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Od Redakcji. 
Pomyslne opanowanie przewleld:ej i ci~ikiej choroby skarbl1 i pieni'ldza polskiego, kt6re tak szybko i spraw­

nie zostalo niedawno dokonane, wiqie si~ scisle z uzdrowieniem gospodarki kolejowej. 
I jeieJi obecnie cieszymy si~ powszechnie, ie Polska wyszla jUi z okresu katastrofalnie mezdrowej gospo­

darki, to niemalq rol~w tern jej uzc1rowieniu naleiy przypisae pomyslnemu dotychczas biegowi )laprawy skarbo­
wosci kolejowej. 

Z tego wzgl~dl1, chcqc w zeszycie niniejszym om6wiC sprawy kolejnictwa naszego, musimy si~ zatrzymac 
przedewszystkiel11 na zagadnieniach natury g o s pod a r Ci e j, jako wybijaj'lcych si~ dzis na plan pierwszy, i po­
swi~cie im naleiytq uwag~. 

Nie moieulY zapominae jednak i 0 teIll, ie r6wniei w c1~iedzinie t e c h n i]{ i kolejowej wiele prac czeka 
jesz.cze na ich wykonanie i ie powinny bye one podj~te w mysl dqi enia, by stan kolejnictwa naszego osiqgn'lljaknaj­
wyzszy poziorn. 

Majqc to na wzgl~dzie i sqc1zqc ie prasa zawodowa moie bardzo skutecznie si~ przyczynic do rozwoju po­
wyzszych prac technicznych, Redakcja pragnie rozszerzye dotychczasowe szczup1:e ramy, w jakich byly omawiane 
zagadnienia kolejowe w "Przeglqdzie Technicznym" i wprowadza, zaczynajqc od zeszytu niniejszego, osobnydzial 
kt6ry b~dzie si~ ukazywal co miesiqc i b~dzie- poswi~cony tej wielkiej dziedzinie gospodarki narodowej, jakq jest 
kolejnict\vo. 

Zawiadamiajqc 0 powyiszem, Redakcja zwraca si~ z gor'lC<! prosbq 0 wsp6{prac~ do wszystkich, k0l1111 1'OZ­

w6j kolejnictwa polskiego lezy na sercu, i wyraia nadziej~, i e zar6wno . dotychczasowi nasi wsp61pracownicy, jate 
i ewent. nowi uczestnicy zamierzonych prac, zechcq poprzec nasze zamiary, w mysl powyiszych intencji. 

Samostarczalnosc kolei a nowe taryfy. 
Podal JOZEF GIEYSZT()R, Naczelnik Wydzialu 1aryf.-Handlowego M. K. 2. 

J 
ednym z zasadniczych postulat6w programl1, lllajqCego 
lIzdrowie kraj nas.z pod wzgl~dem gospodarczym, by-
10 zwolnienie skarbu od doptat z tytlllu deficytowej 
eksploatacji. kolei ielaznych. Dla osiqgni~cia tego za­

dania wysl1ni~tq zostala k011cepcja wyodr~bl1i.enia budietu 
kolei ielazllych z ogolnego bl1dietu Pa11stwa i prowadze­
nia przedsi~biorstwa kolejowego 11a poclstawach handlo- . 
wych, jako jed110stki samowystarczalnej. Aczkolwiek za­
sada ta nie przybrala dotqd forl11Y l1stawy, to jednak sto­
sowana jest ona faktycznie, gdyi Ministerstwo Skarbu 
zawiesilo oel kwietnia r. b. uc1zielanie jakichkolwiek bqdi 
dotacji 11a rzecz kolei, kt6re obowiqzane Sq - stosow­
nie do ·zlozonego preliminarza bUdietowego l1a r. b. -
pokrye .z dochod6w wlasnych wszystkie wydgtki eksploa­
tacyjne, obliczo.ne na 577,304 tys. zlotych. Zr6dlem po­
krycia koniecznych wydatk6w iJ1westycyjnych ma bye re­
alizacja panstwowej pozyczki kolejowej. 

W tych warunkach na plan pierwszy gospodarki ko­
lejowej l11tlsiata si~ z natllry rzeczy wysunqe sprawa za-

pewnienia nalezytego zwi~kszenia dochodu z przewoz6w 
gdyz oszcz~dnosci w wyc1atkach, czy to w drodze redukcji 
personelu, czy zmniejszenia zlliycia paliwa i smar6w, ezy 
tez lepszego wyzyskania taboru nie mogq bye ani barclzo 
znaczne, ani tez wykazac swego wplywu natychmiast. . 

o osiqgni~ciu tal{iego zr6wnowazenia dochod6w z 
wyc1atkami w drodze taryfowej nie 1110i113 jednak byJ:o 
marzye w rokl1 ubieglyl11, w okresie eiqglego spadku 
marki naszej, za ktorym nie mogly nadqzyc zadne zwyi­
ki taryf. Zanim bowiem odnosna zwyika l1zgodniona zo­
staia z zainteresowanemi Ministerstwami oraz · z Komite .. 
tem Taryfowym Pmlstwowej Rady Kolejowej, a nast~pl1ie 
ogloszona w "Dzieni1iku Ustaw", marka spadala dalej i 
koleje pobieraly w dalszym ciqgu oplaty nie przystosowa­
ne ani do zwi~kszol1ych cen towarow, ani do koszt6w 
wlasnych eksploatacji kolei. . 

W wyniku ostatecznym, pomimo wielokrotiiych, a 
w ostatnim p61roczu 1923 r. .prawie ~ol11iesi~cznych pod~ 
wyzek tflfyfy, niedostateczne obciqienie towaru kosztami 



218 PRZEGLf\D TECHNICZNY 1924 

przewozLt, stanowi,!ce 25-50% obci<!ienia przedwojennego, 
albo si~ nie zmieniato, albo si~ nawet zmniejszalo, jak 0 
tem swiaclczy nast~pLtjqce zestawienie: 

Styczen. 1914 r. 

za odleglosc do 200 lUll - po 4 grosze za 1 kill; . 
" » ad 201 · ;lOO kill do opt. za .200 Illn dod. si~ po .1,6 gr. zt! I km 

» "--tOl·600",, n "400,, " 3;2 " 
"powyiej 600" " " "600,, " 2,8 " 

Grudziel1 1922 r. Grudziel1 1923 r. 

Cella Przewoinc Cell;! Przewo?'llt.! 
'" 

Cent! ! Przewozne 
za 100 kg za 300 km % za 100 fig Zll 300 km % 

·----··-·-1-· ---.... ----..... _.--
za 10() kg ZII 300 k/ll 1 A ' 

-. :::::=-:.-

W~gi el kamlenny. 

ielazo hand lowe . 

I. 1,62 mIl. 

! 15,10 " 

0,77 mIl. 48,0 5,000 mle G35 mk. 12,7 1,340,O{)O IR2,880 

806,720 

30(),720 

561,312 

13,6 

1,7 

\ ,7 

a,7 

1,31 " 8,7 50,000" 1065" 2,2 17.750,000 

Drzcwo llirte ! 9,00 " 0,92" 10,2 J 7,600" lO(i5" G, 1 (),SOO,O()() 

Nafta oczyszczon3 IS,OO " 2,4 ·1" 13,6 40,000" 22,53" 5,fi J.5.400,O()O 

lyto 11,20 " l,lH" 9,3 40,000" 10[i5" 2,fi H, ·118,{){)O 3()(i,920 3,() 

Poprawa tego stanu rzeczy ll10gta nastqpie jedynie 
w drodze wyraienia oplat taryfowych w jednostkach statych, 

. nie ulegajqcych deprecjacji wraz z markq. Moment taki 
nastat z chwil'l wysunit;cia przez Ministerstwo Skarbu i za­
twierdzenia przez ciala ustawodawcze w kOI1cU 1923 r. 
postulatl1 waloryzacji podatkow oraz innych swiadczel'1 na 
rzecz skarbu i. wyrazenie ich we frankach ztotych. Mini­
sterstwo Kalei Zelaznych skorzystal'o natychmiast z tej 
nowej ustawy i z dniem 1 stycznia r. b. wprowadzHo w 
zycie nowe zwaloryzowane taryfy na przewoz tak osob 
jak i towarOw. ' 

Zwaloryzowania taryf dokonano w · ten sposob, it 
optaty taryfowe,. obowiqZlljqCe w grudniu 1923 t., przeli­
czono I:a frankI zlote wedtug kursu, jaki frank posiadat 
w okreSle lIstalenia tych opl'at, t. j. w potowie listopada 
mianowicie 300 tys. mk. za 1 ff. zloty. Tak otrzymall~ 
oplaly wyraiollo, dla l1nikni~cia lltamkow, w setnych 
czt;sc.iach frank a.' czyli w centimach zl'otycl1, ktore nazwa­
no "Jednostkaml taryfowemi". 

. W. taki spos6b ustalono taryfy w stalej jednostce 
ztoteJ, n.te lll~gajqcej dewall1acji. Poniewai jednak faktycz­
ne . pob!e~'al11e oplaty mogl'o bye dokonywane tylko w 
!HaJoweJ Jedno~tce ~lOnetarnej, czyli w markach polskich, 
przeto dla Zal1113ny Jednostek taryfowych t. j. centimow 
ziotych 11a marki, zarzqdzono w porozul11ieniu z Minister­
stwem SkarbLl ogtaszanie dwa razy na miesiqc urz~dowe­
go !cursu franka ztotego, obowiqzlIj'lcego dJa wszystldch 
oplat na rzecz kole1. 

.~ obec tego' ie ~'artosc nowej jednostki mOlletarnej 
P?lslne], ztoteg~, okreslono w drodze ustawodawczej jako 
rown'lfranl~owl zto~emu, z chwil'l. ~rzeto faktycznego 
wpro\~adzel11a nowe] wall1ty zlotowe], ]ednostki taryfowe 
przemlanowano na grosze. 

Zwaloryzowanie taryf, zapobiegajqc stratom kolei 
z po,:"odll spadku ma.rki,. ma rown~czesnie t~ dodatni'l stro­
Ilt;, ze wo~ec wyraze1J1a . wszystloch oplat w jednostkach 
statych, .?aje sfer?m ~andlowym mOinose przeprowadzenia 
kalkulacjI 1 zaWlerama 111110W na okres dtuzszy, co przy 
d?tyc~czasowy:ch, zaleinych od wahan waJuty, a wi~c 
nle daJqcyCh Sl~ z gory przewidziec zmianach taryfowych 
bylo wytqczone. ' 

.. Ale wtas,nie d~a~ego, aby nowy~l taryfom zapewnie 
l11ozhw~ starost, Mmlsterstwo Kolei Zelaznych skorzysta­
t~ z t~j refor!?.}', aby przeprowadzic r6Wl1oczesnie ' zasad-
111CZ'l, l~h rewlzJt; zar6wno pod wzgl~del11 absollltnej wy­
SOkOSCl o~t~t taryfowych, j ak i samego uktadu taryf. 

. RewlzJa systenm taryfowego, d?konana przed 1 stycz-
n~a 1924. r. a skorygowana nastt;pme w marCl1 i w kwiet-
111~ tegoz rokll, ustalila ostatecznie taki uklad taryf pol- . 
SkICh. 

W zakresie tar y f 0 sob 0 w y c h znalazty zastoso­
wall1e zasady nast~plljqCe: 

. 1. Schemat taryf.0:VY otrzY.ma.t budow~ roiniczkowq, 
zal11tast dotychczasoweJ ]ednostaj11eJ oplaty od kilometra. 
Miato to . na . celu l110zliwie seisle. z~spolenie . poszczegol­
nyc~ dZlelmc w drodze ·ul:atwlel11a kom11l11kowania si~ 
~zaJemnego. Za przej~zd w wagonie kJasy III-ej oblicza­
me oplat dokonywa Sl~ wedtug schematu nast~pl1j'lcego: 

Dla por6wnania zaznaczye naleiy, ii . przed wojnq 
optata jednostkowa w klasie lII-ej stanowila: w Rosji -
1,5 kop. = 3,99 gr., w Niemczech - 3 fen. = 3,69 gr., 
w AlIstrji - 4 hal. =-- 4,2 gr. za 1 km. 

2. Stosunek oplat za przejazd w rozmaitych klasach 
wagol1owych zmieniono ze stosllnkll optaty klasy llI-ej 
do oplat w klasach II i I, stanowi'lcego dottld 1: 2 : 3, na 
stosunek 1: 1, 5 : 2, 5, istniejqcy pIzed wojnq w taryfach 
osobowych kolei b. zabofll rosyjskiego, a przyjt::ty ostat­
nio rowniei na kolejach niemieckich. Przez zl11niejszenie 
w ten sposob kOSZtll przejazdl1 w klasach wyiszych mia­
no na celu zwi~kszye zallidnienie wagonow tych klas, 
dzis niedostatecznie wyzyskanych, a nadto ulatwic warst­
worn srednio zal110inym korzystanie z wygod, Jakie dajll 
w podroiy wagony wysciel'ane. Za przejazdy w wagonac!1 
klasy IV, b~dqcycl1 w obiegll tylko na kolejach b. dzieJ­
nicy pfLlskiej, llstalono optat~ w wysokosci 2/.1 taryfy 
klasy Ill-ej. . 

3. Doptat~ za przejazd pociqgami pospiesznemi 
zmniejszono z 50 % do 20 0f

n• Dotychczasowa wysoka 
doplata za pospiech, llsprawiedliwiona niskim wymiarem 
taryfy osobowej pIzed reform'l, nie mogla bye lltrzymana • 
z chwilq zrownania tej taryfy z przedwojennq bez uszczerb­
ku zarowno dla podroznych, iak i dla samej keilei, wobec 
?b.awy wyll1dnienia nadl11iernie drogich poci'lgow po­
sptesznych. 

4. Dotychczasowe obliczanie oplat strefami 10-kilo­
rnetrowemi zast'lpiono obliczaniem za odlegtosci do 
50 kn; . za kaidyfaktycznie przejechany kilometr, za od­
Jegtoscl od 51 do 100 Izm - strefami po 5 km i dopiero 
powyzej 100 Iwz - strefami 10-kilometrowemi. Taki spo­
sob obrachUl~ku sprawit, i~ ruch podmiejski zwolniony 
zostal: zllpel:nle od sztl1czneJ zwyiki oplat wskutek zao­
I:r'lgl~nia odlegtosci; przy przejazdach na odJegtosciach 
s!edl1l~h, do 100 flm, strefy 5-kilometrowe zlagodzity ob­
cl'liet1le dotychczasowe; zachowanie zas stref lO-Jdlomet­
rowych .n~ od\egtosci~ch da\szych usprawiedliwione jest 
l11a~YI11 JUz wpl>:,w~l11 Ich na "YZfOSt !cosztu przejazdu, a 
dl1zel11 udogodntemem dla kolel przy ustalaniu cen biletow. 

5. Za rezerwowanie miejsc nl1merowany(:h w wa­
gonac~ wpro:vadzono state oplaty w wysokosci 50 groszy 
w kla~le III~eJ, }OO groszy. w kl: II-ej i. 150 gr. w kl. I-ej, 
co daJe mOZI1OSc nabywal1la taktch "lnlejsc6wek" nietyJko 
w ~asach ~rzed odjazdel11, ale i w drodze, u konduktorow 
pOC~'l~ll. N~el1zaleini~nie wymiaru tych oplat ani od odle­
gtOSCl I?rzeJazdu, ~11l od rodzajl1 ~o~iqgl1 znajdllje wyUo­
m.acze.l1le w tent, Ii oba te cZY11lukI maj'l juz swoj odpo­
wlednlk we wlasciwych placach. 

'. . 6. Opl~t~ za przewoz bagaiy l1stalono r6wniez z 
rozmczkowamel:1, przy poc.z'ltkowej stawce jednostkowej 
6, W?szy za leaz.de 10 kg 1 10 flm, znosz'lc rownoczesnie 
:o~mc~ w opl~C1(~ z~ bagai, przewozony poci'lgiem po­
spl~sznym, oblIczanej dotqd 0 50% droiej niz za bagai w 
pOClqgU osobowym zwyklym. 

. 7. Oplata za przesytki nadzwyczajne, t. j. przesyl-
kl towarowe, przewozone w poci'lgach osobowych usta­
lono n~ t:yc~ samych zasadach, co i oplatt; za bag~i, ale 
z podn:eslel1lem stawki. poczqtkowej z 6 do 10 groszy za 
10 kg 1 10 km. Natomlast przy przewozie przesytki nad-
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zwycza~nej w pociqgach pospiesznych oplata powyzsza 
pOdnOSI Sl~ 0 500

/", a to z uwagi na to, ze z tego kosz­
townego sposobu prZeWOZll mogq i powinny korzystae 
tylko bardzo cenne towary, jak kWiaty nicejskie ostry-
gi i t. p. ' 

8. Na przewo7- czasopism i ksiqzek wprowadzollo 
specjalnie znizonq taryI~, stanowiqcq 60% taryfy baga­
iowej. 

Rownoczesnie, celem poparcia i potanienia rLlchl! pod­
miejskiego ustalono bilety okresowe: miesi~czne, seiono­
we (kwartalne) i . roczne ze znacznq znizkq oplaty, bo 
z obliczeniem ceny biletu miesi~cznego w stosunku 20-krot­
nym do ceny biletu jednorazowego. A poniewaz Dilet mie­
si~czny daje moznose codziennego i to nawet parokrot­
nego przejazelu w obie strony, zniika ta stanowi conaj-. 
mniej 66°/" oel oplaty normalnej. Bilety sezonowe rowna-

. jq si~ trzykrotnej cenie biletu miesi~czllego, . a rUCzne -
9-krotnej, czyli dajq jeszcze dalszq znizk~ oplaty. 

Wreszcie, ze wzgl~elow spolecznych i humanitarnych, 
wprowaelzono lllgowe przejazdy dla wychowa!kow zalda­
dow naukowych, dla wycieczek zbiorowych i przejazdow 
na kolonje letnie, dla robotnikow i inwalidow wojennych, 
jadqcych w celu poszu~iwania, obj~cia lub wykonywania 
pracy, c1la straiy ogniowych, c1la osob niezamoinych -
chorych umyslowo, pokqsanych przez zwierz~ta, poc1ejrza­
ne 0 wscieklizn~ i t. d. 

W zakresie tar y f tow a row y c h zwj~kszono prze­
dewszystkiem ilose klas taryfowych z 6 na 9, celem lep­
szego przystosowania si~ do zdolnosci platniczej i zna­
czenia gospodC)rczego kaidego towaru. Schematom wszyst­
kich klas taryfowych nadano budow~ roinicz]{owq, rozpo­
czynajqc rozniczkowanie powyzej 100 km i kOl1cZqC je na 
odleglosciach wyiszych nii 600 km. To ostatnie zarzq­
dzenie mialo na ceIu zapobiezenie automatyczne11111 obni­
zaniu przewoinego za przesylki tranzytowe, ktorych tary­
fowe faworyzowanie powil1l1o bye w miar~ moznosci 
oparte na wzajemnosci, a nie dawane mechanicznie. Po­
parcie zas obrotu wewn~trzllego zaspokojone jest w mie­
rzedostatecznej rOintczkowaniem w granicach 600 km. 

Poniewai taryfy normalne, lIj~te w · 9 klas zasadni­
czych i osobnq klas~ dfa przesylek pospiesznych, nie sa. 
w stanie l1czynic zadose wszy::tkim wymaganiom coraz 
bardziej komplikujqcego si~ zycia gospodarczego w kraju, 
!coniecznem si~ przeto sta~o ustalenie dodatkowo szeregu 
taryf wyjqtkowych, tak co do wymiaru optat, jak i warun­
!cow ich stosowania. 

Tar y f Y s P e c j a 1 11 e majq 11a ceIu lIwzgl~dnienie 
cech specjalnych obrotu pewnych surowcow zasadniczych 
jak w~giel i drzewo, albo pewl1ych przetworow, jak 11afta 
i jej pochodne, oraz zaspokojenie potrzeb obrotu towa­
row WeW11qtrz Panstwa, jak rowniez wywozll, przywoZl! 
lub tra11zytu ich przez granice Panstwa. 

Wlasciwosciq charakterystycZt1q obrotu w~gla i drze­
wa jest przewoz g16wnej masy obu ladunkow na 
oc1legtosciach dalekich, spowodowany przez . zesrodkowa­
nie zagl~bi w~gIowych w poludniowo-zachodnim l~qcie Parl­
stwa a lasow-przewainie na kresach · wschodl11ch. A ie 
suro~ce te nalezq do najtatlszych, koniecznem si~ przeto 
staje ustalenie dla nich taryf .specjalnie zniionych na od­
Ieglosciach dalszych. . 

R6wnoczesnie jednak bliskose granicy do zagl~bi . 
wt:gIowych nakazuje stosowanie do przewozow krotldch 
oplat wysokich, aby pobrae od w~gla eksportowanego na 
zach6d mOiliwienajwi~cej. W stosunku do drzewa .ta­
Idei wymagania stawiajq: bliskosc granicy do las,ow wlel­
kopolskich oraz istnienie tranzytowych pr~ewozow przez 
korytarz pomorski drzewa z Prus Wschodmch. 

Pozatem przy W~glll koniecznem si~ staje t1wzgl~d­
nienie rOinicy w kalorycznej wartosci w~g1i zag~~bia Kra­
kowskiego ' i w~gla brunatnego w porown~niu d? wysoko­
wartosciowyc.11 w~gli zagl~bi GornosIq~l{1ego I Dqbrow­
skiego, oraz poparcie w. drodze taryfoweJ prz~wozu w~gla 
w wagonach krytych, a to celem wyzyskar:l1a nadmJafLl 
tych wagonow, przybywajqcych do zagl~bl w~glowych 
z artylwlami pierwszej potrzeby,. a wracaiqC)'ch ~ta111tqd 
w stanie . proinym, wobec bardzie) skompltkowane) pracy 

zaladowywania ich w~gIem, niz wagonow otwartych, do 
ktorych w~giel zsypuje si~ z gory. 

W stosunkn znowll do drzewa UMano za wfasciwe 
nie czynienie roznicy w I(Qsztach przewozll drzewa obro­
bionego czy nieobrobionego, a to celem pewnego uprzy­
:vvi1ejowania transportow drzewa w stanie obrobionym 
1 zach~cenia do przerobienia go na miejscll. 

Tym rozJicznym wymaganiol11 uczyni! zadose taki 
nklad taryf, przy ktorym dla przewoZLI w~gla i materja­
low drzewnych obrobionych i nieobrobionych, obok nor­
malnych wysokich oplat wec1tug Jdasy VII, stosowanych 
do wypadlwwych, ll1i~dzystacyjnych przewozow w~gla, 
oraz do przewozow w~gIa zagranicznego i przewozow 
drzewa przez korytarz pOll1orski, llstalol1o cztery wyjqtko­
we Idasy taryfOwe A, B, C i D, z ktorych 1<1. B, obliczo­
na na odJegtosciach do 350 km wedtug kl. VIII, a po­
wyiej 650 IWI wedlug stawek kl. IX,b stosuje si~ ·do 
przewozu w~gIa z kopahl gornoslqskich i dqbrowskich 
oraz do przewozll materjatow drzewllych, tak \V obrocie 
wewn~trznYl11, jak i lla wyw6i zagranic~; klasa A, niisza 
o lOu

/" ma zastosowanie do transportow w~gla krakow­
skiego oraz w~gla brunatnego, klasa C-wyisza 0 10% 
od k1. B- stosuje si~ do przewozu koksu, zas Idasa D, 

' obliczona wedtug Jd. IX, Sllliy c10 przewozu malowartos­
ciowego miafu · w~glowego i koksowego. Za przew6z 
w~gla w wagonach krytych lIdziela si~ zniiki lO:'/u-owej 
z oplat wedtug taryf wyiej wyl11ienionych. 

, Taryfy naftowe miaty r6wniei za zadanie LtwzgI~d­
nienie szeregu warllnk6w specjaInych. . Przedewszystkiem 
wi~c chodzito 0 mozliwie wydatne poparcie wywozu 
przetworow naftowycb zagranic~, wobec wytwarzania ich 
w ilosci znacznie przekraczajqcej spozycie wewn~trzne 
oraz wob,ec ogrol11nie zaostrzonego w czasach ostatnich 
wsp61zawodnictwa z niemi n3 rynku mi~dzynarodowym 
nafty amerykaflskiej, r1ll11U11S1dej, a ostatnio i kaukaskiej. 
Pozate111 wyjqtkowe taryfy n8 przetwory naftowe miaty 
za zadanie ztagodzenie rowniei i pewnych . wewl1~trznych 
przeciwienstw w warunkach pracy c1woch glownych okr~­
gow rafineryjno - naftowych, przeciwie11stw wywotenych 
tern, ii rafinerje wschodnie lezq bezposrec1nio na irodlach 
nafty, wowczas gdy rafinerje zachodnie muszq rop~ do­
wozie zdaleka. 

Wymaganiom tym uczyniono zadose w ten sPQsob, 
ii na przewoz .ropy do rafinerji ustaloI1o taryf~ bardzo 
nishi, a ponadto do przewozu w obrocie wewn~trznym 
przetwor6w naftowych z rafinerji, oddalonych od iroc1et 
nafty \Vi~cej niz 0 100 km, zastosowano znizki z oplat 
normalnych w wysokosci od 5 do 35°fr.. Dla wywozu 
przetworow naftowych zagranic~ zastosowano optaty zni­
ione 0 potow~, a nawet wi~cej od taryf wewn~trzllych, 
a ponadto uregulowano ie w postaci taryfy stacyjnej 
w taki sposob: iz suma przewoznego za rop~ do rafinerji 
i za przetwory do stacji granicznej byta we wszystkich 
wypadkach jednakowa dla wszystkicl1 rafinerji. 

Specjalne potrzeby gospodarcze wewn~trzne zna­
lazly uwzgl~c1nienie w ustaleniu taryf wyjCltkowych 0 zna­
czeniu miejscowem. Tak IIp. dla podniesienia rolnictwa 
i hodowli wprowadzollotaryfy wyjqtIcowe lla przewoz 
zwierzqt zarodowych, nasion siewnych, sadzeniakow .zie­
mniaczanych, krajowych nawozow sztucznych oraz slana 
z kresow wschodnicb; dla celow przemyslowych ustalono 
zniione taryfy na przewoz rudy i w~gla drzewnego d~ 
hut, ropy naftowej do rafinerji, z~emniako.w do &"orzeIn~ 
i do cel,ow aprowizacyjnych, lnu 1 konop) do nll~dlar111 
i prz~dzalni; dla u!atwienia odbudowy kraju, wprowadzono 
taryfy wyja.tkowe napr~ewoz ce~ly, ?achow~k, rur 
i sqczkow (dren); btldow~ I utrzym.a111e drog pubhcZl~yC~l 
i ulic poparto przez udzielenie zl11iek przewozu kamlel11, 
tlucznia, kostek brukowych, zwiru i t. p. . 

Stosowanie taryf powyiszych uzaleiniono albo od 
dol'lczenia do danych przesylek swiadectw urz~dow pat'i­
stwowych lub samorzqdowych, alba organizacji spotecz~ 
nych, stwierdzajqcych przeznaczenie przesylki, albo. tei 
od zamieszczenia w Iiscie przewozQwym jako odbJOrcy 
krajowej kopalni, rafinerji czy innej przet:vv6rni, WIaz 
z klauzulq . zuiycia danego towaru wylqczl11e wewnf\tr~ 
Pallstwa. 
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W zakresie obrotu zewn~trzl1ego specjalnq llwagt; 
zwr6cono na dziat taryf wywozowych, ze wzgl<:du l1a pO­
trzeby danego momentll. Zarzqdzenia bowiem natnry 
skarbowej, zlJlierzaj'lce do uzdrowienia naszej gospodarki 
finansowej, spowodowaly przesilenie w zyciu gospodar­
czem kraju, niellniknione po dfllgotrwalym okresie pracy 
w l1iezdrowych stosllnkach waJutowych. Najbardziej cha­
rakterystycznym objawem tego przcsilenin jest skmcze­
nie sit; zdoll1osci nabywczej rynkll wewn~trZllego. Dla 
ul110zliwienia przelo przctrwnnia tego okresu przejsciowe­
go bez wstrzqsu nadl1licrnego konieczllel11 si~ stato ulnt­
wienie zbytu zagranic~ l1adl11iaru wytw6rczosci krajo­
wei, przez wprowadzenie zniionych taryf wywozowych. 

Nnjwi~kszych znizek tnryfowycb udzielollo wywo­
zowi przctwonhv naftowych, jak 0 kill wspol1111inl1o juz 
wyzej. Da\ej poparto zbyt nH rynkach zagranicznych na­
szego w(~gla i drzewu przez obnizenie oplat przewozo­
wych 11a odleglosciach dalszych, co sprzyjae powinno 
specjnlnie slderownnill w~gIa do kr£1j6w baltyckich i elo 
Rllml111ji, a drzew£1, od\vrotnie, l1a zach6d, .tak przez 
Gdat1Sk, jak i przez pllnkty graniczne z NiemcHmi. 

Pozatem ustalono szereg taryf wyjqtkowych n£1 wy­
w6z innych produkt6w. 

Udzielenie zrzeszeniom rolniczym prawa wYWOZl1 
zagral1ic~ znHczniejszej ilosci zboza-dQtqd podlegaj'lcego 
jeszcze reglal11entacji-spowodowalo ustalenie taryfy wyjqt­
lwwej 11a wyw6z zboza w ziarnie i nasion oleistych, prze­
widujqcej po wazniejszq zniikG dla odleglosci powyzej 
600 km, a to celem 111110z1iwienia skorzystania z tego 
wYWOZl1 gospodarstwom rolnYl11 dalelw od granicy polo­
zonym. 

Ch~c rozszerzenia zbytll naszych towar6w w RUlTIll­

nji i w pmlstwach baHyckich, gelzie towary te spotykaj<1 
si~ ze wsp6lzawodnictwel11 wyrob6w nie111icckich i czes­
Jeich, podyktowala utwofzenie taryI wyjqtkowych na wy­
w6z wyrob6w zelaznych i maszyn, wyrob6w szklanych 
i ceramicznych, cementu, cynku i olowil1, soli kuchelll1ej 
oraz Jdeju i ielatyny. 

Przemysl zapalczany wYl11agal pewnej P01110CY tary­
fowej na rynkach gelanskim i niemieckim, wobec przeni­
kania tam zapalek ze Szwecji i Finlandji. 

Wreszcie nieurodzaj tegoroczny okopowizn na tot­
wie i w Estonji stworzyl moznosc wywoZtl w wi~kszych 
i10sciach naszych ziemniak6w, czemu zadose uczynila 
osobna taryfa wyjqtkowa. 

Aby . el~spcirt mozliwie ulatwiC i poprzec, Minister­
stwo Kolel Zelaznych pociqgn~lo do udzialu w l1im r6w­
niez przedsi~biorstwa zegillgowe 11a Wisle, rozciqgajqc 
w tym celu wyjqtkowe taryfy na przew6z drzewa oraz 
przetwor6w naftowych r6wniez na przewozy tych towa­
r6w w komllnikacji mi~szanej, kolejowo-wodnej. 

W zakresie towar6w importowanych taryfa polska 
stan~la na stanowisku, ii zar6wno popieranie il11portl1~ 
ezy to surowc6w, potrzebnych dla przemyslu krajowego 
czy tei wyrob6w w krajl1 niewytwarzanych-jak j jego 
hamowanie w cel~ ochrony tegoi przemyslu, stanowi wy­
lqeznq kOl11petenCJ~ wladz celnych. To tez do przewozll 
towar6w importowanych stosowane Sq og61ne schematy 
taryf wewn~trznycb, niezaleznie od miejsea pochodzenia 
towar6w. 

Wyjqtek z tej zC1sady mOie bycczyniony tylko ze 
:vzgI~d6w wsp61zawodnidwa dr6g, kt6remi dany towar 
lmportowa.ny mOie przybyt. Tak np. ~stalonq zostala 
t~ryfa wy)qtkowa. na przyw6z rudy ielaznej szwedzkiej, 
plryt6w hlszpansklch, rud cynkowyeh i ofowianych oraz 
fosforyt6w przez Gdansk w celu skierowania na ten port 
transportow, dzis idqcych na Szczecin. 

Port Gdanski jest w naszych taryfach zewn~trznych 
uwzgl~dniony wog6le bardzo szeroko, a w niekt6ryeh 
wypadk~ch 11awet ~pecjalnie l1przywilejowany, I1p. przy 
eksporcle przetworow naftowych, kt6re w kierunku 11a 
Gdansk otrzymujq dodatkowq lO%-owq zt1iik~ z optat 

. eksportowych. Obok Gdanska wtqczony zosta1 ostatnio 
do szeregu .tar:yf eksportowych, np. na wyw6z drzewa, 
w~gl.a, zboza. 1 przetwor6w naftowych, oraz na przyw6z 
r~d 1. fosforyfow-port w Gdyi1i. Sprawq b~dzie wladz, 
klerUjqcych budowa, . portu, oraz naszych przedsi~biorstw 

handlowych przyczynie si~ do tego, aby uelzial Gelyni 
w obracie handlowym z:1l11orskim nie byl tylko 110111i-
11alny. 

W nowej taryfic polskiej lIwzgl~elniono wreszcic po 
raz pierwszy potrzcbG zflrzqdzcl1 taryfowych w celll sciqg­
Ili~cia lla koleje n<lsze przcwoz6w trnnzytowych. Sprnwa 
trallzytu kokjowego posimla ella ptlllstw srodlwwo-clIro­
pejskich znuczcnic pierwszorz~dl1c. Przewozy tranzytowe 
oc1bywajq si~ lla oellegJosciach najdIllzszych, a wi~c sq 
najzyskowniejsze, obejl11lljq ladunki masowe, a wi~c naj­
dogodniejsze ella kolei, i pol'ilczone sq z najmnicjszq ilos­
ciq ZllWSZC kosztownych i Idopotliwycl1 for111alnosci kolc­
jowo-celnych. To tez wszystkie pmlstwu uhiegaj<\ si~ 
o nie, w drodze bqclz specjalnych ukbc16w, bqc1z zarzq­
clZCl1 przewozowo-taryfowych. . 

W szeregu zarzqelzell tego rodzajll w czasach ostat­
nich zwraca llwag~ l1stalenie na kolejach niemieckic\J ella 
wszystkich towarow, iclqeyc\J tranzytem przez Nict11cy, od 
lub elo port6w morza Niemiecldego i 13altyckiego, zniiki 
ryczaltowej z opl£1t normalnych do wysokosci 20- 50°/". 
Koleje fotewskie przyznaly dla tranzyta zboza rosyjskiego 
przez Rygt;, Lib£1w~ i Wit1daw~ zniiki oel 30 do 50%

, 

Koleje wschoelnio-pruskie zawarly specjalny uklad z ko­
lejami Litwy, totwy i Rosji, celem skierowania tranzytll 
z Rosji i elo Rosji drogq 11a Wierzbo16w-Abele.Dyneblll'g. 
Czechy clla utrzymania na swoich linjach przewozll zboia 
besarabskiego, idqcego elo Wiednia, znizyly tary[tl 0 30"/0' 

W tych warunkach byloby bltldem nie 00 darown­
nia, gdyby. koleje polskie nie wyzyskaly ze ' swej strony 
wyj~ltkowo korzystnego polozenia geograficz11ego Polski, 
stanowiqcej naturalny teren trunzytowy dla kOlllt1nikacji 
pOl11i~dzy wschoc1c11l a zachodem Europy. 

Nowa taryfa towarowa wprowaelza cztery taryfy wy­
jqtkowe 11a przew()z tranzytem przez Polsk<: lacltink6w 
nast~plljqcych: zboza w ziarnie i nasion z Rosji, Ukrainy 
i RU11l11nji do Niemiec, Czech i elo Gdat1Ska dla dalszego 
tral1sportll morzeJl1; juj z Rosji, Ukrainy i RUt11unji do 
tychze miejsc przeznaczenia; materjal6w elrzewnyeh z Rll­
l1lunji i Czechoslowacji elo Niemiec oraz do Gdm1ska 
i Gdyni; wreszcie przetwor6w naftowych z RU1l1unji clo 
Czechoslowacji. 

Taryfy powyzsze z£1pewniajq transportoll1 tranzyto­
wym pewne ulgi w kosztach przewozll, ale z tem zastrze­
zeniem, ie ulgi te nic mogq bye w zaelnym wypadkl1 
wyzsze, nii l1lgi, udzielone wywozowi zagranic~ wlasnych 
wytwor6w. 

Zbudowana na zasadach powyiszych llOwa taryfa 
towarowa kolei polskich, w tej posta('i jakq otrzymala 
po ostatnich zmianHclt · w dn. 1 maja 1924 r., daje w wy­
niku ostatecznym oplaty, kt6re przekracz£1jq juz r6wni~ 
taryf przedwojennych, zwlaszeza na odleg1osciacb kr6t­
kich i srednieh. Poniewai jednak r6wnoczesnie wzrosly 
i ceny na wszystkie to wary, obciqienie przeto faktyczne 
ladunku kO$ztami przewozu jest u nas dotqd dla calego 
~zeregu artykl1~6w l1lniejsze, niz by to one przed woj 111\, 
Jak 0 tem swtadczy zestawienie nast~pl1jqce, i1ustrujqce 
stan rzeczy w b. zaborze rosyjskim: . 

- -I Styczen 1914 r. KWiecien 1924 r. 
Cena I Przewoi- Cena I Przewoi-

Nazwa towaru I za ne za za ne za 
100kg-.J.Q0 km % 100kg -.J.QO kin % 

w groszach w groszaeh 

W ~gie1 kamienliY. . 202 97 48,0 % 320 120 37,5% 

ielazo handlowe . ; 1888 168 8,9 " 2300 195 8,5 " 

Drzewo had lowe .. 1125 115 10,2 " 787 120 15,0 " 

Nafta oczyszczona . 2250 306 13,6 " 2500 280 11,2. 

iyto ......... 1400 130 9,3 ;, 1250 195 156" 

Wi~ksze obciqzenie dzis taryfq transp;rt6w drzewa 
i zbOi~ U6ma~zy si~ szczeg61nemi wantnkami, w jakich 
la~unk.l te znaJdow~ty si~ w przedwojennej Rosji, posia­
dala,ceJ dUiY ~adt~l1ar ob? tych produkt6w, wytwarzanych 
przytem w dZleimcach foinych, co zmuszalo do przerzuca-
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nia zboia i drzewa z krm'ica w kraniec tego olbrzymiego 
panstwa przy zastosowaniu taryf moiliwie niskicb. 

Nazwa towaru 

W~giel kamien. 

Zelazo handl. 

Drzewo tarte 

Nafta i smary 

Zbote 

Oplata za 100 fIg. i 300 kill. wedlug taryf: 

Polskiej I Niemiec!d~j I C~~A~~~ 
w groszach 

120 140 116 108 

195 250 198 226 

120 250 l 3() 132 

280 463 26.5 226 

195 320 20D ],39 

Zestawienie natomiast taryf polskich z dzis obowiq­
zujqcel11~ taryfami u naszych s,!siadow wykazuje, ii we 
w.szy.stkl~h w~padkach taryfy nasze Sq l1iisze nii taryfy 
111en:leclne" .rowne Sq one taryfom czeskim, ale wyisze 
w wl~kszoSC l wypadkow"i ~od taryf austrjackicl1. Stwierdza 
o tabelka podana obok. 

Na podstawie wszystkiego . co przytoczono wyiej, 
wolno przypuszczae, ii przy 1l0rmalnym rozwoju wypad­
kow i unikni~ciu jakichkolwiek szczeg61nych wstrzqs6w 
iycia gospodarczego, koleje nasze osi'1gnq wreszcie r6w­
nowag~ budietowq, a z czasem powinny stae si~ znowu 
ir6ctlem powainych zyskow dla panstwa, jak to by to 
w calej Ellropie przed wojn'1. 

Sprawozdanie budietowe P. K. P. za rok 1922 
i budiet kolejowy na rok 1924.:) 

Podal into R. NAGEL, Gdalisk. 

W styczni.u r. b. zostalo wydane przez Ministerstwo 
Kolei Zelaznych sprawozdanie blldietowe polskich 
kolei panstwowycb za roJ.: 1922. Sprawozdanie to 
uj~te zostalo w kajet 0 79 stronicach i przedsta­

wia li tylko gole liczby bez jakichkolwiek komentarzy, 
wzgl~dnie analizy tych liczb. 

Prawdopodobnie wskutek ul01l1nosci absoilltnych 
wartosci otrzYl11any~h wynik6w, spowodowanej chorym 
pieni'1dzem, M. K. Z. uwaialo za zbyteczne analizowanie 
pieni~inych wynik6w eksploatacji, a przynajmniej podanie 
wynik6w tej analizy do szerszej wiadomosci . Osiqgnit;ty 
materjal liczbowy jut sam przez si'~ jest jednak tak wainy, 
a gospodarka kolejowa otoczona jest tal{im ehaosem sprzecz­
nycl1 zdaii, ie niepodobna przejsc nad rzeczonew spra­
wozdaniem do porzqdku dziennego wobec tych zarzLlt6w, 
kt6re posypaly si~ si~ ze strony Skarbll w katastrofalnym 
dla pieniqclza naszego zeszlym 1923 L, Idecly si~ usta­
wicznie slyszalo, ie gros naszego deficytu wywolane zosta-
o przez deficyt kolelowy. 

Zaznaczye najpierw naleiy, ie rok sprawozdawczy 
1922 r. byl wzgl~dllie pomyslny dla naszego pieniqdza: 
prawie cale p61 roku marlca by1a wzgI~dnie stabilizowana. 
Drugie p6lrocze jui przeszlo pod znakiem zbliiajqeej si~ 
katastrofy, leez i ten okres byl dopiero zwiastunemburzy, 
a nie burzq sama,. Rok 1922 rozpocza,l si~ od !cursu do­
lara 3000, a zakonczyl si~ kursem 18000, czyli marka 
spadta tylko ' szesciokrotnie w Ciqgll calego roleu. Rok 
1923 rozpoczql si~ od kursu 18000, a zakoiiezyl si~ ktirsem 
6.000.000, czyli ie spadek byl 330~krotny. Wskutek tego 
wplyw chorej marld na wyniki 1922 r. nie byl tak pot~irty, 
by mogl calkowicie przeIueslic ich sens realny. 

Sprawozd. podaje W cloLhodach zwyczajnych Dyi'. Ko!. 
sum~ Mk. 297.864.951.620· 

" "w rozchodach" 291.771.481.467. 
Okazuje si~, ze budzet kolejowy w 1922 r. hie byl 

deficytowy. I to w6wczas, kiedy oplaty transportowe nie 
byty waloryzQwal1e, kiedy si~ jeidzilo za p61darmo, 
.a w znacznej cz~sci (legjony pracowl1ikow kolejowyeh, 
ich rodziny i urz~dnicy panstwowi) zl1pelnie lub prawie 
dattno, kiedy taryfa towarowa byla miuinialna, kiedy np. 
Poezta: kOfzystala (i korzysta dotychczas) z przywileju 
darmowych ze strorty kolei swiadczefJ., kiedy uiomna umo­
wa: ttanzytowa Z Niemcami cZYllUa pot~ine wylotny 
VI budiecie odnosuych dYfekcJi kOlejowych, kiecly wreszcie 
caty aparat kolejOwy po zawiemsze . wOjennej znajdowal 
si~ dopiero tv pierwszern stadjum post~pu technicznego. 

Podkreslic jednak wypada, ze wskaiane sprawozda­
nie nawet lkzbowo jest niedostateczue. Brak potra,cen 

*) Referat wygloszony na zebniniu Gdanskiego kola ZWillZku 
inZynier6w koleiowych d. 15·IIt"24. 

l1a al11ortyzacj~, gdyi schemat budietowy P. K. p, nie 
przewiduje tej, zdawaloby si~ koniecznej w bilansie kai­
dego przedsi~biorstwa pozycji. PoIskie Koleje PaI')shvo­
we nie maj'l wogole bilansu, stanowiqc W tym wzgl~clzie 
chyba wyjqtek w tem, co si~ okresla mianem przedsi~­
biorstwa. 

Tak wi~e sprawozdanie budietowe P. K. P. za rok 
1923 rozwiewa powstaly pog1a,d l1a bezwzgl~dn,! defi­
cytowose naszych kolei i to jest jego pierwsza, i ogromi1'1 
zasfugq. Deficytowosc ta, i deficytowose straszna, istniala 
w 1923 r., lecz winne temu Sq nie koleje, ale chory pie­
nia,dz i u{omna gospodarka, ezy polityka taryfowa. Po­
dobno w samej tylko Dyrekcji GdafJ.skiej niemieeki trall­
zyt wywoial w 1923 r. straty w kwocie 2 rriiIjonow do­
larow. 

, Po zwaloryzowaniu j ulepszeniu taryf, przy zapocz'1t­
kowaniu traktowania przez Rza,d polskich kolei panstwo­
wych jako przedsir:biorslwa i przy zwi<~kszajqcej si~coraz 
bardziej sprawnosci technicznej, P. K. P. winny dawae 
nietylko zysk arytmetyczny, leez i zysk konkretny. Jest 
tu mowa, oczywiscie, tylko 0 dochodach i wydatkach zwy­
czajnycb, t. j. eksploatacyjnyeh. Wydatki na bliclow~ 
i rozbudow~ nie mogq bye pokrywane i dochodow eks­
ploatacji, jako wymagaja,ce nakladu kapitalu specjalnego. 

Przechodzqc do porza,dku dziennego !lacl dochoda­
mi, jako interesuja,cemi prawie wyla,cznie badaczy gospo­
darki taryfowej, zwrocimy si~ do analizy wydatk6w na 
poszczegolne rozdzialy budietu rozchodowego, okreslajqc 
je w procentowym stosunku do sumy wydatkow og6lem 
poszezegolnyeh dyrekcji. . 
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Na szczeg61niejszq uwag~ zasIuguje pozycja-"shlZba 
centralna", czyli li.oszt utrzymania dyrekcji kolejowych. Koszt 
ten stanowH w 1922 r. od 1,6 do 6% og61nych wydatk6w 
eksp10a tacy j n ych. 

W dziele prof. A. WasiutyI1.skiego "Drogi ielazne" 
(Warszawa 1910) na stronicy 109-ej czytamy: 

"Koszta eksploatacji drog zelaznych europejskich 
wynoszq w procentach od og61nej sumy 

na og61ny zarzqd drogi zelaznej ... 5%-2\0 '0 •.. " 

W dziele prof. J . tomonosowa "Naucznyja pro­
blemy ekspluatacji zelaznych dOfog" (Odessa 1914) l1a 
str. 63, 76 i 121 znajdujemy koszta utrzymania zarzqdu 
poszczeg61nych sftlzb na rosyjskich kolejach pa11stwowych, 
kt6re stanowily w 1908 r. przeci~tnie: 

utrzymanie n8czelnil{a drogi, jego kancelarji, 
bllchalterji, statystyki, sluzby Zilso b6w i lekarskiej. 4.2% 
lltrzymanie zarz~dll s!llzby , trakcji i warsztatowej .. 1.1" 

dodaj4c n3 
, " 

caiego bndietu. 

ruchu .. . .... , . . .. 1.3" 
" drogowej .. .. . . .. . . 1.2" 

hunc1lowej i kontroli doch. 1.3" 

Olrzymamy rnem 9.1% 

A wit:c up ada zarzut, co do rzekomego przeludnie­
nia dy,rekcji kolejowych. Nawet jesli wziqe pod uwag~ 
znikorne ptace, w dyrekcjach jest nie zawiele, lecz zamalo 
pracownikow. Przeciez od poczqtku naszego istnienia, 
elyrekcje, a zwlaszcza elyrekcje bylego zaboru pruskiego, 
Sq ciqgle organizowane i reorganizowane. Ustanawiane 
Sq coraz tonowe przepisy i elruki, schemat budietowy 
zmieniany, po kilka razy miesi~cznie wyp!acane 'pobory, 
wzgl~dnie za1iczki, zaliczki 11a zaliczki, pozyczki i t. d., 
naleinosci elostawc6w i przedsi~biorc6w kilkakrotnie wsku-, 
tek dewaluacji marki uzupelniane, z kazdorazowem Ido­
potliwem obliczaniern; wydawane Sq rozmaite deputaty, 
jak wt:glowy, naftowy i t. d.; dochodzi do {ego opracowywa­
nie projekt6w odbudowy zniszczonych llrZqdZell. Wszystko 
to poch!ania niezmiernq iJose energji, nie znanq dyrekcjom 
o ustabilizowanej dziuralnosci. Redukcja personelu dyrek­
cyjnego, jako taka, nie powinnaby zachoelzie. Trzeba nie 
redukowae pracownikow, lecz llsuwae pasozyt6w. W tym 
kiewnku "redukcja" dala rezultaty dodatnie, gdyi pozwo­
lila dyrekcjom uwolnie si~ oel osobnikow, ktorych nie 
mOina byl~ w normalnej drodze USUllqe. 

Zresztq procentowe liczby koszt6w utrzymania dy­
rekcji kolejowych Sq jasne. Najwi~cej kosztowa!o utrzy­
manie Dyrekcji Wiienskiej, kt6ra rna najwi~cej zadafi 
w kierunku oelblldowy i w kt6rej pracownicy Sq podobno 
najlepiej platni. Nast~pnie idzie Dyrekcja Stanislawowska, 
posiaelajqca najrnniejszy okr~g i najmniejszybudzet, a wi~c 
eo ipso najwi~kszy procent koszt6w administracyjnych. 
Rowl101egle idzie Dyrekcja Radomska, najlepiej, . jak si~ 
zdaje, zorganizowana. Dyrekja Gdafis1<a nie byla jeszcze 
calkowicie zorganizowana, cierpiala na brak personelu, 
czynszow za gmach nie pracHa, koszta utrzymania jej byly 
przeto najmniejsze i przytem anormalnie niskie. 

Przechodz'!c do wydatk6w, obciqzajqcych wazniejsze 
sluzby na Iinji, zestawimy je w postaci nast~pujqcej ta­
beli, wyrazajqc je w stosllnku do wydatkow og61em: 

'Wedlug prof. Wedlug prof.1 U nas w 1922 r 
W asi l1tyn- I:.01110110S0- . 

skiego, na wa, na dro-I 
kol ej~c h ell- gach :osyj- od _ do I przeci~tnie 
rope] skich skich 

utrzymanie dro-
gi i budowli 17-29% 19.6% 12-2-1% 16.6% 

sluiba rucbu 17--15% 18.6% 13-25% 2(J% 

tabor i sUa po-
ciilgowa ~ 

. I . 
2-1-39%' 40.9% 39-56% 50% 

Z zestawieniatego widzimy, ze utrzymanie drogi i bu­
dowliwypacHounas ·w ·,1922 r. procentowo taniej, nii 
to by to na koleajch europejskich i rosyjskich przed wojnq. 

Jest to jasne, gdyi utrzymanie drogi i budowli nie osiqg­
n~lo u nas norm przedwojennych. Zresztq w Rosji znaczne 
wydatki powstawaly skutkiem walki ze sniegiem. 

Koszta utrzymania taboru i koszta sHy pociqgowej 
wypad!y procentowo drozej. 1 to · jest zupelnie jasne. 00-
tychczas nieposiadamy warunk6w technicznych l1a dosta­
w~ w~gla, ktory elostarczany jest ze znacznym procentem 
cz~sci nieorganicznych, niedopuszczalnym w normalnych 
czasach; wogole gospodarka cieplna byla \V zupelnem za~ 
niedbaniu. Ponaelto po wojnie pozostal tal< znaczny pro­
cent chorego tabofU, ze na uzelrowienie jego by to i jest 
jeszcze koniecznem, wyelatkowal1ie znacznych kwot, prze­
puszczaj ,\c przez naprawnie ilose taboru proceJ1to~o 
wi~kszq, niz to by to przed wojnq. 

Poniewat polow~ koszt6w u na3 poch!ania sl:uzba 
mechaniczna (tabont i trakcji), zbadamy eloldaelniej kosz­
ta, przypadajqce na oeldzielne pozycje tej ShlZby. 

I DYREKCJE ' d". '07.!<l 

Sill i bat r a k c j i ~- I ~ I ~ ! £ I ~ ~T~ 1£ ]] ~.~ 
1I==~~=7~~~~~~===== 

Wyclatki osobowe . 9 12 12 12 9 12 11 110 '10.5 15.5% 
Utrzymanie parowozowni (J,1 0.2 0.2 0.1 004 0.3 0.3 0.2 0.2 0.2% 
Paliwo d1a parowozow '. 17 22 22 11 15 20 21 20 18 13.3% 
Smary dla " 0.5 1.2 1.0, 0.8 0.2 0.7 1.2, 0.9 0.8 0.3% 
Oswietlenie i czyszczenie I I. 

parowozow. . 0.4 0.l6 0.13\ 0.1 .O.l 0.1 0.16 0.1 0.2 0.4% 
Wodocillgi 10.5 0.7 0.8 ' 0.3 10.3 0.4 0.6 . 0.6 0.5 1.0% 
Utrzymanie wagonow. . 0.7 0.6 1 0.3 ,0,3 0.3 0.3 0.1 0.5 2.4% 

S 1 u i b a war s z tat. 

Utrzymanie warsztatow *) 
i naprHwa taboru : 21\% 18% 15% 22% 14% 1,5% 11\%,18% 19% 14.7% 

Porownanie tych Iiczb pre wadzi do nast~plljqCego 
wniosku: wydatki trakcyjne osobowe Sq u nas procen­
towo znacznie wi~ksze, niz bywaly one w Rosji. Objasnia 
si~ to terh, ze u nas drutyny parowozowe Sq wzgl~dnie 
bardzo elobrze platne (0 ile si~ nie myl~, byl czas, kieely 
maszynista otrzymywal: wi~ksze pobory, nit prezes ely-
rekcji). . 

Pozatem, wskutek szczeg6lnych warunk6w, stworzo­
, nych chorym pieniqelzem, wydatki na personel rosly szyb­

ciej, nit wyelatki na materjal, wedlug niezwaloryzowanej, 
magazynowej jego ceny. 

Zresztq krotszy dziel1 prncy wywarl tu takie wplyw 
nieposledni. 0 przyczynie wi~kszego kosztu paliwa dla 

. parowozow mowa byla wyiej , ZasIuguje na uwag~ mniej­
szy procentowo koszt paliwa w dyrekcjach Poznatlskiej 
i Gdallskiej, uiyt\mjqcych w~giel gornoslqski. 

Koszt smarow jest nieproporcjonalnie wysoki. Sma­
ry Sq zle, elrogie i w naelmiernej ilosci L1 iytkowane. 

Oswietlenie i czyszczenie parowozow wypada u nas 
taniej, gdyi parowozy Sq zle czyszczone. 

Utrzymanie wodociqgow wypada u nas taniej, gdyi 
duio stacji **) otrzymuje wod~ z wodociqgow miejskich, 
czego w Rosji 'nie by to. . 

Utrzymanie wagonow kosztuje procentowo kilkakrot­
nie mniej, nii w Rosji. Ale tei w Rosji wagony osobo­
we byly doskonale utrzymane i ogrzewane samodzielnie, 
podczas gely u nas istnieje duzo pozostawiajqce do zycze­
nia ogrzewanie centralne oel parowozu, wzgl~elnie oel wa­
gonu - parnika. Czt:se koszt6w, ktora przypadala w Rosji 
na utrzym2.nie wagonow, obciqia u nas paliwo dla paro­
wozow. 

Co si~ tyczy wi~kszych koszt6w u nas na napraw~ 
taboru, to przyczyna tego wskazana juz byla wyiej. Zresztq 
naprawa taboru, L/skutecwiana cz~sciowo przez przemysl: 
prywatny, - ktory doJicza nieslychany przecl wojnq Pro7 
cent 200- 250% kosztu robocizny na koszta ogolne i 15% zys­
ku od calej sumy, !qczniez materjaIem; - oraz poleca­
nie napraw parowoz6w taldej fabryce jak Stocznia Gdafi­
ska, zupelnie nieprzystosowanej dla tej roboty, nie moze 

*) w rzeczywistosci 1'13 Dyrekcj~ Warszawskq przypada tyllto 
13 %, reszta stanowi l{Oszta naprawy taboruJ~r~_ez prze-;:­

. mysl prywatny. 
**) na terenie b. zaboru pruski ego. 
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nie zwi~kszyc w znacznym stopniu rozchod6w na napra­
w~ taboru. Jak widzimy i tu jest zupelna logika liczb. 

W celn sprawdzenia wartosci liczb bezwzgl~dl1ych, · 
ujmujqcych wyniki bUdietowe dyrekcji kolejowych w ro-
1m 1922, okreslimy stosullek wydatk6w osobowych kaidej 
dyrekcji do jej og6lnych koszt6w eksploatacji. Wynik 
otrzymujemy nast~pujqcy: 

Dyrekcje: War. Rad. Wi!. Pozn. Gdansk Krak. Lw6w Stanisl. Przec. 

Y!Wydd' oso~. 0,60*) 0,64 0,62 0,75 0,48 0,60 0,.65 0,68 0,68 y .ogo,. 
W dziele "Die deutschen Eisenbahnen 1910 bis 1920", 

wydanem przez niemieckie Ministerstwo l\omunikacji, na 
str. 35, znajdujemy sredni stosunek wydatkow osobowych 
do wydatk6w ogolem na kolejach prusko-heskich od roku 
1910 do roku 1920. Stosunek ten byl nast~pujqcy: 

w roku 1910 1911 1912 1913 1914 1915 1916 1917 1918 1919 
wyd. osob. 

d 61 0.60 0,60 0,60 0,60 0,61 0,62 0,60 0,64 0,68 0,66 wy .og . 
Z porownania przeci~tnego stosunku wydatk6w oso­

bowychdo wydatk6w og6Jem l1a l1aszych kolejach i na 
kolejach niemieckich widzil11Y, ie stosunek ten jest prawie 
ldentyczny·, Dowodzi to jeszcze rai, ie nasze wyniki 
budietowe nie Sq naogol tak paradoksalne, jak moina 
byloby oczekiwae. Z osmiu dyrekcji tylko w dwuch, 
mianowicie w PoznaiIskiej i Gdanskiej, stosunek wydat­
kOw osobowych do wydatkow og61em r6ini si~ dose 
znacznie od stosunku przeci~tnego. W dyrekcji Gdarlskiej 
stosunek 0.48 znajduje usprawiedliwienie w tem, ie sto­
sunki personalne nie byly tam unormowane (niedos'.:atecz-
11y persol1el administracyjny, oraz cale zast~py pracowni­
k6w, pobierajqcych uposaienie niiszego stopnia, aniieli 
si~ im z racji pelnionych CZY11110sci naleial). Co si~ ty­
czy dyrel{cji Poznarlskiej, to osiqgni~ty stosunek 0.75 jest 
nieprawdopododobny. Jest to jUi jawny wplyw chorego 
pieniqdza, wzgl~dnie wadliwej rachunkowosci. Prawdopo­
dobnie dyrekcja Poznat1ska posiadala znaczne zasoby ma­
terja16w zakupionych dawniej, wzgl~dnie uskutecznila gros 
swoich zakup6w w pierwszem p6hoczu 1922 L, prz~y' do­
brym kursie marki. Wlasciwie wynik blldietowy dyrekCJl Po­
znat'tskiej winien byc podwyiszony z Mk. (21.120.224.617+ 

7.034.729) do Mk. 21,12Q;~4.617 = 35.200.000.000.-, to 

jest podwy.'lszony 0 25%, co uwzgl~dniac b~d~ przy dal-
szych obliczenlach. . 

Przeci~tny Imrs franka zlotego w 1922 L wynos1f' 
Mk. 1450. Lecz byloby mylnel11 stosowae kurs ten do 
zwaloryzowania podanych w sprawozdaniu SL!m w markach 
polskich, gdyz spadek marki znacznie wyprzedza.l . koszt.a 
robocizny, materja16w i swiadczell. Dla (lstroznOSCl przYJ­
miemy dia zwa10ryzowania kurs 1 ff. z1. = 1000 Mkp., 
t. j. 0 30% nizszy od przeci~tnego faktyczrrego,. co odpo-

, wiednio zwj~kszy zwaloryzowane sllmy wydatkow ... 
Rozchody budietowe poszczeg61nych dyrekcJ.l kole­

jowych w r. 1922 przyjmLlJemy wi~c jako nast~puJ'lce: 

DYREKCJE II w 1000 miL I dh~go~c \ na 1 fun dlug. 
r6wnych Ur. z1. e :,~. ekspl. fr. zt 

Warszawska . 64Ji88. 752**) I 1379 46.876.-

Radomska 27.018.912 2084 13.000.-

Wilenska. 39.818.639 396'1 10.045.-

Poznanska 35.200.000***) 2336 15.070.-

Gdanska . 46.340.381 1987 23.320.-

Krakowska 38.623.226 1428 27.000.-

Lwowska. 30.401.658 1940 15.670.-

,StanisJ'awows ka. 12.760.508 1141 11.190.-

Razem.. II 294.852'.076 16259 18.130.-

~ z kosztami naprawy ta boru przez przemysl prywatny 18.820 

*) jesli nie liczyc koszt6w naprawy taboru przez przemysl 
prywatny. , 

**) bez sumy Mk. 11.189.649.977.-,. przedsta:viaj/lcej wspol­
ny wydatek, obciqiajllcy wszystkle dyrekC]e na naprawEl 
taboru przez przemysl prywatny. . , 

***) po wprowadzeniu poprawki na wiElkszy l\Oszt materJalow. 

Lecz, OCZywlSCle, wyniki budietowe, sprowadzone 
do wynik6w na . jednostk~ dlugosci eksploatacyjnej, nie 
oswietlajq caloksztaltl1 gospodarki. 

Nalezy wziqc za podstaw~ wyniki dokonanych prze­
woz6w, kt6re byly nast~puj'lce: 

DYREKCJE II 1103 parow -1 1o
,\ya

g
- roo tonno-10' poc.-km km' OSIO- fun 

• km ' brl1tto 

Warszawsl(a. 14295 20668 905 7014 

Radomska 9011 12816 420 3381 

Wilenska. 10278 13174 516 449·1 

Poznanska 

: I 
9534 13148 459 3536 

Gdansl{a. 10282 15924 452 3366 

Krakowska. 10076 1584·1 441 4577 

Lwowska. 9068 12518 352 294.5 

Stanislawowska 3917 5273 117 931 

Wydatki sprowadzone do 100 pociqgo-kilometr6w, 
100 parowozo-hm, 100.000 wagono-osio-hm i 100.000 ton­
no-km brutto podajq nast~pujqce Iiczby w sumach, wyrazo­
ne we frankach zlotych: 

11- ~ 0 S Z T 

DYREKCJE ~ '00 I '00 I' 0.000 1,00.000 
I poc.-lull paro\V-kmlwa~~,~slO-1 t-JUIl. br. 

Warszawska . 452.- 313.- 715.- 922.-

Radol1lska . 299.- 218.- 644.- 799.-

Wilenska . 387.- 303.- 771.- 886.-

Poznanska. 370.- 268.- 767.- 996.-

Gdansl(a 451.- 290 . ..:... . 1025.- 1377.-

Krakowska 383.- 245.- 876.- 1080.-

Lwowska . 335.- 244.- 864.- 1032.-

Stanislawowska . 320.- 238.- 1 1073.- 1348.-

Przecit:tnie . 400.- 278.- 800.- 1045.-

Na 100 pociqgo-Iwz najdrozszq jest Dyrekcja War­
szawska, lecz w dyrekcji tej pociqgi chodz,! w najwi~kszym 
skladzie; przeci~'tny skladpociqgu w 1922 r. wynosil tam 
63 osi, wzgl~dlJie 490 t, podczas gdy przeci~tny sId-ad 
pociqgu na calej sieci stanowil 48 osi, wzgl~dnie 382 
tonny. 

W Dyrekcji StanisJawowskiej pociqgi chodzily w naj­
mniejszym sldadzie (przeci~tnie 29 08i, 273 t); przeto niski 
koszt 100 poc.-km w tej dyrekcji nikomu zaimponowac 
nie moie, . 

Koszt sprowadzony do 100 parowozo-hm, ujmujqcy 
r6wniei prace przetokowe, nieco dokladniej charakteryzu­
je wyniki budzetowe, lecz nie ujmujqc wlasciwego efektu 
przewozowego, daje nie dose jasne wyniki. 

Najbardziej miarodajnym dla oceny koszt6w eksploa­
tacji jest k08zt przewozu 100.000 tonno-km brutto. 

Najtat1szemi okazujq si~ dyrekcje b. zaboru rosyj­
skiego, a srad nicl1 prym trzYl11a Dyrekcja Radomska. 
Najgorsze wyniki dala Dyrekcja Gdanska ze swym su­
chotniczym personelem administracyjnym *). Na r6wni 
z niq idzie Dyrekcja Stanislawowska, kt6ra dziwnym zbie­
giem o\{olicznosci, najwi~cej zasilala Dyrekcj~ Gdansk,!, 
swoim personelem. 

Wskazane trzy l1ajoszcz~dnjej pracujqce dyrekcje 
b. zaboru rosyjskiego wozily w 1922 L pociqgi 0 naj­
wi~kszym ci~iarze. Najdroisze dyrekcje wozily pociqgi 
najliejsze. Nizej wskazany jest przeci~tny sklad pociqgu 
we wszystkich dyrekcjach w 1922 L, wyraiony w osiacb 
i tOl1nach: 

. "Zaznaczyc tu musz~, ie w ciq~U 1923 r. Gdanska Dyre~cja. 
zrobila znaczne' postElPY; sprawozdante budtetowe za ten rok, )esh 
bEldzie moiliwe, postawi Gdatisl(q Dyrekcj~, prawdopodobnie, na szcze­
bel znacznie wyzszy. · 
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D Y R E K C J E. 

awska . Warsz 

Radon 

Wilen 

lska. 

ska . 

a6ska Pozn, 

ska Gdali 

I<rako wsl(a 

sica. Lwo\V 

Stani slawo\Vsl'a. 

.. 

\V poco osob. 

osi 
1 

tonn 

32 262 

30 236 

33 330 

25 186 

25 17-1 

24 196 

22 188 

21 172 

Przeei~tnie .. 27 224 

\V pac. tow. og61em 

osi I. tonn osi 1 tonn 

103 775 63 490 

63 509 47 375 

74 591 50 :137 

80 623 ~18 371 

78 598 44 327 

70 .566 44 355 

64 531 39 325 

41 324 29 237 

76 597 48 382 

Zbadamy teraz, ile wynoszq w y d a t k i 0 sob 0 w e 
na 1000 wagono-osio-km w kazdej dyrekcji, okreslajqc 
je we frankach zlotych. 

Wydatki oso- Przebieg Na 1000 wag.-
D Y R E K C J E. bowe og61em \V 10' wag.- osio-klll przy-

w 1000Mk. osio-km pacta fr o zl. 

Warszawska 38.UO.707 905 42.14 

Radomska . 17.283.615 420 41.1.5 

Wilenska 25.223.648 516 48.91 

Pozn3l1ska. 21.120.225 459 46.01 

Gdanska 22.525.196 452 49.83 

Krakowska 23.012.752 441 52.18 

Lwowska 19.607.240 352 51.06 

Stanislawowska . 8.704.704 117 7-1:39 --
Razem. . . 175.618.087 3662 48.00 

Stqd widzimy, ze zwaloryzowane wydatki osobowe 
na 1000 wagono-osio-km wynosily II nas w 1922 1'. prze­
ci~tnie 48 fr. z1. A lla kolejach prusko-heskich w 1913 r. 
wydatki te wynosily 43 marki zfote, . czyli 51 1

/ 2 fro zt. 
Wynik ten, przy naszem ostroznem obliczeniu, pozwalal- . 
by twierdzie, ie mimo wszystko, gospodarowalismy do­
brze. Lecz jest to iluzja, spowodowana anormalnie niskie-
111i placami, jakie byly na kolejach w 1922 r. Iluzj ~ t~ 
rozwiewa prelimlnai budietowy l1a rok 1924. 

Przejdziemy wi~c do drugiej cz~sci l1iniejszej pracy­
do budzetu na rok 1924. 

Preliminarz budzetowy P. K. P. l1a rok 1924 prze­
widuje: 

w dochodach zwyczajnych ff. Zf. 589.303,769 

w rozchodach 
" " 

czyli doch6d netto 

577.303.769 

22.000.000 

Liczby te obejl1111jq 8 dyrekcji poprzednio wskaza­
nych. i pr6cz tego Dyrekcj~ Kat.owickq, kt6rej sprawo­
zd~l1le nasze za rok 1922 l11e obJ~lo. Dyrekcja ta, pra­
cUJqca w nader trudnych· warunkach, moze bye narazie 
tylko deficytowq. 

JeSli nie liczyc dyrekcji Katowlckiej, to praca tabo­
fLt? wyrai~na w wagono-osio-km, przewiduje si~ 0 280/

0 
\vl~ksza l11i w 1922 r. 

Na 1· kill eksploatacyjnej cUugosci wydatki stanowiq 
fr. zl. 34,650.­

" 1000 wagono-osio-klll ,,118.-

Co. si~ tyczy dochod6w, to te prz.ewidywane Sq 
w kwocle . 35.375 fr. z1. na km i fr. zt 120.- lla 1000 
wa~ono-oslO-km, co odpowiada jUi prawie normol11 przed-
wOjennym. . 

Preliminarz przewiduje personel w ilosci 223202 lu­
dzi, co . daje 

na 1 km . 13,4 ludzi 
l1a 1000 wag.-osio-km . 0.045" 

W 1913 r. 11a kolejach prusko-heskich i bawarskich 
wypadalo: 

wydatki m. zl. doehody m.zl. pracownik6w 
sredni za-

na Inal000 na InalOoo na Inal000 rob. roez. 
w-o- 1 kill w-o- 1 km w-o- na glow~ 1 kill lUll fun km 

na prusko-hes- 45058 71 65106 102 14.2 0.023 1191 
ltich .... . 

" bawarskich 128169 81 39297 10-t 8.2 0.02't 1859 

11 nas, pre lim. 
1924 . . .. I 28066 96 28651 97 I 13.4 0.045 1183 

. Roczna kwota przypadajqca srednio l1a pracowl1ika 
stanowi u nas fr. z1:. 1450. Jest to p6ltora raza mniej, aniieli 
zarabial przeci~tnie pracownik kolejowy niemiecki przed 
wojnq. Jak widzimy, preliminarz przewiduje naog61 zbyt 
wiele ludzi, marnie ptatnych. Jak jedno tak drugie nie 
przemawia na korzyse preliminarza. Jedno i drugie w zna­
cznej cz~sci jUi zostaro obalone przez iycie. 

Procentowy podzial wydatk6w pomi~dzy poszcze- · 
g61ne dyr~kcie i poszczeg6lne stuiby przedstawia si~ na­
st~pujqco: 

-
~ 

I 
::: OJ :;; 

.!<: u 
~ .;;l co; 

S .r:: '§; 0 
N 0 ", . (Il 

'0 ~ 
(Il '2 Vl 0 .5 r:: .r:: 

.3 .!<: '2 ... '0 N '" '0 '0 t'O 

'" ~ 0 '0 t'O 
t'O 

~ t'O OJ 
~ '" C>::' 0.. 0 ~ ~ ....1 Vi ... 

oW 

Sluiba centra1na 2.6 2.8 5 2.6 4 5.6 2.4 2.9 4 3.1 . drogowa 15 22 23 19 16 10 11 16 19 16 

" r11chll i handti 20 20 18 21 24 26 22 22 25 21 

" 
trakcj i I 29 30 25 25 29 24 27 30 29 25 

" 
warsztntow. 13 12 15 20 17 19 17 16 16 20*) 

" elektroteeh. 1.2 1.3 2 2.5 3.6 1.2 0.8 1.1 1.9 1.6 

" 
Zllsob6w 1.2 1.2 2 0.9 0.8 0.3 0.2 1.3 0.6 0.9 

inne wyc1atl(i 8 10.7 10 9 5.6 13.9. 19.6 10.7 4.5 12.4 

. Jak widzimy, znacznie. z~staly obniiol1e wydatki na 
ShlZb~ centraln'l, co stanowl uJeml1q stron~ preliminarza. 

Procentowy stosllnek wydatk6w na SlUib~ drogowq 
po~ostal ten sam, a ~o ?znacza, ie w da1szym ciqgu 
Idz~e?,lY d,rogq zbyt w!ellnch, prawdopodobnie, oszcz~d­
nosc! w Inerunku utrzymania tor6w i budynk6w. 

Wydatki na shtzb~ trakcji procentowo uleg1:y dose 
zl1aczn~mu zmniejsz~l1iu~ · C? objasnia si~ Jepszym wyko­
rzyst.al11em parowozow ! w!~kszq oszcz~dnosci'l l1a pali­
wle I smarach. . 

. .. ~mn!ejszel1i~ w~dat6w na sluzb~ elektrotechnicZl1q 
obJasl1Ja Sl~ wydzlelel11em w nowym schemacie budieto­
tOWY~l elektrowni do osobnego dzialu przedsi~biorstw po­
moc111czych. 

Wy.dat~d na Shtib~ z.a~ob6w Sq w slabej zaleinosci 
od yrz~blegow, przeto ml11eJszy procel1t wydatk6w na t~ 
shtzb~ Jest w znaczllym stopniu usprawiedliwiony. 

. Mylnem jest oparcie wydatk6w, preliminowanych na 
pall\vo dla parowoz6w, na jednej i tej samej cenie w~­
gla dla wszyskich dyrekcji,-co jak sl~ zdaje, zostalo za­
stosowalle, - .gdyi do cellY w~glapochodzq koszta prze-

, \VOZll, .stanOWlqCe znaczny pro cent. Dalej polozone od 
z agl:~bla \V~glowego dyrekcje b~dq mirilyznaczny deficyt 
\V kosztach l1a paliwo. 

~or6\\:najmy jeszcz~ raz niekt6re daty zodnosnemi 
dataml kolel prusko-hesklch i bawarskich z roku 1913. 

';') LlIcznie z \V sp6111~ SU1l1~ przewidz ial1~ na l1apraw~ taboru 
przez prze mysl prywa tny. 
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kolej e prusko- koleje ba- I koieje poI-
heskie warskie skie 

1913 r. m. zl. 1913 r. m. zl. mk. zl. 1924 

dlttgosc ekspl. lun I[ 39.328 8.332
1 

16.659 

wykon. wag-osio-km \v 103 'I 25.000.000 2.800.000
1 

4.900.000 

" " " nil 1 km w WI I 636 3361 294 
1 

wartosc (I\aplt. zaldad.) 12.622.588.962 2.167.932.181 
na 1 kill dhtgosci 320.960 260.169 

Ogalny c1och6d . 2.557.339.309 318.902.666 477.333.769 

" 
n8 1 kill 6,').106 39.297 28.654 

" 1000 wag-osio-Iml 102 11.f 97 
Ogalny rozchad 1. 769.849.972 228.594.326 '167.370.000 

" na 1 lUll 45.058 28.169 28.066 
" 1000 wag-osio-km 71 81 96 

Sp61czynllik eksploatacji 0.69 0.72 0.98 
Procent od kapiLzaldad. 6.4% 4.2% 

Z zestawienia tego mOina wywnioskowae, ie koleje 
nasze, pod wzgl~dem pracy taboru i rozchod6w na I km, 
zbliiajq si~ do kolei bawarskich. 

MOinaby przeto przypuscie, ie wartose naszych 
kolei na 1 km dlugosci winnaby stanowie tyle, co i ko­
lei bawarskich 11a tq jednostk~. Jesli dalej przypuscie, ie 
kapita1 zaldadowy winien bye zam\Jrtyzowany w przeciq-
gu 50 lat, otrzymamy procent 11a al11ortyzacj~ - 20

/ 0 rocz­
nie od kapitalu zakladowego. Poniewaz koleje w .. ciqgu 
10 lat okresu wojennego i powojel1nego ulegly zniszcze­
niu,-od stllny wartosci, okreslonej .wedlug danych l1a 1 km 
kolei bawarskich, winno bye potrqcone oko!o 20" /0' Da 
to w rezultacie takq samq liczb~, lecz wyraiOnq nie w mar­
kach zlotych, lecz we Irankach zlotych. Wslmtek tego 
wartose naszych kolei okresla siE; w przybliieniu sumq: 
260.169 x 16.659 = 4.330.000.000 fr. z1'. 

Zaldadajqc oprocentowanie 1qcznie z amortyzacjq 
w wysokosd tylko ,411/0' otrzymamy, ie przewyika docho- . 
dow nad rozchodami winnaby stanowie fro z1. 173.200.000. 

Przy uzdrowieniu naszej gospodarki kolejowej i wo­
gole ca10ksztaltu naszej gospodarki w kraju, zbliieniu cen 
i plac do norm przedwojennych, kolejowy budiet, przy 
zadaniach przewozowych przewidywanych przez prelimi­
narz na rok 1924, winienby si~ przedstawiae nast~pujqCo: 

ROZCHODY 
Wydatki czysto osobowe. . . . . . ff zt 295.096.000 
IIose personelu l1a 1000 wag-osio-km 

0,024 X 9 _ 0027 
8 -, 

. " na 1.901.171.000 w.-os.km 132.330:;: ) 
Sredni roczny zarobek na gtow~ (iak w Ba­

warji) . . . . . . 2300 ff. z1. 

Wydatki seisle rzeczowe 295.096.000 X ~ fr. z1. 196.730.000 

Wydatki og6tem . . ff. z1. 491.826.000 

co stanowi na 1 km. . ff. zL 29.500 
" 1000 w. -os-km " 100 

DOCHODY 

Suma wydatkow+z fr. z1. 173.200.000 If. z1. 66.5.026.000 
co stanowi na 1 km. "" 40.000 

" 1000 w-os~km " 136 *';:) 

Spolczynnik eksploatacj i 
492 

0,74 

Zysk w °/0 % od kapita1u zaldadowego. 4 (l /o 

. By podobny wynik mogl bye osiqgni~ty, nalezy 
osiqgnqc to, () czem siE: oddawna mowi - 11l1andlowienie, 
czy uprzemyslowienie naszych kolei. A w pierwszym rz~­
dzie wYl11aga to pozbyciu si~ biurotyzmu, powstalego we­
dIng wzorow jednego z pallstw zaborczych, przyciqgni~­
cia do kolejnictwa nietylko zdolnych iniynierow, lecz 
i zdolnych buchalter6w i ekonomistow, 0 ktorych si~ na 
kolejach naszych zupelnie nie slyszy. 

Zrzekajqc siG jakiegokolwiek zysku z eksp loatacji ko­
lei ieIaznych w 1924 r., l11amy w zapasie, ' wedtug wyiej 
przytoczonego projektu budzetu, ff. zL 173.200.000, 0 kto­
rq to sum~ mOiemy zwi~kszye pozycje rozchodowe. Da­
toby to Stlm~ wydatkow fr. zt 665,026.000, z czego przy­
padaloby na wydatki czysto osobowe 60%, czyJi fran. zL 
399.000.000. Za t~ sumE; l110ina oplaciC sredniq rOCZl1q 
ilose pracowriikow rownq okoto 180,000 t. j. 0 20% mniej 
od preliminowanej. Cyfra ta winnaby bye osiqgni~ta na 
1 Jipca r. b. i, 0 ile przewozy nie b~dq wskazy.waly tell­
dencji zwyikowej, doprowadzona na 1 styczl1l~ 1925 f.! 

do 150.000, z tem, ie ewentualna dalsza sanaCla nastqpl 
w ciqgu 1925 r., kt6ry winiellby dae jUi konkretne zyski. 

Zamierzenia reorganizacyjne i akcja oszcz~dnosciowa 

kolejowej. na polu techniki i gospodarki 
Podal int. ST. ANDRZEJOWSKI, . 

Pomocnik Nadzw. I(omisarza Oszcz~dn. w dziale komunikacji. 

J 
ak jUi wspominalem na inn em miejscu 1), obecnie 

przygotowuje si~ polqczenie Minis~erstwa Rob6~ Pu­
blicznych z Ministerstwem Kolei Zelaznych w jedno 
Ministerstwo Komunikacji i Blldowy, zgodnie z uchwalq 

Sejmowej Komisji Komunikacyjnej 2). . ' .' 
Obecnie Sq w opraco'Nanill odpOWledJ1l~ wnlO.s~~ 

i projekty ustaw, z jaknajszerszem uwzgl~dniemem Oplll.J1 
powaznych instytucji . spolecznych, jak Stala DelegaCla 
Zrzeszen Technicznycr oraz Lwowskie Towarz,ystwo Po­
litechniczne. 

Wewnqtrz Ministerstwa Kolei ielaznych wre obe~nie 
robota i jest nadzieja, ie najbliisze jUi miesiqce przymosq 
w tej dziedzinie wielkie i radykalne zmiany. Wy~hodz'lc 
z zaloienia, ie koleje mogq pracowac oszcz~dme tylko 

,) Przemysl i Handel Garnoslqski, Nh 2 z r. b. 
') Patrz druk Sejmowy N21022. 

na podstawie jednolitej organizacji, stawia si~ na czele p~ac 
. tljednostajnienie wszelkich prawnych norm dia wszystk!ch 
. trzech zaborow. W dziedzinie tej Ministerstwo Kolei Ze­
laznycl1 ma jUl wyrobionq opillj~ i liczne p0waine ma­
terjaly. 

Gospodarka kolejowa przedstawia si~ w sposob na-
st~pujqcy: 

S tan k 0 lei n i c twa w d rug i e j pot 0 w i e 1923 r. 
Oskarzano w tym okresie Ministerstwo Kolei 

ielaznych 0 utworzenie 2/3 deficytu og61~10 p~n­
stwowego. Najwainiejszq przyczynq tego dehcytu, jak 
wiadomo, byl chory pieniqdz. Przyznae trzeba, 

*) t. j. mniej od preli.minow8nej 0 40%; na katdych 10 pra­
cownikaw 4-ch winnoby byc zredukowanych, 

**) co moZliwe jest tylko przy taryfach nie ni2szych od przed­
wojellllych niemieckich. 
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ze dotqd sprawa defieytu kolejowego nie jest nalezyeie 
wyswietlonq, co ogromnie szkodzi . dalszej praey reorga­
nizaeji i uporzqdkowaniu finans6w kolejowych. 

Przy badaniu stanu finansowej gospodarki ko­
lei pal'i.stwowych ustalono, ze koleje. p~zewo~ily p~sa­
ierow za 1/7 koszt6w wlasnych, ezylI, jak plsze Wlee­
marsialek Sejl11u w swem sprawozdaniu 0 pre~iminar~u · 
kolejowym z r. 1922, kolej dawala pasaierowl premJ~ . 
w postaci srebrnego zegarka, a przewoiqeemu towar -
zloty zegarek 1). 

Wreszcie nalezy stwierdzie zas.adnicze bl~dy w ukla­
daniu budietow Ministerstwa KoJei Zelaznych, mianowicie 
nie branie ZLlpelnie pod llwag~ ani amortyzacji, ani opro­
centowania wfoionego w koleje kapitah1. Panowaly przy 
ukladaniu preliminarzy zasady kameralistyki austrjackiej. 
Niektorzy byli nawet tego zdania, ie koleje dostalisl11Y 
darI'no, wi~c niema potrzeby mowic 0 amortyzacji 2). 

Opr6cz tych danych z dziedziny budietukolejowego 
i dziafu dochodow, zebralismy dane, stwierdzajqce zbyt 
powolne tempo post~PL1 w dziale gospodarki cieplnej 
i warsztatowej; ostatnie wyniki wiedzy technicznej tei 
bywaly przeoczane. 

W dziale rozwoju sieci kotejowej zanos-ito si~ na 
kilkoletni zastoj w budownictwie, zawdzi~ezajqc z jednej 
strony wstrzymaniu kredytow inwestyeyjnyeh na nowe 
budowle w zakresie gospodarkl rzqdowej, z drugiej zas 
strony, zawdzi~ezajqc powolnemu zalatwianiu przez aparat 
rzqdowy podall 0 koncesje na budow~ kolei prywatnych. 

Jeieli jeszeze dodae tutaj wymogi czasu i potrzeb~ 
powi~l{szenia plac praeownikow paflstwowych i kolejo­
wych, co znacznie powi~kszylo pozycj~ rozchodow w pre­
liminarzu na rok 1924, to moga, sobie czytelniey wyobra­
zie, jak trudnq byla rola czynnikow reformistycznych rZq­
dowych. 

Podstawy, na ktoryeh opieraly si~ projekty 
z m i a 11 w go S pod ar c e Ie 0 I e j 0 w e j. 

1) Samowystarczalnosc kolei (selfhelp); 
2) Zmiany ustroju pod kqtem widzenia minimalnej 

straty ezaSll przy wykonywaniu wszelkieh robot, ezy to 
w biurach, ezy przy pracy fl~cznej, czy warsztatowej; 

3) Orgal1iezna redukeja personelu, czyli redukcja po 
ustaleniu programu pracy i sposobu dzialania jednostki 
i ogolu; 

4) Mozliwe uwzgl~dnienie w naszych warunkach 
metod naukowej organizaeji pracy; 

5) Porowl1anie kierunkow refofmistycznych w tej 
dziedzinie w innych pmlstwach w czasie obecnym; 

6) Jaknajszersze uW2g1~dnienie wynik6w post<tpu 
techniki, 0 ile one dajq w krotkim czasie powainiejsze 
oSZCZ~dl1osci. . 

Stwierdzilismy, ie wi~kszose pafJstw europejskich 
znajdowala si~ w pierwszych latach po wielkiej wojnie w po­
dobnych jak Rzeczpospolita Polska warunkach, ale ie . 
\v dose krotldm przeciqgu czaSl! likwidowano tam wszel­
kie dolegliwosci i w dobie obecnej dezorganizacja kole­
jowa i deficyty lwlejowe nalezq tam do przeszl:osci. 

Jaskrawym przykladem takiej odbudowy jest Belgja. 
Oto komunikuje belgijsld minister kolei, Renkwin: 

"Po ogloszeniu zawieszenia broni koleje nasze 
(belgijskie) byly w rozpaezliwem poloieniu. Niem­
cy powyrywali szyny na przestrzeni 4000 kilome­
trow. Materjalu nie by to. Mialem do rozporza,dze­
nia 500 lokomotyw, z Jdorych kaida byla uszko­
dzona. Dzisiaj, po uplywie pol roku, mam 
4368 loleomotyw. Z tych 2000 jest w uiyciu, inne 
w naprawie. Niemal wcale nie mialel11 wagonow. 
Teraz mam 75000wagonow towarowyeh i 50000so­
bo.wych. S~dz<t, ie za miesiqc. kolejnictwo belgij­
~kte powr6cl do stanu przedwoJennego. Wyjqwszy 
Jeden most i jeden wielki tunel, w s z y s t k i e p r a-
e e n ado d bud 0 w q b ~ d q u k 0 n e z 0 11 e. . 

- ---
I) Drn~ Sejm. 3735 str. 37. 
2) H. Tennenbaum - Skarb Rzeczypospolitej, str. 125. 

Przejd~ do naszych stosunkow. Wobec tego, ie 
prace w }{ierunku oszcz~dnosciowym zbiegly si~ z okre­
sem wykmlezania preliminarza budzetowego na rok 1924 
(we wrzesniu i paidzierniku 23 r.), nie bylo 1110inosci za­
jqC si~ w Y I q c z n i e ustaleniem teoretycznych ~o.dstaw 
reorganizacji gospodarld kolejowej, ocenq dawl11ejszych 
projektow reorgsnizacji, badaniem na miejscach pracy 
faktycznego stanu rzeczy w wi~kszyl11 zakresie i trzeba 
by to ise (w celu uratowania Skarbu Paiistwa od deficy­
tow) w dwu kierunkach: zrewidowac prelil11inarz budieto­
wy na 1924 rok oraz isc podlug powyiej scharakty­
ryzowanego planu. 

A wi~c podczas rokowal'r budietowych zapoczqtko­
wano szereg zmian w budiecie inwestycyjnym, jakotet 
w budiecie eksploatacyjnym. 

Obecnie, na poczqtku sezonu budowlanego, ogol 
technikow mOie zainterosowac si~ programem robot in­
westycyjnyeh przy rozbudowie w~zlow kolejowyeh, po­
wi~kszaniu przelotnosci linji, odbudowie zburzonych sta­
cji, mostow i t. d. 

Ot6i wobec projektu programu sanacyjnego :1) przy­
padaloby na inwestycje 130 miljonow zt Jednakie po­
przedni rZqd nie byl w stanie dae takiej sumy i przezna­
czy1 na ten cel tylko 65 miljonow, czyJi polow~ powyz­
szej sumy. 0 ileby . wi~c postawie na pierwszy plan 
ogrol11ne zamowienia taboru zagranicq i w kraju, to wten­
czas pozostaloby na faktyczne inwestyeje, budow~ i od­
budow~ dla catego obszaru Rzeczypospolitej zaledwie kil­
kanascie l11iljonow. W razie wydania na blldow~ w~zta 
warszawskiego i qdanycl1 11 miljonow zl, faktycznie wszy­
stkie roboty bylyby wstrzymane. Zmuszeni wi~e bylisl11Y 
poddae rewizji w mi~dzyministerjalnej kOl11isji rozdzial 
kredytow na inwestycje, przyczem ustalilismy zgodnie, ze: 

1) naleiy przeprowadzie z wytwornial11i tabofLI w kra­
ju i zagraniq uklady co do zmniejszenia programu robot 
na rok 1924; 

2) naleiy wstrzYl11ae do ostatnich granic tempo ro­
bot przy budowie w~zla warszawskiego, wymagajqcej . 01-
brzymich kapitatow, a bqdi co bqdi nie wymaganej obe­
cnq sytuacjq gospodarczq Ellropy Wschodni~j. Bezstron­
ny badacz musi przyznae, ie kOl11unikacje tranzytowe, po­
dane na zatqezonej l11apie (Tab. I), naleiq je~zcze obecnie do 
poboznych tyczen dalekiej przysztosci. 

3) nalezy przejrzee raz i drugi poszczeg61ne pro­
jekty budowlane, aby modz przetrwac ten ci~iki rok i od­
loiyc wi~kszosc robot do chwili otrzymania z pozyczki 
zagranieznej wi~kszej sumy - i wreszcie 

4) wstr?ymae rozbudow~ magistrali, prowadzqcych 
z Gornego Slqska, naogal dostatecznie rozbudowanych, 
a zamiast tego odciqzye te linje bUd,ujqc inne, pry w a­
t n e, a w tym celu spiesznieprzeprowadzic prace nad 
przygotowaniel11 ostatecznych warunkow kOl1cesji i 

5) prowadzic • daJej roboty, zwiqzane Z uporzqdko­
waniem wyjscia z Gornego Slqska oraz obejscia niemiec­
kiego terytorjum tamte. 

W ten sposob, wydaje tpi si<::, rozwiqzalismy po­
myslnie zagadnienie robot inwestycyjnych. 

Przechodz~ do bud z e t u e ks pI 0 a t a c y j 11 ego. 
W dziaJe dochodow najw~iniejszq pozycjq Sq przewozy. 
SpotkaliSmy si<t tutaj z dotychezasowq nieodpowiedniq 
wysokosciq taryf, 0 czem jui wspominalem. . Podwyika 
taryf 11a 1 stycznia 1924 roku l1ie wiele jeszcze ulepszy­
la sytuacj~. 

Nalezy przytem zaznaczyc, ie wprowadzenie odpo­
wied11io wysokich taryf nie rozwiqzuje jeszcze zagadnie­
nia gospodarki kolejowej. Pod tym wzgl<tdem mylil si<:: 
Amerykanin, rzeczoznawca techniczny przy Rzqdzie Pol­
skim, pulk. A. B. Barber, twierdzqe w swym memorjale, zloio-
11ym b. Prezesowi Rady Ministrow, ini. A. Ponikowskie­
mu,. ze n~jwainiejszq jest rzeczq podniesienie taryf. Przyj­
rZYJmy Sl~ nap. kolejom czesko-slowackim. Koleje te, 
nie baczqc l1a wszelkie podwyild taryf, mialy coraz wi~k­
szy deficyt, si~gajqcy ostatecznie ai 1 miljarda . koron 

3) Patrz Druk Sejmowy Nr. 269, Zablcznik 2c L poz. II. 
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czeskich, i dopiero reforma organizacJ1 I redukcja wydat- Chodzi obecnie 0 zbadanie, jalq rzeczywistq i ce­
k6w, wraz z zastosowaniem metody naukowej organiza- lowq prac~ b~dzie wykonywat personel w poszczeg6lnych 
cji pracy, pomogty Czechoslowacji do uzyskania r6wno- sluzbach Dyrekcji Kolejowych. A wi~c nasuwajq si~ tutaj' 
wagi 1). k t .. d t spr~wy ompe encJI wy zialow administracyjnych, pragma-

.P.ozatem, opr~ si~ l~a inn):'m autorytecie, na opinji tykl stu~bowej, ~p6tczynnik6w pracy, rzeczywistej ochrony 
b. Mll11stra Skarbu J. MIChalsk!ego, ktory twierdzi, ze wytqCZOle ruchltwych przejazd6w, zniesienia cz~sci ha­
poruszy~e przez. pulk. B~rbera .sprawy moglyby bye 1l1ulc6w czynnych, zastosowania hamulc6w samoczynnych 
w mysl Jego proJektu rozwla,zane, Jednakze naleiy zazna- w towarowych pociqgach dalekobieinych, rewizji rachull­
czye, ze dochody, jakie si~ osiqgnie z podwyzek taryf kowosci stacyjnej, rewizji czynnosci pracownikow stacyj­
nie uzdrowia, budzetu, jezeii r 6 w n 0 c z e s n i e nie ' wpro- nych wszelkich rang, zmniejszenia liczby kontrolerow i re­
wadzi si~ reform, zmieniajqcych dotychczasowy system wizor6w i 1. d. 
gospodarczy, nast~pnie jezeli personei b~dzie nadal pel- .. Sp.raw~ p er~~nalna jest. z natury rzeczy najdelikat­
nit swoje obowia,zki tylko z musu, jak to obecnie ma l11eJsZq I naJtrudmeJszq: przYJ~te Z takq latwoscia, wielkie 
miejsce, s!owem, jeieli administracja kolejnictwa nie spo- fzesze zbytecznych pracownik6w, nie moaq bye zwolnione 
cznie w r~kach silnych i z inicjatywq. jednem pociqgl1i ~ ciem piora. Pozatem

b 

kwestje rezerw 
Rzeczoznawca angielski, E. H. Young w sprawo- osobowych na wypadek zwi~kszenia fuchu, obsady nowo­

zdaniu swojem z d. 10.II r. b. na ostatniej stronicy swej b~dujqcych si~ k~l e i, emerytalna nie mogq bye rozstrzyg­
pracy podaje tabel~ por6wnawczq taryf, kt6rq tu przytocz~: l1I~te we wszystluch wypadkach w ciqgu kr6tkiego czasu. 

Wykaz porownawczy oplat kolejowych z a przew6 z towar6w 
(w zlotych centimach za 100 kilogramow) 

100 KILOMETROW 

T A R Y F Y Po-

I I I sPie- ! 
KI. KI. KI. 1<1. 

I IV VI IX szny 

. Taryfa Rosyjska 914 28\ ["13 101 62 39 

" 
Polsk H 1/1 1924. 264 176 100 60 35 

" 
Niemiec\\H. 680 3-1-0 193 126 62 

I " 
Czeska . 750 302 131 105 77 

" 
Austrjacka 528 264 132 98 56 

Z tabeli tej widae, ze rzqd musial: jeszcze podwyz­
szye taryfy z dn. 1.1.24, co tez nastqpilo w kwietnill r. b. 

Dalej, E. H. Young, na str. 42 swej pracy, radzi 
zllpelnie skasowae bilety wolnej jazdy. Zapewne do zu­
pelnego skasowania dojse nie b~dziemy potrzebowali, je­
dnakZe pewne ograniczenia powinny bye przeprowadzone. 

Co do innych pozycji dochodowych, wspomn~ tlltaj, 
ze b~dq one r6wniez odpowiednio podnoszone. 

K 0 I e jew q s k 0 tor 0 w e. Jak wiadomo, siee ta 
jest duza, ale pobudowana bezplanowo. W tym dziale 
gospodarki kolejowej nie by to dotqd zdecydowanej poli­
tyki gospodarczej, jednakze w ciqgu kilkll lat koleje te 
otrzymaly szereg in westycji. Byty tez pr6by wyjasnienia 
strony prawnej, bardzo zaplqtanej, niekt6rych odn6g. 

Obecnie ,!'ozwaza si~ projekt zupetnego wydzielenia 
kolejek rzqdowych i stworzenia oddzielnego towarzystwa 
akcyjnego, ktoreby polqczyJ:o kolejki rZqdowe ewnt. z ko­
lejkami samorzqdowemi i prywatnemi. Najlepszym wzorem 
tego przyszlego towarzystwa byloby takiez towarzystwo 
kolejek belgijskich. . 

Kraj wygralby przy takiej zmianie tembardziej, ze 
z pewnosciq zacz~laby si~ szybka rozbudowa sieci tych 
kolei, jako bardzo taniego w blldowie srodka ~okomocji. 

Dzial: rozchod6w blld ze tu koleJowego. 
Dzial ten jest polem do rozwini~cia zdolnosci administra­
cyjnych i do oszcz~dnosci rzeczy.wistyc~ i pozomych. P?­
zomq oszcz~dnosciq nazw~ tutaJ Chwllowe wstrzyrna111e 
pewnych wydatk6w w roku biezqcym i przerzllcenie ich 
na lata nast~pne. Sarna istota tej oszcz~dnosci nakazuje 
wielkq ostroznose przy j ej stosowaniu. 

Przejd~ do poszczeg61nych pozycji. 
S p raw ape r son a Ina. Zajmowalo si~ niq wielu 

badaczy, nietylko na l:arnach Prz.eglqdll Technicz.nelfo 
(art. ini. Felsza), ale te~ w sz.eroklch . . ~otach In~Yl11e~o\~ 
Kolejowych oraz w SeJmoweJ KOl1:l1Sp Ko.mll!1!kacYJneJ 
i naturalnie w samem Ministerstwle Kolel Zelaznych. 
idaje si~, z'e zasadniczy bl:qd mi~szania kwestji perS?nelll 
chwilowego, sezonowego z pe:sonelem eta~owyrn,. ~l~eta­
towym i stalodziennym jest JUz w zas~d~le. :VYJas1110ny 
j b~dzie t1sllni~ty, a wi~c sprawa ustalel11a llosc! personeiu 
jest na dobrej drodze. 

1) . Art. prof. E. Loewe, lnternationaler DOllal! Lloyd, str. 11 
. N~ 1, 1923. 

" 

300 I<ILOMETROW I 500 l(ILOMETROW 

II ~f~-I I~I. I I I pO-I ~1.1 I 
1<1. i KI. 1(1. spie- I<I. 1<1. I K1. 
IV VI IX IV VI , IX sany szny 

784 498 265 161 105 1221 795 409 248 162 

684 436 265 145 70 102-1- 626 397 195 89 

1652 826 465 300 141 2390 11 98 677 I 43-1- 201 

20lU I 778 302 22.5 

I 
1-1 ~) II 3267 \ 12-1-8 -1-51 I 323 200 , 

1517 758 370 25 ·\ 116 2136 . 1068 516 I 353 160 

Ale tlltaj powinna bye nareszcie przeprowadzona twardq 
r~kq reformu ostateczna, po ustaleniu norm pracy, praw 
i obowiqzkow kazdego pracownika ,Iwlejowego. 

Szereg rownoleglych obliczen ilosci personelu wedl:ug 
sluzb daje j uz teraz og61ne powaine liczby przyszlej re­
dukcji pracownik6w. W przeciwnym razie, w razie dalszego 
przetrzymywania zbytecznych mas, powstunq znowu wiel­
Ide deficyty i klopoty dla rzqdu. 

S y s tern pre m j 0 w y musi przeniknqe calq reorgani­
zacj~ kolejow<J, b~dqc jui cz~sciowo zastosowanyrn w war­
sztatach j w sluzbie ruchu. 

VI celu powi~kszenia wydajnosci pracy mllsi bye 
wprowadzony system pobor6w druzyn parowozowych 
i konduktorskich kilometrowy zamiast mi~szanego . 

Najwazniejszq jednak sprawq personalna, na kolejach 
powinno bye cl'lzenie czynnikow kierowniczych do wy­
sokich plac, wychodzqc z zasady: jaka ptaca, taka praca. 
Amerykanie dawno poj~1i tq zasad~, nk wi~c dziwnego, ze 
amerykm'Iscy kolejowcy, b~dqc dobrze oplacani, odznaczajq 
si~ wielkq wydajnosciq pracy. Nikt tam si~ nie dziwi, 
jezeli Zarzqd danej kolei wyplaca swemu dyrektorowi, poza 
pensjq, rocznej premji 75000 dolar6w 1). 

N au c zan i e per s 0 11 e I u. Zaprojektowano i cZE:­
sciowo juz prowadzi si~ kursy dla sluzby ruchu, . krotki 
kurs dla odbiorcow umllndurowania i materja16w w16kien­
niczych i t. d. 

W szyscy badacze kalei zgadnie twierdzq, ie jednq 
z najwi~kszych bolqczek gospodarki kolejowej jest nie­
llstalenie I{ a pit a 1 u 0 b rot 0 we g 0 2). 

Stwierdzam, i e dotqd niewiadomo, jaki jest kapital 
obrotowy P. K. P. i w jaki spos6b jest on przez Skarb 
datowany. 

Tak sarno nalezy wyjasnie kwestj~ fun d us z u z a­
sob 0 w ego. 

R a c.h 1I n k 0 w 0 s est a c y j n a jest przedmiotem 
wielu narad i badal1 i powinna bye w jaknajkrot­
szym czasie zreformowana. Wobec tego, i e prasa tygod­
niowa i codzienna poruszala jUi t~ spraw~ kilkakrotnie 
i w dostatecznej mierze, nie b~d~ si~ zagl~biat \V jej 
szczeg61y. 

') Mechani!? 1922 r. 
2) Skarb Rzeczypospolitej Wyd. Inst. Oospodarstwa. · Spol. 

str. 138 . 
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Przeehodz~ do nadzwyczaj wainej dziedziny kolej­
nictwa, do 0 pal u. Czytelnicy pism technicznych wiedzq, 
ie sprawa gospodarki cieplnej stoi w Rzeczypospolttej 
Polskiej fatalnie, zar6wno w przemysle naftowym, jak na 
kolejach i jak przy opalanill piec6w pokojowyeh. Tracimy 
bezpowrotnie ogromnq ilosc energji i nast~pne pokolenia 
b~d'l mialy prawo oskariac nas, zeSmy byli rozrzutni i nie 
umielismy wykorzystac obecnego stanu wiedzy technicznej. 

Sprawa ta obchodzi kraj ca1y. Anglja swietnie roz- . 
rozwiqzara spraw~ energietyki kraju: jeszcze wig 17 roku 
zl:oiony byl w tej sprawie do ParJamentu szczeg610wy 
raport (Interim Report on Electric Power Supply in Great 
Britain). Ogromne oszcz~dnosci energji (do 50 /0) zosta1y 
osiqgni~te po zastosowaniu wsl{az6wek, umieszczonych 
w tej praey. 

Dotychczasowy system opalania parowozow wiele 
pozostawia do zyczenia. MOina zgodzic si~ z ini T. Gay­
czakiem, ze P. K. P. zuzywajq oko1o 301l

/" w~gla wi~cej 
niz przed wojnq I). 

ldqe drogq reformy, stworzono na iqdanie Nadzw. 
Komisarza Oszcz. przy centrali Ministerstwa Kolei Zelaz­
nych specjalny dziat gospodarki sieplnej. By to to bardzo 
fatwe do zrobienia, gdyz M. K. Z. posiada w tej dziedzi­
nie pierwszorz~dnych fachowe6w i. tylko. brak czasu cz~­
sto zmieniajqeych si~ Ministr6w Kolei Zelaznych stal na 
przeszkodzie rozwojowi inicjatywy w tym kierunku. Obec­
nie juz pierwsze kroki zrobiono i chodzi tylko 0 to, aby 
akcj~ t~ podtrzymywac i dostate!:znie wykorzystac. 

Jui po roku pracy tego dzialu mOina oczekiwac 
wielkich oszcz~dnosci, a n a r a z i e powrotu do norm 
przedwojennych. Pozatem naleiy -dqiyc do stworzenia 
laboratorjum parowoz()wego (0 kt6re tak walczy prof. 
A. Czeczot) i przeprowadzic badania naszych parowozow. 

Jednoczesnie, dzial ten opracowuje techniczne wa­
rllnki na dostaw~ w~gla, ktorych to warunk6w dotqd 
wcale nie byl:o. 

Nie mog~ tez nie wspol11niec 0 wielkiej droiyznie 
w~gla kamiennegQ. Winq tej droiyzoy w znacznym 
stopniu Sq wielkie apetyty wytw6rcow w~gla i ich plan 
rozbudowy kopaln nie z kapita16w inwestycyjnych, uzy­
skanych w drodze dtugoterminowego kredytu, a z bieiq-
cych dochod6w. Cena tonny byla w czerwcu 1923 r. 
okreslona na 17 fr. zl., zas w stycznill 1924 r. podsko-
czyla do 30 fr. z!. . 

Obeenie cena ta wprawdzie spadla, ale jeszcze jest 
duio do zrobienia w tej dziedzinie. 

Jednah:ze nietylko w ulepszeniu konstrukcji i spo­
~ob6w ~palania w~gla oraz wykoszystania parowozow, 
Jako taklch, lezy przyszly post~p. 

Przejdzmy wi~c do zagadnienia innych rodzaj6w trakcji. 
Mam . tutaj na l11ysli jednoczesnie e.l e k try f i k a c j ~ 
k ole 1 oraz szerokle zastosowanie 10komotyw die s e k 
e 1 e k try c z nyc h. Jakos tak si~ skladalo dziwnie ie 
dotqd nikt nie zwrocilnalei nej tlwagi na "Sprawozdanie'Ko­
mi?ji mi~dzyrninisterjalnej dla studj6w nad elektryfikacjq kolei 
gl:ownych w Polsce", datQwane jeszcze 16 czerwca1922 r. 

. Na Zachodzie zas .dziej/l si~ w tej dziedzinie rzeczy 
d?1ll0~le: c.ala Europa me wyczekuje, nie namysla si~ jlli 
wI~ceJ C? Jest lepsze, czy parowa, czyelektryczna trakcja, 
a ~~a~aHc ~e ~p.rawa )est ~ostatecznie wyswietiona, sto­
sUJ~ jtlZ w :-Vle~kle) skah trakCJ~ elektryeznq, zar6wno korzy­
st~jqC z wlellnch urzqdze~ wodno-elektrycznych, jak bu­
dU]'le okr~gowe elektrowllle z silnikal11i cieplnemi. 
. . Dla. nas! \Vobec slab ego ruchu na wielkiej cz~sci 

Sleel kolejowej, oraz ze \VzgI~dow strategiczl1ych, jest za­
lecane zastosowanie takie trakeji diesel-elektrycznej z ci~i­
kiemi 10komotywHmi. 

,Z przyjernnosciq n:usz~ 11a tem ' miejscu zaznaczyc 
odnosny. wnlOsek 11a ,Sejrn posta K. Bartla i towarzyszy 
w ?prawI~ ,~ospodar!{1 tr~kc:yjnej~) Oraz llchw.al~ Sejmo­
weJ . KomlsJI .Kolllll11JkacYJneJ 0 ~yznaczenill w preliminarzll 
budzetu kolqoweg? na ,rok bJeiqcy odpowiedniej sumy, 
w celLl zakupLl taklch probnych lokornotyw oraz zbadania 
tego nowego ella nas sposobu trakcji. ' 

1) CzasopisfilO Techn., 1923 r. str. 135. 
2) . Drllk Sejmowy Nr. 1008. 

Pozate~ nalezy postawic na porzqdku dziennym 
proby sprz~glel: samoczynnych, l:oi ysk rolkowych i t. d. 

Jak wiadomo, 10iyska rolkowe Sq juz od wielu lat 
szeroko stosowane w wagonach kolei wqskotorowych, co 
zas do taboru kolei normalnych, to dopiero ostatnierni 
czasy kwestj~ t~ postawiono l1a porzqdek dziel1nny w Eu­
ropie Zachodniej 1). 

Dalej, naleiy przeprowadzic badania nad wagon ami 
skrzynkowemi typu ini . S. Rodowicza i in. 

Wyelatki na proby Sq nieznaczne, zas przewidywane 
oszcz~dnosci Sq duie. Potrzeba tylko troch~ dobrych ch~ci. 

KOllCZqC pobiezny przeglqct zamierzenw dziale gos. 
podarki tr~kcyjnej, .notuj~ tutaj spraw~ srnarow do par­
przegrzaneJ. M. K. Z. clqiy do wyzwolenia si~ . z pod 
jarzma amerykanskich wytw6rc6w i poczynilo sze-reg kro­
k6w, w celu wytwarzania tych smar6w 0 punkcie zapronu 
265-270° C w krajowych rafinerjach nafty. Jed110czes· 
n!e prowadzon.e S'l .11 a . d~o?ze naukowej proby wytwarza­
ma z zachodnlO-ga!JcYJskteJ nafty smaru 0 znacznie wyi­
szym zaplonie (okolo 300-310" C). 

Stwierdzal11, z~ si~ technicznych na P. K. P. jest 
zama!o. dla post~wl~l11a na nalezytej wysokosci sprawy 
bada~ 1 utr~Yl11a~l~ SJ~ 11a naleinej wysokosci sp6lczesnej 
nauk~ . techl11~zneJ, )ednakie w tYI11 celu zadecydowano 
l1s~altc w Pohte~h11lkach ~zereg stypendj6w dla przyszlych 
d.zJalaczy kolqowych, ltCZqC ze w ten spos6b utrzyma 
Sl~ d~state.czny kontyg~ns iniynierow kolejowych, kt6-
rych sredl1l wlek wynosl obecnie z gorq 45 lat. 

. I? r 0 i Y zp a m~tali, a w szczeg6lnosci i e I a z a,. 
~aJe SJ~ Od~Zl1C. T~taJ 1110~e pom6dz Pal'IstwowymKole· 
Jon; PolskYl! ogolna polItyka Rzqdu, a w szczeg6lnosci 
pohtyka 0JnJ~t~rstwa Przel11yslu i Handlu: huty ielazne,. 
w szcze~olnoscl buty w K,ongfesowce, powinny przede­
~szystloel11 zastosowac nftJ nowsze ulepszenia w przedsi~­
~lOrstwach swych oraz postarac si~ 0 tmlsze SUIOwce 
J 0 frac.hty w?dne. h:icj.aty~a najpowainiejszego rZ'ldowe­
go odblOr~y ~elaza, Jalom Jest MKZ, i stata walka 0 ceny 
mogq tuta) wiele zawai yC. . . 

. Prz~chodz~. z kolei do najtrudniejszego dzialu kolej-
11lc~wa, nl~docemanego przez wielu kierownik6w nawy 
panstwoweJ, do 0 r g ani z a c j i war S z tat 6 w. 
, . ~g~dnie z zapatrywaniel11 Sejmowej Komisji Komu­

n~l~acYJneJ, l1~!eiy 'Yarsztaty w kr6tkim czasie wyodr~b­
mc z Dyrekcp Kole)owych i stworzyc t. zw. przedsi~bior­
stwo pomocl:leze ~ ZUpell1q autonol11j'l. B~dzie to · kom­
pl~ks, sklaclajqcy Sl~ z szeregu wielkich fabryk-naprawni . 
ktor~c~ ~torzeJ11a iqdala w Rosji jeszcze w roku 191 i 
KomJsJa 111i. generala Pietrowa ~). 

N~sze Ministerstwo Kolei Zelaznych ma w tym 
wzgl~dzle pewne wypacowane szkice i projekty i nie 
wstrzyma Sl~ od ?al~zych prae. Przyznac trzeba, ze spra­
wa.ta :-vymaga wlelktej Llwagi i ostroznosei przy rozwiq-­
zamu Jej, co zresztq zupel:nie slusznie zauwazyl ini M 
Piechowski. 3) . . 

Za~trz~ienia . przeciw : wydzieleniu warsztat6w majer 
wylqezme kterowl1lcy wydzta16w trakcyjnych Dyrekcji ko­
lejowy.ch ze wzgl~~6w gospodarki wydzial.owej. Zarzuty 
te Sq jednak raczej wOdq na mlyn zwolennik6w wydzie. 
lenia warsztatow. 

!'Jaturalnie, s~raw~ wydzie~enia warsztatow tr aktujemy 
w ,zwtqzku z szybklen: wyl~o~lamem prac nOfI1:talizacyjnych, 
ktorych dotqd zupe1111e M1l11sterstwo Kolei Zelaznych nie 
wykonywa. 

Naleiy t.ut~j stwierdzic, ie dzial: warsztatowy Mini­
sters~wa Kolel Zelaznych rozwija si~ zbyt powoli. Urzq­
d~el11a warsztatowe s~ przestarzale, ; naprz. szereg obra­
bJarek ,w warsztatach .!tezy. 65 lat wleku, ezyli jest jeszcze' 
z epokl przedpows~a~:J~wej 63-go roku. JUi raz wspo­
mn,lane prace K01!llsjl ~n~. generala Pietrowa (str. 31 Ra­
polt ~Q ~8) podajq 0Pl11J~, ie niedopuszczalnem jest, aby 
obrabJarkl pracowaly dhliej ponad 25 lat. . 

!'Jal~~y wprowadzic do warsztat6w zasady nal'1 kowej 
orgal1lzacJl pracy oraz zastosowac jaknajszerzej sW szyb-
kotnqcq. . 

') Przeglqd TechniczllY Nr. 15, 1923. 
2) str 32 Raport Nr. 18. 
B) Przeglqd Techniczny. Nr 15, 192~. 

(dole nast.). 
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Parowoz T y 23 Polskich Kolei Panstwowych. 
Podal MICHAl:. ODLANICKI-POCZOBUT, illz. 

N asze koleje pallstwowe v.: roku . lIbi.eglym dost~ty 
cenny nabytek w postacl 15 CI~tkiCh parowozow 
towarowyeh 0 lIkladzie osi 1-5- 0, typll zwanego 
w Ameryce "dekapod" (dziesi~cionogi), lla naszych 

zas kolejach oznaczonego przez Ty. 
Czy parowozy towarowe naleiy budowac z przed­

niemi w6zkami, ezy bez w6zk6w, jest sprawq, kt6ra ' nie 
przestaje w Europie wywolywac spor6w. Amerykanie do 
slutby pociqgowej na szlakaeh weale nie uzywajq paro­
wozow bez przednieh w6zkow, a priori nazywajqc je 
switcher'ami (przetokowemi). Sklania ich do tego z jednej 
strony konieeznosc podniesienia krancowej dozwolonej 
szybkosci jazdy, a z drugiej strony potrzeba przewozenia 
pociqgow na wzniesieniach z wi~kszq nit to si~ prakty­
kuje w Europie szybkosciq. W tym ostatnim celu paro­
wozy amerykanskiesq budowane z tak dutemi koUami 
i cylindrami, aby pociqg zadanej wagi by! przewotony 
przez wzniesienia z szybkosciq nie mniejszq nit 15 kmjgodz. 
(w Europie zadawalajq sj~ 10 kmlgodz.) j w tych warun­
kach byla wyzyskanq calkowita przyczepnosc parowozu, 
czyIi, by jazda na wzniesieniach odbywala siE: ze stawi­
dlem na ostatniej podzialce. Kociol zas musi miec dosta­
tecznq powierzchniE: ogrzewanq, aby w tych , warunkach 
utrzymac pr~znosc pary i naleiyty poziom wody. 

austrjacki, jak rosyjski parowoz majq znacznie ml11eJszq 
wag~ napE:dnq od naszego, co znacznie oslabia wartosc 
porownawczq charakterystyk. Pod wzg\~dem wartosci 
wagi nap~dnej znane mi Sq tylko dwa europejskie paro­
wozy towarowe, zblizone do naszego dekapodu: 1) 0 ukl'a-' 
dzie osi 0-5-0 szwedzki 2-cylindrowy, budowy fabryki 
Motala, 0 wadze napE:dnej 84,8 t i 2) belgijski ustroju 
Flamma, 1- 5-0, 0 wadze nap~dnej 87,8 t - 4 cylin­
drowy. Waga zas nap~dna polskiego parowozu rowna 
si~ 85 t. 

Charakterystyki wymienionych tu parowozow przy­
taczamy w poniiszej tabe1i, wraz z ciekawszemi usto­
sunkowaniami zasadniczych wymiarow (p . nast. str.). 

Zastosowanie w6zkaprzedniego. nawet w postaci 
osi tocznej Adamsa, jak u naszego Ty, znacznie podraia 
parow6z i przy najwytszej dozwo\onej u nas szybkosci 
towarowych pociqgow, nie hamowanych sal11oczynnie, 
okolo 45 kmlgodz., znaczenie w6zka przedniego dla bez­
pieczenstwa ruchu i konsecwacji toru nie jest tal( dute, 
aby calkowicie usprawiedliwic wi~ksze koszta parowozu 
1-5- 0 w por6wnaniu z 0-5- 0, zwlaszcza, ie te zna­
czne szybkosci Sq rzadko osiqgane. Jest jednak inny 
wzglqd, ktory skhinia do budowy w Europie parowoz6w 
towarowych z przedniemi osiami tocznemi, wzg\qd po-

Rys. 1. 

W Europie pociqgowe parowozy towarowe spoty­
kamy z koial11i tocznemi i bez tych k6t Widzimy w Niem­
czech ogrol11ne rozpowszechnienie typ6w 0 9 i Os 0 llk!a­
dzie OSt 0-4-0 zast~powanych l1a linjach ze slabq bu­
dowq nawierzchnJ typem Gln (0-.5- 0) 0 obci~ie~iu osi 
tylko 14 t i 0 prawie jednakowej z pl~rWS~eI111 ~Ile po­
ciqgowej. Tr6jcylindrowy 1- 5-0 0 12 me cleszy Sl~ zbyt 
wielkiem powodzeniem. Zdecydowanq I rzewag~ parowo­
z6w towarowych z przedniel11i osia~i t?cznemi ~po~y­
kamy na kolejach francuskich, angleIsloch, belgl]sklCh 
i austrjackich. Parowozy typu I - 4 - 0 Sq. budowane 
przewaznie jako 2 cylindrowe, zas 1 - 5 - 0 lakq 4.cy­
lindrowe, do czego skl:aniajq: 1) wzgl~d.y ~ons~ruk~YJne: 
ch~c llnikniE:cia cylindr6w 0 zbyt duieJ sredmcy I wy­
plywajqcego stqd nadmiernego nacisku na czop korbowy, 
a takZe 2) ch~c osiqgni~cia oszez~.dnosci n.a ~aliwie przez 
zastosowanie ustroju compound 1 .3) dqzeme. d~ zla~o­
dzenia bocznych ruch6w parowoZll, jak szarpal11e I w~zy­
kowanie. 

Do por6wnawczej analizy trafnosci charakterystyki 
naszego dekapodu. maf!1Y ~~dzwyczaj ubogi materjal, gdyz 
w Europie obecme Ist11leJe l1a par~ . przegrz~nq ty1ko 
3 typy parowoz6v.: 1:- 5 ----:- 0 0 ustroju 2 cy1111.dr~wYI11: 
1) najstarszy austrjaCkl kolel Slledbah~; 2) roSYJSkl~ bu­
dowany podczas wojny w Stana~h Zjednoczonych 1 X;a­
nadzie i najmlodszy , 3) polski - budowy Zakladow 
Schwartzkopffa w Wildau pod Berlinem w roku 1923. Tak 

dzielany przez nasze Ministerstwo Kolei, zamawiajqce dla 
P. K. P. parowozy 1:-4-0 i 1-5-0. Do tej kompli­
kacji \okomotywy skl:ania ch~c otrzymania wi~kszej szyb­
kosci jazdy na wzniesieniach. 

Oznaczamy przez C - og6Iny rozch6d pary na go­
dzin~, M - moc wskazanq w KM; nat~ienie powierzchni 
ogrzewanej zak!adamy ::::: 40 kg pary na godzin~, . roz-

. H 
chod pary na 1 KM = 40N (1). Moc wskazana Ni = 

ZV.I000 ZV I . . . = 75.3600 = 260 (we wzorze tym V - szybkosc Jazdy 

w kmjgodz). Najwj~ksza sita pociqgowa ze wzgl~du na 

przyczepnosc w przybliienill rowna si~ Z = ~ (J. Q (2), 

gdzie a wskazuje cz~sc wagi parowozu, sluitlcej do 11a-

d t k . Q U"p. Q a Q 
p~ u, a ze a = - Q- ; uap. = . 

C 40 H 40 H. 270 
W takim cazie N-; =- Nt = . Z. V ; 

~=,!g.270. 5H.stqd V 54 H.M = 
Nt ex. Q V .J 000 ' C a Q 

54 _1 . _Q1_ . _1 . . (3) 
c a 

!vi H 
Wzor ten nie jest scisly, zawiera bowiem w sobie przy: 
bliienia (1) i (2), nac\aje si~ jednak do porownawczeJ 
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------------~· ~'·----------_.--~--~--~----~--~--~---r----I 
1-5-0 1-5-0 1-5-0 

1-5-0 1-5-0 0-5-0 0-4-0 0-5-0 

PAROWOZY G 12 Belgijskl Szwedzki Gl)8 
Polski Austrjackl R.osyjski I Pruski Flamma Motala Pruski 

G 10 

Pruski 

Srednica cylindrow d 

8uw Hol,ow s \ . 

Srednica k61 napt;dn. D . 

Napr~inosc pary p 

Powierzchnia rusztow R 

Powierzchnia ogrz. leoUa h. 

" przegrzew3cza hI' , 

" catkowita H 

" poc1grzewacza 

650 

720 

1450 

14 

4,5 

224 

73,5 

· 297,5 

13.6 

86 I 

I 
610 635 3 X 570 

720 711 660 

1450 1321 1400 

14 12,7 14 

4,47 . 6,02 3,9 

208 243 195 

58 67 68,4 

4 X 500 

660 

1450 

13 

5,1 

292 

62 

266 310 263,4 354 

13,6 

81,5 85 

700 

6;10 

1300 

12 

3,15 

196 

59 

255 

600 

660 

1350 

14 

2,6 

144' 

,52 

196 

15,2 

61,8 

630 

660 

1400 

12 

2,6 

150 

53 

203 

15,2 

65,1 Waga parowozu pr6inego t 

roborza Q 

nap~dna Qllnp 

95 

85 

4500 

238 

I 82,2 

I 70,1 

91 

80,6 

5690 

225 

93 10-1 

80 87,8 

76,8 

84,8 

84,8 

68 

68 

72 

69,S 

Sztywny rozst~p osi 

Obi~tosc cyl. w litrach W 

S·t . Z O,6pd 2 S 
\111 PocHlgowa nUlX = - ---a-. 

1 .Q 
=:::::: - unp 

5 

Przyczepnosc ~mnx 
. d 2 

Charakterystyka Garbe'go DOS 
n.~p 

W Cecha zasilania cyl. parq H . 

.. wvstarczalnoSci kona Z . " • H 

» udatnosci projektu E . 
a intensywnosci przegrz. !!.­

hp 

nat~ienia rusztow : 

1 0 rob 

c;:= QU31) 

17600 

17000 

4,8 

24,6 

0,81 

59,1 

319 

3,04 

66 

1,12 

oceny parowoz6w przy pewnem okreSlonem forsowaniu 
C 

kotla. We wzorze (3) IV:" - rozch6d pary na 1 K M 

charakteryzuje termicznEl sprawnosc parowozu, 2 -
waga 1 1n .2 calkowitej powierzchni ogrzewanej - usto­
sunkowanie slusznie zwane cechq udatnosci pH?jektu, (J.­

cz<:;sc wagi parowozu, stuiqca do nap~du. 
Widzimy, ie ceteris paribus szybkosc jazdy na 

wzniesieniacl1 ze wzgl~du na wystarczalnosc koUa jest 

proporcjonalnq do wielkosci + ~ U parowozow bez 

osi tocznych Qnap = Q; czyli 0: = 1; u naszego Ty23 (J. r;= 

0,89; _ 1_= 1,12, czyli moina si~ spodziewac wzrostu 
0: 

szybkosci 0 12?; w porownaniu z 0- 5-0, naprzyldad ze 
szwedzldm parowozel11. Ten ostatni ma najwi~ksze cylindry 
w Europie (nie IiCZqC niskopr~inych) 700 mm, sila jednak 
cylindrowa tego parowozu jest prawie rownq sile naszego, 
poniewai nadpr~i110SC pary w kotle parowozll szwedzkie­
go jest tylko 12 at, nasz zas ma 14 at. 

Garbe w 2-iem wydaniu "Die Lokomotiven der Gegen­
wart" (rok 1920) na str. 486 podaje, ie ten najci~iszy i naj­
pot~iniejszy 5-osiowy parow6z w Europie przewozi pociqg 

210 

15520 16537 

14020 16120 

4,5 4,8 

26,3 26,9 

0,79 0,72 

58,3 53,3 

309 310 

3,5 3,6 

59,5 51 

1,17 1,13 

4800 

250 (1,.5) 259 (2) 246 

17300 18585 17800 

16000 15560 . 16960 

4,3 5,3 4,9 

26 22 28 

0,94 0,73 0,97 

70 50 68 

353 293 335 

2,8 4,7 3,3 

67 69 80 

1,16 1,09 1,0 

186 

14800 

13600 

4,6 

26 

0,95 

75 

347 

2,8 

75 

1,0 

206 

13400 

13900 

5,1 

26,2 

1,01 

66 

353 

3,0 

78 

1,0 

waiqcy 1456 t na wniesieniu 1: 100 z szybkosciq 12,1 
km/godz., rozwijajqc przytem .silq pociqgowq 18400 kg. 

Zarzqd Szwedzkich kolei Pa11stwowych zapewnia, ie 
parQwozy te Sq udatne i ie · olbrzymia sila cylindrowa 
tych parowoz6w hie rna ujemnego wplywu 11a ich bieg. 
Od naszego dekapodu smialo moiemy si~ spodziewac 
jeszcze lepszych wynik6w. 

Pr6by dokonane w Niemczech z pociqgiem 0 wadze 
1517 t wykazaly, ie najwi~kszq moc wskazanq osjqgni~to 1840 
KM przy napelnieniu 60%, na wniesieniu 1 : 100, przy szyb­
kosci 25 kmjgodz. j sile pociqgowej na haku 17200 kg. Proba 
dokonana z naszym dekapadem na szlaku Giiterg!tick-Wie­
senburg z pociqgiem 0 wadze 1690 t i skladzie 120 osi daly 11a­
st~pujqce wynikl; odJeglosc 34 kin zostala pokonanq . w ciq-
gu 51 minut, ze sredniq szybkosciq 40 kmj godz. Srednia 
sila pociElgowa - 6460 kg, srednia moc wskazana 985 
KM; srednia temperatura pary w skrzyni suwakowej 
318°C. Temperatura podgrzewania wody 93'·C. ZUiyto 
wody 8250 kg, co daje na 1 KM i godzjn~ 9,84 kg 
zas na 1 m2 powierzchni ogrzewanej i godzin~ 43,4. 
W ~gla spalono 1000 kg, czyli 11a 1 KM i godzin~ 1,2 kg, 
zas 11a 1 m2 powierzchni rusztu i godzin~ ok. 260 kgj m'h. 
Odparowanie - 8, 25 kg. 

Byl to l1ajci~iszy PQciqg przy probach w Niemczech 
zoyt jednak lekki dla naszego dekapodu. 
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Pr.zednia os tocz~a Adamsa, zaopatrzona w klinowy 
~echantzn~ zwrotny, .ntetylko lago.dzi wjazd w luki i prze­
bleg po .mc~, ale .tez W~iykowame, pochodzqce od jego 
ogro~1neJ sl1y cyhnd:oweJ. Ta ostatnia si~ga 47 t, wy­
woluF\c ogromny naClsk na czop korbowy. 

Koleje francuslde do sprawdzania wymiarow czo-
. t ' . 0,05 P V - 2 k pow S OSllJq wzor ~ < ,3 gem gdzie P -

nacisk, CJ. 0 ---: szerokose zetkni~~ia panwi z czopem, 
V - szybkose obwodowa. Wzor ten stawia granic~ 
pracy sit tareia' 2,3 kgcm. Dla naszego dekapodu 

. ' t d 'k V 0,05.47000 0,7 
wzor en a wyl1l = 180/3 170-- = 1,6 kgcm (przy 

bl .,. d 20/, . d V 20000.180 szy WSCIJ8Z Y Ull/gO z. -:- 3600.1450 0,7 m/sek.), 

ez:yli pa.row6z 0 nacis~(U. na os 17 t 0 5 zwiqzanych 
oSlach Jest konstrukeYJl11e doskonale wykonalny jako 2 
cylindrowy. 

W Ameryce prawie nie Sq budowane 4 eylindrowe 
parowozy, chociaz sila cylindrowa osiqga tam w parowo­
zach 1-5- 1 przeszlo 65 t. Zaklady Baldwina stosujq do 

obliczenia wymiaraw czopaw 110rm~ :;,. < 127 Ilgicm.2 

Wz6r ten dla naszego dekapodu daje ~~~~$- = 153 kg/cm2, 

czyli ze czopy naszych dekapodow nie odpowiadajq nor-
mom amerykmlskim. . 

Na "str. 325 wyzej wymienionego dziela Garbe po­
daje tablic~ wymiaraw czopaw najbardziej zna11ych Pfll­
skich i amerykallskich parowozow; znajdujemy tu, ze naj-

wi~kszy nacisk 11a 1 cm2 rzutu czopa ~A rna dobrze 

znany Polsce i bez zarzutu praeujqcy parowaz GI S' 

w ktorYI11 :x = 1~~~~,~ = 174 kg(cm2, liczba 0 13 °/0 wyi­

sza niz u naszego 1 - 5 - 0. 
Zastosowany do naszego Ty lwciol systemu Belpaire'a 

nalezy w Polsce do osobliwosei. 

W Europie kotly Belpaire'a Sq najbardziej rozpowszech­
nione w Belgji (ich ojczyznie) i we Francji; w Rosji od 
roku 1905 typ ten byl wylqcznie stosowany do wszyst­
kich nowych projektowanych parowozow. 

W Ameryce tylko 8 towarzystw posiada parowozy 
z kotlami Belpaire'a w ogolnej ilosci 877 szt., a obecnie 
kotl~ te nie Sq stosowane do budowanych tam paro­
wozow. 

. Najwi~ks~'l konstrukcyjnq zaletq kotlow Belpaire'a jest 
to,. ze zesp.orkl s~ prostopadle do blach, eksploatacyjn'l . 
z~s .zaletq Jest zWJ~ks.zona przestrzell parowa nad pale­
ntsloem. Do stron uJemnych natomiast nalezq: 1) duza 
waga i trudnose wykonania, stqd zwi~kszorie koszta; 2) 1a­
twe .nagro~1~dzanie si~ . osadu i kamienia koHowego na 
pl'Clsk!111 SUflCJe, 0[a2 wl~ksza trudnosc uSlfni~cia go, niz 
z suf~t~ wypuldego; 3) bardziej cz~ste pojawianie si~ 
p~kl11~c w blachach plaszczowych i w uchwyeie. Tru­
dno tei powiedziee, czy warto koUom Belpaire'a dawae 
pie~wszet!stwo przed "wagon-top", dajqcym takie zna­
CZ111e zWJ~kszonq parowq przestrzell nad skrzyniq ogniowq. 

Parowoz i1asz, zajmujqcy w Europie wsrad jedno­
typowcow 3-cie miejsee, co do pot~gi swego koHa i co 
do sil'y pociqgowej, znakomicie si~ nadaje do przewozenia 
z~ znacznq szybkosciq technicznq dalekobieznych pociq-
gow marsZfutowych, naprzyktad w~glowych z Zagl~bia 
do Warszawy i Lodzi. Moze on przytem bye opalany 
ko[zystnie najbardziej lichemi gatunkami w~gla. B~dzie 
on nieoeenionym do prowadzenia ci~zkich pociqgow na 
gorzystych szlakach naszej sieci, oraz moze oddae nie­
ocenione uslugi dla intensyfikaeji rllchu na jednotorowych 
szlakaeh, zwi~kszajqe ich przelotnosc. 
. Pod wzgl~del11 wyglqdu zewn~trznego delcapod nasz 
przedstawia si~ bez zarwtu, posiada jednak wszystkie 
ceehy parowozu rdzennie pruskiego. Nie znajdujemy 
w nim iadnych powazniejszych odst~pstw od form kla­
sycznyeh nowoczesnego europejskiego parowozu, olbrzy­
mie zas jego wymiary. wysokosc oraz pot~zny, tlstawiony 
ponad ostojnicami kociol - czyniq wprost il11pOllnj'lce 
wrazenie. 

Badanie Par 0 W 0 Z 6 w. 
Poctal prof. A. CZECZOTT. 

1. Z A R Y S 0 G 6 L N Y. 

I. Mot Y w Y 0 gal n e, p I a n bad a 11 i e h a r a k t e r 
pozqdanych instytucji. 

Do najwai niejszych ' zagadniefJ. caloksztaltu gosPO" 
darki P. K. P. nalezy, pOl11i~dzy innemi, kwestja najlep­
szego wyzyskania parowozaw, co wobec wielkiej rozno­
rodnosci taborLt parowozowego, tak pod wzgl~del11 stanu 
i wieht, jak rawniez znacznej ilosci typow, rna bardzo 
doniosle znaczenie. Nadto zamawiamy obecnie i jeszcze 
przez dlugi czas b~dziel11Y zamawiali w krajowych i w za­
granicznych wytworniach nowe parowozy, ktarych typy 
narazie nie s'l ostatecznie ustalone. Taka sytuacja, wobee 
niejednokrotnie stwierdzonej niedokladnosci istniejqcych 
sposob6w ujmow8ni8 wCl[(lnkaw pracy i eksploatacji P8'­
rowozow oraz koniecznosci rozstrzygania tyeh kwestji 
jedynie 11a drodze doswiadczalnej, - wysuwa na plan 
pierwszy potrzeb~ utworzenia w Polsce odpowiedniej il1-
stytucji doswiadczalnej - narazie laboratorjum paro­
wozowego, ktare ' tymczasem b~dzie stanowito zaCZq­
tek, w przyszlosci zas filj~ moze nieco szerszej organiza­
cji ogall1o-kolejowej, ktora uwzgl~dni potrzeby badall 
i w innych dziedzinach kolejnictwa (naprzyklacl nawierzchni, 
mostow i t. d.). . 

Celem wyjasnienia, jakq powinna bye taka instyttleja 
i jaka 111a bye jej organizacja, w dalszym ciqgu podajemy 
ogolny zarys przedmiotll badan parowozow, kt6ry daje 
podstaw~ do projektowania ukladu doswiadczell i wy­
znaczenia scistego programll badat'l. Przedewszystkiem 
jednak, by podkreslic donioslose omawianej sprawy, przy­
toczymy tylko ogolny prowizoryczny plan badall, ktore 
mLlSZq obchodzic P. K. P. 

Majqc na mysli narazie tylko llormalnotorowe pa­
rowozy, musimy zaznaczye, ze w obecnej chwili najbar­
dziej naglqcq jest sprawa nowyclz parowozow, bqclz jui 
sprowadzonych z wytworni zagranicznych, bqdi tez ocze­
kiwanych, aznajdlljqcych si~ w tolm budowy. Do tych 
nalezq llast~plljqCe serje: 
Tr 20, Tr 21, Tr 21 belg. fabr., Ty 23, Tr 12, Ok 1, Ok 22. 

Najwazniejsze znaczenie mialyby badania porawnaw­
cze serji Tr 21 i Ty 23 wobec tego podzialu zdaJl, jaki jui 
si~ wytworzyl ,co do tych parowozow. Badania wi~c po­
winny nietylko okreslie odnosne charakterystyld robocze 
tych parowozow, ale, i e tak powiemy, zadecydowae 010-
sie tyclJ dwucl1 typ6w i daJszych ich zam6wieniach, wzg1. . 
dae dane do tych zamowieJ'l. Wobec tego badania tych 
serji powinny bye wykonane jaknajscislej i llajpr~dzej. 
Tll nalezy zauwaiye jeszcze, ie parowozy te cz~sciowo 
b~d'l wyposazone w podgrzewaeze wody roznych ukla­
dow - tytulem proby, a wi~c t~ okoliczllose powinno si~ 
tez lIwzgl~dnie przy badaniach, celem u19pinjowa­
l1ia, czy lTIamy nada! stosowae podgrzewacze i jakie mia­
nowicie, tembardziej, ie niektore z nich jui posiadamy 
na innych serjach parowozow. 

Parowozy Tr 20 (Baldwina), jak rowniei Tr 12 (bu­
dowy Warszawskiej Spolki Bud. Parowoz.) nie majq tak 
donioslego znaczenia jak wspol11niane poprzednio serje; 
stanowiq one typy przypadkowe lub przejsciowe, nie za­
slugujqee na dalsze ieh szerzenie, - wi~c wzgl~de111 
nich baclania mogq bye prowadzone nie tak wyczer­
pujqCO, zwlaszcza, ze naogal Sq to typy jut znalle. Nalezy 
tylko ustalic charakterystyki robocze Tr 20, jako licznej no-
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wej serji, a Tr 12 - jako pierwszego typu wyrobu krajo­
wego. 

Co si~ tyczy osobowych parowozow Ok 1 i Ok 22, to 
badanie tych serji rowniei b~dzie mialo na celu tyl!co 
ustalenie ich charakterystyk, jako typow nie wzbudzaJq­
cyeh szezeg61nych wqtpJiwosci, i moie bye przeprowa-

. dzone bez zbytniego pospiechil, po dokonaniu prob z to­
warowemi parowozami. 

W kazdym razie wymienionego programu wystarczy 
ai nadto na ezas najblii szy. 

Po ukoryczeniu wskazanego planu najwainiej-
szyeh badan, b~dziemy mogJi zabrae si~do spraw II ka­
tegorji. 

Do 11ieh b~dzie naleiato zbieranie materja16w 
do. projektowania parowozu typu pospiesznego, )a!dego 
jeszcze nie posiadamy, a r6wniei danych dla wyswletle­
nia, czyby nie naleialo zastosowa~ do 110wych parowo­
zow zasady podw6jnego rozpr~iat11a pary (wraz z prze­
grzewaniem), gdyi przyj~ty do dzis dnia program bu~owy 
parowozow wyIqcznie tlstroju blizniaezego, wobec roino­
rodnych opinji, Jakie pal1ujq pod tym w.zgl~dem, nasuwa 
koniecznose sprawdzenia tego zagadniema. W tym celu, 
pomijajqc badanie nowych typow p~rowozow, ktor~ m~­
gtyby ewentualnie powstac, wypadl11e z tego spec}alme 

. powodu zbadae rownolegle parowozy,. k~o~e mOEfC! dae 
potrzebny materjal, ezy to do rozstr~ygl11t;Cla posta~!Oneg.o 
zarradnienia, ezy tei do projektowa11la l10wych typow (ldo­
ry~h badanie w swoim czasie ~~dzie stanowilo III k~te­
g0rj~ prac badawczych). Do lteznyeh tych parowozow, 
ktore naleiy zbadac porownawczo, naleiec b~dq: 

1) Serja 310 typu 1- 3-2\ I 
2). Pacific Wiirtemb." 2- 3- 1 I 4-ey1. compound I ~ 
3) S 10 " 2-3-0 § 
4) S 10 "" 4" bliiniaczy t ~ ~ 
5) S 10 ,,3 " I' ~ ~ 
6) 0 ~2 1-5-0 3 p.. 
7) Serla 429 ,,1-3- 1 2" " . J 
8) " " 2 compound 

9) " " 2 
10) S 7 2-2-1 4 
II) P 8Bd 2- 3-0 4 

Niezaleinie od wyznaczonego programu, pozqdane 
Sq badania rownolegte niekt6rych innych serji, czy to ze 
wzgl~du na ich ilosciowe znaczerJie na P. K. P., czy tez 
z powodu rozmaityeh eech dodatnich, typow jeszcze nie 
przestarzafych i b~d'lcych w stanie jeszcze przez ezas 
dtuzszy oddawae przystllgi P. K. P. . 

Do tej kategorji parowoz6w llalezq nast~pujqce serje: 

niemieckie: 

1)072 0-4-0 
2) 08 " 
3) 08' " 
4) 010 0-5-0 
5) T 14 1- 4- 1 
6) T 16 0-5-0 

austrjackie: 

7) ser. 170 1-4- 0 
8) 80 0-5-0 

J ui samo tylko wyliczenie typ6w przeznaczonych 
do zbadania (nie wymieniajqc iadnych szczeg610w bada­
nia) daje do zrozumienia, ie rychle wykonanie calego 
prograI?u r,n0iebn!= jest jedynie przy nalezytej organiazcji 
odpowled111ego blUra, 0 pewnym zespole ludzi, praclljq­
cyeh ewent. w kilku mniejszych grupach, r6wnoleg1e, ale 
zJednoezonych jednem ogolnem kierownictwem. Instytucja 
taka musi bye wyposaiona we wszystkie l1iezb~dne srodki 
(narz~dzia, materjal, personel) i korzystae ze wszystkich 
praw i przywilej6w, ktore moglyby si~ przyczynic do 
najskuteczniejszego wykonania nakreslonego ttl zadallia. 

Oczywiscie, b~dzie to wymagalo pewnycl1 wydatkow 
ze skarbu, i to znaezriych, ale pod tym wzgl~dem trzeba pa­
mi~tae, ie zuiyeie paliwa 11a P. K. P. jest i b~dzie za­
~sz~ 0 ~~Ie znaczne, ie zaoszczt;dzenie 1 % w~gla wy­
mesle mJijardowe sumy, ktorych drobna cz~se wystarczy 

dla utrzymania projektowanej it~styt.ucF;. d~ialalnose zas je~ 
powinna przysporzye duio wI~cej 111Z 1 /0 oszcz~dnosel 
l1a kolejach. • 

Aby okreslie blii.ej charakte: owej inst~tucji dos:viad­
ezalnej, nie wdajqc Sl~ .w z~yt~l.e sz:zegoly, nalezy tu 
zaznaczyc, ze zasadq dzwlal11a jeJ, .0 lIe ma ona stae na 
wysokosci nowoczesnych wymag;an. n~llk~wych, byloby 
stosowanie takich srodkow badallla, laklelll1 Sq.w ago 11 y 
d Y 11 a mom e try e z n e, r 0 I k 0 w e. s tan 0 w 1 S k a d y-
11 a mom e try c z 11 e lub tei s p e CJ a I net 0 r y k ~~e-
i owe. i; 

Szczeg61ne te srodki i metody badaft mUSZq bye tu 
stosowalle z powodu zup e~l1ej o~m.ie!lnos:i warunkow 
pracy parowozu w porownanlll z Sl1111klem I koHem sta­
lym. 

Gdy wszelki silnik staly pracllje w seisle okreSl?­
nych warunkach, a przynajm~iej j~go p:aca okresla. s~~ 
nieznacznemi wahaniami ObelqZe111a, ktore z latwoSClq 
moze bye utrzymywane. b~z zmian w p:zec.iq~u kilku ~o­
dzin, parowoz - przeclwllle - w zale~no~el ad. zmlan 
profilu, zazwyczaj prawie bez przerwy zmlenla swolq pr~e~ 
w szeroldch granicach tak, pod wzgl~dem szybkoSCl, jak 
wytwarzanej sily pociqgowej. 

W takich warunkaeh, pomijajqc juz trudll0S~i samyeh 
pomiar6w na parowozie znaj?ujqcym si~ w szyblum . fll~hl1! 
wyniki doswiadczen mogq Sl~ stosowac tylko do jaklChs 
przeci~tnych warunkow i wa.rtose i~h jes~ ?ar~~o wzgl~dn~, 
szezegolnie jesli l1przytomnle ~oble mozhwosc otrzy~an1a 
jednakowych pr~eci~tn'ych wY111k6w,. n.awet przy ~ozmaJtyeh 
granicach wahama chwllowych wartoscl tego lub 111nego l1a­
pelnienia wzgl. szybkosei (naprzyldad, przy okreslaniu roz­
chodu w~dy na pewnym oclcinku). Praktycz.nie :vyniki taki~ 
b~dq mialy wartose tylko pewnego przybhie111a, naukowej 
zas wartosci-zadnej, 0 ile, rozumie Sl~, to lub owe do­
swiadczenie nie b~dzie dawalo wartosci chwilowych, 
a wi~e niezaleznych od stalosci warunk6w. Dotyczy 
to naprz. pomiarow szybkosci, okresleni1:i sily pociq-
gowej, rozmaitych temperatur i. t. p., do czego istniejq 
tachometry, indykatory, dynamot?etry na hakll tendra, 
rozmaite pirometry i termometry 1 t. d. 

Niemoiliwose pomiarow chwilowych wartosci doty­
ezy glownie rozchodu wody i paliwa; kt6re to pomiary 
wymagajq szczegolniejszych zastrzeien i mogq bye doko­
nane tylko po dluzszym przebiegu parowozu. Tymczasem 
scisle okreslenie zuiycia pary lub w~gla na konia i go­
dzin~ wartosci odparowalnosci kotla, odpowiadajqcych 
pewnym warunkom pracy parowozu, ma doniosle znaczenie · 

~ dla rozwiqzania wielu zagadnien teorji i praktyki i wymaga 
stalosci warunkow praey parowozu. 

Z tego wynika, ze procz organizacji zwyczajnych jazd 
11a szlakach, ktore majq to waine praktyczne znaczenie, 
ie pozwalajq wogole oceniae warunki w jakieh si~ odbywa 
praca parowozu w rzeczywistosci, - nalezy organizowae 
proby w warunkaeh nieco sztucznych celem urzeczywistnie­
nia owej sralosci warunkow. Cel ten moze bye osiqgni~ty 
nast~pujqcemi sposobami: 

1) Metoda stanowiska kotlowego-sta­
nowi najdawniej znany i niejednokrotnie stosowany sposob, 
aczkolwiek malo doskonaly, gdyi po pierwsze dotyczy 
tylko pracy koUa, wprawdzie najbardziej trudnej do sci­
slego zbadania sprawy, powtore przedstawia jq w nieeo 
spaczonej postaci, poniewai przy tym sposobie parowoz 
pozostaje nieruchomy, suwaki Sq zdj~te i para z kotla jest 
wprost wypuszczana do dmuchawki, mamy wi~e tu · wylot 
pary staIy, nie zas 0 charakterze okresowo-wibraeyjnym, 
jakim on jest w rzeczywistosci podezas pracy parowozu. 
Mimo to, w pewnych razach, gdy' choclzi 0 badanie tylko 
kotla, ewentualnie paliwa przy odbiorze tegoz, moze bye 
zastosowa11Y z pomyslnym skutkiem. Badania Hemy'ego 
dokonane tym sposobem jeszcze w roku 1882 do dzis 
dnia cieszq si~ najwi~kszq slaw'l. 

2) Met 0 d a L 0 e v y' ego polega 11a jeiclzie tra­
kcjit podw6jnq, podezas ktorej parowoz badany dokonywa 
stalej pracy, a parowoz pomocniczy reguluje ruch, utrzy-
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fabrykom mozliwose sprawdzania nowych konst.rukcji, 
a politechnikom - pole do praktycznego kszt~lce11la ?d­
powiednich fachowcow z posrod student6w, Idorz~ . byliby 
powotywani do czynnego udzialu w pracach Polsklego La-
boratorjum Parowozowego. · . 

Rozumie si~ ie uslmtecznienie calego pro]ektu mo­
globy nastclpie stbpniow0 - przedewszystkiem zas nale­
iutoby uzyskac kredyt na budow~ wagonu dynamo~~try­
cznego i og61nq organizacj~ badaD, oraz przystqplC do 
projektO\vania innych urzqdzen, ktoreby byly urzeczy­
wistnione w drugiej kolejnosci. 

KOLEJNICTWO 
Ciospodarka kolejowa w Z. S. S. R. (Rosja) *). 

Usilowania RZqdll Z. S. S. R. idq przedewszystkiem 
i prawie wylqcznie w kierunku lltrzymania za wszelkq cen~ 
wladzy absolutnej. Uzywa si~ do osiqgni~cia tego celu 
rozmaitych srodkow, a z nich najskllteczniejszemi Sq na­
st~puiqce: kuratela kazdej instytucji administracyjneJ, gos­
podarczej, przemyslowej i t. d. przez szereg czynnik6w 
paI'istwowo-partyjnycl1: G. P. U. (Gl. Urzqd Polityczny), 
komitety pracownik6w kaidej instyttlcji, Iwmitety zawodo­
c10we (nprofsojuzy"), . "jaczejld komunistyczne" i wreszcie 
zwiqzki mlodzieiy lwmunistycznej (nkomsomolcy"). Orga~ 
nizacje te paraJiiujq najzupelniej inicjatyw~ i prac~ kaidego 
osrodka, bqdi to wytw6rczego, bqdz nawet administra­
cyjnego. Nie zadawalniajqc si~ temi codziennemi srodka­
mi, rZqd sowiecki, zazdrosny 0 SWq wladz~, niweczy bez­
wzgl~dnie wszelkie grupy i sfery, kt6re zyskuj'l jakikol­
wiekbqdzdobrobyt i wpIywy. Ostatnio rzqcl bezwzgl~d­
nie t~pi "nepmanow" w wi~kszych osrodkach (Moskwa, 
Petersburg), wysylajqc przedsi~biorc6w i kupcow na Murman, 
Sybir i t. p., konfiskujqc ich mienie oraz wysiedlajqc ro­
dziny ze srodkowych gubernji. Zjawiskami tejie kategorji 
by to rozgromienie k61 profesorskich i inteligel1ckich 
W Petersburgu, w Kijowie i win. miastach. 

Taka taldyka rZqdl1, tqcznie z zanikiem zdolnosci 
do pracy szerokich warstw pracujqcych, brakiem szeregu 
surowcow, srodk6w wytw6rczosci, niezwykle malq po­
jemnosciq rynku, wywoluje zanik przemys!u fabrycznego 
(rok temu, \VedL oficjalnych enullcjacji, doch6d brutto 
wszystkich fabryk wynosil tylko 50,(6 sum, llzyskiwanych 
dawniej przez rzqd curski jako podatki). 
. Rolnictwo upada w szybkiem tempie, gMwnie z po-

wodu rozbieinosci cen wyrob6w fabrycznych i cen na 
produkty rolne. 

Handel wewn~trzny aczkolwiek zwany "wolnym", 
po1ega przewaznie na wymianie pOl11i~dzy przedsi~bior­
stwami lIfz~dowemi (trust'y), handel zas prywatny jest 
wlasciwie tylko handlem detalicznym. Handel zagraniczny, 
monopolizowany w r~kach rZqdll (W niesztorg), nie do­
si~ga znaczniejszych rozmiarow, wyjqwszy niekt6re wi~ksze 
partje zboia i drzewa na p61nocy. 

Na tIe taldch warllnkow politycznych i D"ospodar­
czych, koleje, oczywiscie, zyskae pracy nie mo"gq. I to 
jest najbardziej decydujqcq okolicznosciq dla stanu kolej­
nictwa. 

Aczkolwiek odstqpiono w 1922 r. od zasady ko­
l11unistycznej udzielania przez kolej uSlllg bezplatnyeh 
i aczkolwiek obecnie taryfy kolejowe wi~ksze Sq 0 35fl' 
od pr~edwojel1l1~c.l\ to j~dnak fiI1anse drag ielaznych s~ 
w sta111e beznadzlejl11e deflcytowym. Wyprowadzajqc stale 
z row,nowagi ~ucliet par1stwowy, staly si~ koleje dla rzqdu 
nadmlernym el ~ zarem. 
. Sztlk~j4c sposobu pozbycia si~ tego ci~iafll, wykre­
slono koleJe z budietu Pt1!1stWQWego, tworzqc miejscowe 
zarzqdy z os6b postrollnych dla 1\Olejnictwa, z kOl11unistq 
11a czele. ZarzEldy te otrzymaty jako podstawowe zada­
ni~ finansowanie sumodzielne poszczeg6lnych okr~g6w k()~ 
leJow~eh z prc~wem nawet zaciClgania pOiyczek zagranicz­
nych 1 llstalaJ1la wlasnych taryf miejscowych. 

*) Oct l1aszego l\Orespol1del1ta z Moslnvy. 

Do tych ostatnich spraw !ll0ina by toby zaliczyc .tei 
analogiczne lIrzqdzenia dla kolel wqskotorowych, co Jest 
pOi'ldanewog61e z tego wzgl~du, ze po pierwsze P. K. .P. 
posiadajq znaczl1q siee tyc~ k?lei, a po.wtore, ie w. d~le­
dzinie wqskiego toru panuJe Jeszcze wl<ikszy brak Jalnch­
k01wiek scislych danych. 

Za11i111 pOdamy szczegolowy projekt urzqdzell, majqcy 
odpowiadae wytkni<itym tll zyczeniol11, l11t1simy wyloiyc 
og61ny zarys samych ba~al'i p~r?\yoz6w - co tez zro­
bimy w l1ast~pnym rozdzIa1e 111111e]Szego artylUllu. 

(d. c. n.) 

ZAGRANICZNE. 
Srodek ten zawi6dl najzupe!niej, a cl1CqC lltrzYl11ac 

drogi ielazne w stank niejako czynnym, rzqd musial: 
jednakie wspierae fi11ansowo te zarz'ldy, nazywajqc jednak 
udzielane slimy dotacjami, a nie udzielaniem kredytll, 
wedlug dawnej terminologji. 

Wspo11lniany wyiej ogromny brak pracy l1a kole­
jach obrazuje ten fal<t, ie ilose tej pracy, w jednostkach 
przewozowyeh, t. j. pudowiorstacl1, spadfa do 15% w sto­
sunku clo r. 1913, a nadto ladunki skladajq si~ przewaznie 
z przewozow sluibowo-gospodarczych. 

W tych warunkach oplaty za wymienione . wyiej 
jednostki pracy przedsi~biorstwa ko1ejowego, t. zn. t-knz, 
nie pokrywajq, oczywiscie, Iwszt6w wlasnych. 

!(oszta 7.vlasne pudo-wiorsty w przeci~tnych i10s­
ciach wynosily: w r. 1830-- 1/ 11, kop, w r. 1850- 1/

80 
kop, 

w r. 1900-1
/.j " kop ., w r. 1913-1/ co kop. 

Obecnie doch6d z 1 pudo-wiorsty spadl przeci~tnie 
do I/sn kop., a koszt wlasny wzr6s1 odnosnie do r. 1913. 

Wiedzqc, ie niedob6r kolejowy pokrywa si~ drogq 
dewastacji i zaniedhania, llfz~dowi sprawozda wcy rosyj­
scy w publikacjach swych stawiali sobie pytanie: co ry­
chlej nast'lpi: czy. zr6wJ1owaienie dochodu kolei z kosztem 
wlasnym, ezy tei ostateczna ich dewastacja? 

Jako sprawozdawcy mz~dowi, wypowiadaJi przytem 
zapatrywania optymistyczne, korzystajqc z przypadkowych 
lub naciqgni~tych danych statystycznyeh i twierdzqc, ie 
ta 3-5 lat nastqpi zr6wnowaienie, a do tego czaSH 1<0-
leje nie zdqiq upasc do ostateczl1osci. 

Kwestja wykorzystania lIfzqdzen kolejowych, a w szcze­
g61nosci taboru, s'taje si~ w tych wamnkach najzupelniej 
drugorz~dnq i dane statystyczne 0 pociqgo-wiorstach na 
1 wiorst~, 0 przebiegll wagonow ci~iarowych na dob~ 
o. przebiegu parowozu l1a dob~ i t. p. stajq si~ zupelni~ 
lllerzeCzowenl1. 

Dowodem nieaktualnosci tych sp6lczynnik6w staje 
si~ fakt, ie i10sc inwentarzowa parowozow w liczbach 
okrqglych wynosi 18000, z nich nadajqcych si~ do ruehu 
jest mn. w. 7000, zas czynnych 4000-5000. 

. Wagon6w ci~iarowych jest inwentarzowo ok, 600.000, 
z. l11~h 40%-choryc~, a reszta jakoby nadaje si~ do po­
Clqgow; wladol11O Jednak, ie do transportu zbOi a zagra­
nic~ z wielldemi trudnosciami udalo si~ przygotowac 
150000 wagonow. 

Nie baczqc l1a powyiej wymieniony nadmiar paro­
~voz6w, z~~nawiano je . w Niemczech (700 parowozow) 
1 w SzwecJ1 .(1000), ze wzgl~d6w politycznych . . 
. . V:' lome N. K. P. S. (komisarjat kOml111ikacji) i ko­

leJo\,;,eJ. glyPY przem.yslowej powstala opozycja przeciwko 
zamOVllel110m zagral11~q, zwl?szeza ~~dl11g bardzo wygo­
ro:va~1y.eh cen .. Sk,utklem teJ OPOZYCJl odwolano cz~se za­
mowlen, . rozdaJqc.le dawnym fabrykom rosyjskim, w celu 
utrzYl11al11a w Ros]l budowriictwa parowozowego; r6wniei 
oddano . f~brykom napraw~ parowozow. Praca jednak 

. w da\~nJeJ po!~znyc~ fabrykach jest nilda, albo zamarla 
zupelnle z na]rozmaltszych powod6w. R6wniei zanikla 
budowa wagon6w i fabrykacja cz~sci zapasowych i ma-
szynowych do tabom. . 

. Zapasy l11aterjalow warsztatowych i p~dnych pozo-
~taJCt nadal bar?zo dla tY,ch kolei niepomyslne. lnaczej 
Jest. Z za~Oba1l1l opalll, .Idorego l1a kolejach przybylo w po­
stael zarow~o ?rzewa, ]ak \~~gla, a to skutkiem zupelnie 
l11aleg-o spozyCIa tych l11atefja16w w przemysle. 
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mujqc stalq szybkose wobec zmiennych warunk6w szlaku. 
Autor tego sposobu stosowat go w roku 1886 na potudniowo­
zachodnich kolejach w Rosji. Sposob aczkolwiek zawsze 
mozebny do zastosowania, jednak oczywiscie trudny do 
scislego wykonania w praktyce, a przeto nie zapewnia­
jqcy dokladnosci wynikow. Z tego powodu poza wskaza­
l1ym wypadkiem nie byl gdzieindziej zastosowany. (Pr6by 
dokonane w Ameryce, celem zbadania warunkow ochla­
dzania kottow, aczko1wiek z uzyciem tez dwuch parowo­
zow jednoczesnie, seis1e m6wiqc, nie mogq bye za1iczone 
do omawianej kategorji, gdyz tu parow6z badany nie 
dokonywal zadnej pracy, odgrywat zas ty1ko ro1~ wo­
zonego przez drugi parow6z naczynia, w ktorem skraplala 
si~ para). Mimo to, niektore pr6by tego rodzaju dokona-
1ismy niedawno osobiscie i przypuszczamy, ze dzis, rozpo­
rzqdzajqc hamuIcem Westinghouse'a i przy uzyciu dolda­
dne tachometrow, metoda ta moglaby l11iee zastosowanie. 

3) Met 0 d a L 0 m 0 nos 0 w a znacznie dogodniej­
sza i scis1ejsza od poprzedniej, ale nie zawsze l110z1iwa 
do wykonania, gdyz wymaga specjalnych warunkow profilu, 
zapewniajqcych statosc warunkow pracy parowozu, miano­
wicie dluzszych szlakow 0 prawie jednostajnem wzniesie­
niu conajmniej dwuch kategorji: naprzyktad 0 najwit;kszem 
wzniesieniu i 0 profilu zerowym. 

Ponadto charakter probnych jazd przy tym sposo­
bie wymaga, aby szlaki 11ie byly obciqzone znacznie ru­
chern innych pocia.gow, co r6wniez nie zawsze jest mo­
zliwe. Spos6b ten jednak byl zastosowany na szerokq 
ska1t; w latach 1901 - 1916 na kolejach rosyjskich przez 
prof. J. LOI11Ol1osowa; 0 badaniaeh tyeh istniejq obszerne 
sprawozdania, kt6re uwidoczniajq praktyeznose metody. 
Autor niniejszego bral w swoim czasie udzial w tych ba­
daniaeh, stwierdza praktyeznosc metody pOQ warunkiem 
scislego zachowania pewnych zastrzezefl i uwaza, ie me­
toda ta moze miee zastosowanie na P. K. P., gdyi i tu 
istniejq odpowiednie odcinki, naprzykl:ad na niekt6rych 
szlakach Dyrekcji WileJ1ski~j (Zelwa - Jeziornica, 12 km 
wzniesienia miarod. 8% 0 i Zabinka - Pillsk oko10 100 km 
profilu poziomego). . 

. 4) Met 0 d a s t a 11 0 W 1.S Ie a d y 1: a mom e t r y-
c z neg 0, wprowadzona w zycle po raz ,Plerwszy w latach 
1890-1900 w Ameryce przez prof. Goss a; polega ona na 
urzqdzeniu specjalnego stanowiska rolkowego z dynamo­
metrem; parow6z ustawia si~ na rolki, oraz. p~zymocowuje 
do nieruehomegodynamometru. Urucbomleme parowozu 
przy tych warunkach urzeczywistnia b!eg Vo! miejscu. ~egulo­
wanie oporu rolek zapomocq odpowled111ch hamulcow (za­
zwyczaj hydrau1icznycb) daje mOZ110Se osiqgnit;eia dowolne­
go obciqzenia parowozu. W taki spos6b parow6z m?ze pra­
cowae dowolnq Hose czasu w scisle oluesl0t:Iych 1 zupe.t­
nie stalych warunkacb, przeto metoda ta lest w .stame 
dae najscis1ejsze wyniki, a nadto w warl11~k~ch naJ~og.o: 
dniejszych, bo parow6z pozostajq~y na ml.eJ.scu naJlepleJ 
si~ nadaje do stosowania dO~1 naJd~ldadmeJszyc~ przy­
rzqd6w pomiarowych, wzgl~dn~e wogole obserwaCJl. Sta­
nowiska dynamometryczne Sq Jednak ba~dzo .malo roz~o­
wszecbnione i nie Sq w stanie dae rozw.lqZama wsz~stl{1ch 
zagadniefJ. badania parowoz6w,. p.rzeto me .. wykluczaJq sto-
sowania pr6bnych jazd rozmalteJ kateg?rJl. . 

Gdybysmy l110gli zbudowae wkraJu 1aboratofJum ze 
stanowiskiem dynamometrycznem, to przysp0.rz~tO?y ?1:0 
cbwaly Polsce, gdyz obecnie na calym s:"'l.ecle. lstmeJe 
tylko 6 takich instytucji: 5 w Ameryce (v.: te.l ~l~zbl~ znane 
pracownie prof. Goss'a, kolei Pensylwallsln~J 1 u11l~ersy­
tetu Illinois) i jedna w Rosji, przy !nstytucle .Inzyr:lerow 
Komunikacji w Petersburgu, coprawda zupelOle mezna­
na, gdyz powstala w czasie w~jllY,. a z powod~ wypad-
k6w powojennych do dzis dma me l110gl:a byc urucho­
miona. To ostatnie stanowisko jednak moze oddae nam 
pewne przyslugi Z tego wzgl~du, ze j~st .najb1i~ej nas po­
{ozone, a gl:6wnie ze historja powstal11a Jego Jest dobrze 
llam znana (autor niniejszego artykulu d~ roku 1922 .b¥t 
kierownikiem tego stanowiska); bLidowa Jego upowazn~a 
do twierdze11ia, ze urzqdzenie stanowiska tego ro.dzaJ~ 
nie jest rzeczq tak bardzo kosztOWl1q, ja~by. to n:memac 
bylo mOZlla wobee malego rozpowszechmen.la takieh sta~ 
nowisk. Koszta bowiem budowy Wsp0I11111anego wyzeJ 

stanowiska nie przekraczajq koszt6w 4 parowoz6w, co 
wobec terainiejszych zamowien lokomotyw setkami, sta-
110wi drobny ulamek odnosnych wydatk6w j zadnc:t miarq 
nie moze stanowie prze,szkody do urzeczywistnienia pro­
jektu budowy laboratorjum. 

Jakkolwiek takie stallowisko uwazae nalezy za bar­
dzo dobTY srodele do badania parowoz6w, to jednak mo­
Zl1a mu zrobie pewne zarzuty, kt6rych udaloby si~ uni­
\mqe, stosujqC jednoczesnie jeszcze jednq, ze tak powiemy, 
najnowszq metod~ - tor 6 w s p e c j a 1 nyc h, kt6ra acz­
kolwiek rna t~ wad~, ze dotycbczas jeszcze nigdzie nie 
byla zastosowana i naleiycie urzqdzona i pr6cz tego 
prawdopodobnie b~dzie kosztowniejsza od stanowiska dy­
namometrycznego. - to jednak ze wszech miar zaslugllje 
na uwagt;. Parow6z l1a stanowisku nie jest w warunkach 
normalnych, gdyi sam nie posuwa sit; \V przestrzeni, nie 
oddzialywa wi~c nan p~d powietrza zewl1~trznego, nie 
ulega WplYW0111 wstrzqsniet'l. oraz wlasnych ruchow i Zli­

pelnie nie nadaje sit; do bada\1 dynamieznych, do badafJ. 
z zamknit;tq przepllstnicq i t. p., ktore zresztq nie mogq 
bye r6wniez dokladnie dokonane podczas zwyczajnych 
jazd dynamometrycznych na szlakach normalnych. 

Wszystko to mOie bye zbadane dopiero na tor a e h 
s p e c j a 1 nyc h. Tor taki 1110iemy sobie wyobrazic w po­
staci kola zal11kni~tego 0 promieniu conajmniej 4000 m, sta­
lego zerowego profilu. Taka linja kolejowa 0 dtllgosci 25 
hm, wobec wielkiego promienia, moze bye uwazana za . pro­
sti:! poziomq nieskOllczonej dtugosci i nadaje si~, oczywis­
cie, do badan w przeciqgll dowolnego czast! z dowolnq szyb­
kosciq. Taki, "parowozodrom" b~dzie l11usial: tylko posiadae 
nawierzchni~ Zllacznie wzmocnionq, dla 1I1110zliwienia ba­
dan 11a obei,!zenie, gdyi nil profilll zerowym rol~ wzniesiell 
moze odegrae tylko zwi~l{szenie wagi pociqg6w. Pro sty 
rachunek wykazuje, ie chcqc badae na szlaku 0 takirn 
profilll nowoczesne parowozy towarowe, wypadloby miee 
stale do rozporzqdzenia ladowny sklad w ilosci okoto 
450-500 osi conajl11niej. Dla uniknit;cia tej niedogodnosci 
parowozodrom b~dzie musiat miee tabor specjalny w po­
staci wagon6w 0 zwi~kszonej. wadze wlasnej, g.t6wni~ zas 
wyposaionych w specjalne sllne hamul.ee, nada)qce Sl~ do 
regulowania pr~dkosci biegu. ~ sz~ro~{j~h. g~an1.cach. Ta­
kich wagon6w wystarczy Imec w 110sct lalochs 10 - 1.2 
osi ale. kursowanie ieh po torach doswiadcza1nych b~dzle 
wy~agalo znacznego wzmocnienia tych tor6w. Oprocz 
g16wnej wielkiej linji kolist~j p~rowozodromll.' kt6ra ewen.­
tualnie moze bye urzeczywlst1110na w postacl dwt!torowej, 
albo 0 jeszcze wit;kszej ilosei tor6w, celem badania fOZ­
maitego ustrojll nawlerzchni tychie, wewnqtrz niej moie 
bye utworzony caly szereg k6t i linji 0 mniej~zyc~l pro­
mieniach, takich jak np. 200, 300, '~09 m sredn.lcy I t. d,! 
oraz kr6tszych linji prostych .roz111atteJ pochyloscl. Ustr6l 
taki pozwoli badae Wart1nkl ruehll w lukach, odbyw.a~ 
pr6by z zamknit;tq przepus!njC'l, staczae. i pochyl:?SCl 
(Ablaufverstiche) i dokonywac 111~lych badan, ~ w teJ I1cz­
bie badafJ. hamulcowych. Nalezy tll zazn~czyc, i.e nawet 
najbardziej chwiejna i trudna do ~chwyce~ta. wart.ose OpOnt 
wytwarzanego przez wiatr da Sl~ zbadac Jedyn!e ~a pro­
jektowanym parowozodromie, gdyz n.aw~t wlelkle J~g~ 
kolo zajmuje przestrzen. stos~n~o:vo 11lewl~lkq, l1a kto~eJ 
da si~ latwo zbadae kterun!{1 1 Sll~ Odl?OS~YC? prqdow 
powietrznych. Najtrudniejszq w tYl~ pr?Jekcle Jest chy~a 
tylko sprawa wynalezienia. odpowle.d111ego terel1u, kto­
rego wlasciwosci przewaz11le wptywajq 11a I<oszt urzqdze­
nia tor6w doswiadczalnych. 

. Pozatem pozostaje do zaznaczenia, ze mysl tu ~o­
dana nie jest nOWq, - l1a kilka lat jeszcze ~rzed WOJnq 
idea parowozodromu byla podana w "Bllll~tln dl!~ Con­
gres", a r6wniei byta dyskutowana w ll~z~dzle koleJowym 
rosyjski111, jednak nigdzie dotychczas 11le zostala llrzeczy­
wistniol1a. . 

Poruszajqckwesti~ koszt6w, naleiy zaznaczye, ie 
wobec ich wysokosci, oraz tej okolicznosci.. ze lltVo!0rze­
nie projektowanego laboratorjum.w .wysoklln S~Opt;1U po­
winnoby obchodzie krajowe wytworme paro~voz0"Y 1 ~zko-
1y politechnicz.ne, l110~naby . by to poc~q~nqc .. Je~ne 
i drugie do udzlahl w teJ sprawle, zapew111a)qc WZi:l1111an 
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Personel 1Ilegl wielokrotnie bardzo znacznym reduk­
cjom i osiqgnql ostatecznie ilose mniejszq niz przed wojnq. 

Co do nawierzchni, to termin sluiby :'/4 podklad6w 
zakOllczyl si~ w r. ttb., ale jak si~ okazl1je podldady Sq 
wi~cej wytrzymale niz dotychczas myslano. Zniszczone 
mosty natomiast naprawiono prawie wszystkie. 

Scharakteryzowawsz y pobieznie stan tej wielkiej 
rosyjskiej siecikolejowej, wynoszqcej okrqglo 63000 wiorst 
i zawieraj,!cej oznaCZ011e wyiej ilosci taboru, stwierdzic 
trzeba, ze wielki ten aparat l1trzymywany jest nadal wiel­
kiemi wysilkami i sposobami sztl1cznemi. 

Dzieje obecnej gospodarki kolejowej w Rosji 1110gq 
sll1iye kolejnictwu swiatoweml1, jako szereg niezmiernie 
zajmujqcych i pouczajC1cych doswiadczet'l, z roleu l1a rok 
coraz to nowszych. 

Doswiadczenia te Sq tembardziej interesujC1ce, ie re­
formy Sq cz~sto obliczane 11a wielkC1 skal~ i z duiym 
rozl11achem. Ostatnio naprzyldad, nie baczqc na trudno­
sci gospodarcze i techniczne w kolejnictwie rosyjskiel11, 
jest projektowana .zamiana paro~ozow na 10komotyw,Y 
spalinowe. ZamowlOno jUz 2 tal\le loko1110tywy w Berlt­
nie i dzialacze kolejowi, nie tracqc fanta zji, sqdzq ze no-
we l11aszyny obniiq im koszt wlasny pudo-wiorsty. P. T. 

Stan finansowy i wyniki eksploatacji Szwaj­
carskich Z wictzk. Kol. iel. w cic}9U lat ostat­

nich. 
Koleje zwiqzkowe Szwajcarskie, jedne z najlepiej 

administrowanych w Europie, a liczqce ogole111 2827 km, 
pocz~ly wykazywae od r. 1914 stale wzrastajqce deficyty 
bilansowe. Deficyty te, jak to widae z ogloszonych osta­
tnio por6wnawczych danych statystycznych za lata 1903, 
1908-1911 j 1913-1921, stale wzrastajq i, rozPOCZqwszy 
si~ saldem ujemnem w rachunku zysk6w i strat za r. 1914 
SUll1q z g6rq 9 miljonow frank6w szw., d~~zly , w r. 1~21 
w tymze rachu.nkti do SLlI!1y przesz~o 1.65 I111iJono~ fral1kow. 
Takie stale nledomagal1le przedsl~blOrstwa zWlC1zkowego 
wywolalo potrzeb~, jak to widac z ~estawien bil~nsO\vy~h, 
zaciqgania szereO'l1 pozyczek koleJowych, a mlanOWlCle: 
w rokll 1914 - 4-procentowej na sum~ 60 miljon6w fL, 
w r. 1918 i 1919 - 5-procentowycl1 na SUl11~ 50 i 1O~ 
miljonow frankow, wreszcie w r' 1921 - 6-procentoweJ 
na sum~21 0 111iljol1o\~' fran. Nadto w r. 19.2~ w.ypuszcz~no 
5'f, -procentowe obligl kasowe na 121 1111IJonow frankow. 

, Glownq przyczyn~ tak niepomyslnego stanu finan· 
sowego kolei szwajcarskich. l~patr~wa~ nalezy w stalem, 
poczynajqc od r. 1914, zl11l1leJszal11u Sl~ czystego docho­
du z eksploatacji rzeczonych kolei. Doch6d ~en w ,ostat­
nim roku przedwojennym, t. j . .19.13, . wynosll z gor1l ~O 
miljonow frank ow. ,Spadek pOl11ieJ tel su~ny. zaczyna Sl~ 
w roku 1914 w ktory;n nadwyzka w budzecl.e eksploata­
eyjnym osi1lgl1~la jeszcze kwot~ 48 111iljonow, w ostatnim 
zas rokutylko 12 miljonow frankow. Rownolegle.z t~m 
spolczynnik eksploatacyj ny, Idory w r. 1913 wynosl! l1le­
spelna 67, rosn1lC stale, podniol si~ w. r. 1 ~21 ?O 96,6. . 

Przy szczegolowem rozpatrywa1~!u pOjedynczych po­
zycji zestawienia wynik0w. eksploatac]l, u~erza ?dsl:Ok po­
mi~dzy wzrostem dochodow eksploatacYJnych 1 w~rostem 
wydatkow ua tenie eel ponoszonlch, ~dy bowlem do­
chody w roku 1921 wzrosly w porowua11lu Z r. 19] 3 tyl­
ko 0 66°/0 , wydatld eksploata.cyjne '!' tychze ,Iatach wy­
kazuj1l zwyzk~ 0 141 %. Powl~ksze11le d?chOdow eksploa­
tacyjnych letore dla ruchu osobowego sLE;ga 47°/0 , dla r~l­
cl1l1 . zas 'towarowego 75'/2%, mialo za irodlo wyl'l~zl1le 
podwyiszenie odnosnych stawek tary[owych W okresl.e od 
r. 1915 do 1921, srednio dla pasazerow - 0 8111/0 1 dla 
towarow - 0 155%. Natomiast r~1Ch prze\~o.zo:vy spadl 
znacznie mianowicie dal nast~puJ1lce wYl1lkl ltczbowe: 
w 1'. 19 i 3 przewieziono osob 91 649 ~ysi~cy i towa.row 
tonn 14 219 tysi~cy, w 19.21 rokll ?sob, 80 6~1. tYSl~CY 
itowarow tonn 11 783 tySl~Cy, czylt osob 111 111 ej 0 11 /0, 
towarow zas 0 17u/o. . ., . 

Przy porownaniu odpowiednich 111lerl1lkow 1\llome-
trycznych okaz~j~ . si~, ze gdy w rokll .1913 na ] kl1?- eks~ 
ploatowanych 1111Jl przypadalo 828 tysl~cy osabo lo]ome 

trow i 485 tysi~cy tonno-kilometr6w, w r. 1921 mierniki 
te stanowily ty]ko 694 i 324 tysi'lce, t. j. zmiejszyly si~ 
o 16°/0 i 3311

/ 0 , co w zestawieniu z poprzedniemi roznica­
mi o/u-wemi wskazuje l1a obniienie si~ intensywl10sci prze­
woz6w. I istotnie, podczas gdy w · r. 1913 sredni prze­
bieg pasaiera wynosil 25,11 km, przebieg zas t01111y towaru 
94,82 km, w r. 1921 przebiegi te stanowi'l tylko 22,85 
i 79,10 km. Jednoczesnie ulegly takie zllakomitemu zmniej ­
szeniu i przebiegi taboru; tak wi<:c przebiegi parowozow 
spadly 0 339,;, przebiegi poci'lgow 0 35%, przebiegi wresz­
cie wagonow az 0 41 %. 

Rozpatruj'lc poszczegolne rodzaje kOl11l1nikacji znaj­
dujemy, ie ruch pasai ersld zmalal w kOl11unikacji we­
wn~trznej 0 7,3%, w bezposredniej 0 34% i w tranzytowej 
o 89%; przytem najwyzszy spadek nastqpU w k1. 1. ilL, 
szczegolnie zas w kOlllunikacji bezposredniej i tranzyto­
wej. Co do rllchll towarowego, to w kOl11unikacji wewn~­
trznej wykazal on pewn'l zwyzk~, t. j. nieeo ponad 1,1 U /(1) 
natomiast \V kOl11unikacji - bezposredniej i tranzytowej -
znizk~ 0 23:6 j 54%, przytem \V k0111unikacji bezposredniej 
najwi~cej ucierpial rueh przewozowy. 

Jednaki e powyzej przytoczone zmiejszenie si~ rl1chu 
osobowego i towarowego, jaldwlwiek w sklltkach swych 
dotkliwe, mniej zawaiylo na saldzie rachunkll eksploatacji, 
nii niepomierny wzrost wydatkow eksploatacyjnych, ktory, 
jak to powiedziano wyzej, zwi~kszyl si~ w porownanill 
z rokiem 1913 0 141%. 

We wzroscie tym wydatki etatu osobowego odegra­
ly rol~ nie llajgfOwniejsz'l. Stan liczebny . personelu lllegi 
nawet pewnemu zmniejszeniu, gdyz z 12,52 pracownikow 
w r. 1913 spud! w r. 1921 do 12,41 na kilometr. Wyso­
kosc plac jednak podniosla si~ ze sredniego llposaienia 
2545 frankow do 5788 frank ow rocznie, czyli 0 88 "/0 ' 
W rozbiciu na poszczeg61ne dzialy . stuzby wykonawczej 
zwyika wynagrodze!'l wynosi: dla administracji centralnej 
86 "I,,, dla sfUiby stacyjnej i poci'lgowej 137 Ofo, sluzby 
budowy i lItrzymania (kierownictwo i nadzor) 83 °/11 i w­
reszcie dla sluiby trakeji i warsztatowej 109 11 / 0 , Naogol 
stosunek wydatkow personalnych do calosci wydatkow 
eksploatacyjnych wykazl1je nawet pewnq zniik~, .gdyi w 
r. 1921 wytatki personalne stanowily 47 "/0 budietll, \V 

rokl1 zas 1913 - 51 % . Najwi~ksze natomiast obciqzenie 
budietu daly wydatki rzeczowe, ktore wzrosly w dziaie 
budowy i konserwacji 0 108 %, w dziale zas trakcji i 
warsztatow 0 222 %. Szczeg61nie zas zaciqzyly na budze­
cie wydatkow koszty zllzytego w~gla, letore w liczbach 
bezwzgl~dnych wzrosly z 18 1

/, do 77 'Ia miljonow fran-, 
kow, czyli 0 3] 9 Ufo, w caroksztatcie zas wydatkow bud­
zetowyeh wyniosly 22, 62 % bndzetu, gdy w rokll 1913 
stosunek ten stanowil tylko 13, 85 %. Podobniei koszt 
naprawy taboru wykazal ZnaClDq zwyzk~, si~gajqcq 113 % . 

Tak \Vi~c dwa zasadnicze czynniki: zl1miejszenie si~ 
przewozow i wzrost koszt6w eksploatacji zloiyty si~ na 
tyle niepomyslny stan finansowy szwajcarsldch kalei 
zwiqzkowych. Stopniowe podwyiszanie taryf, stosowal1e 
do przewoz6w towarowych poczynajqc od r. 1915, do 
przewozow zas osobowycb od 1'. 1917, - podwyiszenie 
znaczne, bo przekraczajqce 100 % w stosunku do norm 
przedwojennych, a tem istntniejsze, ie waluta szwajcarsk~ 
prawie ze nie. ulegla obniteniu . w por6wn~niu. ?O .wartoscl 
przedwojenneJ, - podwyiszel1le. to byn.aJmlll~J me ,wply­
n~lo 11a popraw~ interesow kolel szwajearsl\lc~, k!ore za 
jedyne sluszne wyjscie z tak ci~zkiego poroiellla flllanso­
wego uznaly zaci'lgn~~cie znacznych pOiycze!( dlllgote!­
minowych na poJuycle powstalych W ostatl1lem 10-lecll1 
niedoborow, tudziei przedluienie terminow splaty poiy~ 
czek dawniej zaciqgni~tych . ~11l11tny stan finansowy [(Olel 
szwajcarskich powstal niewqtpliwie jako nast~pstwo ogol­
nego wstrzqsu eicol1omicznego, spowodowanego dtugolet­
niq wojn'l, w ktorym zanik ruehll t~rys!y.eznego, 0 czem 
tak wiele si~ 1116wi stosunkowo naJ111 l1leJ ZnaCZllq odegrat 
. rol~. Za calkowicie' zatel11 slusznq uznae naleiy kOl1cepcj~ 
finansowq aby za skutki, na ktore zloiyly si~ · kilkoJetnie 
czynniki I~atastrofalne. odpowiedzialnose plat.nicza spadla 
nie na . terainiejszosc lecz na 'daIsze pok')Jema. 

J. Sniechowski, 
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NEKROLOGJA. 

S. p. Ignacy Ciszewski. 

Stoimy wobec ci~zkiej straty, jakq poniosla techni­
ka polska, a w szczeg61nosci kolejnictwo polskie. Zgast 
bowiem w sile wieku (48 lat) inzynier Ignacy Ciszewski, 
jeden z najwybitniejszychspecjalist6w budowy duzych 
most6w kolejowych. 

S. p. 1. Ciszewski urodzil si~ w 1875 r. na Podolu, 
szkol~ r~alnq ukoftczyl w Warszawie, a w 1898 r. Insty­
tut Inzynierow K0111unikacji w Petersburgu. Jeszcze b~dqc 
studentem zwr6cil na siebie uwag~ profesor6w i po SkOl1-
czeniu zostal laborantem w laboratorjum mechanicznem 
i hydrotechniczne111 Istytutu, a nast~pnie asystentem 
przy katedrze mechaniki budowlanej. W tym samym 
czasie pracowal przy budowie Windawskiej drogi zelc;znej 
w dziale most6w, a potem na kolei Mikolajewskiej i ucze­
stniczyl w komitecie redakcyjnym »Tygodnika Inzynier6w 

Komunikacji". Nast~pnie zostal delegowany przez I~lStytU t 
Komunikacji do Europy Zachodniej i A,meryki dla zwie­
dzeoia zagranicznych laboratorj6w mechanicznych i wie1-
kich rob6t· budowlanych. Po powrocie poswi~cil si~ bu­
dowie most6w przez wielkie rzeki i uczestniczyl w budowie 
mostu Finlandzkiego na rzece Newie, potem mostu Mu­
romskiego oa rzece Oce, jak r6wniez na rzece Twerce 
wraz z linjami dojazdowemi. 

Gdy nast~pnie przystqpiono do budowy kolei Astra­
chaftskiej, napotkano trudne zadanie przejscia Iinji kolejo-
wej przez deJt~ rzeki W Ofgi. .' 

Jezeli wziqc pod llwag~ wylew wiosenny, si~gajqcy 
pi~Cdziesi~ciu kilometr6w szerokosci, z odnogami rzeki 
wyrytemi w gl~bokich ruchomych piaskach, to trudnosc 
tego zadania wystqpi jasno. Do blldowy most6w 11a wspo­
m.nianyeh. wlasnie ~dnogach byl po~otal1Y s. p. Ignacy 
Clszewsl\1. Wobec mezwyldego zadal11a, Zarzqd drogi de. 
legowal go przedtem do Egiptll, dla obejrzenia przejscia 
linji kolejowej przez delt~ rzeki Nilu, i do Londynu'--::dla 
zaznajomienia si~ z materjatami dotyezqcemi przejscia deI­
ty rzeki Gangesu w lndjach. Po powrocie wykona1 po­
myslnie blldow~ most6w l1a delcie Wotgi przez odnog~ 
Achtllb~ (425 m) i OdllOg~ Buzan okofo Astrachania (620 m) 
przy wyjqtkowo gl~bokiem opuszczanill keson6w (do 30 m): 

Po Ukol1czeniu tych rob6t, s.p. Zmar1y buduje most 
przez W olg~ oko1o Kazania (960 m) i most przez t~ rzek~ oko-
1~ Symbirska (2350 m), a llast~pnie przechodzl r;a budo-

w~ kolei Poludniowo-Syberyjskiej (3000 km), jako po­
mocnik Naczelnego Inzyniera. 

Z Syberji przez Wtadywostok i kanar Sueski spie­
szy w r. 1920 powr6cic wraz z rodzinq do kraju, gdzie 
odrazll znajduje zaj~cie w Dyrekcji Budowy K.olei Pan­
stwowych, a po zawakowaniu posady Naczelnika Oddzia­
Iu Przebudowy W ~zfa Warszawskiego tej _ Dyrekcji, zosta­
je na niq poworany. Skomplikowane roboty przebudowy 
\V~zla, jak budowa mostu przez Wisr~, wiaduktu i tunelu 
znala'Zly w Nim utalentowanego i niestrudzonego Idero­
wnika, poswi~cajqcego im carq SWq wiedz~ i energj~, na­
wet w okresie choroby, niemal do chwili zgonu. 

Niezaleznie od tych zaj~c, byl konsultantem w Mi­
nisterstwie RobOt Publicznych do spraw blldowy most6w, 
specjalnie przebudowy mostu przez rz. Wisl~ we WIn­
clawku i mostu Poniatowskiego w Warszawie, oraz asys­
tentem przy katedrze most6w w Politechnice Warszaw­
skiej. B~dqc w Rosji, oglosil drukiem liezne prace 0 wy­
konywanych przezeft budowlach i przeprowadzonyeh ba­
daniach. Z posr6d nich wymienimy: 

1) Budowa mosiLl przez rzek~ Buzan; 2) Budowa 
mostll Kazaftskiego przez Wolg~; 3) Budowa mostu Sym­
birskiego przez Wo1g~; 4) Odwupi~trowem wyszluzowy­
waniu; 5) Samoczynny przyrzqd do wyszluzowania i 6 Za­
rys badaft wlasnych nad posuwaniem si~ fali w6d, doko­
nanych na rzece Newie i Wotdze, oraz doswiadczen labo­
ratoryjnych na modelach. 

Po powrocie do krajl! spieszyl podzielic si~ naby-, 
tem doswiadczeniem drogq oglaszania wiadomosci 0 pra­
each swych w czasopismie "Przeglqd Technicznv", gdzie 
tei si~ ukazal:y nast~plljqee .lego artykllly: 

1) "Choroby kesonowe i zapobieganie im"; 2) "Z pra­
ktyki kesonowej"; 3) "Odbudowa mostl! na Wisle we 
Wloclawku", 4) "Montai i splawianie diwigar6w wielkiej 
rozpi~tosci", wreszcie 5) szereg ciekawych wzmianek 
sprawozdawczych 0 przebudowie w~zla kolejowego War­
szawskiego. Prac~ zas SWq 0 badaliiu posuwania si~ fali 
wod wiosennych, referowanq dn. 24 marca 1923 r. na po­
siedzeniu naukowem Warsz. Tow. PoHtechnicznego oglo­
sil w "Sprawozdaniach" tego Towarzystwa. ' . 

Stracilismy w Zmarlym czlowieka niezwykle do­
swiadczonego, niespozytej energji, duzej wiedzy, wyjqt­
kowej prawosci 

Czesc Jego pami~ci! 
P. 7. 

KRONIKA. 

ZJRZD KOLEJOWY I WYSTRWR W BERUNIE. 

. Zarzlld koiei pans.tw?wych n:ie.mieckich or'az Stowarzyszenie 
Intynte.r6w (y. d. I.) organtzuJe w .B~r~Inle we wrzesniu r. b. (22-29-go 
wrzesma) ZJazd w sprawach koleJllIctwa oraz wystaw~ najnowszyc:h 
lokomotyw. 

Na wystawie tej ukatll si~ r~wniet parowo.zy, budowane (przez 
fabr. Schwaytzkopff A. G.) dia kale I poIsktch, mlanowicie najnowszy 
nasz parowoz towaro;vy typu 1 E (Ty 23) oraz parow6z WIIskotorowy 
bndow~ny dia Katowlckiej dyrekcji (5-osiowy tendrzak 0 parze prze~ 
grzaneJ). 

~arowozy te by1f budowane, wedt projekt6w, do kt6rych dane 
~asadl1\c:ze opracowal tni. A. Langrod, zas nadz6r przy wykonaniu 
Ich W ,fabryce. spoczywal w r~ku ini. LopuszyiJskiego. Wspomniany 
paro;yoz 5-0SlOWY. wqsk.otorowy jest zaopatrzony w b. pomyslowy 
~lstroJ przesuwu OSI dla Jazdy na krzywych malego promienia, spro­
Jekto.wany przez ,prof.. A. Czeczota.. Wystawa wi~c 1I111oiliwi zapo­
znallle s~e.rszego ogol.lI z pracaml naszych iniynier6w, kt6rzy si~ 
przyczyl11alll do roZWOJlI konstrukcyjnego lokomotyw. . 

Pr6cz Iokomotyw parowych majll bye wystawione r6wniei naj­
nowsze lokomotywy elektryczne, towarowe i osobowe (pospieszne) 
oraz Iokomotywy spalinowe z silnikami Diesela. 

MIt;DZYNFlRODOWR WYSTFlWP. LOTNICZP. W PRFlDZE.' 

W o.kresie od 31 maja do 9 czerwca r. b. Odbt;dzie siij IV Pra­
dze II.! Ml~dzynaroclo.wa Wystawa Lotnicza, obejmujqca wszystkie 
rodzaJe srocllww Iotl1!czych (samoloty, balony, sterowce) oraz silnil'i 

przyrzqdy pomiarowe i pomocnicze i t. p. . \ , 
. Wszelkich informacji lIdziela Ceskos!ovensky Aerocillb, Praha II 

Vodlckova 41. ' 

Wydawca: Sp61ka z o. o. "Przeg!qcl Techniczny". Redaktor odp. lni. CZESt.AW M'K _ ULSKI. 
Drtlkarnia A. Michalskiego W Warszawie, lII. Chmieln3 N2 27. 
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