtdwnie obnizenia kosztéw ruchu
(opat) i kosztdw naprawy lokomotywy — jest w Stanach Zjedno-
czonych na porzadku dnia.

Na poczatku roku 1935 byty komentowane w “Railroad
Gazette** (Nr. z dn. 29 marca 3935 r) rozwazania p. t. ,Fac-
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tors Affectiug the Cost of Locomotive Repairsll, krore autor,
p, Hubert I. Titus referowat na dorocznem zebraniu American
Association for the Advancement of Science, w Pittsburgu. Autor
usitowat da¢ odpowiedZ na pytanie jaki przebieg pomiedzy gtow-
nemi naprawami jest dopuszczalny, zeby wydatki na utrzymanie
i na naprawe parowozu byly najoszczedniejsze i rezultaty eksplo-
atacji najbardziej zyskowne. W poszukiwaniu odpowiedzi, badacz
spotykat sie przedewszystkiem z zadaniem wyboru jednostki przed-
stawiajgcej site parowozu i jego prace; temu zadaniu odpowiada
ilos¢ wykonania istotnie pracy w koniach parowych.

Nastepnie poddat analizie stosunek pomiedzy przebiegiem
miesiecznym i miedzy gtéwnemi naprawami z jednej strony, a mo-
cg i wiekiem lokomotywy, z drugiej strony, oraz wptywami tych
czynnik6w na koszty ruchu i naprawy parowozow. Ta analiza
ma za zadanie obnizy¢ koszty ruchu inapraw parowozéw, znajdu-
jacych sie obecnie w stuzbie oraz wyciggngé wnioski co do czasu;
jak dtugo moga by¢ pozostawione w stuzbie.

Jako wynik tej analizy moga by¢ otrzymane wskazZnikijakie
ulepszenia lub zmiany powinny byé zrobione w lokomotywach,
ktore bedg zamawiane w przysztosci.

Powyzszy odczyt Swiadczy ponownie, jak waznem zadaniem
jest badanie lokomotyw i jak donioste znaczenie na P. K P. ma
Referat doswiadczalny lokomotyw', ktéry tak umiejetnie i sumien-
nie, z bardzo niedostatecznymi $srodkami, jest prowadzony w naszem
Ministerstwie Komunikacji.
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ROZDZIAL V.
Analiza parku parowozowego P. K P.

Dla oceny gospodarki parowozowej P. K P. niezbednem jest
catkowity inwentarz poddac¢ krytycznemu rozpatrzeniu.

Zgrupowatem inwentarz wedtug wieku parowozéw na trzy
grupy:

Od 1do 15 lat — I grupa
Od 15 do 30 lat — II. grupa
Od 30 do 45 lat — IIl. grupa

Wiasciwie parowozéw w wieku powyzej lat 40 mamy tylko 7
a znaczna ilo$¢ najstarszych ma 37 i 38 lat.
Takie grupy przyjatem ze wzgledu na motywy nastepujgce:

Utarto sie w Ministerstwie Komunikacji pojecie, ze parowozy
moga stuzy¢ do 30 lat wieku. Czy jest ono stuszne, do odpowie-
dzi na to pytanie dazy moja analiza.

Zeby utatwié zachowanie w pamieci grup najwazniejszych iod-
powiadajgcych im cyfr, uwazatem za najlepszy punkt wyjscia przy-
ja¢ 30 lat wieku. Przyjmujac ten wiek (czasowo) wyosobnitem
z niego grupe parowozOw majacych do 15 lat. Taki wiek jako naj-
wyzszy danej grupy, pozwala oceni¢ nalezace do niej parowozy ja-
ko takie, ktére nietylko obecnie sg w zupetnie dobrym stanie lecz
jak moznaby sadzi¢, dajg wiele pewnosci, ze przetrwajg, jezeli nie
do 30 lat, to do 25 lat wieku, a z nich najsilniejsze i najbardziej
wyzyskiwane, znacznie mniej; w kazdym razie ta I-sza grupa naj-
nowszych parowozéw, ktére tez sg pod kazdym wzgledem najlep-
szymi parowozami, powinnaby przetrwaé jeszcze okoto 10 lat, a z
nich stabsze i gorsze nawet do 15 lat, bo bedg stabiej wyzyskiwane.

46



GOSPODARKA PAROWOZOWA W POLSCE

Od tej grupy jako czolowej i obejmujgcej typy zamawiane
obecnie bedzie mowa po6zniej, jako o tej, ktora peini stuzbe wy-
tezonag nadmiernie i dlatego wymagajacej najbardziej wnikliwej
oceny, a gtdwnie odpowiedzi na pytanie, jak dtugo moze trwac ich
stuzba. Jest bowiem ciekawym paradoksem, ze ta grupa, ktorg z po-
wodu wieku moznaby uwazac za najbardziej mtodg i dtugowieczna,
w istocie rzeczy, z powodu wktadanej na nig pracy, budzi najwiecej
obaw co do diugowieczno$ci, a wiec moze wymagac¢ predkiego
odstawienia od stuzby, z zamiang na nowe jako poszczegdlne pa-
rowozy, i jako nowe typy.

Grupa druga, majagca od 15 do 30 lat przecietnego wieku
serji, stanowi liczebnie najwiekszg z trzech grup. W podsumo-
waniu nastepnie wydziele z niej serje parowozéw, majgce prze-
cietnie od 15 do 20 lat wieku, zeby da¢ moznosé robi¢ porow-
nanie, wedtug o 10, 20, 30 itd. lat, przyjetych w niektérych arty-
kutach i zrédiach technicznych. Taki jednak schemat dziesietny
z praktycznego punktu widzenia nic nie mowi.

Grupa trzecia, wreszcie, obejmuje parowozy majace powyzej
30 lat wieku. Mozna o tej grupie powiedzie¢, ze z zachowaniem
ubogiego pietyzmu, z jakim konserwujemy parowozy, — wiele
parowozOw tej grupy przetrwa parowozy pierwszej, najmiodszej
grupy, bowiem trzecia grupa sktada sie z parowozoéw najlzejszych
i najmniej pozytecznych. Jest to dobra polityka konserwatorska,
lecz mniej pozyteczna i celowa polityka eksploatacyjna.

Dzielg sie paiowozy na ilos¢ seryj nastepujaca:

Ilo$¢ seryj parowozOw.

< o < 5
ER N T -
> é‘ 3 2 ; 3 39
o N o ° & pas S Razem
o o Q Q2 5 < < S
2 2 3 X 2 2 X
= 3 S g e
I grupy 2 2 3 5 — 12
11 grupy 10 8 5 23 9 55
11 grupy 3 1 2 n 5 22
Razem 15 n 10 39 14 89
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Zeby zdaé sobie $cilej sprawe na jak diugo moga jeszcze
stuzy¢ parowozy L grupy, a takze cze$¢ 111 grupy, nalezatoby pod-
da¢ rewizji w naturze poszczegélne serje, a przynajmniej najlicz-
niejsze, o zachowanie ktorych z powodu jednakowych czesci za-
pasowych, (o ile istniejag) powinno g>6wnie chodzi¢. Zadanie to
moze by¢ podjete wylacznie z zarzadzenia Ministerstwa Ko-
munikacji.
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Prywatny badacz moze rozwazy¢ jedynie tylko dane ogtoszo-
ne, dotyczace wieku, wagi i sity trakcyjnej poszczegdélnych seryj,
oraz te dane techniczne, ktore znajduje w ,Charakterystyce Paro-
wozéw" prof. A. Czeczota z r. 1927 i w pOzniejszych przez niego
wydanych ,,paszportach".

Przewodnig mysla w dalszych rozwazaniach jest dla mnie:

1) zachowanie mozliwie najwiekszej liczby seryj nalezg-
cych do grupy Il

2) wykluczenie z grupy Il tych seryj, ktére budzg watpli-
wo$¢ co do celowosci uznania ich za przydatne jeszcze do stuzby,
chocby przez lat kilka, i

3) zespolenie tych seryi obu grup (Il i HI), ktore licza
zaledwie po kilka parowozow, jako seryi wymagajgcych w na-
prawie szczegdlnych zabiegéw co do czesci zapasowych, a wiec
seryi w utrzymaniu kosztownych.

W ocene grupy |, jako najnowszej i sktadajgcej sie z seryj-
najsilniejszych, nie zamierzam wchodzi¢. Ocena techniczna typow
wszystkich seryj nie jest mojem zdaniem i tylko ubocznie moze
zaj$¢ potrzeba omoOwienia niektérych, o ile wypadnie da¢ ogdlne
pojecie o typach najlepszych i najgorszych. Zresztg sprawe po-
trzeby nowych typéw omawiam dalej. —

Z malymi wyjatkami waga i moc parowozow catego inwen-
tarza obniza sie w porzagdku numeracji grup od | do Ill, poniewaz
waga i moc wzrasta w miare zmniejszania sie wieku parowozéw,
i odwrotnie, zmniejsza sie w miare zwiekszania sie dawnos$ci mo-
mentu zbudowania.

Waga i moc poszczeg6lnych seryj, grup i catego inwentarza
powinna by¢ oceniana sama w sobie, jako funkcja gtéwnie warun-
kéw zdolnosci przewozowej danej sieci panstwowej i r6znych wa-
runkéw skiadajgcych sie na konfiguracje jej ruchu. Totez porow-
nanie przecietnej wagi i mocy parowozow polskiej sieci kolejowej
z odpowiadajgcemi im innych krajow, jakie czesto nasuwa czytanie
artykutéw o zdobyczach kolejnictwa zagianicznego, nie moze stu-
zy¢ do oceny znaczenia i wartosci naszego parku parowozowego,
bez obszerniejszego omdéwienia wiasciwosci ruchu naszej sieci-
To tylko nalezy stwierdzi¢, ze w rezultacie dziatalnosci polskich
inzynierdw kolejowych i polskich inzynieréw pracujacych w fabry-
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kach taboru, oraz w wyzszych uczelniach technicznych, rozwoj
zwiekszenia wagi i mocy pociggowej parowoz6w odpowiada racjonal-
nym wymaganiom eksploatacji i postepowi techniki. Pomimo, ze
ruch u nas wlecze sie w ogonie wielu innych krajow, to jednak
sita pociggowa najnowszych seryj i typow polskich parowozéw
przerasta nasze biezace wymagania, dla ktérych te serje i typy
zostaty zbudowane. To wyprzedzenie jest wynikiem zdrowej
i Swiattej przezornosci.

] ile jednak w budowie nowych typdw ujawnia sie u nas
przezorno$¢ i nalezyty postep, o tyle w konserwacji starych i sta-
bych typéw panuje brak przezornosci i grozne zacofanie. Pod

tym wzgledem poréwnanie stanu posiadania u nas i zagranicg
zastuguje na baczng uwage.

W dalszym ciggu podam wykres pordwnawczy wieku na-
szych parowoz6w w zestawieniu z niemieckimi, ktdry ilustruje
upadek naszego stanu posiadania.

Z grupy lll. obejmujacej parowozy starsze niz lat 30 mozna
zachowaé 2 serje parowozOow osobowych kusych i 3 serje silniej-
szych towarowych kusych,— razem 69 sztuk, opr6cz tego serje

Pf. 12 pospiesznych o wadze 60,0 ton, obejmujaca 4 parowozy.

Pozostate w liczbie 457 parowozOw nie powinny by¢ nadal
oddawane do naprawy powyzej biezacej i powinny by¢ skreslone
z inwentarza.

Z grupy Il. w pierwszym rzedzie kwalifikujg sie do skreslenia:
Pospieszne: Pd 2/5/, Pd 4/29/, Pd 12/5/, Pd 14/10/,
Osobowe: 0Od 2/93/.

Towarowe: Th 4/4/, Ti 4/193/, Ti 12/92/, Tp 2/291/,
Tp. 104 (94)
Razem 10 seryj obejmujgcych 816 sztuk.

Poniewaz kilka z tych seryj zawiera po 100, 200 i nawet
300 parowozow kazda i wszystkie dobiegty juz do wieku 30 lat,
oraz waga ich waha sie miedzy 52 a 54 ton, a przewaznie okoto
52 ton, wiec stanowig one najbardziej drazliwg pozycje inwem
tarza. Dopoki na sieci P. K P. mamy 2000 parowozOw odsta-
wianych do rezerwy, to ta pozycja nie stanowi trudnosci, lecz
z chwilg, gdy one beda potrzebne, to zagadnienie ich przy-
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datnosci pod wzglagdem ruchowym i oszczedno$ci naprawy wy-
stapi nagle w catej petni.

Jest koniecznem powzigé¢ decyzje w jaki sposéb te 816 sztuk,
tacznie z 457 parowozami grupy I, czyli razem 1273 sztuki
zastgpi¢ nowemi.

Nie nalezy sie #tudzi¢, ze w razie wzmozenia sie ruchu
wewnetrznego, a takze powstania zwiekszonego ruchu tranzyto-
wego, parowozy te mogg petni¢ stuzbe normalng diuzej jak pare
lat, czyli po pierwszej naprawie gtdwnej, poczem bedg musiaty
by¢ wykluczone. Naprawa gtéwna tych 1273 parowoz6w kosztuje
niezawodnie dwa razy tyle na jednostke ich sity pociggowej, co
parowozéw silnych i nowych. Sag to martwe dusze, ktorych
utrzymanie w inwentarzu powieksza ztudnie istotny stan posia-
dania.

Poniewaz liczymy obecnie, przy ilosci 5300 inwentarza, 3 pa-
wozy na kazde 10 kilometréw eksploatowanej sieci, to wiasciwa-
ocena ich przydatnosci, czyli skreSlenie z inwentarza, da nie
cale 2,3 parowozu na 10 Kkilometré6w. Niemiecka sie¢ pan-
stwowa ma 4 parowozy na 10 kil. przy ogélnym mniejszym
przecietnym wieku.

Czy w nas7em potozeniu geograficznem miedzy dwoma
sgsiadami silnymi i kilkoma mniejszymi, taki stan posiadania
zapewnia bezpieczefAstwo? Czy pociggi o wadze 600 ton, ktére
mozna wozi¢ takimi parowozami, jak te 1273, s dla obrony wy-
starczajagce? O tein nalezy powaznie watpic.

W grupie . mamy 148 parowozOow seiji Tr. 21, ktorych
wiek przecietny wynosi tylko 11 lat, a ktére w praktyce dyrek-
cyjnej sa zle widziane, pomimo ze w teorji zastuguja na petne
uznanie. Ta serja nie ma przysztosci.

Grupa I ponosi obecnie petny ciezar ruclnt catej sieci i jest
wyzyskiwana w sposob tak wytezony, ze diugowieczno$¢ paro-
wozOw tej grupy, jak juz o tem wyzej wspomniatem, bedzie mniej-
sza niz parowozow grupy Il, stabszych i starszych.

Jasnem jest, ze majac przed sobg takg perspektywe ko-
niecznego odnowienia parku parowozOw, powinismy nie zwleka-
jac ustali¢ plan, a przedewszystkiem okresli¢ w ciggu ilu lat te
1273 parowozy powinny by¢ zastgpione przez nowe. Nie bedzie
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zbytnig S$miatoSciag, jezeli ten okres przyjmiemy na lat 6, Jest
to maximum, na jakie pozwala bezpieczenstwo panstwa i ko-
nieczno$¢ utrzymania taboru parowozéw na wihasciwym poziomie
technicznej sprawnosci.

Powinnismy uprzytomni¢ sobie, ze w drodze ,reperacji“
i repartycji otrzymaliSmy najstarsze i najstabsze parowozy, jakie
Austrja i Niemcy posiadaty i Ze zakup oraz budowa w kraju
parowozOow naprawiaty te luki, jakie objeliSmy przy odzyskaniu
niepodlegtosci, razem ze zniszczong siecig kolejowg i zdewasto-
wanym Kkrajem. Bardzo duzo zrobiliSmy w ciggu 17 lat bytu
panstwowego niezaleznego, lecz jesteSmy bardzo daleko od sta-
nu technicznie zdrowego. Z istniejgcego stanu rzeczy nie zdaje-
my sobie sprawy nalezycie. Ratuje nas madra polityka zew-
netrzna i zbieg zewnetrznych okolicznosci, lecz niema pewnosci,
ze one stale trwaé beda. Robimy postepy gospodarcze,
a w dziedzinie odnowienia taboru komunikacji parowej robimy
najmniej, jak gdyby uwazajac, ze 'mozna jag oming¢, lub zastgpic
innymi $rodkami.

Tymczasem obrona panstwa i rozwdj gospodarczy li tylko
na komunikacji kolejowej parowej opiera¢ sie bedzie przez
dtugie lata.

Ponizszy wykres Rysunek V. daje mozno$¢ pordwnac o ile
nasz park parowozowy jest bardziej przestarzaty, anizeli niemiecki.

Z podanego na Rysunku V wykresu wynika, ze ilo$¢ parowo-
zO6w w wieku starszym niz 20 lat wynosi w Polsce 47,6% inwen-
tarza, podczas kiedy w Niemczech 19,7%i czyli w Polsce mamy
takich parowozow prawie 2'/2 razy wiecej.

Koleje panstwowe niemieckie w ciggu 20 lat skreslaty
rocznie z inwentarza okoto 450 parowozow, a nabywaty rocznie
do poczatku kryzysu okoto 900, i kazdy nowy byt znacznie
silniejszy niz skreslony.

Na P. K. P. w okresie 1919— 1933 r. skreSlano corocznie
z inwentarza przecietnie 75 starych parowozéw, a nabywano
wzamian przecietnie okoto 115.

Przecietny wiek parowozéw inwentarza Kolei Niemieckich
obliczano w roku 1934 na 14,7 lat, podczas gdy polskich jest
o przeszto 35% starszy, a sita pociggowa o wiele wiecej stabsza.
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Rysunek V.

KOnZJZ PHSTHOAE

Okoto 4Q°/0 parowozéw Niemiec jest w wieku 10— 15 lat,
w Polsce tylko 10°/0- W tych dwdch cyfrach miesci sie $Srodek
ciezkosci pordéwnania.

Niemcy wiecej niz jakikolwiek inny kraj, dajg przyktad
zrozumienia co znaczy modernizacja parku parowozowego. Roz-
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powszechnienie samochodu pozbawito koleje wszystkich krajow
monopolistycznego stanowiska i zmusito je do modernizacji
$rodkéw technicznych i zmian w polityce taryfowej. Te gtebokie
zmiany w komunikacji nie odbity sie w nalezyty sposéb na
naszej polityce taborowej w zakresie trakcji parowej.

Technika konstrukcji parowozdw robi wielkie postepy, lecz
kierownictwo gospodarkg kolejowg w Polsce korzysta z nich
w stabym stopniu.

U nas modernizacja parowozOow spotyka sie nietylko z rze-
komym brakiem S$rodkéw pienieznych, lecz z opacznem pojmo-
waniem techniki. Daje sie stysze¢ mniemanie, ze trakcja porowa
jest w przededniu zupetnego zaniku. Jest to mniemanie catko-
wicie btedne, a pomimo to moze mie¢ wpltyw na decydujgce
czynniki i przynies¢ wielkg szkode panstwu. Brak S$rodkéw
okreslitem jako rzekomy, gdyz nadwyzki czystego dochodu P. K P.
byty z roku na rok przelewane do Skarbu Panstwa i uzywane 1a
inne cele, zamiast na modernizacje taboru. Im bardziej moder-
nizacja taboru bedzie zacofywal sig, tem gorsze bedg rezultaty
wspotzawodnictwa trakcji kolejowej z innemi rodzajami trakcji
i gorsze rezultaty catej gospodarki kolejowe;j.
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ROZDZIAL VI.

Analiza stanu toréw i urzadzen drogowych.

Przechodze do analizy parowozéw P. K. P. pod wzgledem
stosunku réznych seryj do stanu wytrzymatosci torow.

Obecne polskie parowozy pod wygledem rozstepu osi
skrajnych i uktadu osi tocznych, lub zwieszajgcego sie przodu,
czy tytlu parowozu (jak to byto w parowozach rosyjskich typu
»normalnego”) nie majg cech wywotujgcych zarzutu.

Pozatem gtéwmg cechg odpowiedniosci i dopuszczalnosci
roznych seryj parowozowych na naszych torach jest najwiekszy
nacisk osi napednych.

Posiadamy 1944 parowozéw, ktdrych nacisk na osie naped-
ne wynosi powyzej 15 ton.

W tym wykazie pomingtem 7 seryj, ktérych nacisk nalezy
do tej kategorji, lecz ilos¢ kazdej serji wynosi od 1 do 4 sztuk.

Parowozéw o nacisku na o$ od 15 do 17,3 ton posia-
damy tylko 36,7°/u calego inwentarza, pozostale parowozy majg
nacisk ponizej 15 ton,

Z pomiedzy tej ostatniej grupy najliczniejsze serje, o nacisku
14 ton, sa nastepujace: Th 1 (118), Th 3 (103), Ti 4 (195), Ti 12
(158), Tw 12 (140) i Tr 12 (115).
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W tej grupie posiadamy parowozéw

0 nacisku na o$ ponizej 14 ton — 910 sztuk
» » 12 ton i nizej — 102
, 10 i 7 ton — 14

Razem 1026 parowozOw o nacisku 14 ton i mniej niz
14 ton. Sag to parowozy najstarsze i niektére z nich figurujg
jako zbudowane w okresie od 1872 do 1885 roku (serja Th 17).

Najliczniejsze serje ws$rod parowozOw o nacisku 14 ton,
przewaznie 13,2— 13,7 sg serje Tp; kilka z nich obejmuje razem
279, a jedna tylko Tp, 2—295 sztuk, zbudowanych miedzy 1895
a 1912 rokiem.

Wiec parowozdw, ktérych nacisk na o$ wynosi 13 ton z utam-
kiem posiadamy 19,3% inwentarza.

Jest to balast, nietylko z punktu widzenia starosci, lecz row-
niez sity pociggowej, poniewaz zadna dyrekcja, nie wytgczajac
Lwowskiej, takich parowozow lekkich nie potrzebuje.

Wykaz nacisku osi parowozowej na tor S$wiadczy dosadnie
0 wartosci technicznej taboru parowozéw, ktéry otrzymalismy od
panstw zaborczych.

Przy odzyskaniu niepodlegtosci oddziedziczyliSmy po oku-
pantach 131 typow (seryj) parowozOw. Obecnie mamy 89,*) a z nich
20 typow, z naciskiem osi ponizej 14 ton (1026 sztuk), wymaga
skre$lenia w ciggu paru lat najblizszych; pozostatoby 69 typoéw
(seryj), z ktérych potowa nie odpowiada poziomowi obecnej rac-
jonalnej eksploatacji. Praca likwidacji wykonana w ciggu 15 lat
jest ogromna, pozostaje jednak do zrobienia bardzo duzo, zeby
podnie$¢ przecietne obcigzenie pociggu z 600 do 900 ton;

Z powyzszych danych mozna wnioskowac, ze modernizacja
typdw parowozOow nie napotyka przeszkéd ze strony wytrzyma-
tosci torow P. K P.

*) Takie same rozdrobnienie typéw mamy w automobilizmie. Zarzad Miejski Warsza-
wy na 340 samochodéw osobowych i cigzarowych ma 70 réznych typéw (!) To nie jest wing
cudzoziemcow.
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Stan posiadania szyn jest nastepujacy.
Z konicem roku 1933 ogdlna dtugos$¢ szyn w torach gtoéw-
nych wynosita 23400 kilometréw.

Na linjach pierwszorzednych okoto 75%, mianowicie na
torach ogd6lnych o dtugosci okoto 11000 kilometréw, stan toru do-
puszcza nacisk osi do 20 ton, podczas kiedy najsilniejsze nasze
parowozy majg nacisk 18,2 tony.

Na catej sieci o dtugosci 23400 kilometrow mogg by¢ do-
puszczone parowozy z obcigzeniem 16 ton. A wiec takie tory,
ktére nie dopuszczajg nacisku na o$ powyzej 15ton sg rzadkoscia.

Zachowywanie wiec parowozow ponizej 15 ton nacisku na
0$ nie ma w stanie tordw sieci naszej usprawiedliwienia.

Nadmieni¢ nalezy, ze szyny polskie sg bardzo dobre, coraz
lepsze i ze sg poszukiwane zagranicg, przytem w toku sg bada-
nia prof. Wasiutynskiego i prof. Timoszenko nad wytrzymatoScia
szyny w torze przy obcigzeniu dynamicznem i ze badania te
rokujg dopuszczalno$é wiekszych obcigzen, niz normy obecne.

Nie nalezy jednak utozsamia¢ powyzszych danych, o wy-
trzymatoSci szyn naszej sieci, z wymaganiami od toru, jakie sta-
wia podniesienie szybkosci ruchu do poziomu praktykowanego
obecnie zagranicg. Sg inne przeszkody do takiego podniesienia
u nas w zalezno$ci od urzadzen torowych, nastepujgcych Kkategorji:

1) odpowiednich potgczen rozjazdowych,

2) przejazdow w roznych poziomach, zamiast obecnych —
w jednym poziomie, i przejs¢ pod torami z jednej strony toru
na drugi, na stacjach,

3) urzadzen sygnatowych i centralizacyjnych dla zabezpie-
czenia ruchu pociggéw, a miedzy innemi oddalenia od stacyj
semaforow. —

Jest bardzo znamiennem, ze wymagania wszystkich tych
kategorji sg urzeczywistnione na stacjach bytego zaboru niemiec-
kiego, nawet na trzeciorzednych, a w bylych zaborach rosyjskim
i austrjackim nawet wiele pierwszorzednych linji i stacyj dotych-
czas ich nie posiada, i z tego powodu ponosimy straty w postaci
wypadkoéw przejechania ludzi.
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Wymagane z powodu tych brakdéw inwestycje nalezg, obok
modernizacji taboru, do pilnych.

Do zaniedbywania ich przyczynia sie, nietylko zmniejszenie
ruchu, lecz réwniez niestuszne mniemanie, ze trakcja parowa jest
na wymarciu. Trzeba podkresli¢, ze inwestycje tych kategorji
potrzebne sg dla trakcji parowej rdwnie jak motorowej.
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Analiza rozwoju i potrzeb ruchu.

Analiza naszego parku parowozowego ze stanowiska potrzeb ru-
chowych nasuwa duzo trudnosci z powodu zmiennos$ci wymiarow
ruchu osobowego i towarowego w ciggu ubiegtych lat i obecnie.

Transport kolejowy zalezy od wielu warunkéw gospodarczych,
taryfowych i polityki miedzynarodowej, ktérych przewidywanie
jest konieczne, lecz bardzo czesto musi by¢ nie Sciste, i nie po-
twierdza sie w rzeczywistosci.

Z drugiej strony dotychczasowy kierunek w konstrukcji pa-
rowoz6w na catym Swiecie miat sobie za kanon koncentracje
przewozOow, a wiec potrzebe budowania parowozéw coraz silniej-
szych. Dopiero w ostatnich kilku, a gtownie paru latach wytonit sie
zwrot ku rézniczkowaniu typéw parowozow w strone zmniejszenia
ich wagi i zdolnosci do wielkiego obcigzenia, a obok tego
powiekszenia technicznej szybkosci.

Wobec tych sprzecznych i czesto nieobliczalnych zgory oko-
licznosci, jesteSmy obowigzani rozejrze¢ sie w tem, jak one ksztat-
tuja sie obecnie w Polsce.

Mamy do czynienia z trzema zagadnieniami odmiennej na-
tury: z ruchem osobowym, towarowym i przetokowym.

Na zamierzenia konstrukcyjne w zakresie ruchu osobowego
przemozny wptyw ma dazenie do zwiekszenia szybkosci handlo-
wej i technicznej. W imie tego dazenia do wspotzawodnictwa
z trakcjg parowg, wystapita trakcja motorowa na szynach i auto-
mobilizm na drogach. Tymi zagadnieniami zajmuja sie autorowie
licznych ksigzek i artykutéw w prasie technicznej i ogélnej. O za-
gadnieniu tem w Polsce cenne uwagi wypowiedziat inz. Jan
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Dabrowski ,,Przeglad techniczny” 1934 r. Nr. 1 i Nr. 2 i w o0so-
bnej odbitce w rozprawie p.t. ,Szybko$¢ pociggoéw osobowych".
Autor dochodzi do nastepujgcych wnioskdow:

1) Zagadnienie szybkosci pociggéw osobowych ma wielkie
znaczenie w rozwoju stosunkéw ekonomicznych kraju, a w chwili
obecnej szczeg6lnej w rozwoju ruchu turystycznego, ktory obie-
cuje przyczyni¢ sie do wzmozenia dobrobytu. (Ten wniosek for-
mutuje na mocy przestanek autora, lecz on sam takiego wniosku
co do zadan turystyki nie podaje.

2) Szybkos$¢ handlowa normalnych pociggéw pospiesz-
nych zagranica (poza Angljag i Francjg) trzyma sie w granicach
60—80 kilometréw na godzine.

3) Szybko$¢ handlowa pociggéw pospiesznych w Polsce
powinna by¢ podniesiona w najblizszym czasie o 10—15% war-
tosci obecnych.

4) Brak odpowiednich parowozdw nalezy uzupetnié¢ przez

Stworzenie nowego typu parowozu pos$piesznego.
Do tych wnioskéw dodaje, ze w ruchu osobowym P. K. P.

juz zarysowata sie wyraznie konieczno$¢ zmniejszenia wapi po-
ciggéw pospiesznych, co potwierdza potrzebe stworzenia nowego
typu..

Obraz ewolucji, jakiej ulegt na P. K. P. ruch osobowy i to-
warowy w ciggu 7 ostatnich lat, od 1927 do 1933 roku wiacznie,
daja cyfry przebiegu pociggéw (,Rocznik Eksploatacyjny Kolei
Panstwowych” za rok 1933, na str. 46i 47, rubryki 327 i 334)
w pociggo-kilometrach:

Przebieg og6lny pociggéw Przebieg og6lny pociggow

Rok ruchu osobowego ruchu towarowego
1927 57.342.579 53.369.439
1928 61.762.323 57.785.226
1929 65.107.158 59.992.983
1930 67.629.354 50.201.448
1931 67.615.039 47.506.326
1932 63.607.865 34.302.441
1933 65.052.675 34.781.617
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Ruch osobowy, jak ten wykaz $wiadczy, powoli wzrastat
cho¢ troche spadt w roku 1932 i 1933 w poréwnaniu z rokiem
1930 i 1931

Natomiast ruch towarowy przewaznie spadat i w roku 1934

wynosit 0,58% ruchu 1929 roku, (najwiekszego w ciggu 7 lat).

Na wzrost ruchu osobowego mozna mie¢ wigcej nadziei
w najblizszym czasie niz na wzrost towarowego.

Dyrekcje Kolejowe Ministerstwa Komunikacji przedsiewziety
w ciggu ostatnich lat, lat kryzysu gospodarczego wszechs$wiato-
wego, szereg Srodkow oszczednoSciowych, a gtéwnie przez racjo-
nalizacje wyzyskania pracy taboru i pociggéw. O polityce tary-
fowej, jako sposobie powiekszenia ruchu, moge w tem studjum
zrobi¢ krotka tylko wzmianke (pOzniej).

Najwybitniejszym czynnikiem w akcji racjonalizacyjnej byto
szybkie i znaczne powigkszenie obcigzenia pociggéw. Tak, w la-
tach od 1927 do 1933 wigcznie na jeden pociggo-kilometr ruchu
towarowego przypadato tonno kilometrow (str. 8 Rocznika, po-
zycja 19).

360,0; 379,4; 391,8; 395,3; 421,8; 435,2 i 447,0.

Dowodzi to jak znacznie ulepszone zostato wyzyskanie wa-
gonu towarowego i pociggu towarowego. Wyzyskanie mocy
parowozow takze ulegto znacznemu ulepszeniu.

Przebieg dzienny parowozu czynnego osobowego byt: 170,0;
169,0; 176,0; 176,0; 180,0; 180,0; 188,0 kim.
Przebieg parowozu towarowego czynnego — kilometrow

106,0; 108.0; 110,0; 107,0; 113,0; 111,0; i 133,0.

Najlepiej objasniajg ewolucje w wyzyskaniu taboru nastepu-
jace dane przecietnego ciezaru brutto i netto pociggéw osobo-
wych i towarowych wziete z ,,Rocznika Eksploatacyjnego P. K. P.“
za rok 1933 (str. 65, 66 i 67).
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Wog6le w pociggach (w tonnach)

Ruchu osobowego Ruchu towarowego
Rok

Brutto Netto Brutto Netto
1927 229,3 36,1 802,0 405,0
1928 227,2 30,0 831,4 422,2
1929 2244 29,0 842,6 426,9
1930 224,0 27,9 848,6 424.8
1931 213,1 26,2 890,1 4433
1932 207,1 25,9 907,5 442.8
1933 203,3 25,1 901,0 444,7%)

Ciezar osobowy netto spadt znaczniej niz brutto; z tego by
wynikato, ze pasazerowie do konca 1933 roku mieli wiecej
miejsca i swobody. Nastepnie to sie radykalnie zmienito. Cie-
zar towarowy brutto i netto powiekszat sie prawie jednakowo
i Swiadczy o gospodarnosci wtadz ruchowych.

Zwiegkszenie obcigzenia pociggéw towarowych jest rezulta-
tem, po pierwsze, coraz intensywniejszego zastosowania w ciggu
ostatnich 7 lat silnych, nowych parowozéw o wadze napednej
przecietnej 85 ton, zamiast starych parowozéw o wadze 30 — 40
ton i po drugie, odstawienia do zapasu przeszto polowy inwen-
tarza. Tak, w roku 1933 ilostan parowozéw w pracy wynosit
2212 sztuk dziennie, a w zapasie 2371 sztuk dziennie. To uspra-
wnienie gospodarki ma dobre strony, lecz prowadzi do szybkiego
zuzycia parowozOw najnowszych i najsilniejszych, a wiec do
zmniejszenia ich diugowiecznosci.

Wskaznikiem wiekszego zuzycia parowozow jest, po pierwsze,
wzrost przebiegu miedzy dwoma naprawami gtownemi i, po dru-
gie, coraz wiecej rosnacy procent chorych parowozow. O tych
dwoéch nader waznych czynnikach gospodarstwa parowozowego
bede mowit nizej w rozdziale ,,naprawy taboru“.

*) W Niemczech nie przewyzsza 340 ton (tadunki nie masowe).
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W zapasie jest (1935) miedzy innymi odstawionych 200 pa-
rowozow towarowych najsilniejszych (Ty), lecz zjawiskiem prze-
wazajagcem jest obecnie, Ze dla ruchu wuzywane sg parowo-
zy silne i one sg najwiecej wyzyskiwane. Dyrekcje Kolejowe
sg zainteresowane i pozwalaja na uzycie najlepszych i najnow-
szych parowozOw, poniewaz one dajg personelowi daleko wyzszg
premje za oszczedzone paliwo, niz stabsze.

Takie serje, jak Tp 4, ktére byty dawniej poszukiwane,
teraz wobec posiadania nowych, nowocze$niejszych, sg odsta-
wione do rezerwy.

Te fakty wymownie $wiadcza, Zze pomimo nadmiaru w chwili
obecnej parowozOow towarowych, zamoOwienia na nowe parowozy
nie powinny ustawac.

Nalezy zada¢ sobie pytanie na co i kiedy przydadza sie
parowozy stare i stabe, ktore sg obecnie odstawione od stuzby;
stan ich wskutek rdzewienia i okradania moze sie tylko pogor-
szy¢. Koszt nadzoru i naprawy nie usprawiedliwia, a jak juz
widzieliSmy stan nawierzchni na 9/10 dtugosci sieci, nie wy-
maga zachowania tych parowozOow o nacisku na o$ nizej 15 ton,
ktorych, jak wyzej podatem, posiadamy 1944, Sg to przewaznie
.,martwe dusze“, ktore tylko na papierze — fikcyjnie stanowig
jednostki oficjalnie réwnouprawnione z nowymi, silniejszymi,
a w istocie maskujg prawdziwy stan rzeczy, jak to wida¢ z co-
dziennej praktyki.

W sferach miarodajnych daje sie stysze¢ zdanie, ze jest
upragnionem wyzyska¢ parowozy najodpowiedniejsze dla ruchu,
i zastagpi¢ nowymi, — lecz Ze tego momentu dotychczas nie do-
czekalismy sie.

W tem ujeciu sprawy mamy milczace przyznanie, ze stabe
parowozy sg nieuzyteczne. Nalezy tez zwr6cié na to uwage, ze
zajezdzanie silnych doprowadzi je predko do stanu, przy ktdrym
tylko ogromne koszty napraw bedg w stanie je utrzyma¢ na po-
ziomie uzywalnos$ci i, Zze przeto odnawianie parku powinno by¢
uskuteczniane planowo bez przerwy, pomimo pozornego nadmiaru.

Zeby osiagnaé zwiekszenie wagi pociggow Dyrektor
Departamentu Ruchu inz. Gronowski, jeszcze jako Nacz. Ruchu
w Krakowie, podjat inicjatywe puszczania dtugich pociggéw na
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torach zaboru austrjackiego, a gtéwnie od Szczakowej do Rze-
szowa, stosujac sposdb rozkiadu jazdy, ktéry pozwalat przechodzié
stacje o diugosci toru rozjazdowego mniejszej niz dtugos$¢ po-
ciggéw (520 metréw, zamiast potrzebnych 620). Jego nastepca
w Krakowie inz. Ulatowski poszedt dalej i wprowadzit w co-
dzienng praktyke puszczanie diugich pociggéw, nie wedtug spec-
jalnego rozktadu jazdy, lecz z odpowiedniemi $rodkami ostroz-
nosci. Praktyka i wiadze centralne uznaty pozytek i uprawnity
ten nadzwyczajny S$rodek. Przytaczam ten fakt, jako jaskrawy
dowdd potrzeby zwiekszenia zdolnosci przelotowej pewnych szla-
kéw, gtownie w Matopolsce. Krdtkie tory rozjazdowe paralizujg
zastosowanie silnych parowozow, co jest anomaljg. Na nowej
»francuskiej“ linji weglowej parowozami serji Ty wozimy 1800
tonowe pociggi i niebawem dojdziemy do 2000. Opracowany
jest projekt wagonu o tadownos$ci 22 tony zamiast 20 ton, zeby
skréci¢ diugos¢é pociggow weglowych. Te kroki dobrze $wiadczg
o usitowaniach Departamentu Ruchu M. K. Na nowej gtdwnej
linji weglowej (francuskiej) mamy tory rozjazdowe 800 metrow,
najdtuzsze, w Europie. Obok tego na gtownym szlaku galicyjskim
nie mozemy osiagng¢ potowy tego obciagzenia, a tymczasem jest
to szlak tranzytu niemiecko-czeskiego i rumunsko-niemieckiego,
ktéry moze nagle ozywi¢ sie. W Niemczech pociggi weglowe
dochodzg do wagi 4800 ton brutto, a w Ameryce do 16000 ton.

W ruchu osobowym mamy to charakterystyczne i nowe
zjawisko, ze obok powiekszania sie z roku na rok po-
ciggo-kilometréow, Kktore oceniano dawniej na 4% rocznie,
a w ostatnich latach obliczajg na 1%, zaludnienie pociggéw wzra-
sta, lecz przecietna waga pociggdéw zmniejsza sie.

W analizie skiadu pociggéw towarowych musimy zwrécic
uwage na to, ze spotykamy w niej sprzecznos$ci i ze nie mozna
sie ograniczy¢ do wniosku, ze parowozy najciezsze sg nhajpo-
trzebniejsze.

Przedewszystkiem podana na poczatku tego rozdziatu analiza
wagi pociggu wykazata, ze przecietna waga pociggu, wzrastajgc
stale, osiggneta jako najwyzszg miare 444,7 ton; ktéra nie Swiad-
czy ze nasze najsilniejsze parowozy sg wyzyskane co do swojej
mocy catkowicie, gdyz mogg one wozi¢ 1800, a nawet 2000 ton,
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dlatego tez 200 parowozO6w najsilniejszych jest odstawionych do
zapasu; dlatego rowniez Departament Mechaniczny nie moze sie
doczeka¢ zuzycia tych silnych parowozéw i zamoéwienia zamiast
nich nowych.

Przecietng wage pociggéw towarowych w Dyrekcjach Mato-
polskich, a gtéwnie Lwowskiej, moznaby zwiekszy¢, stosujac
silniejsze parowozy. Praktycznie jednak zwiekszenie to nie przy-
niostoby tam istotnej korzysci, bowiem przy obecnej konjunkturze
zatadunkowej rzadko mozna zestawi¢ pocigg ciezki z samych
wagonéw tadownych; wykorzystuje sie wiec pociagi raczej na ich
dtugos$é, uzupetniajgc je wagonami préznemi, ale nie wykorzystuje
sie sity trakcyjnej silnych parowozéw.

Faktem wiec jest niezawodnym, ze gorujgcem zjawiskiem
jest wyzyskiwanie intensywne pewnych seryj, lub nawet czesSci
pewnych seryj, lecz nietylko najsilniejszych, ale i stabszych,
reszta za$ parowozOw towarowych oczekuje swojego losu bez-
uzytecznie.

Stad wniosek, ze parowozy silne bedg zuzyte wczes$niej niz
osiggng 25, a nawet moze 15 lat. Potwierdzeniem tego jest
rwanie sie korbowodéw i wigzar6w — zjawiska ktére dawniej
byto nieznane.

Obok tego mamy do uwzglednienia bardzo doniosty fakt,
ze w ruchu towarowym w Polsce, réwnie jak zagranicg, ujawnia
sie potrzeba zmodernizowania ruchu w Kkierunku zwiekszenia
czestotliwosci ruchu pociggéw towarowych mniej ciezkich, lecz
szybszych niz dotychczas, albo nawet o dotychczasowej szybkosci.
Przy niewielkim zatadunku i puszczaniu wagonéw tadownych
tranzytowych, co sie praktykuje obecnie, wprowadzenie pociggow
ciezkich wptynetoby ujemnie na ich czestotliwo$é, w nastepstwie
czego przewdéz szybki tadunkéw stracitby na sprawnosci, bowiem
przesytki bytyby czestokro¢ skazane na zaleganie na stacjach
weztowych w oczekiwaniu na pocigg. Dlatego uruchomienie,
w obecnych warunkach pociggéw ciezkich, a rzadko kursujgcych,
jakkolwiek ekonomiczne wogdle dla eksploatacji, nie jest wska-
zane. Z tego wzgledu potrzebne sg parowozy o S$redniej, a nie
najwiekszej mocy. Z punktu widzenia tej konjunktury zdawatoby
sie, ze mozemy dobrze spozytkowa¢ parowozy towarowe o nacisku
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14 do 15 ton, ktérych posiadamy najwiecej w naszym inwenta-
rzu. Tu jednak potrzebna jest selekcja i skreSlenie z inwentarza
najstarszych i najmniej ekonomicznych seryj. Nastepnie, konieczne
jest ustalenie pogladu, jaki typ parowozu towarowego S$redniej
mocy powinien byé uznany za najbardziej racjonalny i taki typ
nalezy zamawiaé, jako odpowiadajgcy pojeciu unifikacji potrzeb
wszystkich dzielnic Polski.

WidzieliSmy wyzej, ze ciezar brutto i netto pociggéw 0so0-
bowych w ciggu 7 lat stale sie zmniejszat. Temu zjawisku to-
warzyszy coraz lepsze zaludnienie pociggdw.

Ministerstwo Komunikacji, wobec warunkéw Kkryzysowych
i dazenia do oszczednosci w eksploatacji, a z drugiej strony,
wobec starania nie podwyzsza¢ taryfy pasazerskiej, uciekto sie
w ostatnich czasach (1934 i 1935 r.) do tego, ze skreSla sie
z rozktadu jazdy niektore pociggi osobowe, a wozi sie pasaze-
réw w pociggach pospiesznych (Warszawa-Krakéw, Lwow-Krakdw)
za cene biletow w pociggach osobowych. Tym sposobem pod-
nosi sie szybko$¢ komunikacji, niezaleznie od pytania, czy to sie
optaca eksploatacji. Dlatego zmniejsza sie waga pociggow, bo
odpadajg ciezsze osobowe; pasazerowie majg wygrane na szyb-
kosci, lecz przytem coraz mniej dogodnosci z powodu braku
miejsca. Klasa | jest zawsze przepetniona (bezptatnymi) tak sa-
mo jak 1L i Il

Jest to nietylko gospodarka oszczednos$ciowa, lecz usitowa-
nie pojs¢ na reke wymaganiom powigkszenia szybkos$ci ruchu,
bez osobnej za szybko$¢ doptaty, co stanowi tendencje powszech-
ng w Europie. Usitowanie przenies¢ ruch na wagony mo-
torowe moze uczyni¢ zado$¢ potrzebom elity, lecz nie rozwigzuje
zadania na korzys$¢ szerokich warstw publicznos$ci, dla ktérej po-
wiekszenie szybkosci handlowej nie tylko o 15%, lecz wiecej jest
u nas konieczne.

W ruchu osobowym wystepuje szereg brakdéw bardzo dot-
kliwych.

Nietylko w okresach ruchu S$wigtecznego, lecz w normalnym
codziennym, pasazer jest traktowany jak tadunek i pozostawiony
swojemu losowi. Na ulepszenie tego stanu w ruchu przedswig-
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tecznym zwrdcono uwage i zastosowano ograniczenie sprzedazy
w kasach biletdw do ilosci miejsc rozporzadzalnych.

W ruchu podmiejskim kasy sprzedajg bilety bez ogranicze-
nia iloScig miejsc, wagony odchodzg natloczone w przedziatach,
korytarzach i balkonach, a wszelkie reklamacje skierowane do stuz-
by pociggowej i pasazerow spotykajg sie z odpowiedzig, ze kasa
bilet sprzedata, wiec kazdy nowy pasazer ma prawo ttoczy¢ sie
na poprzednich z punktu odej$cia pociggu. Ten stan rzeczy stale
pogarsza sie i dla rozwoju turyzmu, zwiaszcza cudzoziemcow jest
zapora.

Potrzeba koniecznie powiekszy¢ czestotliwo$¢ pociggéw pod-
miejskich, czemu na przeszkodzie stoi brak lokomotyw tendrza-
kéw (kusych). Do powiekszenia czestotliwosci stabe i stare loko-
motywy z tendrem, ktérych mamy nadmiar, zupetnie sie nie na-
daja. Jest gwattowng potrzebg zwiekszy¢ inwentarz lokomotyw,
kusych, silnych, dla ruchu podmiejskiego.

W pociggach osobowych dalekobieznych (np. Warszawa-
£6dz) zwykle bardzo zaludnionych, w porze zimowej, lokomotywy
obstugujace je obecnie, juz przy sktadzie nietylko 15 lecz 11
wagonow 3-osiowych, nie moga ogrza¢ catego pociggu i w kon-
cowych wagonach panuje dotkliwe zimno. Do obstugi tych po-
ciggéw potrzeba parowoz6w 0 wiekszym zasobie pary, niz typy
lokomotyw obecnie obstugujacych te pociggi osobowe. Zastoso-
wanie specjalnych wagondw ogrzewczych jest nader nieoszczedne
i stanowi przezytek czasOw minionych. —

Zeby pociagi byly opalone, co jest wymaganiem elemen-
tarnem, i zeby uwzgledni¢ jednocze$nie uznane powszechnie za
konieczne powiekszenie szybkosci handlowej pociggéw osobowych
choé¢by tylko o 10 — 15%. parowozy o wiekszych kottach sg
potrzebg zywotng i pilng.

Nie jest normalng gospodarkg ponosi¢ ofiary, potgczone ze
stratg kosztéw wiasnych, na uruchomienie motoréwek dla elity,
ktéra moze optaca¢ podwyzszong taryfe, a obok tego dopuszczac
dotkliwe wupos$ledzenie ,szarego” pasazera, ktéry stanowi mase
i zywi ruch osobowy.

Rewizja przydatnosci posiadanych typow osobowych paro-
wozéw i ich modernizacja jest nakazem niecierpigcym zwioki.
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Ze wszystkich tych objawoéw w konfiguracji ruchu osobo-
wego u nas wynika to, do czego juz przyszty zagraniczne koleje,
ze potrzeba da¢ ruchowi pasazerskiemu nowy typ parowozu,
Izejszego ale szybszego i posiadajgcego wiekszy zasob pary.

Dla przyktadu, ze ta potrzeba jest technicznie uzasadniona,
przytocze dane dotyczace bardzo dobrego i rozpowszechnionego
typu parowozOw osobowych Oki, ktérych mamy 225 sztuk.
Cytuje z ksigzki prof. Czeczota ,Charakterystyka Parowozowl
(2927 r. str. 70).

Przy szybkosci 60, 70, 80 i 90 kilometr, na godz.
Na wzniesieniu do 0,005
mozna wie$¢ pociggi o wadze
(z wagonami 11 kategorji) 335, 240, 165 i 105 ton.

Parowozy OKki maje S$rednice két napednych 1750 mm.
t. j. takg jak wiekszo$¢ innych seryj osobowych. Tylko bardzo
nieliczne osobowe majg kota wiekszej Srednicy.

Parow6z Ok 22 nowy, normalny (mamy okoto 190 sztuk)
ma kota napedne 1750 i nadprezno$¢ pary tylko 12 atmosfer. Ta
serja jest obecnie najwiecej wyzyskiwana i przecigzana i pracuje
przy nieodpowiadajgcem napetnieniu; dlatego ulega przed-
wczesnemu zuzyciu. Dla pociggéw matych i szybkich parowo6z
mie¢ winien kota wiekszej Srednicy,- wieksze cisSnienie pary
i mniejszg predkos¢ ttoka.

Parowozy te robig miedzy gtéwnemi naprawami do 400.000
kim. Przemeczenie ich przekracza granice normalnego utrzy-
mania. llos¢ ich inwentarzowa nie odpowiada potrzebie obecnej,
a tembardziej w razie wzmozenia sie ruchu. O przecigzeniu
i niszczeniu parowozéw Ok 22 mozna sie przekona¢ w kazdym
pociggu, skiadajacym sie z wiecej niz 16 wagonéw. Czesto
wozg one 18 wagonOw; przy ruszaniu 2z miejsca na stacji
powtarza sie szarpanie, szkodliwe dla parowozu i wagonow, i nie-
znos$ne dla podréznych.

Zatrzymanie sie pociggu jest roéwniez potgczone z rzucaniem
w tyt i naprzdd.

Na kolejach Rzeszy Niemieckiej, jeszcze w roku 1926 dru-
gim roku istnienia Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft (patrz spra-
wozdanie 1927 r. str. 76), ujawnita sie potrzeba lzejszych loko-
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motyw dla drég drugorzednych i dla lekkich pociggéw na linjach

gtéwnych. Koleje Niemieckie przy rozpoczeciu dziatalnosci tego

Towarzystwa miaty 275 r6znych typéw lokomotyw. W roku

1926 skreslono z inwentarza 1815 lokomotyw, wiec dla linij

drugorzednych, nie tylko gtownych, nie zadowolono sie staremi

i stabemi. My na drugorzednych mozemy postugiwaé sie niemi,

lecz potrzeba lekkich i szybkobieznych lokomotyw dla linij

gtéwnych jest dojrzata i pilna.

Tendencja do zgeszczenia pociagow matych, lecz szybkich
ujawnia sie w Niemczech, nietylko w budowie odpowiednich
lokomotyw, lecz w zamianie zwrotnic na nowe i w zwiekszeniu
promienia tukow, zeby umozliwie szybki ruch. Urzadzenia prze-
jazdow i zabezpieczen sygnatowych sg na sieci niemieckiej do-
prowadzone do poziomu najwiekszych wymagan.

Stan techniczny tych wszystkich urzadzeri jest u nas bardzo'
daleki od znos$nego, za to odpowiadajg koszty eksploatacji i wy-
magania najwazniejsze transportu osobowego. Temu stanowi
motorowki nie zaradza. Trzeba sobie uprzytomnié, Ze loko-
motywa bedzie dtugo jedynym S$rodkiem transportu wielkich ta-
dunkéw na znaczne odlegtosci, a jej ustugi w ruchu osobowym
dla mas ludnosci nie bedg niczem zastagpione. Obecne potrzeby
ludnos$ci nie sg zaspokajane normalnie; z Tarnopola do Stanista-
wowa mozna sie dostaC predzej korimi niz koleja.

Nie poruszam spraw transportu w obronie panstwa. W tej
mierze sadze nie jest nalezycie uwzgledniona potrzeba diuzszych
rozjazdow, odpowiedniej wagi pociagoéw i ilosci silnych parowo-
zO6w towarowych.

Z powyzszych uwag o ruchu pasazerskim wynikajg wnioski
nastepujace;

1) Z uwagi ze w ostatnich latach zasadniczo zmienity sie po-
trzeby ruchu, tak pod wzgledem szybkosci jazdy, jak i ciezaru
pociggow, ktérym to potrzebom posiadane typy parowozow
nie odpowiadajg, nalezy ustali¢ na nastepny Kkilkuletni okres
czasu nowy plan budowy parowozow.

2) Przy ustaleniu tego planu nalezy mie¢ na uwadze, ze paro-
wozy uniwersalne nie sg gospodarcze i ze kazdy parowo6z
powinien swg wielkos$cig i szybko$cig odpowiada¢ swemu ru-

69



GOSPODARKA PAROWOZOWA W POLSCE

chowemu przeznaczeniu, t. j. ze kazdy parow0z powinien by¢
uzyty w takich warunkach ruchu, w jakich, tak pod wzgledem
kosztéow kapitatu i utrzymania, jak i kosztéw paliwa moze
pracowa¢ najekonomiczniej.
3) Posiadamy obecnie parowozow
Pospiesznych 287
Osobowych z tendrem 803
Kusych osobowych 261
Razem pasazerskich 1.351
Wedtug urzedowych danych potrzebujemy w ciggu lat
1935— 1937, po uruchomieniu zamdwionych 80-ciu wagondéw
motorowych, ktére zastagpi¢ mogag 40 lokomotyw i bez uwzgled-
nienia potrzeby zwiekszenia czestotliwosci rozkiadu jazdy:
a) Parowozow pospiesznych osobowych dla pocia-

gow o0 wadze 450 do 650 t 0O N .eveerveecevienen, 235
b) Parowozow pospiesznych i osobowych dla pocia-
géw o wadze mniejszej niz 450 ton . . . 230
c) Dla linji bocznych i pociggdw mieszanych i dIa
ruchu podmiejSKi€go .oiiiniiiriiei e 527
Razem 992 pardw.

Liczac tylko 18°/0 od tej sumy w naprawie, zamiast obecnych
28%. mamy nadmiar 190, okragto 180 parowozdw, ktéry jest
nadmiarem fikcyjnym, gdyz sktada sie przewaznie z parowozow
zyzytych, stabych i wymagajacych kosztownej naprawy i nie-
optacajgcych sie.

Mojem zdaniem, z inwentarza parowozow osobowych trzeba
skresli¢ nie 150 — 200 parowozow, lecz 3-krotnie wiecej — zu-
zytych, stabych i kosztownych w naprawie.

Obliczenie ilosci parowoz6w osobowych, ktére trzeba skres-
lic, a jednocze$nie zamoéwi¢ nowe, powinno byé robione wycho-
dzac przedewszystkiem z zalozenia oceny technicznej wartosci
dla ruchu i dla gospodarki trakcyjnej zracjonalizowanej (koszty
trakcyjne i warsztatowe) obecnie posiadanego inwentarza, lecz
nie jak dotychczas robiono to jest, — wychodzac z tezy przy-
stosowania ruchu do istniejgcych seryj i skreslania jak najmniej.
Zasadg winno by¢ nie przystosowanie potrzeb istotnych ruchu
do technicznych wiasciwosci taboru, lecz na odwrot.
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4) Nie nalezy dopuszczaé nadmiernego przebiegu parowozow

5)

6)

7)

8)

pasazerskich miedzy dwoma kolejnemi naprawami gtownemi,
ktory dochodzi obecnie do 400.000 km., zamiast normalnych
250 tysiecy.

Nalezy poddac¢ Scistej kontroli koszty napraw lokomotyw pa-
sazerskich i dojs¢ do konkretnych wnioskow, jaka jest rozni-
ca miedzy kosztami naprawy lokomotyw r6znego wieku i roz-
nych seryj, oraz r6znej wielkoSci przebiegu, wykonanego
W ciggu pewnego okresu.

ZamoOwienie wagondéw motorowych na odnowienie taboru lo-
komotyw pasazerskich maja wptyw znikomy, ktérego nie na-
lezy bra¢ w rachube.

Uzaleznienie zaopatrzenia w nowe parowozy osobowe od
»mozliwosci budzetowych", okreSlonych przez organy posia-
dajace wtadze, lecz nie posiadajgce Scistej wiedzy o istotnych
technicznych potrzebach, jest zasadg dla kolejnictwa polskiego
istotnie grozna.

Polityka taborowa, nie uwzgledniajgca powyzszych 7 wnioskow
prowadzi do dewastacji technicznej i do podrozenia kosztow
wiasnych eksploatacji, a wiec w samodzielnem przedsiebior-
stwie handlowem, jest samobdjcza.
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Obstuga pracy przetokowej.

W inwentarzu P. K. P. liczymy 555 parowozéw towarowych
tendrzakéw, ktére uwaza¢ mozna za wytgczenie przetokowe, gdyz
261 osobowych tendrzakéw petni stuzbe w pociggach. Z pomiedzy
tych 555, tylko 86 majg site pociggowg 12100 i 16200 kg., a 48
sztuk — 9000 i 9350 kg.; pozostate przewaznie 6200 — 6500 kg.
(384 sztuki) a 37 sztuk 7800 do 8500 Kkg.; z liczby wymienio-
nych, 70 parowoz6w majg moc tylko 3750 do 5500.

Wszystkie one majg nadprezno$¢ pary 10 — 13 kg./cm2

Dla stacyj weztowych o wiekszym ruchu nadaje sie tylko
86 lokomotyw. Cze$¢ pozostatych moze petni¢ dobrze stuzbe
w miastach fabrycznych i kopalniach do podstawiania i sprzata-
nia wagonéw z bocznic.

Brak odpowiednich tendrzakéw towarowych sprawia, ze do
pracy przetokowej sg przeznaczane S$redniej i wiekszej mocy
parowozy towarowe.

Rezultatem tego jest, ze w Dyrekcjach Wielkopolskiej i Po-
morskiej, niegdy$ najlepiej wyposazonych w tabor odpowiedni,
obecnie do pracy przetokowej uzywa sie silnych towarowych.
Dlatego czesto sg tam wypadki zrywania sie sprzegobw miedzy
parowozem i tendrem, i zniszczenia skrzyni sprzegowej, a to
z powodu nagtego zahamowania hamulcem automatycznym pa-
rowozu (nie tendra). Za taki wypadek jest karany maszynista,
najczesciej niestusznie, bo wine ponosi¢ winna wiladza, ktéra takie
parowozy dopuszcza do stuzby przetokowej. W tym wypadku
rwie sie¢ takze jedno lub wiecej sprzegiet wagonowych, lecz pa-
rowo6z musi péjs¢ do naprawy, czestokro¢ do naprawni oddalonej
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znacznie od miejsca wypadku. Mato komu przychodzi do gtowy
podliczy¢, jakie koszty nieprodukcyjne przyczynia takie stosowa-
nie parowozéw towarowych do przetokéw, ktére zwieksza koszt
pracy przetokowej i wywotuje zniszczenie taboru.

W Dyrekcjach Matopolskich niema, ani jednej goérki przeto-
tokowej, ktoraby utatwita prace przetokowa i obnizyta jej koszta;
na wielu stacjach brak odpowiedniej ilosci tor6w dla formowa-
nia pociggow, ktore trzeba sktadaé z 6 —8 grup Nie wszedzie
jest wytarczajgca dtugos¢ tordw przeznaczonych na formowanie
pociggéw. Wszystko to wplywa ujemnie na sprawno$¢ pracy
przetokowej. Wobec za$ niedostatecznej mocy parowozow ten-
drzakéw, w Dyrekcjach Matopolskich uzywane sg do pracy prze-
tokowej parowozy towarowe. Dotychczas prace te wykonywujg
w Matopolsce parowozy serji Tp. 15, stosunkowo najlepiej do
przetaczania nadajace sie. Te parowozy, ktorych w inwentarzu
mamy 207 sztuk i ktére byty zbudowane miedzy rokiem 1885—
1903 w miare zuzycia, wycofywane sg z ruchu. Dyrekcje sg

zdania, ze jedynie wskazanem jest zastepowanie wycofanych pa-
rowozéw Tp. 15 silnymi tendrzakami

W Dyrekcjach dawnego zaboru rosyjskiego, z wyjatkiem
kilku punktow najwazniejszych, obraz jest taki sam; brak paro-
wozOow tendrzakéw jest powszechny na sieci, a wynikajgce z te-
go nieprodukcyjne coroczne wydatki eksploatacji sg bardzo duze.

W dazeniu do usprawnienia ruchu kolejowego, a w szcze-
golnosci do przySpieszenia obiegu wagonow, koleje zagraniczne
juz od dawna, stosujg w ruchu przetokowym osobne do tego ru-
chu celu przygotowane parowozy, tak zwane ,,mate parowozy—

Powszechne i szerokie stosowanie na P. K. P. parowozdw
towarowych do stuzby przetokowej ma nastepujgce zle strony:

1) Pozwala patrze¢ na parow6z towarowy wtedy, kiedy
jest zuzyty i ekonomicznie nieprzydatny, jako na parowdéz, ktéry
moze jeszcze peini¢ jaka$ stuzbe, pomimo ze koszta 'trakcyjne
jego eksploatacji i koszta naprawy przeczg celowosci zastosowa-
nia do jakiejkolwiek stuzby.

2) jest zaprzeczeniem zasady indywidualizowania typdw
parowozoéw i utatwia nieracjonalne odktadanie na czas nieokres-
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lony ustalenia i zastosowania klauzuli prekluzyjnego i przeciet-
nego wieku uzywalnosci parowozu, i catego parku.

3) Maskuje rzeczywistg ilos¢ parowozOw catej sieci,
znajdujacych sie w naprawie. U nas podaje sie urzedowo, ze
mamy 24% od liczby czynnych, a w rzeczywistosci mamy 30%
(maj 1935 r.). Maskowanie osigga sie w ten sposéb, ze jak-
kolwiek praca lokomotyw przetokowych oblicza sie osobno i w
procencie od ogdlnego przebiegu nie jest ona wielka, lecz paro-
wozy sg notowane jako przetokowe, zamiast tego, zeby byty za-
liczone do kategorji oczekujgcych naprawy, a wiec w rzeczy-
wistosci chorych.

4) Zmusza do ponoszenia stale wydatku na uruchomie-
nie nieprodukcyjne, zbednego tadunku w postaci tendra i ten
wydatek na opal stanowi powazng sume.

5) Wywotuje wypadki zepsucia wagon6w parowozu z ten-
drem i odstawiania ich do naprawy, o czem mowitem wyzej.

6) Powoduje niemozliwosé dla maszynisty widzie¢ co
sie dzieje na torze, a zwiaszcza na zwrotnicach i z taborem sto-
jacym na drodze, co znacznie hamuje szybko$¢ przetaczania i pro-
wadzi do wypadkoéw uszkodzenia taboru i wykolejenia.

7) Z powodu niedostatecznej sity pociggowej starego
i chorego parowozu przetaczanie staje sie przewlektem, opdznia
formowanie i wyprawianie pociggéw.

8) Wywotuje zbedne koszty naprawy lokomotyw prze-
tokowych, gdyz wiadomo, ze naprawa lokomotywy z tendrem
kosztuje drozej niz lokomotywy tendrzaka.

We Francji juz w roku 1899 byta zwrdécona uwaga na wy-
sokg nieracjonalno$¢ uzywania lokomotyw z tendrem do przeto-
kéw. Oszczednie eksploatowana sie¢ C-ie du Nord miata wten-
czas 547 tendrzakow w liczbie 1784 catego parku lokomotyw,
czyli 30,6% i oprocz tego pewna ilos¢ lokomotyw z tendrami
byta przysposobiona do przetokéw przez $ciecie gérnej czesci ten-
dra, a takze przez ustawienie na tendrach windy systemu Bro-
therhood’a, stuzacej do przetoku.

Natomiast w Rosji w r. 1900 z liczby 12.1(38 lokomotyw
catej sieci, przetokowych tendrzakéw byto tylko 4I1>4, t.j. zaled-
wie 3,8%- Niezrozumienie pozytku zastosowania tendrzakéw byto
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tak wielkie, ze na dorocznych Zjazdach Inzynieréw Stuzby Trak-
cji i Warsztatowych, podnoszono jako powazny zarzut przeciwko
typowi ,normalnemu"™ parowozu towarowego, to, ze nie nadaje
sie do stuzby przetokowej. Taki sam zarzut zrobit prof. Karta-
szow w swojem dziele ,,Opytnoje izsledowanie parowozow".

Dopiero w latach 1903— 1907 zdotatem otworzy¢ oczy opinji
technicznej i Ministerstwa Komunikacji na straty wynikajgce z te-
go stanu rzeczy, i zostaly przedsiewziete odpowiednie zamodwie-
nia; dopiero wtenczas, dzieki mojej osobistej inicjatywie, zostaty
po raz pierwszy w Rosji zaprojektowane silne tendrzaki dla Ko-
lei Obwodowej Moskiewskiej, ktére wykonata Charkowska Fabry-
ka Lokomotyw. *)

Trzeba sobie uprzytomni¢, ze na P. K P. w sprawie zasto-
sowania tendrzakéw na przetokach przewaza dotychczas tradycja
niedoteznej polityki rosyjskiej przedwojennej, zamiast teorj; i prak-
tyki wspotczesnego kolejnictwa zachodniego.

Bytoby nie do uwierzenia, ze taki stan rzeczy moze u nas
trwaé, gdyby nie byt faktem. Budowaliémy i budujemy tendrza-
ki, lecz dla stuzby pociggowej, a dla przetokow prawie nic nie
zrobiliSmy. Zaopatrzenie sieci P. K. P. w znaczng ilo$¢ tendrza-
koéw pr/.etokowych jest jedng z najpilniejszych potrzeb eksploatacji
i miarg racjonalnosci polityki taborowej.

Uwazam za konieczne powierzenie specjalnej Komisji w tonie
M. K., zbadanie, jakie straty coroczne ponosi eksploatacja z powo-
du obecnego nieracjonalnego ujecia pracy przetokowej na catej
sieci P. K P. Zdanie to, z powodu braku ogtoszonych urzedo-
wych danych, jest dla badacza prywatnego niewykonalne.

W Niemczech istnieje specjalne stowarzyszenie techniczne
dla badania techniki przetokowej, posiadajgce wiasny organ pra-
sowy.

Sprawa powaznego ulepszenia stuzby przetokowej ma obec-
nie jeszcze z innych wzgledow donioste znaczenie. W konkren-
cji z ruchem automobilowym, technika przetokowa na sieci kole-
jowej potrzebuje w catej swojej rozciggtosci, glebjkiego zreformo-

X ) Jaka byta wtenczas organizacja techniczna tej fabryki $wiadczy, ze pierwsze lo-
komotywy tej serji wazyty 105 ton, zamiast projektowanych 80 ton.

75



GOSPODARKA PAROWOZOWA W POLSCE

wania. Stosuje sie to do pociagéw ciezkich, szybkobieznych,
czestotliwych it. d. Bez odpowiednich inwestycyj iinicjatywy nie
mozna liczy¢, ani na ozywienie ruchu kolejowego, ani automobi-
lowego, ktory moze zasila¢ ruch kolejowy  Wymiana tadunkow
miedzy koleja a automobilem, czy to w sposdb dotychczasowy,
czy tez za pomocag kontenerow, przy obecnym stanie rzeczy jest
nie do pomyslenia. tadunek powinien na kazdym odcinku swo-
jej podrézy mie¢ utatwione sposoby przetadunku. Tylko przy
zado$c¢uczynieniu temu warunkowi, mozna powota¢ do zycia obrot
drobnych tadunkdw, na ktére biedna ludnos¢ polska w swojej
pracy wytwdrczej moze sie zdoby¢ obecnie. Obrot towarowy
wewnetrzny, zwiaszcza w zakresie wytworczosci rolnej, ma dla Pol-
ski w obecnych warunkach handlu miedzynarodowego, pierwszo-
rzedne znaczenie.



ROZDZIAL X
Naprawa parowozow.

Wedtug Zrédta urzedowego (Rocznik Eksploatacyjny za rok

1933, str. 3 i 4) ilostan inwentarzowy parowozOow i ilostan
przecietny dzienny czynnych parowozOw byt nastepujacy:
w roku 1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933

Byto w inwentarzu 5164 5194 5243 5304 5343 5343 5348
Czynnych dziennie 3072 3263 3350 3021 2812 2285 2212

Przebieg parowozéw w
pociggach i bez pociag-
géw w tysigcach paro-
wozo-kilometréow 147227 157150 163709 146183 142552 118640 118070

Przebieg dzienny paro-
wozu czynnego w kilo-

metrach:
osobowego 170,0 169,0 176,0 176,0 180,0 180,0 188,0
towarowego 106,0 108,0 110,0 107,0 113,0 111,0 113,0

W protokotach zjazdu 1934 r., inz. S. Wasilewski (str. 77)
podaje przecietny przebieg dzienny parowozu czynnego 148 km.
(osobowego i towarowego).

To znaczy, ze ilostan czynnych parowozow w r. 1933
zmniejszyt sie, w poréwnaniu z rokiem 1928, o0 32,2% (ze 100%
do 67,8); a przebieg ogo6lny w tych latach zmniejszyt sie 0 24,9%
(ze 100% do 75,1). Czyli, ze praca przecietha parowozu zwiek-
szyta sie w stosunku (okrggto) 75 do 68.

Jak sie przytem zmieniat w tych latach odsetek istotny
chorych parowozéw nie mamy danych, poniewaz w Roczniku
(str. XXIV) podane sg za szereg lat 1927 — 1933 odsetki cho-
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rych parowozéw obliczone w stosunku do ogdlnych ilostandw,
a dopiero za rok 1933 w stosunku do ogdlnego ilostanu (liczniki)
i do ilosci czynnych parowozéw (mianownik), czyli do ogdlnego
ilostanu, zmniejszonego o ilo$¢ odstawionych do zapasu (rezerwy).
Oto sg te dane z ,Rocznika:1

W roku: 1928 1929 1930 1931 1932 1933

Odsetek chorych

parowozéw 20,86 20,06 16,42 14,37 11,59 15,09
24,48

Z innego zrodta wiadomo, ze odsetek ten (w liczniku)
wzréost w roku 1934 do 16,87%, a na 1 kwietnia 1935 r,
wynosit nawet 17,86%-

Te cyfry, za rok 1932 — 1935, Swiadczg, ze odsetek cho-
rych parowozow wzrost w sposdb uderzajgcy. Odsetek ten nie
jest jednak obrazem rzeczywistego stanu rzeczy, za jaki nalezy
uwaza¢ stosunek ilosci chorych do ilosci czynnych, podanych
w Roczniku tylko za rok 1933 w mianowniku — 24,48. Ponie-
waz ilo$¢ czynnych parowozéw w latach nastepnych nie powiek-
szata sie, to mianownik, czyli rzeczywisty procent chorych, pro-
porcjonalnie do 16,37 i 17,86 — bedzie 26,7% w roku 1934
i 29,0% w 1935 r.

DoszliSmy wiec do odsetka chorych parowozdéw, jaki byt
(w stosunku do inwentarza) w roku 1824.

Za odsetek normalny, jaki mozna tolerowaé przy naszym
stanie posiadania, t. j. 0,30 parowozu na 1 kilometr sieci — po-
winnismy uwaza¢ 16%, a mamy obecnie blisko dwa razy tyle —
29%. ldziemy wiec w kierunku upadku, a porownanie cyfr z lat
1932-35, a mianowicie 11,59; 15,09; 16,37 i 17,86 Swiadczy, ze
upadek odbywa sie w szybkiem tempie.

Totez stuszng i grozng jest uwaga na str. XXI ,,Rocznika
Eksploatacyjnego,” za rok 1933, Ze naprawy byty drozsze
z powodu posunietego do ostatecznosci wyzyskiwania parowozow
pod wzgledem szybkosSci, — obcigzenia, jak rowniez wzrostu
przebiegu. Dostownie te samg opinje znajdujemy w referacie
Inz. Jézefa Wagnera p. t. ,Wyniki gospodarki warsztatowej za
rok 1933“, ktéry byt przedmiotem dyskusji na X Zjezdzie Inzy-
nierow Wydziatéw Mechanicznych w Warszawie, w pazdzierniku
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1934 roku. Whnioski z dyskusji tego wyczerpujgcego referatu
(str. 74) nie zostaty zredagowane tak wyraziscie, i poszczegdlne
postulaty nie sg3 wymienione w takiej kolejnosci, jak na to za-
stuguja; lecz po przeczytaniu referatu — rozumiemy dobrze z jak
groznym objawem mamy do czynienia co do przecigzania pa-
rowozéw praca codzienng i przedtuzaniem przebiegdw miedzy
naprawami.

Zdaniem inz. St. Wasilewskiego, ,poniewaz w najblizszej
przysztosci nie bedg budowane nowe jednostki, przeto w razie
poprawy konjunktury gospodarczej, nalezy obawia¢ sie braku
parowoz6w, zwilaszcza towarowych, bo osobowe bedg czesSciowo
zastagpione wagonami motorowymi. Aby tego braku nie dopuscic
nalezy zaniechaé zbytniego wyzyskiwania parowozow, drogg
niedopuszczalnych z punktu widzenia racjonalnej konserwacji,
a nawet bezpieczenstwa, obcigzen, a przedewszystkiem nie do-
puszcza¢ do nadmiernych przebiegdw miedzy naprawami.” (pi-
sano latem 1934 r.).

Z uwaga, ze wagony motorowe zastapig parowozy pasa-
zerskie, nie mozna sie zgodzi¢, Motoréwki mogg zastapi¢ stuzbe
parowozow w tak znikomej mierze, ze o tem nie warto mowic.
Wprowadzenie w uzytek motoré6wek moze tylko sprowokowaé
potrzebe zwiekszenia iloSci odpowiednich parowozow osobowych.
Nie mozna bowiem w kraju tak biednym jak Polska, zapewniac
wiekszej szybkosci ruchu tylko niewielkiej liczbie uprzywilejowa-
nych pasazerOw, ijednocze$nie mase pasazeréw mniej zamoznych,
potrzebujgcych, zeby oszczedza¢ ich czas dla pracy — na diugo
skazywa¢ na obecng szybko$¢ przecietng ruchu pasazerskiego,
a przytem ich kosztem pokrywa¢ niedob6r, jaki niezawodnie
wywotuje, obstuga ruchu pasazerskiego wagonami motorowymi,
o ile uwzgledniamy koszt ich nabycia i koszta naprawy.

Z innych cennych wuwag, inz. St. Wasilewskiego nalezy
wyciggnac ten gtdwny wniosek, ze poniewaz ,nie bedg budowa-
ne nowe jednostki", to brak parowozow osobowych S$wiadomie
ma by¢ tolerowany i dalsze przepracowanie tych parowozéw
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bedzie nieuniknione. Wazng jest opinja p. inz. Wasilewskiego,
ze nalezy obawia¢ sie braku parowozow towarowych w razie
poprawy konjunktury.

Zjazd 1934 roku tego waznego punktu polityki taborowej
nie poddat blizszemu roztrzgsaniu.

Przedstawiciel Dyrekcji Krakowskiej, inz. N. Kukuk zazna-
czyt, ze na koszty naprawy parowozow bardzo niekorzystny
wptyw ma duza ilos¢ seryj, ktdrych Dyrekcja ta posiada az 36,
ze bardzo wiele parowozéw oczekuje naprawy gtdéwnej, a z nich
prawie potowa kwalifikuje sie do skreslenia z inwentarza.

W Dyrekcji Poznanskiej faktem jest, ze parowozy o matym
nacisku na o$ (13 ton) oddawane do gtéwnej naprawy, sq prze-
waznie kwalifikowane do skreslenia.

Na zjezdzie nikt nie poruszyt sprawy nienormalnego zuzy-
cia parowozéw stabych seryj z powodu ich przecigzenia w po-
ciggach osobowych podmiejskich, potgczonego z zatrzymywaniem
sie i ruszaniem z miejsca na kazdej stacji. Bytly one budowane
dla lekkich pociggéw i nie odpowiadajg potrzebie czestego za-
trzymywania sie. Tej potrzebie powinny stuzy¢ parowozy o od-
powiedniej wadze napednej i odpowiednim rozrzadzie pary.

Przy projektowaniu nowych parowozéw nalezy rozrézniaé
typ dalekobieznych od czesto zatrzymujgcych sie.

) ile whadza zwierzchnia M K liczy sie z opinjg swoich
najwybitniejszych inzynieréw, to w pracach Zjazdu moze za-
czerpngé wskazowki do najdonioSlejszych zarzadzen swojej po-
lityki taborowej.

Przecietne przebiegi miedzy naprawami gtéwnemi parowo-
zO0w ilustruje ponizszy wykres za czas od r. 1926 do 1934.

Wykres ten S$wiadczy, ze przecietny przebieg miedzy na-
prawami gtéwnemi parowozOw osobowych, w roku 1934, zwiek-
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parowozéw osobowych 291417 kilometrow
” towarowych 183124 "
Poszczegdlne parowozy osobowe wyrobity do 4(10.000. Do ta-
kich cyfr nie dochodzity przebiegi zadnego panstwa na Swiecie.

W Stanach Zjednoczonych najwiekszy przebieg miedzy
gtéwnemi naprawami wynosit 168.000 km. (1933 r.).

Cyfry powyzsze potwierdzajg powszechne skargi na nienor-
malne zuzycie i nieprodukcyjne koszty naprawy. Stoimy wobec
koniecznos$ci liczenia sie z tem, ze nasze parowozy osobowe
i towarowe najnowsze i najlepsze moga pracowac¢ bardzo nie-
dtugo. Parow06z to nie cztowiek, ktory moze potegowal wysitek
i kompensowaé potegowanie przemiang materyj.

Nastepstwem przecigzenia i nienormalnego przedtuzenia prze-
biegu parowozéw miedzy gtéwnemi naprawami sg uszkodzenia
bardzo powazne.

Parowozy przychodzg do gtdownej naprawy z obluzowanem
umocowaniem cylindrow do ostojnicy, to jest z ,,oberwanymi”
cylindrami. Czeste jest pekanie ran (ostojnic). korbowodow i wig-
zaréw, nawet u najnowszych typdw parowozéw (protokét X Zjazdu
str, 72). Normalne zuzycie obreczy na kregu tocznym i normalne
miejscowe wybicie, przy wyzej wskazanem przedtuzeniu prze-
biegu, nie moze by¢ utrzymane, co prowadzi do nieregularnego,
biegu i uderzen. Zwiekszaniu zuzycia obreczy sprzyja okolicznosc,
ze obrecze zamawia Departament, a klocki hamulcowe zamawiajg
Dyrekcje. Obrecze sg bardziej miekkie niz klocki (bo ich trwa-
tos¢ lezy w interesach Dyrekcji) i dlatego obrecze két przed-
wczesnie sie zuzywajg.

Przecietna waga napedna parowozOw naszej sieci, w ciagu
dziesieciolecia 1922 — 1932 powiekszyta sie o okoto 21%.

Zwiekszenie szybko$ci technicznej maksymalnej i prze-
cietnej parowozéw osobowych, w ciggu ostatnich 10 lat, wynosi
przeszto 30°/o.

Zestawienie wzrostu przebiegu ogO6lnego, pracy uzytecznej
w pociggach, wagi parowozu, szybko$ci ruchu i przebiegu miedzy
gtownemi naprawami — daje pojecie o tem, jak bardzo powiek-
szyto sie zuzycie parowozow i jaki wptyw powinno ono mie¢ na
zadania polityki taborowej. Przed 5 laty, nie méwigc o dawniej-
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szym okresie, zuzycie parowozu byto bardzo stabe i wiek pre-
kluzyjny parowozu moégt by¢ oceniony jako 30 lat, a normalny
do 25 lat. Obecnie winien by¢ obliczany w przyblizeniu w po-
towie tych cyfr. Jest watpliwe, czy serje najbardziej w ruchu
uzywane obecnie, jakkolwiek nalezg do najnowszych, bedg mogty
petni¢ stuzbe dtuzej jak 10 — 12 lat.

PrzewyzszyliSmy praktyke amerykanska pod wzgledem wy-
zyskiwania, lecz pod wzgledem odnawiania parowozow jestesmy
od niej bardzo daleko.

Te dwa rozbiezne kierunki nie mogg by¢ utrzymane bez
wielkiej straty w wydatkach eksploatacji i w zachowaniu stanu
technicznego parku parowozow na niezbednym poziomie.

W krajach gdzie gospodarstwo trakcyjne jest ujete w ramy
kalkulacji handlowej — wyzyskanie parowozu jest zwigzane $cisle
z oceng kosztéw naprawy.

Gospodarka trakcyjna i warsztatowa, ktora sie z tem nie
liczy, staje sie mimowiednie gospodarkg rabunkowg, a polityka
taborowa, dopuszczajgca takg gospodarke, prowadzi do dewastacji
kolejnictwa.

Jest naczelnym aksjomatem, ze nie mozna bezkarnie za-
niedbywaé utrzymania urzadzen i uposazen kolejowych na pewnym
poziomie sprawnosci technicznej.

Polityka parowozowa polskich kolei panstwowych nie liczy
sie z istotnym stanem technicznym taboru i nie stoi na poziomie
najskromniejszych wymagan techniki wspo6tczesnej, jest ona ra-
bunkowg i prowadzi do niezawodnej dewastacji.

Nietylko w ogtoszonych Rocznikach i Sprawozdaniach, lecz
wewnatrz resortu niema niezbednego materjatu, dajgcego moznos$é
ustali¢ jakie sga koszty napraw, od czego one zalezg, jaka jest
ich ewolucja w ciggu szeregu lat i jakie oszczednoSci mozna
zrobic.

Nie wprowadzono dytychczas nalezytej rachunkowos$ci war-
sztatowej. (Patrz Protokoty X Zjazdu Technicznego Inzynierédw
Wydziatbw Mechanicznych w Warszawie 1934 r. str. 70 i inne)
wskutek tego niema mozliwosci oceni¢ zaleznosci i kosztéw na-
prawy od przecigzania parowozOw, od przebiegu i wieku.
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Zasadniczym kierunkiem obecnie jest jak najmniej wydac
na inwestycje warsztatowe i na zakup nowych parowozdw, a jak
najwiecej wydawa¢ na naprawe, pomimo ze ona w warunkach,
jakie nakreslitem wyzej, musi kosztowa¢ daleko drozej, niz
powinna.

Przecigzenie nielicznych parowoz6w nowych nadmierng pra-
cg, bezcelowe konserwowanie starych i wzmozona kosztowna na-
prawa, to sg cechy naszej gospodarki parowozowej.

Na odnawianie parowozOw i warszatObw muszg sie znalez¢
$rodki i moga sie znalez¢.
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Koszty naprawy parowozdw.

Czynnikiem najbardziej skutecznym w osiggnieciu racjona-
lizacji gospodarki parowozowej bytoby ustalenie istotnego kosztu
napraw parowozu w zaleznosci od jego wieku.

Obecnie nikt nie posiada takich wiadomosci.

Préby wtadzy centralnej M. K. ustalenia tego kosztu nie
daty rezultatow.

Jezeli posiadajg takie dane Kkierownicy naprawni, lub ich
wspoOtpracownicy, to powinni sie niemi podzielic z M. K,, a za
jego zgoda z ogdtem technikéw kolejowych.

Kazdy akt powaznej inwestycji zalezy od zrozumienia jej
pozytku i aktualnos$ci. Jezeli uSwiadomienie jest dostateczne, to
wiladza bezposrednia znajduje niezbedng energje do postawienia
wymagania, a witadza zwierzchnia musi powzig¢ decyzje pozy-
tywna. Nalezy przypomnieé, ze koszt naprawy lokomotywy 20-
letniej w Stanach Zjednoczonych jest 3,5 razy wiekszy, niz po
uptywie pierwszych kilku lat jej stuzby.

Musimy stwierdzi¢ jeszcze raz brak u nas zastanowienia
i energji co do zaradzenia nieprodukcyjnym kosztom naprawy.
Wszystkie dane, jakie w ,Roczniku Eksploatacyjnym" sg ogto-
szone nie daja pojecia o tem, jakie mogag by¢ oszczednosci jako
wynik zaniechania nieprodukcyjnych napraw i zastosowania no-
wego parowozu zamiast starego.

Przed inzynierami decydujgcymi o zakupie nowych paro-
wozOw staje jak mur pytanie co zrobi¢ ze starymi parowozami?
Zbadanie tej sprawy w tej mojej rozprawie daje jedyng odpo-
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wiedz — skresli¢ na ztom. Jest to jedyne rozwigzanie racjonalne
pod wzgledem ekonomicznym i technicznym.

W  wyniku dyskusji nad sprawozdaniem inz. J. Wagnera
na X Zjezdzie Technicznym Inz. Wydziatéw Mech. (1934) przy-
jeto uchwate nastepujacg (str. 74): ,Wobec tego, ze analiza
wszystkich czynnikéw charakteryzujgcych gospodarke warsztatowg
wymaga rachunkowosci, ktoraby dawata bardziej zrézniczkowane
i przy$pieszone sprawozdanie, Zjazd z catym naciskiem podkresla,
ze zalatwienie tej sprawy nie moze by¢ juz nadal odwlekane,
Zjazd prosi zatem M. K-, zeby zpowodowato odpowiednie zmiany
w rachunkowo$ci warsztatow.*“

Do tej uchwaty, majgcej na celu usprawnienie gospodarki
warsztatowej doda¢ nalezy, jako uzupetnienie bardzo wazne, ze
rachunkowosé warsztatowa powinna da¢ mozno$¢ Scisle ustalac
koszty napraw parowozOw z oznaczeniem kategorji r6znego wieku
i typu parowozu, oraz z oznaczeniem wykonanego przebiegu.
Takie rozniczkowanie powinno da¢ obraz réznicy miedzy kosztem

naprawy starych i nowych parowozéw i mozno$¢ przyjs¢ do
niezawodnego wniosku, czy warto wydawa¢ na naprawe typéw
przestarzatych i majacych za sobg przebieg przewyzszajacy

pewng norme.

Oprécz znaczenia kosztéw naprawy, przy decyzji czy dany
parow6z warto poddac¢ naprawie gtéwnej, czy tez rozebraé i skre-
§lic, — w kalkulacji stanowiacej podstawe decyzji powinien by¢
uwzgledniony motyw nastepujacy.

Zeby poréwnanie kosztow naprawy i straty z powodu skres-
lenia byto zupeine nalezy sprowadzi¢ parowdz stary do poziomu
kosztow nowego, przez wliczenie naprawy gtéwnej starego i po-
niesienie na to wydatku. Po sprowadzeniu do jednakowego
stanu, mozna dalej prowadzi¢ kalkulacje zastgpienia parowozu
starego przez nowy.

Kupujac nowy parow6z i oddajac na ztom parow0z stary,
mamy w zysku jedng duzg naprawe. Wiec nowy parowéz bedzie
kosztowa¢ nie tyle co ptacimy fabryce parowozdéw, lecz sume
zmniejszong o warto$¢ ztomu i kosztu naprawy gtdéwnej, ktéra
jest z reguty wygérowana i nieprodukcyjna. Otrzymany koszt
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inwestycji, podzielony na ilo$¢ lat normalnego ruchu np. 15—20
lat, da warto$¢ nabytego parowozu, podlegajgcg corocznej amor-
tyzacji z procentami.

Do kosztéw eksploatacji i naprawy parowozéw czynnych
powinny by¢ corocznie doliczane koszty utrzymania, nadzoru
i kontroli zapasu taboru parowozow, stojacych oddawna i stale
bez uzyciu.

Na te strone gospodarki parowozowej zwrocit uwage Inz.
St. Wasilewski w referacie na Zjezdzie 1934 r., zatytutowanym
»Wyniki gospodarki trakcyjnej na rok 1933“. Autor moéwi
(str. 75) — ,Zapas taboru, zwlaszcza parowoz6w stojgcych od-
dawna bez uzycia stanowi powazng troske dla Zarzadu Kolejo-
wego. Zdaje sie nie ulega¢ watpliwosci, ze obok gospodarki
parowozami czynnymi, nalezy stworzy¢ rdownolegle plan gospo-
darki parowozami w zapasie, posSwiecajac wiecej uwagi i srodkow
finansowych temu zagadnieniu niz dotychczas. Podjeta obecnie
przez Ministerstwo Komunikacji na duzg skale kontrola stanu
i sposobu utrzymania parowozéw zapasowych przyczyni sie nie-
watpliwie do wyjasnienia i uporzgdkowania wielu kwestji spornych".

Do tych cennych uwag nalezy doda¢, ze podjeta na wielka
skale kontrola zapasu parowozO6w niezawodnie przyczyni sie do
uznania strat, wynikajacych z podtrzymywania w stanie gotowosci
do pracy, — czyli w rezerwie wielkiej liczby parowozdéw starych,
a przez to samo do uznania za konieczng renowacje parku.

Z drugiej strony nie potrzeba dowodzi¢, ze inwestycje wio-
zone w racjonalne odnowienie parku parowozowego beda, wobec
powyzszych uwag o stanie parku, — inwestycjg racjonalng, lecz
nie zbytkowna, lub ryzykowng. Witozone w nowy tabor materjaty
krajowe, praca robotnika krajowego, udziat polskich inzynierow
i wytwodrczosci fabryk pomocniczych, to lokata S$rodkéw pie-
nieznych najbardziej korzystna jakg moze wykazaé gospodarstwo
kolejowe polskie.
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ROZDZIAL XI.

Ujecie polityki taborowej w Polsce.

Utrzymanie i zachowanie na pewnym racjonalnym pozio-
mie stanu technicznego takich objektow produktywnego ma-
jatku narodowego, jakim jest tabor kolejowy, stanowi obowigzek
panstwa.

Zachowanie tych objektdw wymaga naktadéw.

Najkorzystniejsze wyzyskiwanie tych naktadéw jest zadaniem
planowej gospodarki.

Mamy przed sobg do rozwazenia szereg pytan, — jako to.

Czy stan obecny taboru lokomotyw P, K. P. jest nalezycie
oceniany i czy nie grozi nam niebezbieczefAstwo, ze obecne nie-
produkcyjne koszty eksploatacyjne bedg sie szybko zwiekszaé, ze
potrzeba znacznych inwestycji stanie przed nami nagle i ze nie
bedziemy w stanie, nawet zapomocg wielkich wydatkéw sprostac
zadaniu ruchu i obrony?

Czy dostatecznie jest uSwiadomione, gdzie nalezy, Ze jakos$¢
parowozow ma wpltyw na ilos¢ parowozéw przydatnych do posz-
czegOlnych potrzeb ruchu i ze specjalizacja parowozéw w sto-
sunku do tych potrzeb jest pierwszym warunkiem oszczednej
i sprawnej eksploatacji; czy wobec tego mamy istotny nadmiar
parowozdw, czy tez istotny brak?

W ciggu kilku lat ostatnich na tamach prasy technicznej
i gospodarczej, w referatach i odczytach, byta poruszana sprawa
komercjalizacji przedsiebiorstwa P. K. P. Jednakze kierunek
dawniejszej polityki taborowej nie zmienit sie.
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Ta czes¢ gospodarstwa kolejowego, ktora zajmuje sie utrzy-
maniem i naprawg parowozow ma do czynienia z miljardowym
kapitatem, wtozonym w ciggu diugich lat w park parowozowy.
W bilansie gospodarki kolejowej racjonalne wyzyskanie tego Kka-
pitatu jest rzecza wielkiej wagi, tymczasem to wyzyskanie, w prak-
tyce nie jest nalezycie ujete.  Wyzyskanie to nie wyraza sie
w odpowiednich zarzgdzeniach, podyktowanych przez planowe
wytyczne gospodarki parowozowej.

Obecny sposéb wyznaczania kredytow na cele inwestycyjne
ma charakter dorazny i przypadkowy, nie fachowo - panstwowy.

Jeden z najwybitniejszych inzynieréw polskich, Stefan Sztol¢-
man, pisat w roku 1926 (w pracy ,Okreslenie kosztow wiasnych
przewozow na kolejach panstwowych”. Odbitka z Nr. 7 ,Inzy-
niera kolejowego".

»Urzadzenia kolejowe procz ciggtego utrzymania ich
w stanie zupeinej uzywalnosci, powinny podgza¢ za po-
stepem techniki i wprowadza¢ udoskonalenia dla zumiej -
szenia przez to wydatkéw eksploatacyjnych. Wszystkie
wieksze wydatki w tym celu powinny by¢ wykonywane
ze specjalnych funduszéw inwestycyjnych.

Pomimo takich wydatkéw zachodzi jednak ciagta po-
trzeba pomniejszych ulepszen, szczegdlniej gdy sg one
zwigzane z niezbednemi wydatkami eksploatacji —
jak np. zwiekszenie wagi szyn przy ich wymianie.
Na takie wydatki winien by¢ przewidziany specjalny
fundusz. Dla polskich kolei proponuje stworzy¢ go
przez odliczenie z dochoddw brutto za przewozy 2'/o.
Dla roku 1924 np. wyniostoby to 0,02x717739-14,355
tysiecy ztotych".

W ciggu lat 1927 do 1933 wigcznie dochéd brutto P. K P.
wyniost 9 mijardéw ztotych, wiec z odliczenia po 0,02 bytoby na
poczatku roku 1934 do rozporzadzenia: 180.000.000 ztotych, nie
liczac lat poprzedzajacych rok 1927. Analogiczne obliczenie na-
lezy przeprowadzi¢ dla parowozow.

89



GOSPODARKA PAROWOZOWA W POLSCE

Inz. Sztolcman miat przed oczami w ciggu kilkudziesieciu lat
swojej pracy w Rosji przedwojennej przyktad dewastacji, do jakiej
doszedt stan techniczny kolei rosyjskich z powodu zaniedbania

wykonania nalezytego utrzymania i odnowienia urzgdzen Kkolejo-
wych.
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