Ne 20,

Warszawa, dnia 13 Maja 1924 r.

Tom LX]I.

PRZEGLAD TECHNICZNY
TYGODNIK POSWIECONY SPRAWOM TECHNIK/ PRZEMYSLU -
KOLEJNICTWO.
TR.ES‘_(.’_::_- SOMMAIRE:

Samowystarczalnas¢
J. Gieyszlor.

Sprawozdanie budzelowe zar.
1924, nap. in2. R. Nagiel.

Zamierzenia reorganizacyjne w dziedzinie leche

kolei a nowe

taryfy, nap.

1922 i bwdzet na rok

nikl i gospodarki kolejowe]|, nap. inz. S. Andrze-

jowski.
Parowéz Ty 23 Polskich KoleiPanstwow
M. Odlanicki-Poczatiut.

Oprojekcie Polskiego Laboratorjum Parowozo-
wego, nap. prof. A Czeezal

Kolejnictwo Zagraniczne: Gospodarka kolejowaw Z. 5. 5. R,
(Rosja), nap. P, T.
slan finansowy kolei Szwajcarskich, nap, 1. Sniechowski,
Nekrologina: (5. p. inz. L Ciszewski).
Kronika.

y¢h, nap. inz

Amélioration de l"état financier deschemins de
fer polonais et les nomuwveaux tarifs, par
J. Gicysziar.

Rapport relatif au bndgei des chemlins de jer de
I'Etal polonais d'annte 1922 et le budget de
1924, par. ing. R. Nagel.

Projelsdesréformes techiniqueset administrati-
ves aux chemins de fer polonais, par Ing.
S. Andrzejewsld.

Noeunvellelocomotive, lype 1E des cheminsdeier
polonals, pac ing. M. Odlanicki-Poczobult.

Projet du Laboratoire Polonais dvs Recherches
deLocomollves, par prof. A, Czeczol,

Cheminsdefer élrangecs: Etal actuel (lechrigue, economi-
qQue et administratii} des chemins de fer en §.5. 5. R. (Russie).
Chemins de fec [&déraux suisses, par I. Sniechowski.

Nécrotogie.

| Divers,

Od Redakcji.

Pomyslne opanowanie przewlekte] i cigzkiej choroby skarbu i pienigdza polskiego, ktére tak szybko i spraw-
nie zostato niedawno dolconane, wigze sie $cidle z uzdrowieniem gospodarki kolejowej.

[ jezeli obecuie cieszymy sie powszechnie, ze Polska wyszta juz z okresu katastrofaliie miezdrowej gospo-
darki, to niematg role w tem jej uzdrowieniu nalezy przypisa¢ pomyé$lnemu dotychczas biegowi naprawy skarbo-

wosci kolejowej.

Z tego wzgledu, chcac w zeszycie niniejszym omdwic sprawy kolejnictwa naszepo, musimy sie zatrzymaé

przedewszystkiem na zagadnieniach natury gospodarczej, jako wybijajacych sig dzis na plan pierwszy, i

$wieci¢ im nalezytg vwage.

po-

Nie mozeiay zapominal jednalk i o tem, Ze rdwniez w dziedzinie techniki kolejowej wiele prac czeka
jeszcze na ich wylconanie i ze powinny by¢ one podjete w mys$l dazenia, by stan kolejnictwa naszego osiqgnq%jaknaj—

WyZSzy poziom.

Majac 1o na wzgledzie | sadzac ze prasa zawodowa moze bardzo skutecznie sie przyczyni¢ do rozwoju po-

wyzszych prac technicznych, Redakcja pragnie rozszerzy

zagadnienia kolejowe w ,Przegladzie Technicznym® i wprowadza,

dotychczasowe szczupte ramy, w jakich hyty omawiane
zaczynajac od zeszytu niniejszego, osobny dzial

ktdry bedzie si¢ ulazywat co miesige i bedzie- poswiecony fe] wielkiej dziedzinie gospodarki narodowej, jakg jest

lcolejnictwo.

Zawiadamiajac o powyiszem, Redakcja zwraca sie z

corgcg prosba o wspdtpracg do wszysthkich, komu roz-

woj kolejnictwa polskiego lezy na sercu, i wyraza nadzieje, 2e zaréwno dotychczasowi nasi wspéipracownicy, jals
i eweni. nowi uczestnicy zamierzopych prac, zechcag poprzeé nasze zamiary, w iny$l powyzszych intencji.

Samostarczalnos¢ kolei a nowe taryiy.

Podat JOZEF GIEYSZTOR, Naczelnik Wydziain Taryi-Handlowego M. K. Z.

ednym z zasadniczych postulatow programu, majgcego
J uzdrowi¢ kraj nasz pod wegledem gospodarczym, by-

o zwolnienie skarbu od doptat z tytutu deficylowej

eksploatacji. kolei zelaznych. Dla osiggniecia tego za-
dania wysunigtq zostala koncepcja wyodrebnienia budzetu
kolei Zelaznych z ogdluego budZetu Panstwa i prowadze-
nia przedsmbmmtwa I\ole]owevo na podstawach handlo-
wych, jako jednostki samowystarczalnej. Aczlkolwiek za-
sada ta nie przybrata dotad formy ustawy, to jednak sto-
sowana jest ona fakiycznie, gdyz Ministerstwo Skarbu
zawiesito od kwietnia r. b. udzielanie jakichkolwielk badZ
dotacii na rzecz kolei, ktore obowigzane s3 — stosow-
nie do zlozonego preliminarza budzetowego ma 1. b.
polkry¢ z dochoddw wiasnych wszystkie wydatki eksploa-
tacyine, obliczone na 577,304 tys. ztotych. Zrddfem po-
krycia koniecznych wydatkow inwestycyjnych ma byé re-
alizacja panstwowej pozyczki kolejowej,

W tych warunkach na plan pierwszy gospodarli ko-
lejowej musiafa sie z natury rzeczy wysungé sprawa za-

pewniemia nalezytego zwigkszenia dochodu z przewozdw
gdyz oszczgdnodei w wydatkach, czy to w drodze redulkcji
personelu, czy zmniejszenia zuzycia paliwa i sinardw, czy
tez lepszego wyzyskania taboru nie mogg byé ani bardzo
znaczile, ani tez wykazad swego wpiywu natychmiast,

O osiggnieciu takiego ztdwnowazenia dochodow z
wydatiiami w drodze taryfowej nie mozna jednal bylo
marzy¢ w roku  ubicgtym, w okresie <ciggiego spadku
marki naszej, za ktdrym nie mogty nadgzy¢ zadne zwyz-
ki taryf. Zanim bowiem odnosna zwyzka uzgodnionu zo-
stala z zainteresowanemi Ministerstwami oraz” z Komite-
tem Taryfowym Panstwowej Rady Kolejowej, a nastepnie
ogloszona w ,Dzienniku Ustaw*, matka spadala dalej i
koleje pobieraty w dalszym ciggu opdaty nie przystosowa-
ne ani do zwiekszonych cen towardw, ani do lkosztdw
whasnych eksploatacii kolel.

W wyniku ostatecznym, pomimo wieloicrotnych, a
w ostatnim potroczu 1923 r. prawie comiesigcznych pod-
wyzek taryfy, niedostateczne obcigZenie towarn kosztami
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przewozu, stanowigee 25—50, obcigzenia przedwojennego,
albo sig nie zimiensato, albo s nawet zmoiejszato, jak o

za odlegtos¢ do 200 km — po -k grosze za 1 kur,
od 201- 100 fun do opt. za 200 ket dod. sig po 3,6 gr. za T Am

o n

/ S » " » d01600 o, o, L 400, v 32 "
tem swiadczy nastepujace zestawieme: " powyze] GO0 . . . . 600 . tag ,
Styczen 1914 1. Grodzien 1922 1, Grudzien 1923 r.
Cena Prizewoine . Cena Przewoine v Cena Przewoine "
23 100 kg | 2a 300 fm | 24 100 g | za 300 Jun ~ Cza 100 kg oze 300 kar -__'#
—_ — ‘

Wegiel kamlenny . 1,62 ink, 0,77 mle. | 48,0 5,000 mk. | 635 mk. 127 1,340,000 182,880 13,6
Zelazo handlowe . C15,10 3t 8,7 || 50,000 1065 . 2,2 [ 17.750,000 306,720 | 17
Drzewo Larle 1 9,00 092 10,2 || 17,600 1065, 6,1 13,500,410 306,720 l L7
Nafta cezyszczona 18,00, 2,14, 13,6 | 40,000 , | 2283 5,61 15,400,000 561,312 3,7
Zylo (20, Lo, 9,3 | 40,000 , | 1065 26 [ 8418000 306,920 3,6

Poprawa tego stanu rzeczy mogta nastapi¢ jedynie
w drodze wyrazena optat taryfowych w jednostkach statych,
nie ulegajgcych deprecjacji wraz z inarka. Moment taki
nastal z chwilg wysuniecia przez Ministerstwo Skarbu i za-
twicrdzenia przez ciata ustawodawcze w koncu 1923 1.
postulatu waloryzacji podatkéw oraz innych $wiadczern na
rzecz skarbu i wyrazenie ich we frankach zotych. Mini-
sterstwo  Kolet gelaznych skorzystato natychiniast z tej
nowej ustawy i z dniem 1 stycznia r. b. wprowadzito w
zycie nowe zwaloryzowane taryly na przewodz tak oséb,
fak 1 towardw.

Zwaloryzowania taryf dokonano w ten sposob, iz
optaty taryfowe, ohowigzujace w grudnin 1923 1, przeli-
czono na franki ziote wedlug kursu, jaki frank posiadat
w okresie ustalenia tych opfat, t. j. w polowic listopada,
mianowicie 300 tys. mk. za 1 fr. zloty. Tak otrzymane
optaly wyrazone, dla unikniecia wamkéw, w  sctnyeh
czgsciach franka, czyli w centimach ztotych, ktére nazwa-
no ,jednostkami taryfowemi®,

W taki sposdb ustalono taryfy w statej jednostce
ztote, nic ulegajace] dewalnacji. Poniewaz jednak faktycz-
ne pobieranic opfaty moglo by¢ dokonywane tylko w
krajowej jednostce monetarne], czyli w markach polskich,
przeto dla zamiany jednostek taryfowych t. j. centimow
ztotych na marki, zarzadzono w porozumieniu z Minister-
stwem Skarbu oglaszante dwa razy na miesiac urzedowe-
go kursu franka ziotego, obowigzujgcego dla wszysthkich
oplat na rzecz kolei.

Wobec tego ze wartosé nowej jednostki monetarne
polskiej, ztotego, okredlono w drodze ustawodawczej jako
réwng frankowi ztotemu, z chwilg przeto faktycznego
wprowadzenia nowej waluty zlotowej, jednostki taryfowe
przemnianowano na grosze.

Zwaloryzowanie taryf, zapobiegajac stratom  kolei
z powodu spadlu marki, ma rownoczesnic te dodatnig stro-
ng, ze wobec wyrazenia wszystkich oplat w jednostkach
statych, daje sferom handlowym moznos¢ przeprowadzenia
kalkidacji i zawierania uméw na okres dinzszy, co przy
dotychczasowych, zaleznych od wahad waluty, a wiec
nie dajacych sig z géry przewidzie¢ zmianach taryfowych,
byto wylgqczone.

Ale wtasnie dlatego, aby nowym taryfom zapewnic
mozliwg stalos¢, Ministerstwo Kolel Zelaznych skorzysta-
to z tej reformy, aby przeprowadzi¢ réwnoczesnie zasad-
nicza ich rewizje zaréwno pod wzgledem absolutne]  wy-
sokosci optat taryfowych, jak i samego uktadu taryf.

Rewizja systemu taryfowego, dokonana przed 1 stycz-
nia 1924 r. a skorygowana nastepnie w marcu | w kwiel-
ni{q ;egoi roku, ustalita ostatecznie taki uktad taryf pol-
skich,

W zakresie taryf osobowych znalazty zastoso-
wanie zasady nastepujgce:

1. Schemat taryfowy otrzymat budowe x6zniczkowa,
zamiast dotychczasowej jednostajnej oplaty od kilometra.
Mialo to na celu moziiwie 4ciste zespolenie poszczegdl-
nych dzielnic w drodze wtatwienia komunikowania sie
wzajemnego. 7a przejazd w wagonie klasy Ill-ej oblicza-
nie optat dokonywa sie wedtug schematy nastgpujacego:

Dla pordwnania zaznaczyé nalezy, _iz'.przed ijna
optata jednostkowa w klasie Ill-¢j stanowita: w Rosji —
1,5 kop. =3,99 gr,, w Niemczech — 3 fen. ==3,69 gr,,
w Austrji — 4 hal =42 gr. za 1 &m.

2. Stosunek oplat za przejuzd w rozmaitych klasach
wagonowych zmieniono ze stosunku optaty klasy [ll-ej
do optat w klasach 11 i I, stanowiacego dotgd 1:2:3, na
stosunek 1:1,5:2,5, istniejacy przed wojng w  taryfach
nsobowych kolei b. zaboru rosyiskiego, a przyjely ostat-
nio réwniez na kolejach niemieckich, Przez zmuiejszenie
w ten sposob kosztu przejazdu w klasach wyzszych mia-
no na celu zwigkszy¢ =zaludnienie wagondw tych klas,
dzi$ niedostatecznie wyzyskanych, a nadio ulatwi¢ warst-
wom $rednio zamozaym korzystanie z wygdd, jukic dajy
w podrézy wagony wyScietane. Za przejazdy w wagonach
klasy IV, bedacych w obiegu tylko na kolejach b, dziel-
nicy pruskiej, ustalono optate w wysokosci ¥/, taryfy
klasy lll-ej.

3. Doptale za przejazd pociggami pospiesznemi
zmnigjszono  z 30°%, do 25%, Dotychczasowa wysoka
doplata za pospiech, usprawiedliwiona niskim wymiarem
taryfy osobowej przed reforma, nie mogla by¢ utrzymana
z chwilg zréwnaiua tej taryfy z przedwojenng bez uszczerb-
ku zardwno dla podréznych, jak i dla samej kolei, wobec
obawy wyludnienia nadmiernie drogich pociggéw  po-
$piesznyci,

4. Dootychczasowe obliczanie optat strefami 10-kilo-
metrowemi  zastqpiono obliczaniem za odleglos$ci do
50 km za kazdy Faktycznie przejechany kilometr, za od-
legtosci od 51 do 100 km — strefami po 5 km i dopiero
powyzej 100 km — strefami 10-kilometrowemi. Taki spo-
$6b obrachunku sprawit, iz ruch podmiejski zwolniony
zostat zupetnie od sztuczne] zwyzki optat wskutek zao-
kraglania odleglodei; przy przejazdach na  odlegtosciach
Srednich, do 100 fm, strefy S-kilometrowe ztagodzity ob-
cigzenie dotychczasowe; zachowanie za$ stref 10-kilomet-
rowych na odiegloSciach dalszych usprawiedliwione jest
matym juz wplywem ich na wzrost kosztu przejazdu, a
duzem udogodnieniem dla kolei przy ustalaniu cen bileldw,

5. Za rezerwowanie miejsc numerowanych w wa-
gonach wprowadzono stafe oplaty w wysokodci 50 groszy
w klasie lll-ej, 100 groszy w k1. Il-¢j i 150 gr. w k. l-gj,
co daje moznosé nabywania takich Smiejscodwek” nietyllco
w kasach przed odjazdem, ale i w drodze, u konduktoréw
pociagu. Nieuzaleznienie wymiaru tych oplat ani od odle-
glosci przejazdy, ani od rodzaju pociggu znajduje  wytlo-
maczenje w tem, iz oba te czynaiki' maja juz swdj odpo-
wiednik we wiadciwych ptacach,

6. Oplatg za przewéz bagazy ustalono réwniez z
rézniczlkowaniem, przy poczqtkowe] stawce jednostkowe;j
6 groszy za kazde 10 kg i 10 km, znoszac réwnoczednje
réznicg w optacie za bagaz, przewoziony pociagiem po-
Spiesznym, obliczanej dotgd o 50g drozej niz za bagar w
pociggu osobowym zwyklym.

- 7. Optata za przesytki nadzwyczajne, t. j. przesyl-
ki towarowe, przewozone w pociggach osobowych, usta-
lono na tych samych zasadach, co i oplate za bapaz, ale
z podniesieniem stawki poczqtkowej z 6 do (0 groszy za
10 &g i 10 km. Natomiast przy przewozie przesytki nad-
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zwyczajne] w pociggach pospiesznych optata powyzsza
podnosi sig o 50%,, a to z uwagi na to, ze z tego kosz-
townego sposobu przewozu mogg i powinny korzystaé
tyllgot bardzo cenne towary, jak kwiaty nicejskie, ostry-
giit p.

8. Na przew6z czasopism i ksigzek wprowadzono
specjalnie  znizong taryfe, stanowiacg 60% taryfy baga-
Z0wej.

Rownoczesnie, celem poparcia i potanienia ruchu pod-
miejskiego ustalorno bilety okresowe : miesieczne, sezono-
we (kwartalne) 1 roczue ze znaczng znizkg optaty, bo
z obliczeniem ceny bilety miesiecznego w stosunku 20-krot-
nym do ceny biletu jednorazowego. A poniewaz pilet mie-
sigczny daje mozno$¢ codziennego i to nawet parokrot-

nego przejazdu w obie strony, znizka ta stanowi conaj-.

mniej 66%, od oplaty normalnej. Bilety sezonowe rowna-
ja sig trzykrotnej cenie biletu miesiecznego, a roczne —
9-krotnej, czyli dajg jeszcze dalszg znizke optaty.

Wreszcie, ze wzgledéw spoteczaych i humaaitaraych,
wprowadzono ulgowe przejazdy dla wychowancow zakta-
dow naukowych, dla wycieczek zbiorowych i przejazdow
na kolonje letnie, dla robotnikéw i inwalidéw wojennych,
jadacych w celu poszukiwania, objecia lub wykonywania
pracy, dla strazy ogniowych, dla o0séb niezamoznych —
chorych umystowo, pokasanych przez zwierzeta, podejrza-
ne o wscieklizne 1 t. d.

W zakresietarylt fowarowych zwiekszono prze-
dewszystkiem ilos¢ klas taryfowych z 6 na 9, celem lep-
szego przystosowania si¢ do zdolnosci ptatniczej i zna-
czenia gospodarczego kazdego towaru. Schematom wszyst-
kich klas taryfowych nadano budowe rézniczkowsg, rozpo-
czynajac rézniczkowanie powyzej 100 km i koficzac je na
odlegtosciach wyzszych niz 600 &£m. To ostatnie zarzg-
dzenie miato na celu zapobiezenie automatyczuemu obni-
zaniu przewozZnego za przesyiki tranzytowe, ktorych tary-
fowe faworyzowanie powinno by¢ w miare moznosci
oparte na wzajemnoSci, a nie dawane mechanicznie. Po-
parcie za$ obrotu wewnetrznego zaspokojone jest w mie-
rze dostatecznej rézniczkowaniem w granicach 600 f&m.

Poniewaz taryfy normalne, vjete w 9 klas zasadni-
czych i osobng klase dla przesylek pos$piesznych, nie s3
w stanie uczyni¢ zado$¢ wszystkim wymaganiom coraz
bardziej komplikujacego si¢ zycia gospodarczego w kraju,
koniecznem si¢ przeto stato ustalenie dodatkowo szeregu
taryf wyjatkowych, tak co do wymiaru opfat, jak i warun-
k6w ich stosowania.

Taryfy specjalne maja na celu uwzglednienie
cech specjalnych obrotu pewnych surowcéw zasaduiczych
jak wegiel i drzewo, albo pewnych przetworéw, jak nafta
1 jej pochodne, oraz zaspokojenie potrzeb obrotu towa-
row wewngtrz Panstwa, jak rowniez wywozu, przywozu
lub tranzytu ich przez granice Panstwa.

Wiasciwoscig charakterystyczng obrotu wepla i drze-
wa jest przewoz gtéwnej masy obu fadunkéw na
odlegtosciach dalekich, spowodowany przez zeSrodkowa-
nie zaglebi weglowych w potudniowo-zachodnim kacie Pan-
stwa, a lasow—przewaznie na kresach wschodnich. A ze
surowce te nalezq do najtanszych, koniecznem si¢ przeto
staje ustalenie dla nich taryf specjalnie znizonych na od-
legtosciach dalszych. '

Rownoczesnie jednak bliskos¢ granicy do zagigbi
weglowych nakazuje stosowanie do przewozéw krotkich
optat wysokich, aby pobra¢ od wegla eksportowanego na
zachéd mozliwie najwigcej. W stosunku do drzewa ta-
kiez wymagania stawiaja: blisko$¢ granicy do lasow wiel-
kopolskich oraz istnienie tranzytowych przewozow przez
korytarz pomorski drzewa z Prus Wschodnich.

Pozatem przy weglu koniecznem sig staje uwzgled-
nienie r6znicy w kalorycznej wartosci wegli zagiebia Kra-
kowskiego 1 wegla brunatnego w poréwnaniu do wysoko-
warto$ciowych wegli zaptebi (Gdrnoslgskiego 1 Dabrow-
skiego, oraz poparcie w drodze taryfowej przewozu wegla
w wagonach krytych, a to celem wyzyskania nadmiaru
tych wagonéw, przybywajacych do zaglebi weglowych
z artykutami pierwszej potrzeby, a wracajgcych stamtad
w stamie préznym, wobec bardziej skomplikowanej pracy

zafadowywania ich weglem, niz wagondw otwartyceh, do
ktérych wegiel zsypuje sig z gory.

W stosunku znowu do drzewa uznano za wlasciwe
nie czynienie réznicy w kosztach przewozu drzewa obro-
bionego czy nieobrobionego, a to celem pewiego uprzy-
wilejowania transportéw drzewa w stanie obrobionym
I zachgcenia do przerobjenia go na miejscu.

Tym rozlicznym  wymaganiom uczynit zados¢ taki
ultad taryf, przy kiorym dla przewozu wegla i materja-
tow drzewnych obrobionych i nieobrobionych, obok nor-
majnych wysokich opfat wedtug Kklasy VII, stosowanych
do wypadkowych, miedzystacyjnych przewozow wegla,
oraz do przewoz6w wegla zagranicznego i przewozow
drzewa przez korytarz pomorski, ustalono cztery wyjatko-
we klasy tarylowe A, B, C i D, z kiorych kl. B, obliczo-
na na odlegtosciach do 350 km wedlug k. VI, a po-
wyzej 650 km  wedlug stawek kl. [X® stosuje sie ‘do
przewozu wegla z kopali gdrnodlaskich i dabrowskich
oraz do przewozu materjatow drzewnych, tak w obrocie
wewnetrznym, jak i na wywo6z zagranice; klasa A, nizsza
o 10%, ma zastosowanie do transportow wegla krakow-
skiego oraz wegla brunalnego, klasa C—wyzsza o 109,
od kl. B-—stosuje si¢ do przewozu koksu, za$ klasa D,

‘obliczona wedtug kI IX, stuzy do przewozu malowartos-

ciowego miafu weglowego i koksowego. Za przew6z
wegla w wagonach kivytych udziela sie znizki 10°/,-owej
z opfat wedfug taryf wyzej wymienionych.

Taryfy naftowe miafy réwniez za zadanie uwzgled-
nienie szeregu warunkow specjalnych, Przedewszystkiem
wigc chodzito o mozliwie wydatne poparcie wywozu
przetworow naftowych zagranice, wobec wytwarzania ich
w iloSci znaczuie przekraczajgcej spozycie wewnetrzne
oraz wobec ogromnie zaostrzonego w czasach ostatnich
wspotzawodnictwa z niemi na rynku migdzynarodowym
nafty amerykanskiej, rumuiskiej, a ostatnio i kaukaskiej.
Pozatem wyjatkowe taryfy na przetwory naftowe miaty
za zadanie ztagodzenie rowniez i pewnych wewnetrznych
przeciwienstw w warunkach pracy dwoch giéwnych okre-
gow rafineryjno - naftowych, przeciwienstw wywotanych
tem, iz rafinerje wschodnie lezg bezposrednio na zrédtach
nafty, wowczas gdy rafinerje zachodnie muszg ropg do-
wozi¢ zdaleka,

Wymaganiom tym uczyniono zado$¢ w ten sposob,
iz na przewoz ropy do rafinerji ustalono taryfe bardzo
niska, a ponadto do przewozu w obrocie wewnetrznym
przetworéw naftowych z rafinerji, oddalonych od Zrodet
nafty wiecej niz o 100 km, zastosowano znizki z optat
normalnych w wysokosci od § do 35%,. Dla wywozu
przetworOw naftowych zagranice zastosowano optaty zni-
zone o potowe, a nawet wiecej od taryf wewngtrznych,
a ponadto uregulowano je w postaci taryfy stacyjnej
w taki sposob, iz suma przewoZnego za rope do rafinerji
i za przetwory do stacji graniczne] byla we wszystkich
wypadkach jednakowa dla wszystkich rafinerji.

Specjalne potrzeby gospodarcze wewngtrzne zna-
lazty uwzglednienie w ustaleniu taryf wyjatkowych o zna-
czeniu miejscowem. Tak np. dla podniesienia rolnictwa
i hodowli wprowadzono taryfy wyjatkowe na przewoz
zwierzat zarodowych, nasion siewnych, sadzeniakéw zie-
muiaczanych, krajowych nawozow sztuczaych oraz siana
z kres6w wschodnich; dla celéw przemystowych "ustalono
znizone taryly na przewdz rudy i wegla drzewnego do
hut, ropy naftowej do rafinerji, ziemniakéw do gorzelni
i do celow aprowizacyjnych, Inu i konopi do migdlarni
i przedzalni; dla ufatwienia odbudowy kraju, wprowadzono
taryfy wyjatkowe na przewéz cegly, dachowek, rur
i sqczkow (dren); budowe i wtrzymanie drog publicznych
i ulic poparto przez udzielenie znizek przewozu kamieni,
Hucznia, kostek brukowych, zwiru i t. p.

Stosowanie taryf powyzszych wuzalezniono albo od
dofgczenia do danych przesytek $wiadectw urzeddw pan-
stwowych lub samorzadowych, albo organizacji spotecz-
nych, stwierdzajacycth przeznaczenie przesytki, albo tez
od zamieszczenia w liscie przewozowym jako odbiorcy
krajowej kopalni, rafinerji czy innej przetwomi, wraz
z Klauzulg zuzycia danego towaru wylacznie wewnatrz
Paristwa.



220

PRZEGLAD TECHNICZNY

1924

W zakresie obrotu zewnetrznego specjalng uwage
zwrocono na dziat taryl wywozowych, zc wzgledu na po-
trzeby danego mowmentu. Zarzgdzenia bowiem natury
skarbowej, zmierzajgce do uzdrowienia naszej gospodarki
finansowej, spowodowaly przesilenie w zyciu gospodar-
czem kraju, nieuniknione po dingotrwatym okresie pracy
w niezdrowych stosunkach walutowych. Najbardzicej cha-
rakterystycznym objawem tego przesilenia jest skurcze-
nie sie zdolno$ci nabywezej rynkn wewngtrznego. Dla
mmozliwienia przelo przetrwania tego okresu przejSciowe-
go bez wstrzasu nadmicrnego koniecznem sig stato ufat-
wienie zbytu zagranice nadmiaru  wytworezosci  krajo-
wej, przez wprowadzenie znizonych taryl wywozowych.

Najwigkszych znizek taryfowych udzielono wywo-
zowi przetworow naftowych, jak o tem wspomniano juz
wyzej. Dalej poparto zbyt na rynkach zagranicznych na-
szego weela 1 drzewa przez obnizenie optat przewozo-
wych na odlegtosciach dalszych, co sprzyja¢ powinno
specjalnie skierowanin wegla do krajow battyckich i do
Rumunji, a drzewa, odwrotnie, na zachdd, tak przez
Gdansk, jak i przez punkty graniczne z Niemcami,

Pozatem ustalono szereg taryf wyjgtkowych na wy-
wolz innych produktow.

Udzielenie zrzeszeniom rolniczym prawa wywozn
zagranice znaczniejszej iloSci zboza—dotad podlegajacego
jeszcze reglamentacji—spowodowato ustalenie taryfy wyijat-
kowej na wywoz zboza w ziarnie i nasion oleistych, prze-
widujacej powazniejszq znizke dla odlegiosci powyzej
600 £m, a to celem umozliwienia skorzystania z tego
wywozi gospodarstwom rolnym daleko od granicy poto-
zonym.

Chegt¢ rozszerzenia zbytu naszych towaréw w Rumn-
nji i w panstwach battyckich, gdzie towary te spotykaja
si¢ ze wspotzawodnictwem wyrobdw niemicckich i czes-
kich, podyktowata utworzenie taryf wyjatkowych na wy-
woz wyrobow zelaznych | maszyn, wyrohdw szklanych
i ceramicznych, cemeutu, cynku i ofowin, soli kuchennej
oraz kleju 1 zelatyny.

Przemyst zapatczany wymagat pewnej pomocy tary-
fowej na ryukach gdanskim i niemieckim, wobec przeni-
kania tamm zapatek ze Szwecji i Finlandji.

Wreszcie nieurodzaj tegoroczny okopowizn na tot-
wie i w Estonji stworzyt moznosé¢ wywozu w wigkszych
ilo§ciach naszych ziemniakéw, czemu zado$¢ uczynita
osobna taryfa wyjatkowa.

Aby eksport mozliwie ufatwi¢ i poprzeé, Minister-
stwo Kolei Zelaznych pociggneto do udzialu w nim réw-
niez przedsigbiorstwa zeglugowe na Wisle, rozciagajac
w tym celu wyjatkowe taryfy na przewéz drzewa oraz
przetworéw naftowych rowniez na przewozy tych towa-
réw w komunikacji migszanej, kolejowo-wodnej,

W zakresie towar6éw importowanych taryfa polska
stangta na stanowisku, iz zaréwuno popieranie importu—
czy to surowcow, potrzebnych dla przemysht krajowego
czy tez wyrobéw w kraju niewytwarzanych—jak i jego
hamowanie w celu ochrony tegoz przemystu, stanowi wy-
taczng kompetencie wiadz celnych. To tez do przewozu
towaréw importowanych stosowane sq ogélne schematy
taryt wewnetrznych, niezaleznie od miejsca pochodzenia
towaréw. :

Wyjatek z tej zasady moze by¢ czyniony tylko ze
wzgledéw wspétzawodnictwa drog, ktéremi dany towar
importowany moze przyby¢é. Tak np. ustalong zostata
taryfa wyjatkowa na przywéz rudy zelaznej szwedzkiej,
pirytéw hiszpanskich, rud cynkowych i ofowianych oraz
fosforytow przez Gdansk w celu skierowania na ten port
transportéw, dzi§ idacych na Szezecin.

Port Gdanski jest w naszych taryfach zewnetrznych
uwzgledniony wogole bardzo szeroko, a w niektorych
wypadkach nawet specjalnie uprzywilejowany, np. przy
eksporcie przetworéw naftowych, ktére w kierunku na
Gdansk otrzymuja dodatkowa 10%4-owq znizke 2z optat
ekspertowych. Obok Gdanska wlaczony zostat ostatnio
do szeregu taryf eksportowych, np. na wywéz drzewa,
wegla, zboza 1 przetworéw naftowych, oraz na- przywoz
rud i fosforytow—port w Gdyni. Sprawa bedzie wiadz,
kierujacych budowg portu, oraz naszych przedsiebiorstw

handlowych przyczyni¢ si¢ do tego, aby udziat Gdyni
w obrocie handlowym zamorskim nie byt tylko nomi-
nalny.

yW nowej taryfic polskiej uwzgledniono wreszcie po
raz pierwszy potrzebe zarzadzen taryfowych w celu $cigo-
niecia na koleje nasze przewozow tranzytowych,  Sprawa
tranzytu kolcjowego posiada dla paastw Srodkowo-enro-
pejskich znaczenie pierwszorzgdne.  Przewozy tranzytowe
odhywajq sie na odlegtosciach najdhizszych, o wiee s
najzyskowniejsze, obejmujg fadunki masowe, a wiec naj-
dogoduiejsze dla kolei, i pofijczone sy z najmniejszq ilos-
cig zawsze kosztownych i ktopotliwyeh formalnoscei- kole-
jowo-celnych. To tez wszystkie panstwa ubiegajy sie
0 nie, w drodze bgdz specjaluych uktaddw, bgdZ zarzy-
dzen przewozowo-taryfowych.

W szeregu zarziadzel tego rodzaju wczasach ostat-
nich zwraca uwage ustalenie na kolejach niemieckich dla
wszystkich towardw, idgcych tranzytem przez Niemey, od
lub do portow morza Niemieckicgo i Battyckiego, znizki
ryczaltowej z optat normalnych do wysokosci 20—50v/,,.
Koleje totewskie przyznaly dla tranzyta zboza rosyjskiego
przez Rygg, Libawe i Windawe znizki od 30 do 509,
Koleje wschodnio-pruskie zawarly specjalny uktad z ko-
lejami Litwy, totwy i Rosji, celem skierowania tranzytu
z Rosji i do Rosji droga na Wierzbotow-Abele-Dyneburg.
Czechy dla utrzymania na swoich linjach przewozu zhoza
besarabskiego, idgcego do Wiednia, znizyly taryfe o 307/,

W tych warunkach bytoby bledent nie do darowa-
nia, gdyby koleje polskie nie wyzyskaly ze:-swej strony
wyjatkowo korzystnego potozenia geograficznego Polski,
stanowigcej naturalny  teren tranzytowy dla komunikacji
pomigdzy wschodem a zachodem Europy.

Nowa taryfa lowarowa wprowadza cztery taryfy wy-
jatkowe na przewoz trunzytem przez Polske tadunkow
nastepujgcych: zboza w ziarnie i nasion z Rosji, Ukrainy
i Rumunji do Niemiec, Czech i do Gdanska dla dalszego
transportu morzem; jaj z Rosji, Ukrainy i Rumunji do
tychze miejsc przeznaczenia; materjatéw drzewnych z Ru-
munji i Czechostowacji do Niemiec oraz do Gdanska
i Gdyni; wreszcie przetworéw naftowych z Rumunji do
Czechostowacji.

Taryfy powyzsze zapewniajq transportom tranzyto-
wym pewne ulgi w kosztach przewozu, ale z tem zastrze-
zeniem, ze ulgi te nie moga by¢ w zadnym wypadkn
wyzsze, niz ulgi, udzielone wywozowi zagranice wiasnych
wytworow.

Zbudowana na zasadach powyzszych nowa taryfa
towarowa kolei polskich, w tej postaci jakq otrzymata
po ostatnich zmianach w dn. 1 maja 1924 1., daje w wy-
niku ostatecznym opfaty, ktére przekraczaja juz réwnic
taryf przedwojennych, zwfaszcza na odleglo$ciach krdét-
kich i érednich. Poniewaz jednak réwnoczeénie wzrosty
i ceny na wszystkie towary, obcigzenie przeto faktyczne
tadunku kosztami przewozu jest u nas dotagd dla catego
szeregu artykutow mniejsze, niz byto ono przed wojna,
jak o tem Swiadczy zestawienie nastepujgce, ilustrujace
stan rzeczy w b. zaborze rosyjskim:

e ————————
Styczen 1914 r. | Kwiecien 1924 r.
Cena | PrzewoZ- | Cena | Przewoz-
Nazwa towary za ne za | za ne za
[100%¢g] 100 2m | % |100kg| 100 &m = %
w groszach w groszach
Wegiel kamienny. . 202. 97 48,09 320 120 37,5%
Zelazo handlowe . . | 1888 168 8,9 .| 2300 195 8,5,
Drzewo hadlowe . . | 1125 115 10,2 .|| 787 120 15,0,
Nafta oczyszczoma . | 2250 | 306 | 13,6,) 2500 | 280 |11,2,
Zyto . oo 1400 130 9,3, 1250 195 15,6 ,,

_ Wigksze obcigzenie dzi§ taryfa transportéw drzewa
i zboza ttémaczy si¢ szczegGlnemi warunkami, w jakich
tadunki te znajdowaty si¢ w przedwojennej Rosji, posia-
dajacej duzy nadiar obu tych produktéw, wytwarzanych
przytem w dzielnicach réznych, co zmuszato do przerzitca-
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nia zboza i drzewa z krafica w kraniec tego olbrzymiego
panstwa przy zastosowaniu taryf mozliwie niskich.

Oplata za 100 kg. i 300 km. wedfug {aryf:
Nazwa towaru | Polskiej | Niemieckiej | Czeskiej | Anstrjackie)
. . — grosEaed
Wegiel kamien. 120 110 116 108
Zetazo handl. 195 250 198 226
Drzewo larte 120 250 130 132
Nafta i smary 280 163 265 226
Zboze 185 320 200 139

Zeslawienie natomiast taryf polskich z dzi$ obowia-
zujacemi taryfami u naszych sgsiadow wykazuje, iz we
wszystkich wypadkach taryfy nasze sg nizsze niz taryfy
niemieckie, réwne sy one taryiom czeskim, ale wyzsze
w wiekszosci wypadkow yod taryf austrjackich. Stwierdza
o tabelka podana obok.

Na podstawie wszystkiego co przytoczono wyzej,
wolio przypuszczad, iz przy wormalnym rozwoju wypad-
kéw i uwnikniecw jakichkolwiek szczegolnych wstrzasow
zycia gospodarczego, koleje nasze osiggng wreszcie réw-
nowage budietowg, a z czasem powinny staé sig znown
zrodtem  powaznych zyskéw dla pansiwa, jalc to byto
w catej Earopie przed wojng.

Sprawozdanie budzetowe P. K. P. za rok 1922
i budzet kolejowy na rok 1924.”

Podal inz. R. NAGEL, Gdaisk.

styczniu 1. b. zostalo wydane przez Ministerstwo
W Kolei Zelaznych sprawozdanie budzetowe polskich

kolei panstwowych za rok 1922. Sprawozdanie to

ujete zostalo w kajet o 79 sironicach i przedsia-
wia li tylko goie liczby Dbez jakichkolwiek komentarzy,
wzglednie analizy tych liczb.

Prawdopodobnie wskutek ulomnosci absolulnych
war{o$ci otrzymanych wynikéw, spowodowanej chorym
pieniadzem, M. K. 7. uwazato za zbyteczne analizowanie
pienieznych wynikéw eksploatacji, a przynajmniej podanie
wynikéw tej analizy do szerszej wiadomosci. Osiagnigly
materjal liczbowy juz sam przez sig jest jednak lak wazny,
a gospodarka kolejowa otoczona jest takim chaosem spyzecz-
nych zdad, 2e niepodobna przej$¢ nad rzeczonem Spra-
wozdaniem do porzadku dziennego wobec tych zarzutow,
ktore posypaty sie sig ze strony Skarbuy w katasirofalnym
dla pienigdza naszego zesztym 1923 r., kiedy sie usta-
wicznie styszato, ze gros naszego deficytu wywotane zosta-
o przez deficyt kolelowy.

Zaznaczyé najpierw nalezy, 2e rok sprawozdawczy
1922 1. byl wzglednie pomy$iny dla naszego pienigdza:
prawie cate p6t roku marka byta waglednie stabilizowana.
Drugie p6lrocze juz przeszto pod znakiem zblizajacej sig
Xatastrofy, lecz i ten okres byl dopiéro zwiastunem burzy,
a nie burza sama. Rok 1922 rozpoczgt sie od kursu do-
lara 3000, a zakoticzy! sie kuarsem 18000, czyli marka
spadta tylko szesciokrotnie w ciagu catego roku. Rok
1023 rozpoczat sig od kursu 18000, a zakoficzyt sig kursem
6.000.000, czyli ze spadek byt 330-krotny. Wskulek tego
wplyw chorej marki na wyniki 1922r. nie byt tak potezny,
by mogt catkowicie przekreshc ich sens reainy.

Sprawozd. podaje w dochodach zwyczajaych Dyt. Kol.

sume Mk. 297.864.951.620-
. wrozchodach , 291.771.481,467.

Okazuje sie, ze budzet kolejowy w 1922 r. nie by!
deficytowy. | to wéwezas, kiedy optaty transportowe nie
byly ~ waloryzowane, kiedy sig jeZdzilo za pétdarmo,
a w znacznej czesci (legjony pracownikéw kolejowych,
ich rodziny i urzednicy pardstwowi) zupelnie Jub prawie
darmo, Kiedy taryfa towarowa byta minintalna, kiedy np.
Poczta korzystata (i Xorzysla detychczas) z przywileju
darmowych ze strony kolei dwiadezen, kiedy utomna umo-
wa tranzytowa z Niemcaml czynifa potezne wylomy
w bidzecie odnosnych dyrekcji kolejowych, kiedy wreszcié
caty aparat kolejowy po zawierusze wojeringj Znajdowat
sie” dopiero w piérwszem stadjum posteput téchnicznego.

Podkresli¢ jednak wypada, ze wskazane sprawozda-
nie nawet liezbowo Jest niedostateczne. Brak potracen

*) Referal wygloszony na zebraniu Gdanskiego kota 2wigzku
inzynleréw kolejowych d. 15-(11-24.

na amortyzacje, gdyz schemat budietowy P. K. P. nie
przewiduje tej, zdawaloby sie 'koniecznej w bilansie kaz-
dego przedsiebiorstwa pozycji. Polskie Koleje Panstwo-
we nie maja wogole bilansu, stanowiac w tym wzgledzie
chyba wyjatek w tem, co sig¢ okresla mianem przedsig-
biorstwa.

Tak wiec sprawozdanie budzetowe P. K. P. za rok
1923 rozwiewa powstaly poglad na bezwzgledog defi-
cylowost naszych kolei i to jest jego pierwsza i ogromnq
zastuga. Deficylowosé ta, i deficytowos¢ straszna, istniata
w 1923 r., lecz winne temu sg nie koleje, ale chory pie-
nigdz i womna gospodarka, czy polityka laryfowa. Po-
dobno w samej tylko Dyrekcji Gdanskiej niemiecki tran-
2yt wywolal w 1923 r. straly w kwocie 2 miljonéw do-
farow.

Po zwaloryzowanin i ulepszenia laryf, przy zapoczat-
kowaniu traklowania przez Rzad polskich kolei pansiwo-
wych jako przedsigbiorsiwa i przy 2wiekszajacej sie coraz
bardziej sprawno$ci technicznej, P. K. P. winny dawacl
aietylko zysk arylmetyczay, lecz it zysk konkretny. Jest
tu mowa, oczywiscie, tylko o dochodach i wydatkach zwy-
czajnych, t. j. eksploatacyjnych. Wydatkr na budowg
i rozbudowe nie moga byE polrywane z dochodow eks-
ploataciji, jako wymagajace naktadu kapitatu specjalnego.

Przechodzac do porzadku dziennego nad dochoda-
mi, jako interesujacemi prawie wytacznie badaczy gospo-
darki tacyfowej, zwrécimy sie do analizy wydatkéw na
poszczegblne rozdziaty budzetn rozchodowego, okreslajac
je w procentowym stosunku do sumy wydatkéw ogdélem
poszczegGlnych  dyrekeji.

_____DYREKCJE
= | R
AHERE R EIEHEE
fsl3ig|8|lg|8lalnl®
2| |® o |0 |X | -
Stuzba centralna 4| 5| 6| 3 16F 3321 5|37
drogowa . I 1415|1919 | 24| 12| 16| 20|16.6
ruchuihandl. 1|20 [ 18|13 [ 27| 20§ 24| 25| 21| 20
akei . . ||| a7 |87 |os | 25| a3 34| 32| a
.  warsztatowa 1518 13]22 | 14| 15| 18} 18| 19
. elektrotectm. 3| 4] s (256 2| Y 1jr5128
. asobbw . . 2112 3|12 0.8|§ 03] 1]05]13
inne wydatkl, . . 9118 13 (126117 181 2} 99
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Na szczegdlniejszq uwage zastuguje pozycja—,stnzba
centralna®, czyli koszt utrzymania dyrekejikolejowych. Koszt
ten stanowit w 1922 r. od 1,6 do 6%, ogélnych wydatkéw
eksploatacyjnych.

W dziete prof. A. Wasiutyiskiego ,Drogi Zelazne®
(Warszawa 1910) na stronicy 109-ej czytamy:

JKoszta eksploatacji drdg zelaznych europejskich
wynosza w procentach od ogdlnej sumy

na ogolny zarzad drogi Zelaznej . . . 54,2t . . .«

W dziele prof. J. Lomonosowa ,Naucznyja pro-
blemy eksptuatacji zelaznych dorog® (Odessa 1914) na
str. 63, 76 1 12t znajdujemy koszta utrzymania zarzadu
poszczegllnych stuzb na rosyjskich kolejach panstwowych,
ktdre stanowity w 1908 r. przecietnie:

ulrzymanie naczelnilea drogi, jego kanceler]i,

buchalterji, stalysiykl, stuzby zasobow i lekarskiej . 4.2%
utrzymanie zarzgdn stuzby irakeji i warsztalowej . . 1.1,

" R L oruehu .. .., 1.3,

dodajgc na u B . drogowej . ... ... ... 1.2,

handlowej i kontrali doch. 1.

catego budzei, Oirzymamy razem 9.1%

A wigc upada zarzut, co do rzekomego przeludnie-
nia dyrekejio kolejowych. Nawet jesli wzia¢ pod uwage
znikome ptace, w dyrelcjach jest nie zawiele, lecz zamato
pracownikow. Przeciez od poczatku naszego istuienia,
dyrekcje, a zwlaszcza dyrelcje bytego zaboru pruskiego,
sq ciggle organizowane 1 reorganizowane. Ustanawiane
sq coraz to nowe przepisy i druki, schemat hudietowy
zmieniany, po kilka razy miesiecznie wyptacane pobory,
wzglednie zaliczki, zaliczki na zaliczki, pozyczkii t. d.,

nateznodci dostawcdw 1 przedsigbiorcéw kilkakrotnie wslu-,

tek dewalnacji marki uzupeiniane, z kazdorazowem klo-
potliwem obliczaniem; wydawane s rozinaite deputaty,
jak weglowy, najtowyit. d.; dochodzido tego opracowywa-
nie projektdw odbudowy zniszczonych urzadzen. Wszystko
to pochtania niezmierng ilo$¢ energji, nie znang dyrekcjom
0 ustabilizowane] dziatalnosci. Redukeja personelu dyrek-
cyjnego, jako taka, nie” powinnaby zachodzié. Trzeba nie
redukowac pracownikow, lecz usuwaé pasczytéw. W tym
kierunku ,redukeja® data rezultaty dodatnie, gdyz pozwo-
lita dyrekcjom uwolni¢ sig od osobnikéw, kidrych nie
mozna byto w normalnej drodze usungg.

Zreszta procentowe liczby kosztéw utrzymania dy-
rekeji kolejowych sa jasne. Najwiecej kosziowato utrzy-
manie Dyrekceji Wilenskiej, ktéra ma najwiecej zadan
w kierunlku odbudowy i w ktérej pracownicy sa podobno
najlepiei ptatni. Nastepnie idzie Dyrekeja Stanistawowska,
posiadajgca najmniejszy okrgg i najmniejszy budzet, a wigc
eo ipso najwigkszy procent kosztdéw administracyjnych.
Réwnolegle idzie Dyrekcja Radomska, najlepiej, jak sie
zdaje, zorganizowana, Dyrekja Gdanska nie byfa jeszcze
catkowicie zorganizowana, cierpiata na brak personelu,
czynszOw za gmach nie placita, koszta utrzymania jej byty
przeto najmniejsze 1 przytem anormalnie niskie.

Przechodzac do wydatldw, ohcigzajacych wazniejsze
stuzby na linji, zestawimy je w postaci nastgpujacej ta-
beli, wyrazajac je w stosunku do wydatkéw ogétem:

—_—

Wedlug prof.|Wedtug prof, U nas w 19722 ¢
Wasiutyn- | temanoso- '
skiego, na | wa, na dro- =— ———
kolejach eu-| gach rosyj- - S i af s
ropejskicii skich od — do " przecigtnic
-uirzymanie dro.
gi 1 budowli | 17—29% 19.6% 12—21% 16.6%
sluzba ruchu | J7—I5% 1863 13-25¢ 208
tabor i sita po- .
ciggowa ; 24—39% 40.9% 30—36% 508

Z ;estawieniatéga- widzimy, ze utrzymanie drogi i bu-
dowli wypadto «u nas w-1922 r. procentowo taniej, niz
to byfo na koléajch europejskich i rosyjskich przed wojng,

Jest to jasne, gdyz utrzymanie drogi i budowlinie osiag-
nefo u nas norm przedwojennych. Zresztg w Rosji znaczne
wydatki powstawaty skutkiem walki ze Sniegiem.

Koszta utrzymania taborn i koszta sity pociggowej
wypadty procentowo drozej. | to jest zupetnie jasne. Do-
tychczas nie posiadamy warunkow technicznych na dosta-
we wegla, ktory dostarczany jest ze znacznym procentem
czgScl nieorganicznych, niedopuszczalnym w normalnych
czasach; wogdle gospodarka cieplna byta w zupetnein za-
niedbaniu. Ponadto po wojnie pozostal tak znaczny pro-
cent chorego taboru, ze na uzdrowienie jego byto 1 jest
jeszcze konjecznem, wydatkowanie znacznych kwot, prze-
puszczajac  przez naprawnie iJo§¢ taborn  procentowo
wielszg, niz to bylo przed wojna,

Poniewaz potoweg kosztow u nas pochiania stuzba
mechaniczna (taboru i trakeji), zbadainy doktadniej kosz-
ta, przypadajgce na oddzielne pozycje tej stuzby.

| _DYREKCJE & | T
cls ol -’“".3:'5'235
Stuzba trakc]i § E z £1& §§ %S‘E._ze
Wydalki osobowe . . [o | 12] 12 1219 |12]|11 | 10105] 558
Ulrzymanie parowozowni| 0.1 | 0.2 0.2{0.1 [0.110.3] 0.3]0.2| 0.2] 0.2%
Paliwo dla parowozdw | 17| 22| 22| 11| 152021 | 26| 18(13.3%
Smary dia » 03[ 121 10108102107 1.2.08]| 0.8] 0.3%
Oswietlenie i czyszczenie | I
parowozéw , . 104 10.160.13, 0.1 10,1 0.1 [0.16 0.1] 0.2 0.4
Wodociggi . . . . J0.5] 07 0.803]03|0.4] 0.8 0.6] 0.5] 1.0%
Ulrzymanle wagonéw . 0.7 | .6l 103 [0.3(0.3] 0.3 0] 0.5] 2.4
Siuzba warszlal
Utrzymanie warsztatow )
| naprawa taboru . 284 189 158 22%| 149|154 18%! 184 19% [14.7¢

Poréwnanie tych liczb priwadzi do nastgpujacego
wnioska: wydatki trakeyjne osobowe sg u nas procen-
towo znaczuie wigksze, niz bywaty one w Rosji. Objasnia
sie to tem, 2¢ u nas druzyny parowozowe $8g wzgledunie
bardzo dobrze ptatne (o ile sig nie mylg, byt czas, kiedy
maszynista otrzymywat wigksze pobory, niz prezes dy-
rekcjt).

Pozatem, wskutele szczegolnych warunkdw, stworzo-
nych chorym pienigdzem, wydatli na personel rosty szyb-
ciej, niz wydatki na materjal, wedtug niezwaloryzowanej,
magazynowej jego ceny.

Zresztg krétszy dzied pracy wyward tu takze wptyw
niepoéledni. O przyczyuie wiekszege kosztu paliwa dla

. parowozOw mowa byfa wyzej. Zastuguje na uwage mniej-

szy procentowo koszt patiwa w  dyrekcjach  Poznanskie]
1 Gdanskiej, uzytkujacych wegiel gornoslaski.

Koszt smardw jest nieproporcjonalnie wysoki. Sma-
ry 53 zte, drogie i w nadmiernej iloci uzytkowane.

Ogwietlenie i czyszczenie parowczOw wypada u nas
tanie], gdyz parowezy sg fle czyszczone.

Utrzymanie wodociggéw wypada u nas taniej, gdyz
duzo stacji **) otrzymuje wode z wcdociggdw migjskich,
czego w Rosji nie byfo. .

Utrzymanie wagonéw kosztuje procentowo kilkakrot-
nie mniej, niz w Rosji. Ale tez w Rosji wagony o0scbo-
we byly doskonale utrzymane 1 ogrzewane samodzielnie,
podczas gdy u nas istuieje duzo pozostawiajgce co zycze-
nia ogrzewanie ceatraine od parcwozu, wzgleduie od wa-
gonu - paruika, Cze$¢ koseztow, ktéra przypadata w Rosji
na utrzymanie wagondw, obcigza u nas paliwo dla paro-
wozOw.

Co sig tyczy wigkszych kosztéw u uas na maprawe
taboru, to przyczyna tego wskazana juz byta wyzej. Zresztg
naprawa taboru, uskuteczniana czesciowo przez przemyst
prywatny, — lkidry dolicza niestychany przed wejng pro-
cent 200-—250% kosztu robocizny na kdszta ogdlne i 15% zys-
ku od cafej sumy, taczaie z materjatem, — oraz poleca-
nie napraw parowozéw takiej fabryce jak Stocznia Gdan-
ska, zupefuie nieprzystosowanej dla tej roboty, nie moze

*)  w rzeczywislosci na Dyrekeje Warszawskg przypada tylko
13%, reszia stanowi koszta naprawy laboru przez prze-
myst prywainy. .

¥4 na {erenie L. zahoru pruskiego.
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nie zwigkszy¢ w znacznym stopniu rozchoddw na napra-
we taboru. Jak widzimy 1 tu jest zupetna logika liczb.

W celu sprawdzenia wartodci liczb bezwzglednych,
ujmujgcych wyniki budzetowe dyrekeii kolejowych w ro-
ku 1922, okreslimy stosunek wydatkdw osobowych kazdej
dyrekeji do jej ogdlnych kosztdw eksploatacji. Wynik
otrzymujemy nastgpujacy:

Dyrekcje: War. Rad. Wil, Pozn. Gdansk Kral. Lwéw Stanist. Przec,

. os0b,
Wyd. 050 048 060 065 0,68 088

. ————=0,60% 0,64 0,62 0,75
Wyd. ogol.

W dziele ,Die deutschen Eisenbahnen 1910 bis 1920,
wydanem przez nieieckie Ministerstwo Komunikacji, na
str. 38, znajdujenty éredni stosunek wydatkéw osobowych
do wydatkéw ogdlem na kolejach pruslo-heslich od roku
1910 do roku 1920. Stosunek ten byt nastepujacy:

w oroku 1910 1911 1912 1913 1914 1915 1916 1917 1918 1919

wyd. 0s0b. 560 060 0,60 060 0.61 0,62 0,60 0,64 0,68 0,66
wyd. ogol.

Z poréwnania przecigtnego stosunku wydatkow oso-
bowych do wydatkéw ogdtem na naszych kolejach [ na
kolejach niemieckich widzimy, ze stosunelk ten jest prawie
identyczny., Dowodzi to jeszcze raz, 2e nasze wyniki
budzetowe nie sg naogdt tak paradoksalne, jalk moina
‘bytoby oczekiwaé. Z oS$miu dyrekeji tylko w  dwuch,
mianowicie w Poznansldej i Gdanskiej, stosunek wydat-
kéw osobowych do wydatkéw ogétem rézni sig dosc
znacznie od stosuniku przecietnego, W dyrekeji Gdanskiej
stosunek 0.48 znajduje usprawiedliwienie w tem, ze sto-
sunki personalne nie byty tam unormowane (niedosiatecz-
ny persone! administracyjny, oraz cate zastgpy pracowni-
kéw, pobierajacych uposazenie nizszego stopnia, anizeli
sie im z racji petnionych czynno$ci nalezaf). Co  sig ty-
czy dyrcleji Poznanskiej, to osiagnigty stosunek 0.75 jest
nieprawdopododobny. Jest to juz jawny wptyw chorego
pieniadza, wzglednie wadliwej rachunkowosci. Prawdopo-
dobnie dyrelicja Poznanska posiadata znaczne zasoby ma-
terjatéw zakupionych dawuniej, wzglednie uskutecznita gros
swoich zakupdw w pierwszem péiroczu 1922 r., przy do-
bryn kursie marki. Wtasciwie wynik budzetowy dyrekeji Po-
znanskiej winien by¢ podwyzszony z Mi. (21.120.224,617+4-

21,120.224 617
7.034.729) do Mk. -’—-W— = 35.200.000.000.—, to
jest podwyzszony o 25%, co uwzglgdnial bede przy dal-
szych obliczenlach. _

Przecietny kurs franka ztotego w 1922 r. wynosif
Mk. 1450, Lecz byloby mylnem stosowaé kurs ten do
zwaloryzowania podanych w sprawozdaniu sum w markach
polskich, gdy# spadek marki znacznie wyprzedzat koszta
robocizny, materjatow i $wiadczen. Dla ostroznoscl przy)-
miemy dla zwaloryzowania kurs 1 fr. zt = 1000 Mlkp.,
t. . o 30y nizszy od przeciginego faktycznego, ¢o odpo-
wiednio zwiekszy zwaloryzowane sumy wydatkéw.

Rozchody budzetowe poszezegéinych dyrekeji kole-
jowych w r. 1922 przyjmujemy wigc jalko nastepujace:

DYREKCIE | g0 2000m [T (o Lt e
Warszawska . (54.688.752%%) 1379 46.876.—
Radomska 27.018.912 2084 13.000.—
Wileniska . 39.818.539 39614 10.045.—
Poznadaska 35.200.000%*%) 2338 15.070.—
Gdanska . 46.340.381 1987 23.320.—
Krakowska . 38.623.226 1428 27.000.—
Lwowska . 30.401.653 1940 15.670.—
Stanistawowska. 12.760.508 114] 13150 —

Razem . 204.852.076 16259 18.130.—

a z koszlami naprawy taboru przez przemyst prywalny 18.820

#)  jesli mie liczy¢ kosziGw naprawy taboru przez przemyst
prywatny. o )

##) hez swmy Mk. 11.189.649.977.—, przedstawiajace] wspdl-
ny wydalek, obeiazajacy wszysikie dyrekcje na naprawg
laboru przez przemyst prywalny. o

#E5) po wprowadzeniu poprawki na wiglszy koszt matesjaldw,

Lecz, oczywidcie, wyaiki budzetowe, sprowadzone
do wyniléw na jednoste diugosci eksploatacyjnej, nie
odwietlajg catoksztattu gospodarki.

Nalezy wzigé¢ za podstawg wyniki dokonanych prze-
wozdw, kidre byly nastepujgce:

DYREKCIE |10 pocfem| 'O PATOW-- A L
— e = i km brotto
Warszawska, . . . l‘ 14295 20668 905 7014
Radomska . 9011 12816 420 3381
Wilenska, 10278 13174 516 2494
Poznanska . 9534 13148 159 3536
Gdanska. . . . , | 10282 15924 152 3366
Krakowsks . . , 10078 15814 444 4377
Lwowska. 9068 12518 352 2945
Stanistawowska 3917 5273 17 931

Wydatki sprowadzone do 100 pociggo-kilometréw,
100 parowozo-gm, 100.000 wagono-osio-£m 1 100.000 ton-
no-km brutto podajg naslepujgce liczby w sumach, wyrazo-
ne we frankach zfotych:

K o0 s Z T
DYREKCIE 100 100 |, 10090 160,000
_ poc.-km |[parow-fem Wﬂg-](:?SlO-i t-femn, br.
Wacszawska . 452.— | 33— | 715.— Q22—
Radomska . A 299.— | 218— | G4d— . 799.—
Wilenska . 387 — | 303.— | 771.— 886.—
Poznanska. 370.— | 268.— | 7687.— 996.—
Gdanska . 450— | 290.—. | 1025.— 1377.—
Krakowska 383.— | 245.— | 876.— 108G.—
Lwowska . 335.— | 24— @ BGL— 1032—
Stanislawowska . 320— | 238— | 1073.— 1318—
Przeciglnie . 400—  27B—  800.— 1045.—

Na 100 pociggo-km najdrozsza jest Dyrekcja War-
szawska, lecz w dyrekeji tej pociggi chodzg w najwighszym
sktadzie; przecigtny skiad pociagu w 1922 r. wynosit tam
63 osi, wzglednie 490 ¢, podczas gdy przecigtny skiad
pociggu na cafej sieci stanowit 48 osi, wzglednie 382
tonny.

W Dyrekeji Stanistawowslkiej pociagi chodzity w naj-
muiejszym skfadzie (przecigtoie 29 osi, 273 £); przeto niski
koszt 100 poc-km w te] dyrekeji nikomu zaimponaowac
nie moze, _

Koszt sprowadzony do 100 parowozo-£m, ujmujacy
rowniez prace przetokowe, nieco dokiaduoiej charakteryzu-
je wynili budzetowe, lecz nie ujmuige wiasciwego efektu
przewozowego, daje nie dosé jasne wyniki.

Najbardziej miarodajnym dla oceny kosztéw eksploa-
tacji jest koszt przewozu 100.000 tonno-zm brutto.

Najtadszemi okazujg sie dyrekcie b. zaboru rosyj-
skiego, a $réd nich prym trzyma Dyrekcja Radomska,
Najgorsze wynilki data Dyrekcja Gdanska ze swym su-
chotniczym personelem administracyjnym*). Na réwni
z nia idzie Dyrekcja Stanistawowska, ktéra dziwnym zbie-
giem okoliczno$ci, najwiecej zasilata Dyrekcje (datisks,
swoim personelem.

Wskazane trzy najoszczedniej pracujgce dyrekeje
b. zaboru rosyjskiego wozity w 1922 r. pociggi © naj-
wiekszym ciezarze. Najdrozsze dyrelcje wozily pociag
najlzejsze. Nizej wskazany jest przeciginy sktad pociagu
we wszysthich dyrekejach w 1922 1, wyrazony w osiach
i tonnach:

# Zaznaczyé lu meszg, fe W ciagn 1923 r. Gdariska Dyrekeja
zeobila znaczne’ postepy; sprawozdanie budietowe za ten rok, jeshi
bedzie mozliwe, postawi Gdanska Dyrekelg, prawdopodobnije, na szeze-
bel zngcznie wyzszy.
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] w poc, 0sob. | W poc. tow, ogdiem
DYREKCIE. — — _ ‘

I osl] tonn | osl | tonn | osi | tonn
Warszawska . 32 262 | 103 | 775 63 490
Radomska, . . . . .| 30 236 63 | 509 47 375
Wilenska . . . . . .| 33 330 74 | 591 50 437
Poznanska . . . . .|| 25 186 80 | 623 48 ar
Gdaiska . . . .. . .| 25 174 78 | 598 | 44 | 327
Krakowska . . . . . 24 196 70 | 568 44 325
TLwowska. . . . . .| 22 188 64 | 53l 39 325
Stanistawowska. . . .|| 21 172 41| 324 | 29 237
Przecietnie . . 27 224 76 897 18 382

Zbadamy teraz, ile wyunoszg wydatki osobowe
na 1000 wagono-osio-fm w kazdej dyrckeji, okreslajac
je we frankach ziotych,

Wydaiki 0s0- Przebie-g NalQd0 wag.-

DYREKCIE. bowe ogotem| w 10" wag.- (osio-kwm przy-

w 1000 Mk. oslo-km pada fr. zv.
Warszawska 38.110.707 805 42,14
Radomska . 17.283.615 420 41.15
Wileasja 25.223.648 516 18,91
Poznanska . 21.120.225 459 46.01
Gdanska 22.525.198 452 19.83
Krakowska 23.012.752 H 52.18
Lwowska . 19.607.240 352 51.06
Stanistawowska . 8704704 117 7439
Razem . 175618087 3662 48.00

Stad widzimy, ze zwaloryzowane wydatki osobowe
na 1000 wagono-osio-km wynosity v nas w 1922 r. prze-
cietnie 48 fr. zt. A na kolejach prusko-heskich w 1913+,
wydatki te wynosity 43 marki ziote, czyli 51Y, fr. zh
Wynik ten, przy naszem ostroznem obliczeniu, pozwalal-
by twierdzi¢, ze mimno wszystko, gospodarowalidimy do-
brze, Lecz jest to iluzja, spowodowana anormalnie niskie-
mi placami, jakie byly na lkolejach w 1922 r. lluzje te
rozwiewa preliminaz budzetowy na rok (924,

Przejdziemy wigc do drugiej czg$ci niniejszej pracy—~
do budzetu na rok t924.

Preliminarz budzetowy P. K. P. na rok 1924 prze-
widuje:

w dochedach zwyczajnych fr. zt.  589.303,769
w rozchodach " ,, 577.303.769
czyli dochdd netto 22.000.000

Liczby te obejmuja 8 dyrekeji poprzednio wskaza-
nych i précz tego Dyrelcje Katowickg, ktdrej sprawo-
zdanie nasze za rok 1922 nie objeto. Dyrekcja ta, pra-
cujgea w nader trudnych. warunkach, moze byé narazie
tylke deficytowy.

Jesli nie liczy¢ dyrelcji Katowickiej, to praca tabo-
th, wyrazona w wagono-osio-zm, przewiduje sie o 289,
wielisza niz w 1922 .

Na t km eksploatacyjnej dtugosci wydalki stanowia
ir. zt, 34,650.—
1 118-"_

Co sig tyczy dochoddw, to te przewidywane sg
W kwocie 33375 fr. zt na km i frozh 190.— na 1000
Wagono-osio-fae, co odpowiada juz prawie normoin przed-
wojeniym,

» 1000 wagono-osio-fi ”

-wozu, stanowigce znaczny procent.

Preliminarz przewiduje persounel w ilo§ci 223202 |u-
dzi, co daje
nat ke . . . . . 13,4 ludzi
na 1000 wag.-osio-km . 0.045
W 1913 r. na kolejach prusko-heskich i bawarskich
wypadato:

wydatki m, z1|dochody m.zh| pracownildw sredni 24
na  [nal000] na [nal000) na  [nalQO| rob. rocz.
| w-o- W-0- W-0-
L e R L km fan lﬂl R na glowg
na prusko-hes- [[45058 | 71 |63108( 102 14,2 | 0.023 1191
kich. . ...
. bawarskich ||28169 | 81 |39257 | 104 8.2 | 0.02¢4]| 1859
U nas, prelim.
1924 ., .. i28066 96 | 286a1| 97 | 13.4 | 0.045 1183

Roczna kwota przypadajaca $rednic na pracownika
stanowi v nas fr.zt. 1450, Jest to pottora raza mniej, anizeli
zarabial przecigtnie pracownik kolejowy niemiecki przed
wojna. Jak widzimy, preliminarz przewidvje naogét zbyt
wiele ludzi, marnie platnych. Jak jedno tak drugie nie
przemawia na korzy$¢ preliminarza. Jedno i drugie w zna-
cznej czesci juz zostalo obalone przez zycie.

Procentowy podzial wydatkéw pomiedzy poszcze-
golne dyrekeje @ poszczegdlue stuzby przedstawia sie na-
stepujaco:

|

§ = | = 'gj = % =1

o Q| T o |2 s b B |3 v

Fle | 2la|o|lgle Alala

Shuzba centralna 2628 5|26 4|58 24] 29| 4|31
. drogowa | 15| 22| 23| 19] 16| 10| 1| 18] 19 16
o ruchoihandll 200 20) 18| 21| 24| 26| 22/ 22 25| 21
. trakji 20| 30| 25| 25| 20| 24| 27| 30| 29| 25
warsziatow. | 13| 12| 15| 20| 17| 18] 17| 16| 16| 20%
elektrotech. || 1.2] 13| 2] 25| 3.6 1.2] 0.8] 1.1| 19| 1.6

. zasobdw | 12]12) 2)09]08) 03] 02) 13l 0609
inne wydatki 8 10.7[ 10] 9] 5.6(13.9.0196 107 4.5 12.4

Jak widzimy, znacznie zostaty obnizone wydatki na
stuzbg centralng, ¢o stanowi ujemna strone preliminarza.

Procentowy stosunek wydatkéw na stuzbe drogowa
pozostat ten sam, a to oznacza, ze w dalszym <ciggu
idziemy drogq zbyt wietkich, prawdopodobnie, oszczed-
nodci w kierunks utrzymania toréw i budynkow.

Wydatki na stuzbe trakeji procentowo ulegty dogé
znacznemu zmniejszeniu, co objasnia sie lepszyin wyko-
rzystaniein parowozdéw 1 wiekszg oszczednosciq na pati-
wie | smarach.

~ Zmniejszepie wydatéw na stuzbe elektrotechniczng
objasnia sie wydzieleniem w nowym schemacie budzeto-
towym elektrowni do osobnego dzialu przedsicbiorstw po-
mocniczych,

Wydatki na stuzbe zasobéw sq w stabej zaleznosci
od przebiegdw, przeto iniejszy procent wydatlow na te
stuzbe jest w znacznym stopniu usprawiedliwiony.

_ Mylnem jest oparcie wydatkéw, preliminowanych na
paliwo dla parowozdw, na jednej i te] samej cenie we-
gla dla wszyskich dyrekeji, —co jak sie zdaje, zostalo za-
stosowane, — gdyz do ceny wegla dochodzg koszta prze-
_ Dalej potozone od
zaglebia weglowego dyrekcje beda miaty znaczny deficyt
w kosztach na paliwo.

Poréwnajmy jeszcze raz niektére daty z odnosnemi
datami kolei prusko-heskich i bawarskich z roku 1913.

M Lycznie z wspélng suma przewidziang na naprawe tahorn
przez przemyst prywatny. .
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koleje prusko- | koleje ba- ! koleje pol- , ROZCHODY
heskie warskie skie Wydatki czysto osobowe. ... frzh 295.096.000
1913 r. m. zh | 19131 m. 21! mhk. 2}, 1924 Hlo§é personely na 1000 wag-0sio-km
: 0,024 x 9
diugos¢ ekspl. fm . . , 39.328 8.332 16.659 g = 0,027
wykon. wag-osio-km w 103 | 25.000.000 2.800.000 4.900.000 » na 1,901.171.000 w.-0s.£m 132.330 )
w o wnal kmw 103 636 336 294+ Sredni roczny zarobek na glowe (jak w Ba-
wartos¢ (kapit. zaklad)  12.622.588.962 |2.167.932.18] warji) 2300 fr. zt.
. na 1 km dlugosci 320.960 260.169 e 2
Wydatli scidle rzeczowe 295.096.000 x = . zt. 196.730.
Ogélny dochod . 2.557.339.309 | 318902666 477.333760 , 3 fret 196.790.000
D ona 1 km 65.106 39.997 98,654 Wydatki ogétem . fr.zt. 491.826.000
w1000 wag-osio-fm 102 114 97 co stanowi na | Am. fr. zt 29.500
Ogélny rozehod 1.769.849.972 | 228.504.326 467.370.000 » 1000 w.-0s-km , 100
» nal km 45.058 28.169 3
, 0 28.066 DOCHODY
» 1000 wag-osio-km 71 81 96 -
Spotezynnik eksploatacii 0.69 0.72 0.08 Suma wydatkéw—-z fr. zt 173.200.000 fr. zt. 665.026.000
p o _ . costanowinalkm. , 40.000
rocent od kapit. zaktad, 6.4% +.20, 1000 w-0s-km 136 %)
Z zestawienia tego mozna wywnioskowac, ze koleje  Spétezynnik eksploatacji (492 = 0,74
nasze, pod wzgledem pracy taboru i rozchodéw na 1 fm, 665
zblizajg sie do kolei bawarskich. Zysk w '/, °/, od kapitatu zakladowego. 49,

Moznaby przeto przypudci¢, ze wartos¢ naszych
kolei na 1 km dfugosci winnaby stanowi¢ tyle, co i ko-
lei bawarskich na tq jednostke.” Jesli dale] przypuscic, ze
kapitat zakladowy winien by¢ zamertyzowany w przecig-
gu 50 lat, otrzymamy procent na amortyzacje — 2%, rocz-
nie od kapitatu zakiadowego. Poniewaz koleje w ciggu
10 lat okresu wojennego i powojennego ulegty zniszcze-
niu,—od sumy wartosci, okreslonej. wedtug danych na | km
kolei bawarskich, winno by¢ potracone okoto 20%,. Da
to w rezultacie takq samg liczbe, lecz wyrazona nie w mar-
kach ztotych, lecz we Hankach ztotych. Wskutek tego
wartos$¢ naszych kolei okresla sie w przyblizeniu sumg:
260.169 >< 16.659 == 4.330.000.000 fr. zi.

Zakfadajac oprocentowanie facznie z amortyzacja
w wysokosci tylko 4%, otrzymamy, ze przewyzka docho-
déw nad rozchodami winnaby stanowi¢ fr, z+. 173.200.000.

Przy uzdrowieniu naszej gospodarki kolejowe] i wo-
glle catoksztattu naszej gospodarki w kraju, zblizeniu cen
I ptac do norm przedwojennych, kolejowy budzet, przy
zadaniach przewozowych przewidywanych przez prelimi-
narzna rok 1924, winienby sie przedstawia¢ nastepujaco :

By podobny wynik mogt by¢ osiagniety, nalezy
osiggngc¢ to, o czem sie oddawna mowi — vhandlowienie,
czy uprzemystowienie naszych kolei, A w pierwszym rze-
dzie wymaga to pozbycia sie biurotyzmu, powstatego we-
dtug wzoréw jednego z panstw zaborczych, przyciagnie-
cia do kolejnictwa mietylko zdolnych inzynierdw, lecz
1 zdolnych buchalteréw i ekonomistéw, o ktérych sie na
kolejach naszych zupetnie nie styszy.

Zrzekajac sie jakiegokolwiek zysku z eksploatacji ko-
lei zelaznych w 1924 r., mamy w zapasie, wedtug wyzej
przytoczonego projektu budzetu, fr. zt, 173.200.000, o kto-
rq to sumg¢ mozemy zwigkszy¢ pozycje rozchodowe. Da-
toby to sume wydatkéw fr. zt. 665,026.000, z czego przy-
padatoby na wydatki czysto osobowe 60%, czyli fran. zi.
399.000.000. Za te sume mozna opfaci¢ Srednig roczng
1lo$¢ pracownikoéw roéwng okoto 180,000 t. j. o 20y mniej
od preliminowanej. Cyfra ta winnaby by¢ osiggnieta na
1 lipca r. b. i, o ile przewozy nie bedy wskazywaty ten-
dencji zwyzkowej, doprowadzona na 1 stycznia 1925 r.,
do 150.000, z tem, ze ewentualna dalsza sanacja nastgpi
w ciggu 1925 1., ktéry winienby dac juz konkretne zyski.

Zamierzenia reorganizacyjne i akcja oszczednosciowa
na polu techniki i gospodarki kolejowej.

Podal inz. ST. ANDRZEJOWSK],
Pomocnik NadzwW, Komisarza Oszczedn. w dziale komunikac)i.

przygotowuje sie polgczenie Ministerstwa Robét Pu- .

Jak juz wspominatem na innem miejscu'), obecnie

blicznych z Ministerstwem Kolei Zelaznych w jedno
Ministerstwo Komunikacii i Budowy, zgodnie z uchwafa
Sejmowej Komisji Komunikacyjne;j?). o
Obecnie sg w opracowaniu odpowiednie wnioski
i projekty ustaw, z jaknajszerszem uwzglednieniem opinji
powaznych instytucji spolecznych, jak Stata Delegacja
Zrzeszen Technicznyck oraz Lwowskie Towarzystwo Po-
litechniczne. _ a _
Wewnatrz Ministerstwa Kolei Zelaznych wre obecnie
robota i jest nadzieja, ze najblizsze juz miesigce przyniosa
w tej dziedzinie wielkie i radykalne zmiany. Wychodzac
z zalozenia, ze koleje mogg pracowaé oszczednie tylko

,) Przemyst i Handel GérnoSlaski, Ne 2 z r. b,
)} Patrz druk Sejmowy Ne1022.

na podstawie jednolitej organizacji, stawia si¢ na czele prac
ujednostajnienie wszelkich prawnych norm dla wszystkich -
trzech zaboréw. W dziedzinie te] Ministerstwo Kolei Ze-
laznych ma juz wyrobiong opiuje i liczne powazne ma-
terjaty. o ]
Gospodarka kolejowa przedstawia sie w sposéb na-
stepujacy:

Stan kolejnictwa w
) Oskarzano w tym
Zelaznych o utworzenie
stwowego. Najwazniejszg
wiadomo, byt chory

drugiej potowie 1923 1.
okresie  Ministerstwo  Kolei
¢/, deficytu og6lno  pan-
przyczyng tego deficytu, jak
pienigdz.  Przyzna¢  trzeba,

#) 1. j. mniej od prellminowanej o 40%,; na kazdych 10 pra-
cownikow 4-ch winnoby by¢ zredukowanych,

*#) co mozliwe jest tylko przy taryfach nie nizszych od przed-
wojennych niemieckich.
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ze dotad sprawa deficytu kolejowego nie jest nalezycie
wy$wietlong, co ogromnie szkodzi dalszej pracy reorga-
nizacji I uporzgdkowaniu finanséw kolejowych, '

Przy badaniu stanu  finansowej gospodarki  ko-
lei panstwowych ustalono, ze koleje przewozity pasa-
zerow za '/, kosztoéw wiasnych, czyli, jak pisze wice-
marszatek Sejmu w swem sprawozdaniu o preliminarzu
kolejowym z r. 1922, kolej dawata pasazerowi premje
w postaci srebrnego zegarka, a przewozgcemu towar —
ztoty zegarek ).

Wreszcie nalezy stwierdzi¢ zasadnicze btedy w ukla-
daniu budzetéw Ministerstwa Kolei Zelaznych, mianowicie
nie branie zupetmie pod uwage ani amortyzacji, ani opro-
centowania wiozonego w koleje kapitatu. Panowaty przy
uktadanin preliminarzy zasady kameralistyki austrjackiej.
Niektérzy byli nawet tego zdania, ze koleje dostalismy
darmo, wigc niema potrzeby mowi¢ o amortyzacji?).

Oprécz tych danych z dziedziny budzetu kolejowego
i dzialu dochoddéw, zebraliSmy dane, stwierdzajgce zbyt
powolne tempo postepn w dziale gospodarki cieplnej
1 warsztatowej; ostatnie wyniki wiedzy techniczne] tez
bywaty przeoczane.

W dziale rozwoju sieci kolejowej zanosifo sie na
kilkoletni zastdj w budownictwie, zawdzieczajac z jednej
strony wstrzymaniu kredytéw inwestycyjnych na nowe
budowle w zakresie gospodarki rzadowej, z drugiej za$
strony, zawdzigczajgc powolnemu zatatwianiu przez aparat
rzgdowy podan o koncesje na budowe kolei prywatnych.

Jezeli jeszcze doda¢ tutaj wymogi czasu 1 potrzebe
powigkszenia ptac pracownikéw panstwowych i kolejo-
wych, co znacznie powiekszyfo pozycje rozchoddw w pre-
liminarzu na tok 1924, to moga sobie czytelnicy wyobra-
zi¢, jak trudng byta rola czynnikdw reformistycznych rza-
dowych.

Podstawy, na ktérych opieratv sie projekty
zmian w gospodarce kolejowe].

1) Samowystarczalno$¢ kolei (selfhelp);

2) Zmiany ustroju pod katem widzenia minimalnej
straty czasu przy wykonywaniu wszelkich robot, czy to
w biurach, czy przy pracy recznej, czy warsztatowej;

3) Organiczna redukcja personelu, czyli redukcja po
ustaleniu  programu pracy i sposobu dziatania jednostki
i ogOluy;

4) Mozliwe uwzglednienie w naszych
metod naukowej organizacji pracy;

5) Poréwnanie kierunkéw reformistycznych w tej
dziedziie w innych panstwach w czasie obecnym;

6) Jaknajszersze uwzglednienie wynikow postepu
techniki, o ile one dajg w krétkim czasie powazniejsze
oszczednosci.

Stwierdziliémy, 2e wigkszo$¢ panstw europejskich
znajdowata sig w pierwszych latach po wielkiej wojnie w po-
dobnych jak Rzeczpospolita Polska warunkach, ale ze
w do$¢ krétkim przeciagu czasu likwidowano tam wszel-
kie dolegliwosci 1 w dobie obecnej dezorganizacja kole-
jowa i deficyty kolejowe naleza tam do przesztosci.
Jaskrawym przyktadem takiej odbudowy jest Belgja,
komunikuje belgijski minister kolei, Renkwin:

,,PO ogloszeniu zawieszenia broni koleje nasze
(belgijskie) byty w rozpaczliwem potozeniu, Niem-
Cy powyrywali szyny na przestrzeni 4000 kilome-
trow. Materjatu nie byto, Miatem do rozporzadze-
nia 500 lokomotyw, z ktérych kazda byla uszko-
dzona. Dzisiaj, po uptywie pé6t roku, mam
4368 lokomotyw. Z tych 2000 jest w uzyciu, inne
w naprawie. Niemal wecale nie miatem wagonow.
Teraz mam 75000 wagondw towarowych i 5000 oso-
bowych. Sadze, ze za miesiac kolejnictwo belgij-
skie powrdci do stanu przedwojennego. Wyjawszy
Jeden most i jeden wielki tunel, wszystkie pra-
ce nad odbudowg beda ukoficzone.

1) Druk Sejm. 3735 str. 37.
*) H. Tennenbaum — Sharb Rzeczypospolitej, str. 125.

warunkach

Oto

Przejde do naszych stosunkéw. Wobec tego, ze
prace w kierunku oszczednoSciowym zbiegly sig z okre-
sem wykanczania preliminarza budzetowego na yok 1924
(we wizedniu 1 pazdzierniku 23 r.), nie byto moznosci za-
ja¢ sie wytgczuie ustaleniem teoretycznych podstaw
reorganizacji gospodarki kolejowej, oceng dawniejszych
projektow reorganizacji, badaniem una miejscach pracy
faktycznego stanu rzeczy w wiekszym zakresie i trzeba
byfo i8¢ (w celu uratowania Skarbu Panstwa od deficy-
tow) w dwu kierunkach: zrewidowaé¢ preliminarz budzeto-
wy na 1924 rok oraz i$§¢ podtug powyzej scharakty-
ryzowailego planu.

A wiec podczas rokowann budzetowych zapoczatko-
wano szereg zmjan w budzecie inwestycyjnym, jakotez
w budzecie eksploatacyjnym.

Obecnie, na poczatku sezonu budowlanego, ogot
technikéw moze zainterosowal sie programem robdt in-
westycyjnych przy rozbudowie weztéw kolejowych, po-
wiekszaniu przelotno$ci linji, odbudowie zburzonych sta-
cji, mostow i t. d.

Otoz wobec projektu programu sanacyjuego *) przy-
padafoby na inwestycje 130 miljondw zt, Jednakze po-
przedni rzad nie byt w stanie da¢ takiej sumy i przezpa-
czyt na ten cel tylko 65 miljondw, czyli potowe powyz-
szej sumy. O ileby wigc postawi¢ na pierwszy plan
ogromne zaméwienia taboru zagranicg i w kraju, to wten-
czas pozostatoby na faktyczne inwestycje, budowe i od-
budowg dla catego obszaru Rzeczypospolitej zaledwie kil-
kanascie miljondw. W razie wydania na budowe wezfa
warszawskiego zadanych 11 miljonéw zt, faktycznie wszy-
stkie roboty byfyby wstrzymane., Zmuszeni wiec bylismy
podda¢ rewizji w miedzyministerjalnej komisji rozdziat
kredytow na inwestycje, przyczem ustalili§my zgodnie, ze:

1) nalezy przeprowadzi¢ z wylworniami taboru w kra-
ju i zagranicg ukfady co do zmniejszenia programu robeét
na rok 1924;

2) nalezy wstrzyma¢ do ostatnich granic tempo ro-
bot przy budowie wezta warszawskiego, wymagajgcej ol-
brzymich kapitaiéw, a badZ co bgdZ nie wymaganej obe-
cng sytuacjg gospodarczg Europy Wschodniej. Bezstron-
ny badacz musi przyzna¢, ze komunikacje tranzytowe, po-
dane na zafaczonej mapie (Tab. [), nalezg jeszcze obecnie do
poboznych zyczen dalekiej przysziosci,

3) nalezy przejrze¢ raz i drugi poszczegélne pro-
jekty budowlane, aby moédz przetrwa¢ ten ciezki rokiod-
tozy¢ wigkszos¢ robét do chwili otrzymania z pozyczki
zagranicznej wigkszej sumy — i wreszcie

4) wstizymac¢ rozbudowe magistrali, prowadzacych
z Gornego Slaska, naogdt dostatecznie rozbudowanych,
a zamiast tego odcigzy¢ te linje budujac inne, prywa-
tne, a w tym celu Spiesznie przeprowadzi¢ prace nad
przygotowaniem ostatecznych warunkoéw koncesji i

5) prowadzi¢ . dalej roboty, zwiazane z uporzadko-
waniem wyjScia z Gorego Slaska oraz obejécia niemiec-
kiego terytorjum tamze.

W ten sposob, wydaje mi sie, rozwigzalismy po-
my$lnie zagadnienie robot inwestycyjnych,

Przechodze do budzetu eksploatacyjnego.
W dziale dochodéw najwazniejszq pozycjg sa przewozy.

. SpotkaliSmy sie tutaj z dotychczasows nieodpowiednig

wysokoscig taryf, o czem juz wspominatem. Podwyzka
taryf na 1 stycznia 1924 rokv nie wiele jeszcze ulepszy-
ta sytuacje. )

Nalezy przytem zaznaczy¢, ze wprowadzenie odpo-
wiednio wysokich taryf nie rozwigzuje jeszcze zagadnie-
nia gospodarki kolejowej. Pod tym wzgledem mylit sie
Amerykanin, rzeczoznawca techniczny przy Rzadzie Pol-
skim, putk. A. B. Barber, twierdzac w swym memorjale, ztozo-
nym b, Prezesowi Rady Ministrtéw, inz. A. Ponikowskie-
mu, Ze najwazniejsza jest rzeczq podniesienie taryf. Przyj-
rzyymy si¢ nap. kolejom czesko-stowackim. Koleje te,
nie baczac na wszelkie podwyzki taryf, miaty coraz wiek-
szy deficyt, siegajacy ostatecznie az 1 miljarda koron

%) Patrz Druk Sejmowy Nr. 269, Zalacznik 2¢ L poz. 1L
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czeskich, i dopiero reforma organizacji i redukcja wydat-
kow, wraz 2z zastosowaniem metody naukowej organiza-
cji grlacg.f, pomogly Czechostowacji do uzyskania rdwno-
wagi ).
ozatem, opre sig na innym autorytecie, na oping
b. Ministra Skarbu J. Michalskiego, ktdry twierdzi, ze
poruszone przez putk, Barbera sprawy moglyby hyé
w myél jego projektu rozwigzane, jednakie nalezy zazna-
czy¢, ze dochody, Jakie si¢ osiagnie 2 podwyzek taryf
nie uzdrowia budzetu, jezeli rownoczeénie nie wpro-
wadzi sie reform, zmieniajgcych dotychczasowy system
gospodarczy, nast¢pnie jezeli persoenel bedzie nadal pel-
nil swoje obowigzki tylko z musn, jak to obecnie ma
miejsce, stowem, jezeli administracja kolejnictwa nie spo-
cznie w rekach silnych i z inicjatyws.
Rzeczoznawca angielski, E. H. Young w sprawo-
zdaniu swojem z d. 101l r. b. na ostatnie] stronicy swej
pracy podaje tabele pordwnawcza taryf, ktdrg tu przytocze:

Wykaz pordwnawczy oplat

kolejowych

Chodzi obecnie o zbadanie, jaka rzeczywisty i ce-
lowg prace bedzie wykonywat personel w poszczegdlnych
stuzbach Dyrekeji Kolejowych, A wiec nasuwajq sie tutaj
sprawy kompelencji wydziatéw administracyjnych, pragina-
tyki stuibowej, spolczynnikéw pracy, rzeczywistej ochrony
wylgcznie ruchliwych przejazdéw, zniesiema czedci ha-
muleéw czynnych, zastosowania hamuledw samoczynnych
w towarowych pociggach dalekobieznych, rewizji rachun-
kowosci stacyjnej, rewizji czynnosci pracownikéw stacyj-
nych wszelkich rang, zmniejszenia liczby kontrolerdw i re-
wizordw i L d.

Sprawa personalna jest z nalury rzeczy najdelikat-
niejszq i najtrudnicjszq: przyjete z taka fatwodciy wielkie
rzesze zhytecznych pracownikdw, nie mogg byé zwolnione
jednem pociggnigciem pidra.  Pozatem kwestje rezerw
osobowych na wypadek zwigkszenia ruchu, obsady nowo-
budujgcych sig kolei, emerytalna nie moga byé rozstrzyg-
nigte we wszystiich wypadleach w ciggu krotkiego czasu.

zat preewdz towardw

{w ztolych centimach za 100 kilogramdw)

‘ 10D KILOMETROW 30 KILOMETROW || 0 KILOMETROW
TARYFY gpp?é_| K| K| KL ‘ K e | KL K\ K ‘ K it SRR
sEny say seny
Taryia Rosyjska Y14 . 281 | 173 l L0 G2 ‘ a8 THA | 498 | 266 | 60 | 105 | 1220 | Tu95 | 409 | 8 | 162
. Polska 1/ 1924, 264 [ 176 | o0 L G0 | 35 § 684 | 436 | 265 | 146 J 70| 1024 | 626 397 | 195 | 89
w Wiemdecka, | GRO | 330 ) 193 (126 ’ G2 W V652 B2G | 66 | 300 | 141 ) 2390 1198 6F7 | 434 | 201
., Caeska. . 750 | 302 | 131 | 108 \ 77 (2000 718 | 202 | 25 | 1 -a-zﬁ?l 1245 | 451 | 323 | 200
o Austrischa ) 528 | 264 | 132 Ui A | ]51?‘ 7oB | 370 254 | 18 \I'Eiﬂﬁ_ 10688 | 516 | 353 | 160
Z tabeli tej wida¢, ze rzad musial jeszcze podwyi- Ale tuta] powinna by¢ nareszcie przeprowadzona twarda

szyé taryfy z dn. 1.1.24, co lez nastapito w kwietniu r. b,
Dalej, E. H, Young, na str. 42 swej pracy, radzi
zupeinie skasowaé bilety wolnej jazdy. Zapewne do zu-
pelnego skasowania dojs¢ nie bedziemy potrzebowali, je-
dnakze pewne ograniczermia powinny by¢ przeprowadzone,
Co do innych pozycji dochodowych, wspomng tutaj,
#e beds one réwniez odpowiednio podnoszone.

Koleje waskotorowe. Jak windomo, sief ta
jest duza, ale pobudowana bezplanowo. W tym dziale
gospodarki kolejowe] nie bylo dotgd zdecydowane] poli-
tyki pospodarczej, jednakie w ciggu kilku lat koleje te
otrzymaly szereg inwestycji. Pyly tez proby wyjasnienia
strony prawnej, bardzo zaplatanej, niektérych odnog.

Obecnie rozwaza sig projekt zupeinego wydzielenia
kolejek rzadowych i stworzenia oddzielnego towarzystwa
akeyjnego, ktéreby potaczylo kolejki rzadowe ewnt. z ko-
lejlkami samorzgdowemi i prywatnemi. Najlepszym wzorem
tego przysztego towarzystwa byloby takiez towarzystwo
kolejek belgijskich, o N

Kraj wygratby przy takiej zmianie lembardziej, Ze
z pewnuécia} zaczelaby si¢ szybka rozbudowa sieci tych
kolei, jako bardzo taniego w budowie Srodka lokomocji.

Dzial rozchoddw budietu kolejowego.
Dzial ten jest polem do rozwiniecia zdolnoéci administra-
cyjuych i do oszczednosci rzeczywistych i pozomych. Po-
zorngq oszezednodcig nazwe tutaj chwilowe wstrzymanie
pewnych wydatkéw w roku biezgcym i przerzucenie ich
na lata nastepne. Sama istota tej oszczednoSci nakazuje
wielkg ostroznos¢ przy jej stosowamu.

Przejde do poszczegdlnych pozycjL o

Sprawa personalna. Zajmowalo sig nij wielu
badaczy, nietylko na tamach Przegladu Technicznego
(art. inz. Felsza), ale tez w szerokich Kolach Inzynierow
Kolejowych oraz w Sejmowe] Komisji Komunikacyjuej
i, naturalnie, w samem Ministerstwie Kolei _‘Zelaznych.
7daje sie, ze zasadniczy blad migszania kwestji personely
chwilowego, sezonowego z personelem etatowym, nieeta-
towym i statodziennym jest jui W zasadzie wyjasniony
i bedzie usunis:tcr, a wigc sprawa ustalenia ilosci personely
jest na dobrej drodze.

'y Art. profl. E. Loewe, Internationaler Donau Lioyd, str. 1l
e 1, 1923

relsg reforma ostateczng, po ustaleniv norm pracy, praw
i ohowigzkow kazdego pracownika lolejowego,

Szereg rdwnoleghych obliczen ilodcl personely wedbug
stuzb daje juz teraz ogolne powazne liczby przysziej re-
dukcji pracownikéw, W przeciwnym razie, w razie dalszego
przetrzymywania zbylecznych mas, powstang znowu wiel-
lie deficyty i kiopoty dla rzadu

System premjowy musi przeniknaé calg reorgani-
zacje kolejowa, bedgc jus czedciowo zaslosowanym w war-
sziatach i w stuzbie roche,

W ocelu powiekszenia wydajnoSci pracy musi byl
wprowadzony system pebordw druzyn parowozowych
i konduktorskich kilometrowy zamiast migszanego,

MNajwazniejszg jednak sprawg personalng na kolejach
powinnoe by¢ dazenie czynnikéw kierowniczych do wy-
sokich plac, wychodzac z zasady: jaka placa, taka praca.
Amerykanie dawno pojeli tq zasade, nic wigc dziwnego, e
amerykanscy kolejowcy, bedac dobrze oplacani, odznaczajg
sie wielkq wydajnodcia pracy. Nikl tam sig nie dziwi,
jezeli Zarzad danej kolei wyplaca swemu dyrektorowi, poza
pensjg, rocznej premji 75000 dolaréw ).

Nauczanie personelu. Zaprojektowano i cze-
$ciowo juz prowadzi sie kursy dla stuzby ruchu, krotki
kurs dla odbiorcdw umundurowania i materjaldw widkien-
niczych i t. d.

Wszyscy badacze kolel zgodnie twierdza, Ze jedng
z najwickszych bolaczek gospodarki kolejowe) jest nie-
ustalenie kapitatlu obrotowega?).

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

Tak samo nalezy wyjasnié kwestje funduszu za
sohowegao

Rachunkowos¢ stacyjna jest przedmiotem
wielu narad i badan i powinna byé w jaknajkrot-
szym czasie zreformowana, Wobec tego, #e prasa tygod-
piowa i codzienna poruszata juz t¢ sprawg kilkakrotnie
i w doslatecznej mierze, nie bede si¢ zaglebial w jej
szczegoly.

iy Mechanik 1922 r.

% Skard Rzeczypospolite Wyd. Inst.  Oospodosstwa. Spol.
str. 138.
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Przechodze do nadzwyczaj waznej dziedziny kolej-
nictwa, do opatu Czytelnicy pism technicznych wiedzg,
ze sprawa gospodarki cieplnej stoi w Rzeczyposlpohtej
Polskiej fatalnie, zarowno w przemysle naftowym, jak na
- kolejach i jak przy opalanin piecéw pokojowych. Tracimy
bezpowrotnie ogromng ilos¢ energji 1 nastepne pokolenia
beda miaty prawo oskarza¢ nas, ze$my byli rozrzutni i nie
umieliémy wykorzysta¢ obecnego stanu wiedzy techniczne;.

Sprawa ta obchodzi kraj caty. Anglja Swielnic roz-
rozwigzata sprawe energietyki kraju: jeszcze w 1917 roku
ztozony byt w tej sprawie do Parlamentu szczegotowy
raport (Interim Report on Electric Power Supply in Great
Britain). Ogromne oszczednoSci energji (do 80 /,) zostaty
osiggniete po zastosowaniu wskazowek, umieszczonych
w te] pracy.

Dotychczasowy system opalania parowozow wiele
pozostawia do zyczenia. Mozna zgodzi¢ si¢ z inz T. Gay-
czakiem, ze P. K. P. zuzywajg okolo 30"/, wegla wigcej
niz przed wojng ‘). _

ldac drogg reformy, stworzono na zgdanie Nadzw.
Komisarza Oszcz. przy centrali Ministerstwa Kolei Zelaz-
nych specjalny dziat gospodarki cieplnej. Byto to bardzo
fatwe do zrobienia, gdyz M. K. Z. posiada w tej dziedzi-
nie pierwszorzednych fachowcow i tylko brak czasu cze-
sto zmieniajacych si¢ Ministrow Kolei Zelaznych stat na
przeszkodzie rozwojowi inicjatywy w tym kienunku. Obec-
nie juz pierwsze kroki zrobiono 1 chodzi tylko o to, aby
akcje te podtrzymywac i dostatecznie wykorzystac.

Juz po roku pracy tego dzialu mozna oczekiwacé
wielkich oszczednoéci, a narazie powrotu do norm
przedwojennych. Pozatem nalezy dazy¢ do stworzenia
laboratorjum parowozowego (o ktére tak walczy prof.
A. Czeczot) i przeprowadzi¢ badania naszych parowozow.

Jednoczesnie, dziat ten opracowuje techniczne wa-
runki na dostawe wegla, ktorych to warunkéw dotad
wcale nie byto,

Nie moge tez nie wspomnie¢ o wielkiej drozyZnie
wegla kamiennego. Wing tej drozyzay w znacznym
stopniu sa wielkie apetyty wytworcow wegla i ich plan
rozbudowy kopaln nie z kapitatow inwestycyjnych, vzy-
skanych w drodze diugoterminowego kredytu, a z bieza-
cych dochodéw. Cena tonny byta w czerwcu 1923 r.
okreslona na 17 fr. zt, za§ w styczniu 1924 1. podsko-
czyta do 30 fr. zi.

Obecnie cena ta wprawdzie spadla, ale jeszcze jest
duzo do zrobienia w tej dziedzinie.

Jednakze nietylko w ulepszeniu konstrukeji i spo-
sobow spalania wegla oraz wykoszystania parowozow,
jako takich, lezy przyszty postep.

PrzejdZzmy wiec do zagadnienia innych rodzajéw trakcji.

Mam tutaj na mysSli jednocze$nie elektryfikacje

kolei oraz szerokie zastosowanie lokomotyw diesel-

elektrycznych  Jako$ tak sie skfadato dziwnie, ze
dotad nikt nie zwrocit naleznej uwagina ,Sprawozdanie Ko-
misji miedzyministerjalnej dla studjéow nad elektryfikacjg kolei
gtownych w Polsce“, datowane jeszcze 16 czerwcal922 1.

Na Zachodzie za$ dziejg si¢ w tej dziedzinie rzeczy
donioste: cata Europa nie wyczekuje, nie namysla si¢ juz
wigcej co jest lepsze, czy parowa, czy elektryczna trakcja,
a uwazajac ze Sprawa jest dostatecznie wys$wietlona, sto-
suje juz w wielkiej skali trakcje elektryczng, zaréwno korzy-
stajgc z wielkich urzadzen wodno-elektrycznych, jak bu-
dujac okregowe elektrownie z silnikami cieplnemi.

Dla nas, wobec stabego ruchu na wielkiej czesci
sieci kolejowej, oraz ze wzgledow strategicznych, jest za-
lecane zastosowanie takze trakceji diesel-elektrycznej z ciez-
kiemi lokomotywani.

Z przyjemnoscig musze na tem- miejscu zaznaczy¢
odnod$ny wniosek na Sejm posta K. Bartla i towarzyszy
w sprawie gospodarki trakcyjnej?) oraz uchwate Sejmo-
wej Komisji Konmikacyjnej o wyznaczeniu w preliminarzu
budzetu kolejowego na rok biezacy odpowiedniej sumy,
w celu zakupu takich prébnych lokomotyw oraz zbadania
tego nowego dla nas sposobu trakcji.

Y Czasopismo Techn., 1923 r. str. 135.
2 Druk Sejmowy Nr. 1008,

Pozatem nalezy postawi¢ na porzadku dziennym
préby sprzegiet samoczynnych, tozysk rolkowych i t. d.

Jak wiadomo, tozyska rolkowe sg juz od wielu lat
szeroko stosowane w wagonach kolei waskotorowych, co
za$ do taboru kolei normalnych, to dopiero ostatniemi
czasy kwestje te¢ postawiono na porzadek dziennny w Eu-
ropie Zachodniej "),

Dalej, nalezy przeprowadzi¢ badania nad wagonami
skrzynkowemi typu inz. S. Rodowicza i in.

Wydatki na proby sa nieznaczne, za$§ przewidywaue
oszczednosci sq duze. Potrzeba tylko troche dobrych checi.

Konczge pobiezny przeglad zamierzen w dziale gos-
podarki trakcyjnej, notuje tutaj sprawe smaréw do par-
przegrzanej, M.K.Z. dqzy do wyzwolenia si¢ z pod
jarzma amerykanskich wytworcéw i poczynito szereg kro-
kow, w celu wytwarzania tych smardw o punkcie zaplonu
265-270°C w krajowych rafinerjach nafty. Jednoczes-
nie prowadzone sq na drodze naukowej proby wytwarza-
nia z zachodnio-galicyjskiej nafty smaru o znacznie wyz-
szym zaptonie (okoto 300-310" C).

Stwierdzam, ze sit technicznych na P. K. P.  jest
zamato dla postawienia na nalezytej wysokosci sprawy
badan i utrzymania si¢ na naleznej wysokosci spotczesnej
nauki technicznej, jednakze w tym celu zadecydowano
ustali¢ w Politechnikach szereg stypendjéw dla przysztych
dziataczy kolejowych, liczac ze w ten sposéb utrzyma

si¢ dostateczny kontygens inzynierow kolejowych, kto-
rych $redni wiek wynosi obecnie z gérg 45 lat.
Drozyzna metali, a w szczegdlnosci zelaz a,

daje sig¢ odczu¢. Tutaj moze pomédz Panstwowym Kole-
jom Polskim ogélna polityka Rzgdu,.a w szczegélnosci
polityka Ministerstwa Przemystu i Handlu: huty zelazne,
w szczegolnosci huty w Koungreséwce, powinny przede-
wszystkiem zastosowaé najnowsze ulepszenia w przedsie-
biorstwach swych oraz postaraé sie o tansze surowce:
I o frachty wodne. Inicjatywa najpowazniejszego rzqdowe-
go odbiorcy zelaza, jakim jest MKZ, istata walka o ceny
moga tutaj wiele zawazy¢.

Przechodzg z kolei do najtrudniejszego dziatu kolej-
nictwa, niedocenianego przez wielu kierownikéw nawy
panstwowej, do organizacji warsztatéw,

Zgodnie z zapatrywaniem Sejmowej Komisji Komu-
nikacyjnej, nalezy warsztaty w krotkim czasie wyodreb-
ni¢ z Dyrekeji Kolejowych i stworzyé t. zw. przedsiebior-
stwo pomocnicze z zupetng autonomjg. Bedzie to kom-
pleks, sktadajacy sie z szeregu wielkich fabryk-naprawni,
ktérych storzenia zadata w Rosji jeszcze w roku 1911
Komisja inz. generata Pietrowa ?).

Nasze Ministerstwo Kolei Zelaznych ma w tym
wzgledzie pewne wypracowane szkice 1 projekty i nie
wstrzyma si¢ od dalszych prac, Przyznac¢ trzeba, ze spra-
wa ta wymaga wielkie] uwagi i ostroznosci przy rozwig--
zaniu jej, co zreszty zupehie stusznie zauwazyt inz. M.
Piechowski. 9)

Zastrzezenia przeciw wydzieleniu warsztatéw maija,
wytacznie kierownicy wydziatdw trakcyjnych Dyrekeji ko-
lejowych ze wzgledow gospodarki wydziatowej. Zarzuty
te sq jednak raczej woda na miyn zwolennikdw wydzie-
lenia warsztatow.

Naturalaie, sprawe wydzielenia warsztatéw traktujemy
W zwigzku z szybkiem wykonaniem prac normalizacyjnych,
ktérych dotad zupeinie Ministerstwo Kolei Zelaznych nie
wykonywa,

Nalezy tutaj stwierdzi¢, ze dziat warsztatowy Mini-
sterstwa Kolei Zelaznych rozwija sie zbyt powoli. Urza--
dzenia warsztatowe sa przestarzate, naprz, Szereg obra-
biarek w warsztatach liczy 65 lat wielu, czyli jest jeszcze
z epoki przedpowstaniowej 63-go roku. Juz raz wSpo--
muiane prace Komisji inz. generata Pietrowa (str. 31 Ra-
port Ne 18) podajg opinje, ze niedopuszczalnem jest, aby
obrabiarki pracowaty diuzej ponad 25 lat, '

Nalezy wprowadzi¢ do warsztatow zasady nankowej
organizacji pracy oraz zastosowac jaknajszerzej stal szyb--

kolngea. {dok. nast.).

n Przeglqa’ Techniczny Nr. 15, 1923.
) str 32 Raport Nr, 18,
Y Przeglqd Techniczny. Nr 15, 1924,
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Parowoz Ty23 Polskich Kolei Panstwowych.

Podat MICHAL ODLANICKI-POCZOBUT, in2,

cenny nabytek w postaci 15 ciezkich parowozdéw

towarowych o uktadzie osi 1—5—0, typu zwanego

w Ameryce ,dekapod® (dziesigcionogi), na naszych
za$ kolejach oznaczonego przez Ty.

Czy parowozy towarowe nalezy budowaé z przed-
niemi wozkami, czy bez wo6zkow, jest sprawa, ktéra-nie
przestaje w Europie wywotywaté sporéw. Amerykanie do
sluzby pociagowej na szlakach wcale nie uzywajg paro-
wozOw bez przednich woézkéw, a priori nazywajac je
switcherami (przetokowemi), Skianiaich do tego z jednej
strony koniecznod¢ podniesienia krahcowej dozwolonej
szybkosci jazdy, a z drugiej strony potrzeba przewozenia
pociaggéw na wzniesieniach z wigkszg niz to sie prakty-
kuje w Buropie szybkos$cig. W {ym osiatnim celu paro-
wozy amerykanskie sg budowane 2 tak duzemi kottami
i cylindrami, aby pociag zadanej wagi byl przewoZzony
przez wzniesienia z szybko$cig nie mniejszg mz 15 km/godz.
(w Europie zadawalajg si¢ 10 km/godz.) 1 w tych warun-
kach byla wyzyskana catkowila przyczepno$é parowozu,
czyli; by jazda na wzniesieniach odbywata sie¢ ze slawi-
dlem na oslatniej podziatce. Kociot za$ musi mie¢ dosta-
tecena powierzchnig ogrzewana, aby w {ych warunkach
utrzymaé preznoé¢ pary i natezyty poziom wody.

Nasze koleje panstwowe w roku ubiegtym dostaty

austrjacki, jak rosyjski parowéz majg znacznie mniejszg
wage napgdng od naszego, co znacznie ostabia warto$é
poréwpawcza charaklerystyk. Pod wzgledem wartoéci
wagi uapednej znane mi sg tylko dwa ewropejskie paro-
wozy towarowe, zblizone do naszego dekapodu: 1) o ukta-
dzie 08i 0—5—0 szwedzki 2-cylindrowy, budowy fabryki
Motala, o wadze napednej 84,8 £ i 2) belgijski uslroju
Flamma, |—5—0, o wadze napednej 87,8 £ — 4 cylin-
droug:y.t Waga za$ nap¢dna polskiego parowozu réwoa
si¢ 85 /.

Charakterystyki wymienionych tu pacowozéw przy-
taczamy w ponizszej tabeh, wraz z ciekawszemi usto-
sunkowaniami zasadniczych wymiaréw (p. nast. str).

Zastosowanie woézka przedniego, nawet w postaci
osi toczne) Adamsa, jak u naszego 7y, znacznie podraza
parowdz i przy najwyzsze|] dozwolone] u nas Szybkosci
towarowych pociggéw, nie hamowanych samoczynnig,
okolo 45 fkmigodz., znaczenie wézka przedniego dla bez-
pieczenstwa ruchy i konserwacji toru nie jest tak duze,
aby calkowicie usprawiedliwi¢ wieksze koszta parowozu
{—5—0 w porédwnanin z 0—5—0, zwiaszcza, %e te zna-
czne szybkosci sa rzadko osiggane. Jest jedmak inny
wzglad, ktéry skfania do budowy w Europie parowozéw
towarowych z przedniemi osiami focznemi, wzglad po-

W Europie pociggowe parowozy towarowe spoty-
kamy z kotami tocznemi i bez tych két. Widzimy w Niem-
czech ogromne rozpowszechnienie typbw Gy i G, 0 ulda-
dzie osi 0—4—0, zastepowanych qa linjach ze staba bu-
dowa nawierzchni typem G, (0—5—0) o obcigzenin osi
tylko 14 ¢t i o prawie jednakowej z pierwszemi sile po-
ciggowej. Tréjcylindrowy 1| —5—0 Gy, nie cieszy sie 2byt
wielkiem powodzeniem. Zdecydowang yrzewagg parowo-
206w towarowych z przedniemi osiami toczneai spoty-
kamy na kolejach francuskich, angielskich, belgijskich
i anstrjackich. Parowozy typu 1 —4-—0 sg budowane
przewaznie jako 2 cylindiowe, za§ 1 —5—0 jako 4 cy-
lindrowe, do czego sklaniaja: 1) wzglgdy konstrukcyjne:
cheé upikniecia cylindréw o zbyt duze) Srednicy ) wy-
plywajacego stad nadmiernego nacisku na czop korbowy,
a takze 2) cheé osiagnigcia o0szczednosci na paliwie przez
zastosowanie ustroju compound i 3) dazenie do zlago-
dzenia bocznych ruchéw parowozu, jak szarpanie | wezy-
kowanie. _

Do poréwnawczej analizy {rafnosci charakterystyks
naszego dekapodu mamy nadzwyc2aj ubogi malerjal, gdy?
w Eunropie obecnie istnieje na parg przegrzang tylko
3 typy parowozéw 1 —5—00 uslroluIQ cylindrowym:
1) najstarszy ausirjacki kolei Suedbahn; 2) rosyjski, bu-
dowany podczas wojny w Stanach Zjednoczonych i Ka-
nadzie i najmjodszy. 3) polski — budowy Zaktadow
Schwartzkopfta w Wildau pod Berlinem w roku 1923, Tak

dzielany przez nasze Ministersiwo Kolei, zamawiajace dla
P. K. P. parowozy 1—4—0 i [—5—0. Do tej kompli-
kacji lokomotywy skiania cheé olrzymania wigkszej szyb-
ko$ci jazdy na wzniesieniach.

Oznaczamy przez C — ogélny rozchdd pary na go-
dzine, N — moc wskazang w K'M; nalg¢zenie powierzchni
ogrzewanej zakiadamy = 40 kg pary na godzing, roz-
chéd pary na ] KM = 40%-//— (1). Moc wskazana N,

ZV1000  ZV ‘ s .
= S =2 — kos¢ ja:
753800 — 960 (we wzorze tym V szybkosé jazdy

w km/godz). Najwicksza sila pociagowa ze wzgledu na

przyczepno$¢ w  przyblizeniu réwna sig Z =z Q (2),

gdzie « wskazuje czed¢ wagi parowozu, sluzacej do na-

pedu, tak 2e « = %L, Qunp. = @ Q.
Wtk ragie G A0 H_ 40 H. 270
aKun razie Nl Nl == Z V ?
C 4027054 H. N,
N s gv.io00 A VTS T
P
e — (3
g ©®)
N H

W26t ten nie jest §cisty, zawiera bowiem w sobie przy-
blizenia (1) i (2), nadaje si¢ jednak do porownawczej
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1-5-0 1-5-0 0-5-0 0-1-0 0-5-0
150 | 150 | 1-5:0 .
P AR OWOQOZY _ G,; | Belgiiski | Szwedzki| G1/3 G
Poiski iAustrjackl Rosyjski Pruski { Flamms [ Motala | Pruski Pruski
|
Srednica cyfindiéw d 630 610 B35 1 3 X 570 [ 4 x 500 700 600 630
Suw 1lokdw & .- 720 720 711 660 660 610 660 660
$rednica kot napedn. D . 1450 1450 1321 1400 1450 1300 1350 1400
Napreznodé pary p 13 14 12,7 L4 13 12 4 12
Powierzchnia rusztow 8 4,5 4,17 6,02 3,9 5,1 3,15 2,6 2,6
Powieczchuia ogrz. kotiz f 224 208 243 195 292 196 144 150
" . priegrzewacza fr . 73,5 58 67 68,4 62 59 52 53
catkowite 297,5 266 310 263,4 354 255 196 203
» podprzewacza 13.6 13,6 15,2 15,2
Waga parowozu préznego f . 86 81,5 85 76.8 61,8 65,1
Y " rohoeza 95 82,2 a1 93 104 848 68 72
” » napedna Qonp - 85 | 76,1 80,6 80 87,8 84,8 68 69,5
Szlywny rozstep osi . 4500 | 5690 4800
Objelosé eyl w Litrach W 238 210 225 250 (1,9) | 259 (2) 246 186 206
Sila pociqgows Zos = 0 g"”. 17600 | (5520 | 16537 | 18585 | 17800 | 17300 | 14800 | 13400
» » = é Quap . . L7000 14020 16120 16600 15560 . 16960 13600 13900
Prayczepnost g 1,8 45 4.8 13 53 49 1,6 5,1
Charzkteryslyka Garbe'go %%’Lf . 24,6 26,3 26,9 26 22 28 26 26,2
uRp
Cecha zasilanla cyl. parg ;’__{v 0,81 0,79 0,72 0,54 0,73 0,97 0,95 1,01
» Wysiarczalnodci kolla Z 59,1 58,3 53,3 70 50 68 75 66
» udatnodcei projeklo % . 319 309 310 353 293 335 347 353
a intenisywnodct przegrz. e 3,04 3.5 3.6 2,8 47 | 33 2,3 3,0 :
(]
, natezenla ruszléw % 66 59,5 51 67 69 80 75 78
L_ Qe 1,12 L7 | 113 LB | 1,00 L0 1,0 1,0
[+ 2 uap

oceny parow0ozéw przy pewnem okreSlonem‘forsowaniu
kotta, We wzorze (3)—NC_—— rozchdd paryna 1 KM

charakteryzuje termiczng sprawno$¢ parowozy, %

waga 1 /m* catkowitej powierzchni ogrzewanej — usto-
sunkowanie stusznie zwane cechg udatnosci projektu, « —
czg$¢ wagi parowozu, stuzaca do napedu.

Widzimy, 2e ceteris paribus szybko$¢ jazdy pa
wzniesieniach ze wzgledu na wystarczalno$é kotia jest

proporcjonaing do wielkosdci U parowozéw bez

osi toczoiych Qnap = Q; czyli 0 == 1; u naszego Ty23 o =
0,89, Pamie 1,12, czyli mozna si¢ spodziewaé wzrostu

szybkosci 0 12} w poréwnaniv z 0—5—0, naprzykiad ze
szwedzkim parowozem. Ten ostatni ma najwicksze ¢ylindry
w Europie (nie liczac niskopreznych) 700 mm, sifa jednak
cyiindrowa tego parowozu jest prawie réwng sile naszego,
poniewaz nadpreznodé pary w kotle parowozu szwedzkie-
go jest tylke 12 af, nasz zad ma 14 ot

Garbe w 2-iem wydaniu ,Die Lokomotiven der Gegen-
wart"” (rok 1920) na str. 486 podaje, ze ten najcigzszy i naj-
potezniejszy B-osiowy parowdz w Europie przewozi pociag

wazqcy 14566 £ na wniesieniu 1:100 z szybkoscig 12,1
kmigodz., fozwijajac przytem sity pociagowa 18400 kg.

Zarzgd Szwedzkich kolei panstwowych zapewnia, ze
parowozy t{e sa udatne i ze olbrzymia sita cylindrowa
tych parowozéw nie ma ujemnego wplywn na ich bieg.
Od naszego dekapodu $miato mozemy sie spodziewad
jeszcze lepszych wynikéw,

Proby dokonane w Niemczech z pociagiem o wadze
1517 f wykazaly, Ze najwieksza moc wskazang osiagnieto 1840
KM przy napefnieniu 60%, na wniesieniu 1 : 100, przy szyb-
ko$ci 26 kmjgodz. isile pociggowej na haku 17200 kg. Proba
dokonana z naszym dekapadem na szlaku Giitergliick—Wie-
senburg z pociggiem o wadze 1690 ¢ sktadzie 120 osi daty na-
stepujace wyniki: odleglodé 34 km zostata pokonana W Cig-
gu 51 minut, ze $rednig szybkoscig 40 kmfgodz, Srednia
sia pociggowa — 6460 kg, $rednia moc wskazana 985
KM; drednia temperatura pary w skrzyni suwalowej
318°C. Temperatura podgrzewania wody 93"C. Zuzyto
wody 8250 £g, co daje na 1 KM i godzine 9,84 kg
zas na 1 m® powierschni ogrzewanej i godzine 43 4.
Wegla spalono 1000 kg, czyli na 1 KM i godzine 1,2 kg,
zasna 1 m? powierzchni rusztu i godzing ok. 260 kg/m*h.
Odparowanie — 8,25 kg.

Byt to najciezszy pociag przy prébach w Niemczech
zoyt jednak lekki dla naszego dekapodu.
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Przednia o$ toczna Adamsa, zaopatrzona w klinowy
mechanizm zwrotny, nietylko tagodzi wjazd w tuki i prze-
bieg po nich, ale tez wezykowanie, pochodzace od jego
ogromnej sity cylindrowe). Ta ostatnia sigga 47 ¢, wy-
wotujac ogromny nacisk na czop korbowy.

Koleje francuskie do sprawdzania wymiaréw czo-

005 P , :

PEIY V223 kgem gdzie P —
nacisk, «& — szeroko$¢ zetkniecia panwi z czopem,
V — szybkos¢ obwodowa. Wzor ten stawia granice
pracy sit tarcia 2,3 kgem. Dla naszego dekapodu
wz0l ten da wynik y =00 47000 0,7 _ 6 & ;

180/3 170~ Lb kgem (przy

20000.180
m—: 0,7 //Z/Sek.),
czyli parow6z o nacisku na o$ 17 ¢ o 5 zwigzanych
osiach jest konstrukcyjnie doskonale wykonalny jako 2
cylindrowy.

W Ameryce prawie nie sq budowane 4 cylindrowe
parowozy, chociaz sita cylindrowa osigga tam w parowo-
zach 1—b—1 przeszto 65 ¢. Zaklady Baldwina stosujg do

péw stosuja wzor

szybkosci jazdy 20 kmjgodz. V =

obliczenia wymiaréw czopéw norme B—F;< 127 kgjem.®

47000
Tl,]— =153 kg/C'ﬂ'l2,
czyli ze czopy naszych dekapodéw nie odpowiadajg nor-
mom amerylkaiskim.

Na ‘str, 325 wyzej wymienionego dzieta Garbe po-
daje tablice wymiaréw czopéw najbardziej znanych pru-
skich i amerykanskich parowozéw; znajdujemy tu, ze naj-

Wzor ten dla naszego dekapodu daje

wiekszy nacisk na 1 ¢m?® rzutu €z0pa —=— ma dobrze
znany Polsce i bez zarzutu pracujgey parowéz G'y,
P 39700

o’ - —— " 2 |y a _
w ktérym 5= 18175 — 174 kg{cm?, liczba 0 139, wyz

sza niz u naszego 1-—5—0.
Zastosowany do naszego 7y kociof systemu Belpaire’a
nalezy w Polsce do osobliwosci.

W Europie kotty Belpaire’a sg najbardziej rozpowszech-
nione w Belgji (ich ojczyznie) i we Francji; w Rosji od
roku 1905 typ ten byt wylgcznie stosowany do wszyst-
kich nowych projektowanych parowozéw,

W Ameryce tylko 8 towarzystw posiada parowozy
z kottami Belpaire’a w ogdlnej ilosci 877 szt., a obecnie
kotly te nie sg stosowane do budowanych tam paro-
wozOow.

Najwiekszg konstrukcyjng zaletg kottow Belpaire’a jest
to, ze zesporki sg prostopadte do blach, eksploatacyjng
za$ zaletg jest zwiekszona przestrzeil parowa nad pale-
niskiem, Do stron ujemnych natomiast naleza: 1) duza
waga i trudnos¢ wykonania, stad zwigkszore koszta; 2) fa-
twe nagromadzanie si¢ osadu i kamienia kottowego ia
ptaskim suficie, oraz wieksza trudno$¢ usunigcia go, niz
z sulitu wypuktego; 3) bardziej czeste pojawianic sie
peknig¢ w blachach plaszczowych | w uchwycie. Tru-
dno tez powiedzie¢, czy warto kottom Belpaire’a dawac¢
pierwszelistwo przed ,wagon-top®, dajacym takze zna-
cznie zwigkszong parowa przestrzef nad skrzynig ogniowa.

Parowéz nasz, zajmujacy w Europie wséréd jedno-
typowcow 3-cie miejsce, co do potegi swego kotla i co
do sity pociggowej, znakomicie sie nadaje do przewozenia
ze znaczng szybkoscig techniczng dalekobieznych pocia-
gow marszrutowych, naprzyktad weglowych z Zaglebia
do Warszawy i Lodzi, Moze on przytem by¢ opalany
korzystuie najbardziej lichemi gatunkami wegla. Bedzie
on nieocenionym do prowadzenia cigzkich pociggéw na
gorzystych szlakach naszej sieci, oraz moze oddaé¢ nie-
ocenione ustugi dla intensyfikacji ruchu na jednotorowych
szlakach, zwigkszajac ich przelotuosc.

Pod wzgledem wygladu zewnetrznego dekapod nasz
przedstawia si¢ bez zarzutu, posiada jednak wszystkie
cechy parowozu rdzennie pruskiego. Nie znajdujemy
w nim zadnych powazniejszych odstepstw od form kla-
sycznych nowoczesnego europejskiego parowozu, olbrzy-
mie za$ jego wymiary, wysokosé oraz potezny, ustawiony
ponad ostojnicami kociol — czynig wprost imponujace
wrazenie.

Badanie Parowozdw.

Podat prof. A.

. ZARYS

. Motywy ogdlne, plan badan [ charakter
pozagdanych instytucji

Do mnajwazniejszych zagadnien catoksztattu gospo~
darki P, K. P. nalezy, pomigdzy innemi, kwestja najlep-
szego wyzyskania parowoz6w, co wobec wielkiej rézno-
rodnosci taboru parowozowego, tak pod wzgledem stanu
i wieku, jak rowniez znacznej ilosci typéw, ma bardzo
donioste znaczenie, Nadto zamawiamy obecnie 1 jeszcze
przez diugi czas bedziemy zamawiali w krajowych 1 w za-
granicznych wytworniach nowe parowozy, ktérych typy
narazie nie sg ostatecznie ustalone, Taka sytuacja, wobec
niejednokrotnie stwierdzonej niedokiadnosci istniejgcych
sposobéw ujmowania warunkdw pracy i eksploatacji pa-
rowozOw oraz konieczno$ci rozstrzygania tych kwestji

jedynie na drodze doswiadczalnej, — wysuwa na plan
pierwszy potrzebe utworzenia w Polsce odpowiedniej in-
stytucji do$wiadczalnej — narazie laboratorjum paro-

wozowego, ktére tymczasem bedzie stanowito zaczg-
tel, w przysztosci za$ filje moze nieco szerszej organiza-
cji ogélno-kolejowej, ktéra uwzgledni potrzeby badan
i w innych dziedzinach kolejnictwa (naprzykiad nawierzchni,
mostéw i t. d.).

Celem wyja$nienia, jaka powinna by¢ taka instytucja
i jaka ma by¢ jej organizacja, w dalszym ciqgu podajemy
ogblny zarys przedmiotu badan parowozow, ktdry daje
podstawg do projektowania ukiadu doswiadczen i wy-
znaczenia Scistego programu badaf. Przedewszystkiem
jednak, by podkreslic doniosio§¢ omawianej sprawy, przy-
toczymy tylko ogoélny prowizoryczny plan badai, ktore
muszq obchodzi¢ P. K. P.

CZECZOTT.
OGOLNY,

Majac na myéli narazie tylko normalnotorowe pa-
rowozy, musimy zaznaczy¢, ze w obecnej chwili najbar-
dziej naglacq jest sprawa nowych parowozéw, badz juz
sprowadzonych z wytwérni zagranicznych, badZ tez ocze-
kiwanych, a znajdujacych si¢ w toku budowy. Do tych
nalezq nastgpujace serije:

Tr20, Tr21, Tr2l belg. fabr., 7y23, Tr12, Ok 1, Ok 22,

Najwazniejsze znaczenie miatyby badania poréwnaw-
cze serji 7r 211 Ty 23 wobec tego podziatu zdan, jaki juz
sig wytworzyt co do tych parowozOw. Badania wigc po-
winny nietylko okresli¢ odnosne charakterystyki robocze
tych parowozdw, ale, ze tak powiemy, zadecydowaé o lo-
ste tych dwuch typow i dalszych ich zamodwieniach, wzgl.
da¢ dane do tych zamdwien, Wobec tego badania tych
serji powinny by¢ wykonane jaknajscilej i najpredzej.
Tu nalezy zauwazy¢ jeszcze, Ze parowozy te czgSciowo
beda wyposazone w podgrzewacze wody réznych ulda-
dow — tytutem préby, a wigc te okoliczuosé powinno sig
tez uwzgledni¢ przy badaniach, celem zaopinjowa-
nia, czy mamy nadal stosowaé podgrzewacze i jakie mia-
nowicie, tembardziej, ze niektére z nich juz posiadamy
na innych serjach parowozow.

Parowozy 7720 (Baldwina), jak réwniez 77 12 (bu-
dowy Warszawskiej Spotki Bud. Parowoz.) nie majg tak
douniostego znaczenia jak wspomniane poprzednio serje;
stanowig one typy przypadkowe lub przej§ciowe, nie za-
stugujace na dalsze ich szerzenie, — wigc wzgledem
nich badania mogg byé prowadzone nie fak wyczer-
pujaco, zwkaszcza, ze naogot sg to typy juz znane. Nalezy
tylko ustali¢ charakterystyki robocze 720, jako licznej no-
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wej serji, a 7r 12 — jako pierwszego typu wyrobu krajo-
wego.

Co sie tyczy osobowych parowozéw Ok 1 i Ok22, to
badanie tych serji réwniez begdzie miato na celu tylko
ustalenie ich charakterystyk, jako typow nie wzbudzajg-
cych szczegdlnych watpliwosci, 1 moze by¢ przeprowa-
dzone bez zbytniego podpiechu, po dokonaniu préb z to-
warowemi parowozaini.

W kazdym razie wymienionego programu wystarczy
az nadto na czas najblizszy.

Po ukonczeniu  wskazanego planu  najwazniej-
szych badan, begdziemy mogli zabra¢ si¢ do spraw Il ka-
tegorii.

Do nich bedzie nalezato zbieranie materjatéw
do projektowania parowozu typu pospiesznego, jakiego
jeszcze nie posiadamy, a rowniez danych dla wyswietle-
nia, czyby nie nalezalo zastosowa¢ do nowych parowo-
z6w zasady podwdinego rozprgzania pary (wraz z prze-
grzewaniem), gdyz przyjety do dzi§ dnia program budowy
parowozOéw wylgcznie ustroju blizniaczego, wobec rézno-
rodnych opinji, jakie panuja pod tym wzgledem, nasuwa
koniecznos¢ sprawdzenia tego zagadnienja. W tym cely,
pomijajac badanie nowych typéw parowozow, ktore mo-
glyby ewentualnie powstaé, wypadnie z fego specjalnie
" powodu zbada¢ réwnolegle parowozy, ktére mogg dac¢
potrzebny materjal, czy to do rozstrzygniecia postawionego
zagadnienia, czy tez do projektowania nowych typow (ktd-
rych badanie w swoim czasie bedzie stanowito III kate-
gorje prac badawczych). Do licznych tych parowozow,
ktore nalezy zbada¢ poréwnawczo, naleze¢ beda:

1) Serja 310 typu 1—3—2 l

2) Pacific Wiirtemb. , 2—3—1 ;| 4-cyl. compound ' <
3) S 10 " 2 30) | £
4) S 10 R ” 4 , bliZniaczy | € B
5) S 10 ; ” 3, , (5
6; G 12 p 103 |
7) Serja 429 » 1—3—1 2 »

8 . " " 2 compound'

9) » » » 2 ) » ] 3] J
10) S 7 , 2—921 4 ) 52
11) P ged 9—3—0 4 , , al

Niezaleznie od wyznaczonego programu, pozgdane
s3 badania réwnolegte niektérych innych serji, czy to ze
wzgledu na ich ilosciowe znaczenie na P. K. P, czy tez
z powodu rozmaitych cech dodatnich, typow jeszcze nie
przestarzatych i bedacych w stanie jeszcze przez czas
dtuzszy oddawa¢ przystugi P. K. P.

Do tej kategorji parowozéw nalezg nastepujace serje:

niemieckie: austrjackie:
1) G7?% 0—4—0 7) ser. 170 1—4—0
2; G8 . 8 ., 8 0—5—0
3) G8 "
4) G10 0—5—0
) 714 1—4—1

6) 716 0—5—0

Juz samo tylko wyliczenie typow przeznaczonych
do zbadauia (nie wymieniajac zadnych szczegltéw bada-
nia) daje do zrozumienia, ze rychle wykonanie catego
programu mozebne jest jedynie przy nalezytej organiazcji
odpowiedniego biura, o pewnym zespole ludzi, pracuja-
cych ewent. w kilku mniejszych grupach, réwnolegle, ale
ZJEanCZQﬂyCh jednem ogdlnem kierownictwem. Instytucja
taka musi by¢ wyposazona we wszystkie niezbedne Srodki
(narz¢dzia, materjal, personel) i korzysta¢ ze wszystkich
praw 1 przywilejow, ktére mogtyby  sie przyczyni¢ do
najskuteczniejszego wykonania nakre$lonego tu zadania.

Oczywis’cie, bgdzie to wymagato pewnych wydatkéw
ze skarbu, i to znacznych, ale pod tym wzgledem trzeba pa-
migtaé, ze zuzycie paliwa na P. K. P. jest 1 bedzie za-
wsze o tyle znaczne, ze zaoszczedzenie 19, wegla wy-
niesie miljardowe sumy, ktérych drobna czes¢ wystarczy

dla utrzymania projektowanej instytucji; dziatalno$¢ zas jej
powinna przysporzy¢ duzo wigcej niz 1%, oszcze¢dnosci
na kolejach. :

Aby okresli¢ blizej charakter owej instytucji doswiad-
czalnej, nie wdajgc si¢ w zbytnie szczegéty, nalezy tu
zaznaczy¢, ze zasada dzialania jej, O ile ma ona sta¢ na
wysokosci nowoczesnych wymagan naukowych, bytoby
stosowanie takich $rodkéw badania, jakiemi sg wagony
dynamometryczne, rolkowe stanowiska dy-
namometryczne Jub tez specjalne tory kole-
jowe, P

Szczegélne te Srodki i metody badan muszg byé tu
stosowane z powodu zupelnej odmiennosci warunkow
pracy parowozu w poréwnaniu z silnikiem i kottem sta-
tym.

Gdy wszelki silnik staty pracuje w $cisle okreslo-
nych warunkacli, a przynajmniej jego praca okredla sig
nieznacznemi wahaniami obcigzenia, ktére z tatwoscig
moze by¢ utrzyinywane bez zmian w przeciggu kilku go-
dzin, parow6z — przeciwnie — w zaleznoSci od zmian
profilu, zazwyczaj prawie bez przerwy zmienia swojq prace
w szerokich granicach tak, pod wzgledem szybkoSci, jak
wytwarzaunej sity pociggowej.

W takich warunkach, pomijajac juz trudnosci samych
pomiaréw na parowozie znajdujacym si¢ w szybkim ruchu,
wyniki doswiadczefnl moga sig stosowa¢ tylko do jakich$
przecietnych warunkéw i warto$¢ich jest bardzo wzgledna,
szczeg6lnie jedli uprzytomni¢ sobie mozliwo$¢ otrzymania
jednakowych przecigtnych wynikéw, nawet przy rozmaitych
granicach wahania chwilowych wartosci tego lub innego na-
petnienia, wzgl. szybkoSci (naprzyktad, przy okreslaniu roz-
chodu wody na pewnym odcinku). Praktycznie wyniki takie
bedgq miaty warto$¢ tylko pewnego przyblizenia, naukowe;j
za$ wartoSci—zadnej, o ile, rozumie sig, to lub owe do-
Swiadczenie nie bedzie dawato wartosci chwilowych,
a wiec niezaleznych od stalosci warunkow. Dotyczy

te naprz. pomiaréw szybkoSci, okre$lenia sity pocia-
gowej, rozmaitych temperatur i. t. p., do czego istnieja
tachometry, indykatory, dynamometry na haku tendra,

rozmaite pirometry i termometry i t. d.

Niemozliwos¢ pomiaréw chwilowych wartosci doty-
czy gidwnie rozchodu wody i paliwa; ktére to pomiary
wymagaja szczegdluiejszych zastrzezen i mogg byé doko-
nane tylko po diuzszym przebiegu parowozu. Tymczasem
Sciste okreslenie zuzycia pary lub wegla na konia i go-
dzing, wartosci odparowalno$ci kotta, odpowiadajacych
pewnym warunkom pracy parowozu, ma donioste znaczenie
_dla rozwigzania wielu zagadnien teorji i praktyki i wymaga
stalosci warunkow pracy parowozu,

Z tego wynika, ze précz organizacji zwyczajnych jazd
na szlakach, ktére majg to wazne praktyczne znaczenie,
ze pozwalajg wogole ocenia¢ warunki w jakich si¢ odbywa
praca parowozu w rzeczywisto$ci, — nalezy organizowac
proby w warunkach nieco szfucznych celem urzeczywistnie-
nia owej statosci warunkéw. Cel ten moze by¢ osiggnigty
nastgpujgcemi sposobami:

1) Metoda stanowiska kottowego — sta-
nowi najdawniej znany i niejednokrotnie stosowany sposéb,
aczkolwiek mato doskonalty, gdyz po pierwsze dotyczy
tylko pracy kotta, wprawdzie najbardziej trudnej do $ci-
stego zbadania sprawy, powtdre przedstawia jq w nieco
spaczonej postaci, poniewaz przy tym sposobie parow6z
pozostaje nieruchomy, suwaki s3 zdjete i para z kotta jest
wprost wypuszczana do dmuchawki, mamy wicc tu wylot
pary staty, nie za$ o charakterze okresowo-wibracyjnym,
jakim on jest w rzeczywistosci podczas pracy parowozu.
Mimo to, w pewnych razach, gdy chodzi o badanie tylko
kotta, ewentualnie paliwa przy odbiorze tegoz, moze byé
zastosowany z pomySlnym skutkiem. Badania Henry’ego
dokonane tym sposobem jeszcze w roku 1882 do~ dzi$
dnia cieszg si¢ najwiekszg stawa.

2) Metoda Loevy ego polega na jeidzie tra-
kcja podwdjng, podczas ktérej parowéz badany dokonywa
statej pracy, a parowéz pomocniczy reguluje ruch, utrzy-



234

PRZEGLAD TECHNICZNY

1924

fabrykom mozliwos¢ sprawdzania nowych konstrukeji,
a politechnikom — pole do praktycznego ksztaicenia od-
powiednich fachowcow z posrod studentéw, ktorzy byliby
powotlywani do czynnego udziatu w pracach Polskiego La-
boratorjum Parowozowego. '
Rozumie sig, ze uskutecznienie cafego projektu mo-
globy nastapi¢ stopniowo — przedewszystkiem za$ nale-
zatoby uzyskac kredyt na budow¢ wagonu dynamometry-
cznego i ogblng organizacje badan, oraz przystapi¢ do
projektowania innych urzadzen, kitéreby byly urzeczy-
wistnione w drugiej kolejnosci.

Do tych ostatnich spraw mozna bytoby zaliczy¢ tez
analogiczne urzadzenia dla kolei waskotorowych, co jest
pozadane .wogéle z tego wzgledu, ze po pierwsze P. K. P.
posiadajq znaczng sie¢ tych kolei, a powtére, ze w dzie-
dzinie waskiego foru panuje jeszcze wigkszy brak jakich-
kolwiek $cistych danych. ’ .

Zanim podamy szczegGtowy projekt urzqdzen, majacy
odpowiada¢ wytknigtym tu zyczeniom, musimy wylozy¢
ogolny zarys samych badan parowozéw — co tez zro-
bimy w nastgpnym rozdziale niniejszego artykufu,

(d. c. n)

KOLEJNICTWO

Gospodarka kolejowa w Z. S. S. R. (Rosja) *).

Usitowania Rzadu Z. S. S. R. id3 przedewszystkiem
i prawie wylacznie w kierunkn ntrzymania za wszelkg ceng
wiadzy absolutnej. Uzywa sie do osiagnigcia tego celu
rozmaitych srodkdw, a z nich najskuteczniejszemi $3 na-
stepujgce: kuratela kazdej instytucji administracyjnej, gos-
podarczej, przemysfowej i t. d. przez szereg czynnik6w
panstwowo-partyjnych: G. P. U. (Gt. Urzad Polityczay),
komitety pracownikéw kazdej instytucji, komitety zawodo-
dowe (,profsojuzy*), ,jaczejki komunistyczne“ i wreszcie
zwigzki miodziezy komunistycznej (,komsomolcy*). Orga-
nizacie te paralizujg najzupelniej inicjatywe i prace kazdego
o$rodka, badZ to wytworczego, badZz nawet administra-
cyjnego. Nie zadawalniajac si¢ temi codziennemi $rodka-
mi, rzgd sowiecki, zazdrosny o swg wiadzg, niweczy bez-
wzglednie wszelkie grupy i sfery, ktére zyskuja jakikol-
wiekbadZ dobrobyt i wptywy. Ostatnio rz3d bezwzgled-
nie tepi ,nepmandw* w wigkszych osrodkach (Moskwa,
Petersburg), wysytajac przedsiebiorcow i kupcéw na Murman,
Sybir i t. p., konfiskujgc ich mienie oraz wysiedlajac ro-
dziny ze Srodkowych gubernji. Zjawiskami tejze kategorji
byto rozgromienie k6t profesorskich i inteligenckich
w Petersburgn, w Kijowie i w in. miastach.

Taka taktyka rzadu, tacznie z zanikiem zdolnosci
do pracy szerokich warstw pracujgcych, brakiem szeregu
surowcow, Srodkow  wytwdrezosei, niezwykle mata po-
jemnoscig rynku, wywoluje zanik przemystu fabrycznego
(rok temu, wedt oficjalnych enuncjacji, dochéd brutto
wszystkich fabryk wynosit tylko 50} sum, uzyskiwanych
dawniej przez rzad carski jako podatki).

Rolnictwo upada w szybkiem tempie, gtéwnie z po-
wodu rozbieznosci cen wyrobéw fabrycznych i cen na
produkty rolne.

Handel wewnetrzny aczkolwiek zwany »wolnym*,
polega przewaznie na wymianie pomiedzy pizedsiebior-
stwami urzgdowemi (trust’y), handel za$ prywatny jest
wiasciwie tylko handlem detalicznym. Handel zagraniczny,
monopolizowany w rekach rzadu (Wniesztorg), nie do-
siega znaczniejszych rozmiardw, wyjawszy niektore wieksze
partje zboza i drzewa na péinocy.

Na tle takich warunkdw politycznych i gospodar-
czych, koleje, oczywiscie, zyska¢ pracy nie mogg. 1 to
jest najbardziej decydujgey okolicznodcig dla stanu kolej-
nictwa, :

Aczkolwiek odstgpiono w1922 . od zasady ko-
munistycznej udzielania przez kolej ustug  bezptatnych
i aczkolwiek obecnie taryfy kolejowe wigksze sg o 35Y
od przedwojennych, to jednak finanse drog zelaznych sa
w stanie beznadziejnie deficvtowym. Wyprowadzajgc stale
z réwnowagi budzet panstwowy, staty sie koleje dla rzadu
nadmiernym ciezaren.

Szukajac sposobu pozbycia sie tego cigzarn, wykre-
slono koleje z budzetu patstwowego, tworzae miejscowe
zarzady z 0s6b postronnych dla kolejnictwa, z komunista
na czele. Zarzady te otrzymaly jako podstawowe zada-
nie finansowanie samodzielne poszczegolnych okregow ko-
lejowych z prawem nawet zaciggania pozyczek zagranicz-
nych i ustalania wiasnych taryf miejscowych.

¥) Od naszego korespondenta z Moskwy.

ZAGRANICZNE.

Srodek ten zawiédt najzupetniej, a cheac utrzymac
drogi zelazne w stanie niejako czynuym, rzad musiat
jednakze wspiera¢ finansowo te zarzady, nazywajac jednak
udzielane sumy dotacjami, a nie udzielaniem kredytu,
wediug dawnej terminologii.

Wspomniany wyzej ogromny brak pracy na kole-
jach obrazuje ten fakt, ze ilo$¢ tej pracy, w jednostkach
przewozowych, t. j. pudowiorstach, spadfa do 15% w sto-
sunku do r. 1913, a nadto fadunki skiadaja si¢ przewaznie
z przewozow stuzbowo-gospodarczych.

W tych warunkach optaty za wymienione wyzej
jednostki pracy przedsigbiorstwa kolejowego, t. zn. f-km,
nie pokrywajq, oczywiscie, kosztéw wiasnych,

Koszta wiasne pudo-wiorsty w przecietnych ilos-
ciach wynosity: w r. 1830—'/,; kop, w r. 1850—'/,, kop,
w 1. 1900—Y/,, kop., w r. 1913—1/ 4 kop.

Obecnie dochod z 1 pudo-wiorsty spadt przecietnie
do /g, kop., a koszt wiasny wzr6st odnosnie do r. 1913.

Wiedzgc, ze niedobdr kolejowy pokrywa sje drogg
dewastacji i zaniedbania, wrzgdowi sprawozdawcy rosyj-
scy w publikacjach swych stawiali sobie pytanie: co ry-
chlej nastapi: czy zréwnowazenie dochodu kolei z kosztem
whasnym, czy tez ostateczna ich dewastacja?

Jako sprawozdawcy urzedowi, wypowiadali przytem
zapatrywania optymistyczne, korzystajac z przypadkowych
lub naciagnigtych danych statystycznych i twierdzge, ze
za 3—>5 lat nastgpi zréwnowazenie, a do tego czasu ko-
leje nie zdaza upa$¢ do ostatecznosci.

Kwestja wykorzystania urzadzen kolejowych, a w szcze-
golnosci taboru, staje sie w tych warunkach najzopetniej
drugorzedna i dane statystyczne o pociggo-wiorstach na
1 wiorstg, o przebiegu wagonow cigzarowych na dobe,
0 przebiegu parowozu na dobg i t. p. stajq sie¢ zupetnie
nierzeczowemi.

Dowodem nieaktualnosci tych spotczynnikéw  staje
sig¢ fakt, ze ilog¢ inwentarzowa parowozow w liczbach
okragfych wynosi 18000, z nich nadajacych sie do ruchu
jest mn. w. 7000, za$ czynnych 4000—5000.

Wagonéw cigzarowych jest inwentarzowo ok. 600.000,
z nich 40%-chorych, a reszta jakoby nadaje sig do po-
ciggow; wiadomo jednak, ze do transportu zboza zagra-
nice z wielkiemi trudnosciami udato si¢  przygotowac
160000 wagondw.

Nie baczac na powyzej wymieniony nadmiar paro-
wozOw, zamawiano (¢ w Niemczech (700 parowozow)
I w Szwecji (1000), ze wzgledéw politycznych.

W tonie N. K. P. S. (komisarjat komunikacji) i ko-
lejowej grupy przentystowej powstata opozycja przeciwko
zamowieniom zagranica, zwtaszcza wedtug ~ bardzo wygo-
rowanych cen. Skutkiem tej opozycji odwotano cze$é za-
mowieil, rozdajac je dawnym fabrykom rosyjskim, w celu
utizymania w Rosji budownictwa parowozowego; réwniez
0ddano_i'gbrykom naprawg parowozéw. Praca jednak
w dawniej poteznych fabrykach jest nikta, albo zamarta
zupetnie z najrozmaitszych powoddw. Réwniez zanikta
budowa wagondw i fabrykacja czesci zapasowych i ma-
szynowych do taboru.

~ Zapasy materjaléw warsztatowych i pednych pozo-
stajg nadal bardzo dia tych kolei niepomyslne. Inaczej
Jest z zasobami opatu, kidrego na kolejach przybyto w po-
stact zardwno drzewa, jak wegla, a to skutkiem zupetnie
matego spozycia tych materjatow w przemysle.
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mujac statg szybko$¢ wobec zmiennych warunkéw szlaku,
Autor tego sposobu stosowat go w roku 1886 na potudniowo-
zachodnich kolejach w Rosji. Sposéb aczkolwiek zawsze
mozebny do zastosowania, jednak oczywiscie trudny do
Scistego wykonania w praktyce, a przeto nie zapewnia-
jacy doktadnosci wynikow. Z tego powodu poza wskaza-
nym wypadkiem nie byt gdzieindziej zastosowany. (Proby
dokonane w Ameryce, celem zbadania warunkéw ochia-
dzania kottéw, aczkolwiek z uzyciem tez dwuch parowo-
z6w jednocze$nie, SciSle moéwigc, nie mogg by¢ zaliczone
do omawianej kategorji, gdyz tu parowoz badany nie
dokonywal zadnej pracy, odgrywal za$ tylko role wo-
zonego przez drugi parowdz naczynia, w ktérem skraplala
sie para). Mimo to, niektore proby tego rodzaju dokona-
liémy niedawno osobiScie i przypuszczamy, ze dzis, rozpo-
rzadzajac hamulcem Westinghouse'a i przy uzyciu dolkta-
dne tachometréw, metoda ta mogtaby mie¢ zastosowanie,

3) Metoda Lomonosowa znacznie dogodniej-
sza i SciSlejsza od poprzedniej, ale nie zawsze mozliwa
do wykonania, gdyz wymaga specjalnych warunkéw profilu,
zapewniajacych stalo$¢ warunkow pracy parowozu, miano-
wicie diuzszych szlakéw o prawie jednostajnem wzniesie-
niv conajmniej dwuch kategorji: naprzyktad o najwigkszem
wzniesieniu 1 o profilu zerowym.

Ponadto charakter prébnych jazd przy tym sposo-
bie wymaga, aby szlaki nie byly obcigzone znacznie ru-
chem innych pociggdéw, co rOwniez nie zawsze jest mo-
zliwe. Sposob ten jednak byt zastosowany na szerokg
skale w latach 1901 — 1916 na kolejach rosyjskich przez
prof. J. Lomonosowa; o badaniach tych istniejq obszerne
sprawozdania, ktére uwidoczniajg praktycznosc metody.
Autor niniejszego bral w swoim czasie udzial w tych ba-
daniach, stwierdza praktyczno$¢ metody pod warunkiem
$cistego zachowania pewnych zastrzezefn i uwaza, ze me-
toda ta moze mie¢ zastosowanie na P. K. P., gdyz i tu
istniejg odpowiednie odcinki, naprzyltad na niektorych
szlakach Dyrekcji Wilenskiej (Zelwa — Jeziornica, 12 km
wzniesienia miarod. 8%, i Zabinka — Pinsk okoto 100 km
profilu poziomego).

4) Metoda stanowiska dynamometry-
cznego, wprowadzona w zycie po raz pierwszy w latach
1890—1900 w Ameryce przez prof. Goss’a; polega ona na
urzadzeniu specjalnego stanowiska rolkowego z dynamo-
metrem; parowodz ustawia sie narolki, oraz przymocowuje
do nieruchomego dynamometru. Uruchomienie parowozu
przy tych warunkach urzeczywistnia bieg w miejscu. Regulo-
wanie oporu rolek zapomocg odpowiednich hamulcéw (za-
zwyczaj hydraulicznych) daje moznoé¢ osiggnigcia dowolne-
go obcigzenia parowozu. W taki sposob parowdz moze pra-
cowa¢ dowolng ilos¢ czasu w $cisle okreSlonych i zupel-
nie statych warunkach, przeto metoda ta jest w stanie
da¢ najécislejsze wyniki, a nadto w warunkach najdogo-
dniejszych, bo parow6z pozostajacy na miejscu najlepie]
sie nadaje do stosowania don mnajdokiadniejszych przy-
rzadéw pomiarowych, wzglgdnie wogdle obserwacji. Sta-
nowiska dynamometryczne sg jednak bardzo mafo rozpo-
wszechnione i nie sa w stanie da¢ rozwigzania wszystkich
zagadnied badania parowozéw, przeto nie wykluczajg sto-
sowania prébnych jazd rozmaitej kategoriji. .

Gdybysmy mogli zbudowa¢ w kraju laboratorjum ze
stanowiskiem dynamometrycznem, to przysporzyfoby ouo
chwaty Polsce, gdyz obecnie na catym Swiecie istnieje
tylko 6 takich instytucji: 5 w Ameryce (w tej liczbie znane
pracownie prof. Goss’a, kolei Pensylwanskiej i uniwersy-
tetu [llinois) i jedna w Rosji, przy Instytucie Inzynieréw
Komunikacji w Petersburgu, coprawda zupetaie niezna-
na, gdyz powstata w czasie wojny, a z powodu wypad-
kéw powojennych do dzi§ dnia nie mogta by¢ urucho-
miona. To ostatnie stanowisko jednak moze odda¢ nam
pewne przysiugi z tego wzgledu, ze jest najblizej nas po-
tozone, a grownie ze historja powstania jego jest dobrze
nam znana (autor niniejszego artykutu do roku 1922 byt
kierownikiem tego stanowiska); budowa jego upowaznia
do twierdzenia, Ze urzadzenie stanowiska tego rodzaju
nie jest rzecza tak bardzo kosztowna, jakby to mniemac
byfo mozna wobec matego rozpowszechnienia takich sta-
nowisk. Koszta bowiem budowy wspomnianego wyze]

stanowiska nie przekraczaja kosztow 4 parowozéw, co
wobec terainiejszych zamowien Jokomotyw setkami, sta-
nowi drobny utamek odnosnych wydatkéw i zadng miarg
nie moze stanowic przeszkody do urzeczywistnienia pro-
jektu budowy laboratorjum,

Jakkolwiek takie stanowisko uwaza¢ nalezy za bar-
dzo dobry $rodek do badania parowozdw, to jednak mo-
zna mu zrobi¢ pewne zarzuty, ktérych udatoby sie uni-
kng¢, stosujac jednoczednie jeszcze jedng, ze tak powiemy,
najnowsza metode — toréw specjalnych, ktéra acz-
kolwiek ma t¢ wadg, ze dotychczas jeszcze nigdzie nie
byta zastosowana i nalezycie urzadzona i procz tego
prawdopodobnie bgdzie kosztowniejsza od stanowiska dy-
namomeirycznego, — to jednalc ze wszech miar zastugnje
na uwage. Parowdz na stanowisku nie jest w warunkach
normalnych, gdyz sam nie posuwa si¢ w przestrzeni, nie
oddziatywa wigc naf ped powietrza zewnetrznego, nie
ulega wptywom wstrzasnien oraz wiasnych ruchow i zu-
petnie nie nadaje si¢ do badan dynamicznych, do badan
z zamkuietg przepustnicg 1 t. p., ktore zresztq nie mogg
by¢ réwniez doktadnie dokonane podczas zwyczajnych
jazd dynamometrycziych na szlakach normalnych.

Wszystko to moze by¢ zbadane dopierona torach
specjalnych, Tor taki mozemy sobie wyobrazi¢ w po-
staci kota zamknietego o promieniu conajmniej 4000 m, sta-
tego zerowego profilu. Taka linja kolejowa o dtugosci 25
km, wobec wielkiego promiemia, moze by¢ uwazana za.pro-
stg poziomg nieskonczonej dfugodei i nadaje sig, oczywis-
cie, do badan w przeciggu dowolnego czasuz dowolng szyb-
koscia. Taki ,parowozodrom“ bedzie musiat tylko posiadac
nawierzchnie znacznie wzmocniong, dla umozliwienia ba-
dan na obciazenie, gdyz na profilu zerowym role wzniesien
moze odegraé tylko zwigkszenie wagi pociaggow. Prosty
rachunek wykazuje, ze chcac bada¢ na szlaku o takim
profilu nowoczesne parowozy towarowe, wypadtoby miec
stale do rozporzadzenia tadowny sktad w iloSci okoto
450—5H00 osi conajmniej. Dla uniknigcia tej niedogodnosci
parowozodrom bedzie musial mie¢ tabor specjalny w po-
staci wagonéw o zwigkszonej wadze wtasnej, gtéwnie zas
wyposazonych w specjalne silne hamulce, nadajace si¢ do
regulowania predkosci biegu w Szerokich granicach, Ta-
kich wagonéw wystarczy mie¢ w ilosci jakichs 10 — 12
osi, ale kursowanie ich po torach do$wiadczalnych bedzie
wymagato znacznego wzmocnienia tych toréw. Oprocz
glownej wielkiej linji kolistej parowozodromu, kidra ewen-
tualnie moze by¢ urzeczywistniona w postaci dwutorowej,
albo o jeszcze wigkszej ilosci toréw, celem badania roz-
maitego ustroju nawierzchni tychze, wewngtrz niej moze
by¢ ulworzony caly szereg kéi i linji o mniejszych pro-
mienjach, takich jak np. 200, 300, 400 m $rednicy i t. d,
oraz krétszych linji prostych rozmaitej pochytosci. Ustro;
taki pozwoli badaé warunkj ruchu w ukach, odbywac
préby z zamknietg przepustnicg, stacza¢ z pochytosci
(Ablaufversuche) i dokonywa¢ innych badan, a w tej licz-
bie badan hamulcowych. Nalezytuzaznaczy¢, ze nawet
najbardziej chwiejna 1 trudna do uchwycenia warto$¢ oporu
wytwarzanego przez wiatr da sig¢ zbadaC jedynie na pro-
jektowanym parowozodromie, gdyz nawet wielkie jego
koto zajmuje przestrzen stosunkowo niewielka, na ktorej
da sie tatwo zbada¢ kierunki i site odno$nych pradow
powietrznych. Najtrudniejsza w tym projekcie jest chyba
tylko sprawa wynalezienia odpowiedniego terenu, kto-
rego wiadciwosci przewaznie wptywajg na koszt rzadze-
nia torow doswiadczalnych.

_ Pozatem pozostaje do zaznaczenia, ze mysl tu po-
dana nie jest nowa, — na kilka lat jeszcze przed wojna
idea parowozodromu byla podana w ,Bulletin des Con-
grés*, a rowniez byta dyskutowana w urzedzie kolejowym
rosyjskim, jednak nigdzie dotychczas nie zostala urzeczy-
wistiiona,

Poruszajac kwestje kosztow, nalezy zaznaczy¢, ze
wobec ich wysokosci, oraz tej okolicznosci, ze utworze-
nie projektowanego laboratorjum w wysokim stopniu po-
winnoby obchodzi¢ krajowe wytwornie parowozow 1 szko-
ty politechniczne, moznaby byto pociagng¢  jedne
i drugie do udzialn w tej sprawie, zapewniajgc wzamian
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Personel ulegt wielokrotnie bardzo znacznym reduk-
cjom i osiagnat ostatecznie ilos¢ mniejsza niz przed wojna.

Co do nawierzchni, to termin stuzby *, podktadow
zakonczyt si¢ w r. ub.,, ale jak si¢ okazuje podkiady sa
wiecej wytrzymate niz dotychczas mySlano. Zniszczone
mosty natomiast naprawiono prawie wszystkie.

Scharakteryzowawszy pobieznie stan tej wielkie]
rosyjskiej sieci kolejowej, wynoszacej okragto 63000 wiorst
i zawierajgcej oznaczone wyzej ilosci taboru, stwierdzié
trzeba, ze wielki ten aparat utrzymywany jest nadal wiel-
kiemi wysitkami i sposobami sztucznemi.

Dzieje obecnej gospodarki kolejowej w Rosji moga
stuzyé kolejnictwn $wiatowemu, jako szereg niezmiernie
zajmujgcych I pouczajgcych dodwiadczen, z roku na rok
coraz to nowszych.

Doswiadczenia te sg tembardziej interesujgce, ze re-
formy sg. czg¢sto obliczane na wielky skale i z duzym
rozimachem. Ostatnio naprzyktad, nie baczac na trudno-
§ci gospodarcze i techniczne w  kolejnictwie rosyjskiem,
jest projektowana zamiana parowozow na lokomotywy
spalinowe. ZamoOwijono juz 2 takie lokomotywy w Berli-
nie i dziatacze kolejowi, nie tracgc fantazji, sadzg ze no-
we maszyny obnizg im koszt wtasny pudo-wiorsty. P, T.

Stan finansowy i wyniki eksploatacji Szwaj-
carskich Zwiazk. Kol. Zel. w ciggu lat ostat-
nich,

Koleje zwigzkowe Szwajcarskie, jedne z najlepie]
administrowanych w Europie, a liczace ogotem 2827 km,
poczety wykazywac¢ od r. 1914 stale wzrastajgce deficyty
bilansowe. Deficyty te, jak to wida¢ z ogloszonych osta-
tnio poréwnawczych danych statyslyczuycn za lata 1903,
1908—1911 i 1913—1921, stale wzrastajq i, rozpoczawszy
sie saldem pjemnem w rachunku zyskéw i strat zar, 1914
sumg z gorg 9 miljonéw frankéw szw., doszty w r. 1921
w tymze rachunku do sumy przeszto 165 miljonow frankow.
Takie state niedomaganie przedsiebiorstwa zwigzkowego
wywolalo potrzebg, jak to wida¢ z zestawien bilansowych,
zaciggania szeregu pozyczek kolejowych, a mianowicie:
w roku 1914 — 4-procentowej na sume 60 miljonow fr,,
w r. 1918 1 1919 — 5-procentowych na sume 50 i 100
miljonow frankéw, wreszcie w 1 1921 — 6-procentowej
na sume 210 miljonéw fran. Nadto w r. 1920 wypuszczono
5y,-procentowe obligi kasowe na 121 miljonéw frankow.

Gtowng przyczyng tak niepomyS$inego stanu finan-
sowego kolel szwajcarskich upatrywa¢ nalezy w statem,
poczynajac od r. 1914, znniejszaniu sig czystego docho-
du z eksploatacji rzeczonych kolei. Dochdd ten w ostat-
nim roku przedwojennym, t. j. 1913, wynosit z gérg 70
miljonéw frankoéw. Spadek ponizej tej sumy zaczyna sig
w roku 1914, w ktéryin nadwyzka w budzecie eksploata-
cyjnym osiggnela jeszcze kwotg 48 miljondw, w oslatnim
za$ roku tylko 12 miljonéw frankéw. Rownolegle z tem
sp6tczynnik eksploatacyjny, ktory w r. 1913 wynosit nie-
spetna 67, rosnac stale, podniof sig w r. 1921 do 98,6.

Przy szczeglowem rozpatrywaniu pojedyficzych po-
zycji zesfawienia wynikéw eksploatacii, uderza odskok po-
miedzy wzrostem dochodéw eksploatacyjnych i wzrostem
wydatkéw na tenze cel ponoszonych, gdy bowiem do-
chody w roku 1921 wzrosty w pordwnaniu z 1. 1913 tyl-
ko o 66°%,, wydatki eksploatacyjne w tychze latach wy-
kazuja zwyzke o 141%,. Powigkszenie dochodow eksploa-
tacyjnych, ktére dla ruchu osobowego Sigga 47, dla ru-
chu za$ towarowego 75'%h°%f,, miato za Zrédio wyigcznie
podwyzszenie odnosnych stawek tarylowych w olresie od
r. 1975 do 1921, S$rednio dla pasazeréw — o 81°/, i dla
towarow — 0 155°%,. Natomiast ruch przewozowy spadi
. znacznie, mianowicie dat nastgpujace \-v_yniki.liczbowe:
w . 1913 przewieziono oséb 91649 tysiecy 1 towarow
tonn 14219 tysiecy, w 1921 roku oséb 80681 tysiecy
i towaréw tonu 11783 tysiecy, czyli osob mniej o 11%,
towar6w za$ o 177, . o .

Przy poréwnaniu odpowiednich miernikow kilome-
trycznych okazuje sig, ze gdy w roko 1913 na 1km eks-
ploatowanych linji przypadato 828 tysigcy osobo- kilome-

tréw i 48b tysigcy lonno-kilometréw, w r. 1921 mierniki
te stanowity tylko 694 i 324 tysigce, t. j. zmiejszyty sie
o 16%, i 33", co w zestawieniu z poprzedniemi réznica-
mi */,-wemi wskazuje na obnizenie sig intensywnosci prze-
wozOw. | istotnie, podczas gdy w r. 1913 $redni prze-
bieg pasazera wynosit 25,11 &m, przebieg za$ tonny towaru
9482 km, w r. 1921 przebiegi te stanowig tylko 22,85
i 79,10 km. Jednoczednie ulegly takze znakomitemu zmniej-
szemiu i przebiegi taboru; tak wigc przebiegi parowozow
spadty o 33%, przebiegi pociagéw o 35%, przebiegi wresz-
cle wagonoéw az o 4le, '

Rozpatrujgc poszczegélne rodzaje komunikacji znaj-
dujemy, ze ruch pasazerski zmalal w komunikacji we-
wnetrznej o 7,33, w bezpoSredniej o 34% i w tranzytowej
o 89y przytem najwyiszy spadek nastapit w kI 1. i II.,
szczegblnie za$ w komunikacji bezpodreduiej i tranzyto-
wej. Co do ruchu towarowego, to w komunikacji wewne-
trznej wykazat on pewng zwyzke, t. j. nieco ponad 1,1%,,
natoniiast w komunikacji- bezpo$redniej i tranzytowej —
znizke o 237 i 545, przytem w komunikacji bezpodredniej
najwiecej ucierpiat ruch przewozowy.

Jednakze powyzej przyloczone zniejszenie si¢ ruchu
osobowego i towarowego, jakkolwiek w skutkach swych
dotkliwe, mniej zawazyto na saldzie rachunku eksploatacji,
niz niepomierny wzrost wydatkdw eksploatacyjnych, ktory,
jak to powiedziano wyzej, zwigkszyt sie w porownaniu
z rokiem 1913 o 141s.

We wzroscie tym wydatki etatu osobowego odegra-
ty role nie najgtéwniejszg. Stan liczebuy personelu ulegt
nawet pewnemu zmiejszeniu, gdyz z 12,52 pracownikéw
w 1. 1913 spadt w r. 1921 do 12,41 na kilometr. Wyso-
ko$¢ plac jednak podniosta sig ze $redniego uposazenia
2545 frankéw do 5788 frankéw rocznie, czyli o 88'/,.
W rozbiciu na poszczegolne dziaty stuzby wykonawczej
zwyzka wynagrodzen wynosi: dla administracji centralnej
86/, dla stuzby siacyjnej 1 pociggowej 137°/,, Sstuzby
budowy i utrzymania (kierownictwo i nadzér) 839/, 1 w-
reszcie dla stuzby trakcji i warsztatowej 109 ¢/,. Naog6t
stosunek wydatkow personalnych do catosci wydatkow
eksploatacyjnych wykazuje nawet pewna znizke, gdyz w
r. 1921 wytatki personalne stanowily 47/, budzetu, w
roku za$ 1913 — 51% . Najwieksze natomiast obcigzenie
budzetu daty wydatki rzeczowe, ktdre wzrosfy w dziale
budowy i konserwacji o 108 %, w dziale za$ trakcji i
warsztatow o 222 %. Szczegdlnie za$§ zacigzyty na budze-
cie wydatkéw koszty zuzytego wegla, ktére w liczbach
bezwzglednych wzrosty z 18/, do 77/, miljonédw fran- .
kow, czyli o 3199, w catoksztatcie za§ wydatkéw bud-
zetowych wyniosty 22, 62 % budzetu, gdy w rokn 1913
stosunek ten stanowit tylke 13, 85 ¢, Podobniez koszt
naprawy taboru wykazat znaczng zwyzke, siegajaca 113% .

Tak wigc dwa zasadnicze czynniki: zmniejszenie Sig
przewozow i wzrost kosztow eksploatacji ztozyly sig¢ na
tyle niepomySiny stan finansowy szwajcarskich kolei
zwigzkowych. Stopniowe podwyzszanie taryf, stosowane
do przewozOow towarowych poczynajgc od r. J915, do
przewozow za$ osobowych od r. 1917, — podwyzszenie
znaczne, bo przekraczajgce 100 § w stosunku do norm
przedwojennych, a tem istotniejsze, ze waluta szwajcarska
prawie ze nie ulegta obnizeniu w poréwnaniu do wartosci
przedwojennej, — podwyzszenie to bynajmniej nie wply-
neto na poprawg intereséw kolei szwajcarskich, ktére za
jedyne stuszne wyjscie z tak cigzkiego potozenia finanso-
wego uznaty zaciggnigcie znacznych pozyczek diugoter-
minowych na pokrycie powstatych w  ostatniem 10-leciu
niedoboréw, tudziez przeduzenie termindw splaty pozy-
czek dawniej zaciggnietych. Smutny stan finansowy kolei
szwajcarskich powstal niewatpliwie jake nastepstwo ogol-
nego wstrzasu ekonoimicznego, spowodowanego dtugolet-
nig wojng, w ktorym zanik ruchu turystycznego, o czem
tak wiele sje mowi, stosunkowo najinniej znaczng odegrat
role. Za calkowicie zatem stuszng uznac nalezy koncepcijg
finansowa, aby za skutki, na ktére zfoZyly sig kilkoletnie
czynniki katastrofalne, odpowiedzialno$C platnicza spadia
nie na,terazniejszo$¢ lecz na-dalsze pokolenia.

J. Sniechowski.
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. p. Ignacy Ciszewski.

Stoimy wobec ciezkiej straly, jaka poniosla techni-
ka polska, a w szczegélnosci kolejnictwo poiskie. Zgast
bowiem w sile wieku (48 lat) inzynier Ignacy Ciszewski,
jeden z najwybitniejszych specjalistdw budowy duzych
mostéw kolejowych.

S. p. L Ciszewski urodzil sie w 1875 r. na Podoluy,
szkote rzalna ukonczyl w Warszawie, a w 1898 r. Insty-
tul Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu. Jeszcze de:@c
studenlem zwrbcil na siebie vwage profesordw i po skoi-
czeniu zostat lzborantem w laboratorjum mechancznem
i bydrolechnicznem Istytutu, a nast¢puie asystenter
przy katedize mechaniki budowifanej. W tym samym
czasie pracowat przy budowie Windawskiej drogi Zelazne)
w dziale mostéw, a potem na kolei Mikotajewskiej i ucze-
stniczyl w komitecje redakcyjnym ,Tygodaika Inzynierdw

Komunikacji*. Naslepnie zostal delegowany przez lnstylut
Komunikacji do Europy Zachodniej i Ameryki dla zwie-
dzenia zagrauicznych laboratorjéw mechanicznych i wiel-
kich robot- budowlanych. Po powrocie poswiecit sig bu-
dowie mostow przez wielkie rzekii uczestniczyt w budowie
mostu Finlandzkiego na rzece Newie, polem mostu Mu-
romskiego na rzece Oce, jak rdwniez na rzece Twerce
wraz 2 linjami dojazdowems,

Gdy nastepnie przysiapiono do budowy kolej Astra-
chanskie), napolkano trudne zadanie przejScia linji kolejo-
wej przez delte rzeki Wolgi.

Jezell wzia¢ pod uwage wylew wiosenny, siegajacy
pigédziesigciu  kilometrow szerokosci, z odnogami rzeki
wyrylemi w gigbokich mchomych piaskach, to trudnoge¢
tego zadania wystapijasno. Do budowy mostéw na wspo-
mnianych wiadnie odnogach byt powotany $. p. Ignacy
Ciszewski. Wobec niezwyklego zadania, Zarzad drogi de-
legowal go przedtem do Egiplu, dla obejrzenia przejécia
inji kolejowej przez delt¢ rzeki Nilu, { do Londynu—dla
zaznajomienia sie¢ z malerjalarm dotyczqcenn przejécia del-
ty rzeki Gangesu w Indjach. Po powrocie wykonat po-
mysinie budowe mostow na delcie Wolgi przez odnoge
Achtubg (425 m) i odnoge Buzan okolo Astrachania (620 m),
przy wyjatkowo gtebokiem opuszezaniu kesonéw (do 30 mz).

o ukonezeniu tych robot, s.p. Zmary buduje most
przez Wolge okolo Kazania (960 /) i most przez tg rzeke oko-
te Symbirska (2350 m), a naslepnie przechodzl ra budo-

we kolei Potudniowo-Syberyjsiiej (3000 4m), jako po-
mocnik Naczelnego Inzyniera,

Z Syberji przez Wladywostok i kanal Sueski Spie-
Szy w r. 1920 powrdci¢ wraz z rodzing do kraju, gdzie
odrazu znajduje 2ajecie w Dyrekeji Budowy Kolel Pan-
stwowych, a po zawakowaniu posady Naczelnika Oddzia-
tu Przebudowy Wezta Warszawskiego lej Dyrekeji, zosta-
je 12 nig powolany, Skomplikowane roboly przebudowy
wezlta, jak budowa mostu przez Wist¢, wiadukta i funelu
znalazly w Nint utalentowanego i niesirudzonego kiero-
wnika, poswiecajacego im calg swg wiedzg i energie, na-
wel w okresie choroby, niemal do chwili zgonu,

Niezaleznie od tych zajeé, byt konsuMantem w Mi-
nisterstwie Robdt Publicznych do spraw budowy mosléw,
specjalnie przebndowy mostu przez rz. Wiste we Wilo-
ctawku i mosiu Ponialowskicgo w Warszawie, oraz asys-
lentem przy katedsze mostéw w Politechnice Warszaw-
skiej. Bedac w Rosji, oglosit drukiem liczne prace o wy-
konywanych przezeén budowlach i przeprowadzonych ba-
darmach. Z pos&iéd nich wynuenimy :

1) Budowa wmostu przez rzek¢ Buzan; 2) Budowa
mostu Kazanskiego przez Wotge; 3) Budowa mostu Syimn-
birskiego przez Wolge; 4) O dwupietrowem wyszluzowy-
waniu; 9) Samoczynny przyrzad do wyszluzowania 6 Za-
rys badan wtasnych nad posuwamen sie fali wéd, doko-
oanych na szece Newie ( Woldze, oraz doswiadczen labo-
ratoryjnych na modelach.

Po powrocie do kraju Spieszy! podzielit sig naby-.
tem doSwiadczeniem droga ogfaszania wiadomosci o pra-
cach swych w czasopiémie , Przeglad Techniczny“, gdzie
tez si¢ ukazaly nastepujace Jego arivkuly :

1) ,Choroby kesonowe i zapobieganie im*; 2) ,Zpra-
kiyki kesonowej*; 3) ,Odbudowa mostu na Wisle we
Wioclawku“, 4) ,Monfaz i splawianie diwigaréw wielkiej
rozpigtodei“, wreszcie 5) szereg ciekawych wzmianek
sprawozdawczych o przebudowie wezta kolejowego War-
szawskiego. Pracg za§ swg o badaniu posuwania sie fali
wod wiosennych, referowang do. 24 marca 1923 r. na po-
siedzemu nankowem Warsz. Tow. Palitechpicznego, ogto-
sit w ,Sprawozdanjach“ tego Towarzystwa.

StracilisSmy w  Zmarlym czlowieka niezwykle do-
$wiadczonego, niespozylej energji, duzej wiedzy, wyjat-
kowej prawosci

Cze$¢ Jego pamiecil

P 7.

KRONIKA.

ZJRZD KOLEJOWY } WYSTRWA W BERLINIE.

Zaraad kolei paislwowych nlemieckich oraz Slowarzyszenie
Inzynierdw (V. d. {.) organizaje w Berlinie we wrzedalu r. b, (22—29-go
wrzesnla) Zjazd w sprawach kolejnictwa oraz wyslaweg najnowszych
lokomotyw,

Na wystawie le] ukazy sie rdwnies parowozy, budowsane (przez
fabr. Schwarizlopfl A.'G.) dla kolel polskich, mianowicie na]mg[\?vszy
nasz parowéz lowarowy lypu 1 E (Ty 23) oraz parowéz waskolorowy,
bndow'a)ny dln Katowickie] dyrekeji (5-osiowy (endrzak o parze prze-
grzanej).

Parowozy le byly budowane wedt. projektdw, do ktécych dame
23sadnicze opcacowal nz2. A, Langrod,

‘ 1 za$ nadzdr przy wykonaniu
ich w ltabgyce» spoczywat w orelw ing. Lopuszyaskiego, spomniany
parowoz J-osiowy waskotorowy fesl zaopalrzony w b. pomystowy

usird) przesuwu osi dla fazdy na krzywych snatego promienia, spco-
jektowany przez prof. A. Czeczota. Wyslawa w‘izgc pumozllwi' zfpg-
znanle szecszego ogoln z pracami naszych inzynjeréw, kidrzy sie
przyczynltajg do cozwaju konslrukeyjnego  lokomolyw.

Préez lokomolyw pacowych msg by¢ wystawione sowniez naj-
nowsze lokowmolywy elekiryczne, (owarowe | osobowe (poépleszae)
oraz Jokomotywy spalinowe 2z siloikami Diesela,

MIEDZYNARODOWA WYSTAWAR LOTNICZR W PRHDZE..

W okresie od 31 maja do 9 czerwca . b. odbedzie stg w Pra-
dze [l Micdzynarodowa Wystawa Loinicza, obejmujaca wszysthie
rodzaje Srodkéw lolniczych (samololy, balony, sterowce) oraz sitniki
przyrzady powiarowe i pomocnicze i ( p. ’ ‘

Wszelkich informacji ndziela Ceskoslovensky Aéraclub, Praha 1
Vodickova 41, ' '

Wydawea: Spélka z 0. 0., Przegigd Techniczny”.

Redaklor odp. [n2. CZESLAW MIKULSKI.

Drukamia A. Michalskiego w Warszawie, wl. Chmlelna M 97.
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