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1. Wstep.

System taryf kolejowych winien by¢ zbudowany tak, by
ogdlna suma dochodéw eksploatacji byla dostateczna na pokrycie
ogdlnej sumy wydatkdw eksploatacji, a précz tego w normalnych
warunkach dawala nadwyzke na wydatki, zwigzane z oplatg
procentdw i amortyzacji kapitalu, wlozonego w budowe kolei.
Ta nadwyzka w panstwach zaborczych przed wojna wynosila
okolo 40% od sumy wydatkéw eksploatacji. Polskie koleje sa
narazie od tego obowiazku zwolnione i wydatki na splate pozy-
czek kolejowych, zaliczki gwarancyjne, renty wykupna i dzierza-
wy wedlug preliminarza budzetowego na r. 1925 wynosza zaledwie
2,57% od wydatkéw eksploatacji. Za to polskie koleje musza
w granicach samowystarczalno$ci ponie$¢ wzmozone wydatki na
stopniowe doprowadzenie swych urzadzen i taboru do stanu nor-
malnego, zaniedbanego w czasie wojny dla braku nalezytej kon-
serwacji 1 da¢ pewna nadwyzke dochodu na wydatki inwestycyjne.

Ta ogdlna podstawa systemu taryf nie moze by¢ jednak
przeprowadzona konsekwentnie i dalej, by kazdy korzystajacy
z ushug kolei optacal je w tym zakresie, w jakim te ustugi koszto-
waly koleje. Wzajemne ustosunkewanie taryf osobowych i towa-
rowych na kolejach europejskich przed wojna bylo tego rodzaju,
ze dochody z przewozu os6b byly wogdle mniejsze od ogélnej sumy
wydatkéw, zwigzanych z ruchem osobowym i powstajacy z tego
powodu niedobdr byt pokrywany przez nadwyzke dochodu z prze-
wozu towaréw. Mozna przypuszczaé, Ze ustosunkowanie oplat
za przejazd oséb w réznych klasach nie odpowiada takze ustosun-
kowaniu kosztéw tych przewozdéw. Najwicksze ]e<1nak réznice
w stosunkach miedzy oplatami i kosztami wlasnemi muszg by¢
z koniecznoéci robione dla przewozow towardw. Zaleznie od ogdl-
nych warunkéw gospodarczych pafstwa, prawa popytu i podaZy,
wartoéci towaréw i innych przyczyn koniecznem jest rézniczkowanie
taryf dld rozmaitych kategorji towardw, to jest zwi'Q]Fszan_le ich
dla jednych, a zmniejszanie dla drugich. Takie zmniejszanie jest
jednak mozliwe tylko o tyle, o ile zwigkszenie taryf dla pozosta-

lych towaréw moze zapewnic dochdd dostateczny do pokrycia
wszystkich wydatkéw. _ . ‘

Z powyiszego wynika, jak ogromne znaczenie przedstaw1.a
dla prawidlowej budowy taryf mozliwie dokladne okreslenie
kosztéw wlasnych przewozow, albowiem tylko znajac te koszta
dla mozliwie wiekszej ilosci kategory] przewozéw 1 sto§11nkowq
ich ilo4¢, mozemy regulowal taryfy tak, by za'pewmé mezpedny
dochéd. Zadanie to nadzwyczaj trudne i moze by¢ rozwiazane
tylko z wiekszem lub mniejszem przyblizeniem. Przedtem nim
przystapie do tego, chce Scisle sformulowat zakres tego zadania,
do ktérego rozwigzania bede dazyl. Przedewszyst‘klem wiec na-
lezy oddzieli¢ koszta zwiazane z przewozem oséb od kosztéw
Przewozu towaréw, a nastepnie dla ruchu osobowego okresli¢
koszta przewozu pasazerow réznych klas, a w ruchp to.war_owyrri
oszta przewozu ladunkéw réznych kategory]. Poniewaz wielkoS¢
Wydatkéw na oplate procentdéw i amortyzacjl kapitalu jest narazie

nieokre§lona, to przy badaniu kosztéw przewozéw bedeg sie liczyt
wylacznie z wydatkami eksploatacji.

2. Dotychczasowe badania w Polsce.

Inz. W. Czapski w N. 2 (6) ,,Inzynicra Kolejowego*' zamieScit
swa prace ,,Koszta wlasne przewozéw na P. K. P.“, w ktdrej
podzieliwszy wydatki eksploatacji wedlug preliminarza budze-
towego na r. 1925 na 37 wiekszych grup i zaliczywszy poszcze-
gdlne grupy do kategoryj: 1. przypadajacych odpowiednio na ruch
pasazerski lub towarowy, 2. zaleznych od ruchu i rozdzielanych
w stosunku do pociago-km., osio-km., parowozo-km. i tonno-km.
i 3. niezaleznych od rodzaju ruchu, doszedt do wynikéw, wskaza-

‘nych w nastepujacej tablicy I-ej:

TABLICA 1.
Tylko
Koszta Wogéle | zalezne
od ruchu
1-go pociggo-km. w ruchu osobowym . .zt | 7,04 4,81
I-go pociago-km. w ruchu towarowym . z} | 12,87 8,79
I-go osio-km. wagonu pasazerskiego. . . 8r| 254 17,4
1-go osio-km. wagonu towarowego . gr| 15,8 10,8
1-go pasazero-km. (liczac 1 tonno-kin. ba-
gazu i przesylek nadzwyczajnych = '
10 pasaZero-km.) . . . . . . . . . gr| 3,92 2,48
1-go tonno-km. ladunkdw zwyczajnych
i pospiesznych . . . . . . . . .. gr| 5,00 3,42

Praca Inz. W. Czapskiego byla rozpatrzona w Komisji pod
przewodnictwem Podsekretarza Stanu inz. J. Eberhardta, ktdra
podziclila wydatki na 40 grup i zaliczyta grupy tylko do trzech
nastepujacych kategoryj: zaleinych od ruchu pasazerskiego, lub
towarowego i niezaleznych od ruchu i otrzymata wyniki wskazane
w tablicy 2-ej, doé¢ blizkie do wynikéw inz. W. Czapskiego:

TABLICA 2.
Zalezne
Koszta Wogéle | tylko od
ruchu
I-go pociggo-km. w ruchu pasazerskim .zl | 6,59 4,83
1-go pociago-km. w ruchu towarowym . zl | 13,47 9,86
10g0 osio-km. wagonu pasazerskiego . . gr| 23,78 | 17,45
1-go osio-km. wagonu ‘towarowego . gr| 16,55 12,13
I-go pasazero-km.. . . . . . . . . . . gr| 3,66 2,69
1-go tonno-km. . . . . ... gr| 5,36 3,86
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W obydwdéch powyzszych obliczeniach wydatki niezalezne
od ruchu stanowia znaczny procent od sumy ogdlnej wydatkéw
eksploatacji (w pierwszem prawie 329%,, w drugim prawie 279%,)
i zostaly podzielone proporcjonalnie do wydatkdéw zaleznych od
ruchu pasazerskiego i towarowego.

Inz. B. Dobrzycki zamieécil w , Inzynierze Kolejowym
trzy prace : w N. 8 (12) ,,Ustalenie kosztéw wlasnych przewozéw
towarowych“ w NN. 10 (14) i 11 (15) ,,Ustalenie kosztéw wlasnych
dla pociagéw towarowych przejéciowych — dalekobieznych (tran-
zytowych) i w NN. 3 (19) i 4 (20) ,,Ustalenie kosztéw wlasnych
dla pociagéw towarowych, zbiorowych, manipulacyjnych i oso-
bowych*. W pierwszej z tych prac autor wskazuje tylko teorc-
tyczng droge, po ktdrej nalezaloby pdjéé do rozwiazania tej za-
wilej sprawy. Artykul drugi jest -pierwsza z zapowiedzianych
przez autora prac, majacych za zadanie okreélenie kosztow wia-
snych przewozdw dla pociagdéw réznych kategory] (towarowych
zblorowych osobowych, pospiesznych i zwyczajnych i osobowo-
towarowych) droga szczegllowej rejestracji na prébnym odcinku
w okresie pewnego czasu bezpo$rednich wydatkéw, zwiazanych
z dokonaniem tych przewozdéw i dodaniem nastepnie pozostalych
wydatkéw w pewnych przypuszczalnych procentach. W tym.
artykule autor oblicza koszt wlasny przewozéw w pociagach tran-
zytowych z ladunkiem wegla na odcinku Hanulin-Gniezno o diu-
gosci 156 km., poczynajac od wydatkéw bezpoérednio zarejestro-
wanych w ciagu miesiaca i wskazujac stopniowo pewne czebci
wszystkich pozostalych wydatkdw, przypadajace na rozpatrywane
przewozy, nie wylaczajac oprocentowania i amortyzacji taboru
i wydatkéw na utrzymanie Ministerstwa. Ilo§¢ pozycyj, ktdre
sktadaja sie na koszt ogdlny, wynosi 15. Przyjmowanie tej, lub
innej iloéci pozycyj daje moznoéé ustalania rozmaitych taryf dla
przewozéw w pociagach tranzytowych. Dla poréwnania wynlk(Sw
pracy inz. Dobrzyckiego z wynikami wskazanemi powyzej, w na-
stepujacej tablicy 3-ej sa zgrupowane jego pozycje, przyczem do
wydatkdw zaleznych od samego przewozu sa zaliczone précz wy-
datkéw bezposrednich (rubryki 3) koszta utrzymania i naprawy
taboru i nawierzchni (rubryki 6, 7 i 8), koszta amortyzacji i opro-
centowania taboru wydzielone do oddzielnej rubryki, a koszta
utrzymania Ministerstwa pominiete zupelnie, jako nie wchodzace
do budzetu przedsiebiorstwa kolejowego.

TABLICA 3.

Koszta przewozu w ladownym pociggu Zalezne ‘\'z";’crjtv'
towarowym tranzytowym o przecietnym | Wogble tylko | i oprocen-
sklidzie 118 osi od ruchu| tfowanic

taboru

I pociago-km. . . . . . . . . 71 ) 5,06 5,30 2,21
1 osio-km. wagonéw . . . . . gr| 5,08 4,52 1,89
1 tonno-km. ladunkéw . . . . gr| 0,63 0,56 0,23

Koszt wlasny przewozu jednej tonny za jeden km. jest wedlug
okreélenia inz. Dobrzyckiego znacznie mniejszy od wskazanych
powyzej (7—9 razy). Ze przewodz jednej tonny w zwartym pociagu
tranzytowym powmlen by¢ mniejszy od kosztu przewozu tonny
fadunku wogdle, nie moze byé watpliwosci, jednak ta rdznica
jest zbyt wielka, co pochodzi przedewszystkiem stad, ze w obli-
czeniach przyjeto koszta ogdlne w dowolnie znizonych procentach.
Précz tego koszta eksploatacji w Dyrekcji Poznanskiej, wskutek
doskonatych urzadzen i braku zniszczen wojennych sa wogdle
mniejsze od kosztéw przecietnych dla calej sieci, a koszta pocia-
géw prébnych byly okreslone w najbardziej sprzyjajacych warun-
kach klimatycznych (w czerwcu i lipcu). Nalezy jednak zaznaczy¢,
ze inz. Dobrzycki nie uwzglednia w swych obliczeniach jednej
powaznej okolicznoéci, mianowicie kosztu powrotnego przewozu
wagondw préznych, ktéry przy przewozach masowych, jak w da-
nym wypadku wegla, jest w tym lub innym stopniu nieunikniony.
Przecietny przebieg wagondéw préznych w Dyrekcji Poznanskiej
w 1925 r. stanowil 66,69, przebiegu wagonéw ladownych, prze-
cietna waga taboru w pociagach prébnych wedlug tablicy 1-szej
pracy inz. Dobrzyckiego wynosi 33,9% wagi brutto. Przewdz
taboru préznego wedlug przyblizonych obliczen 1 praktycznych
danych dezie kosztowal 1Y% raza wiecej, anizeli koszt przewozu
taboru w pociggu tadownym. Wskutek tego koszta, obliczone przez
inz. Dobrzyckiego nalezy zwigkszy¢ o 0,666 X0,339 X1,5 = 349,.

W ostatniej swej pracy inz. Dobrzycki podaje najpierw wy-
niki obliczen kosztu przewozu ladunkéw w pociagu zbiorowym
na odcinku Poznan—Wronki—Drawski Mlyn diugoéci 85 km.,
przeprowadzonych sposobem analogicznym, jak poprzednie dla
pociggu tranzytowego z ta rdznica, ze w nich opiera sie juz nie

na preliminarzu na 1925 r. lecz na spraw ozdaniu budzetowem
za 1. 1924. Wyniki wyprowadzone z tych obliczef dla mozno$ci
poréwnania ich z poprzedniemi s podane w nastepujacej tabli-
cy 4-€j.

TABLICA 4.
Koszta przewozu w pociagu towaro- Zalezne |Amortyzacja
rowym zbiorowym o przecigtnym- | Wogéle | tylko |’ pPFrocit
skladzie 85 osi od ruchu ] taboru
I pociago-km. . . . . . . . zt 13,23 7,56 1,06
I osio-km. wagon. . . . . . gr 15,25 8,72 1,22
1 tonno-km. tadunk. . . . . gr 3,67 2,09 0,29

7 pordéwnania tych wynikdéw z poprzedniemi (tablica 3) wy-
nika, Ze ogdlny koszt 1 tonno-km. ladunkdw w pociagu zbioro-
wym (3,67 gr) jest 4,37 razy wigkszy od tonno-km. w pociagu
tranzytowym (0,63 X 1,34 = 0,84), a koszt zalezny tylko od ru-
chu odpowiednio 2,79 razy wiekszy.

Podane powyzej koszta odnosza sie do warunkow eksploata.c]l
Dyrekeji Poznatiskiej. Inz. Dobrzycki w drugiej czeéci swej
ostatniej pracy podaje takze wyniki swych obliczen dla calej
sieci kolejowej polskiej, z ktérych mozna wyprowadzié koszta
wlasne przewozow, wskazane w nastepujacej tablicy 5-ej.

TABLICA 5.
Zale2ne od
ogdlnej
sumYJ tAmo;-
5 wydatkdw yzacja
B olsiztea cksploatacji| wszystkich
mania iat| dezadacit
sterstwa
1 osio-km. wagonu osobowego . . . . . gr| 19,46 6,06
1 osio-km. wagonu towarowego . . . . . gr| 16,75 5,72
I pasazero-km. (przy]mu]qc przecietnie
5,24 pasazero-km. na I osio-km. wagonu
osobowego) . . . . . . . . . . . .. grl 3,71 1,16
1 tonno-km. ladunkéw . . . . . . . . gr| 4,40 1,50

8. Normalne koszta eksploatacji.

Przedtem, nim przystapie do dalszych badan sprawy kosz-
téw wilasnych przewozdw, uwazam za niezbedne ustalenie dokla-
dnego pojecia, co nalezy rozumieé¢ pod kosztami eksploatacji.
Koszta te mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy: 1I. koszta
zwiazane z wykonaniem przewozdw i 2. koszta utrzymania wszyst-
kich urzadzeri kolejowych w stanie ciaglej uzywalnoéci. O ile
pierwsze nie wzbudzajg wogdle zadnych wqtpliwosci o tyle dru-
gie wymagaja pewnych zasadniczych wyjasnien. Urzadzenia ko-
lejowe z istoty rzeczy posiadajq rozmaity stopien trwaloéci. Jedne
z nich wymagaja tylko stalego podtrzymania (np. torowisko), inne
prdcz tego moga podlegaé zamianie po dtugim okresie ich uzywal-
noéci (budynki), inne nareszcie musza byé wymieniane perjodycz-
nie w okresach dluzszych (szyny, tabor) lub krétszych (poklady).
Koleje zelazne wogdle, a tembardziej panstwowe nie majg nale-
zytych podstaw do stopniowej amortyzacji swych urzadzen, jak
to czynia np. zaklady przemystowe. Koleje musza pozostawaé
bezterminowo w stanie zupelnej uzywalnoéci swych urzadzefi
i dlatego powinny przewidywal corocznie w swych budzetach
eksploatacyjnych odpowiednie do tego érodki. Poniewaz jednak
wspdlczednie koleje, jako organizm zywy, musza sie ciagle przy-
stosowywaé do stale warastajacych potrzeb przewozéw, a z drugiej
strony dazy¢ ciagle w miare postepéw techniki do udoskonalenia
swych urzadzen w celu zmniejszenia kosztéw eksploatacji, wynika
koniecznoé¢ nowych nakladdw, ktdére zasadniczo nie powinny
obciaza¢ jednorazowo wydatkdw eksploatacji, lecz byé rozkla-
dane na szereg lat przysztych. Te naklady, zwigkszajac warto§é
majatku kolejowego, winny byé wogdle doliczane do kapitalu
zakladowego, ktdrego oprocentowanie i amortyzacja maja byé
dokonywane z nadwyzki dochoddéw eksploatacji. Nasze preli-
minarze budzetowe nie odpowiadaja dotychczas calkowicie tym
zasadom, a ,wskutek tego w celu okreSlenia kosztéw wiasnych
przewozéw koniecznem jest wprowadzenie do nich pewnych
poprawek tembardziej, ze one w niektdrych pozycjach z powodu
wyjatkowych warunkdéw, w jakich sie dotychczas znajduje polskie
kolejnictwo, nie sa normalne.

Inz. Czapski, a za nim komisja pod przewodnictwem Pod-
sekretarza Stanu inz. Eberhardta i inz. Dobrzycki w swej drugiej
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pracy przyjmowali za podstawe badan preliminarz budzetowy
nar. 1925. Ja w dalszych badaniach bede si¢ opierat na sprawozda-
niu budzetowem za r. 1924, jako przedstawiajacem wydatki
rzeczywiste z wprowadzeniem do niego nastepujacych zmian
1 uzupelnien, przeliczonych, o ile to bedzie potrzebne, wedlug
cén 1924 T.

I. Usuwanie $niegu ¢ lodu. Z powodu wyjatkowo obfitych
$niegéw w pierwszych miesiacach 1924 r. ogélna suma wydatkéw
tej pozycji wyniosla 8 922 tys. zl. Normalny wydatck nie powinien
przewyzsza¢ 3 mil. zt (wedlug preliminarza na r. 1925 — 3 mil.
z}, a na rok 1926 —2 mil. zl). Wydatek nalezy zmniejszyé o 5 922
tys. zi

. 2. Wymiana szyn 1 zlqczek. Wydatek rzeczywisty IT 196 tys.
zt byt mniejszy od preliminowanego wskutek zmniejszenia pro-
gramu robét. Normalny wydatek na wymijane szyn wedlug przy-
blizonych obliczefi powinien stanowié rocznie 14 750 tys. zl na
kontp wydatkéw eksploatacji 1 2 880 zl na konto kapitalu meljo-
racyjnego wskutek zwigkszenia wagl szyn. Z ogdlnej sumy 14 750
tys. zt zaliczono w przyblizeniu 12 mil. zt na wymiane szyn i 2 750
tys. zt na wymiane zlaczek.

3. Balast. Dla normalnego utrzymania warstwy balastu po-
trzebny jest wydatek roczny 2 gzo tys. zt. W 1924 r. wydano

1 898 tys. zI. Nalezy zwiekszy¢ norme rozchodu o 1 022 tys. zl.

4. Rozjazdy © krzyinie. Rozchdd 1924 r. 3 796 tys. zt nalezy
zwigkszy¢ do 4 500 tys. zl, to jest o 704 tys. zl.

5. Budynki. Rozchdéd 1924 1. 10 307 tys. zt zwigkszono o 54
tys. zt do sumy 10 361 tys. zlL :

6. Naprawa taboru. Na naprawe taboru w r. 1924 wydano
129 871 tys, zl. Zakup nowego taboru wykonano z kredytéw
inwestycyjnych 1 dopiero w preliminarzu budzetowym na r. 1925
przewidziano w wydatkach eksploatacji sume 57 350 tys. zl na
wymiane taboru. W mysl zasad ogdlnych wypowiedzianych po-
wyzej,coroczna suma na wymiang taboru w budzecie eksploatacyj-
nym winna byé dostateczna do zamiany taboru podlegajacego
skre$leniu z inwentarza. Wedlug przyblizonych obliczen normalny
wydatek wedlug rzeczywistych przebiegéw 1924 r. winien wynosié
na naprawe taboru 135776 tys. zI i na wymiane 48 mil. zI —
razem 183 776 tys. z%, to jest wiecej od rozchodu 1924 r. 0 53 905
tys. zk

7. Wydatki wspdlne. Cze§¢ wydatkéw wspdlnych posiada
odpowiednie pozycje w dochodach, przyczem sumy dochoddw
przewyzszaja wogéle sumy wydatkéw. Wobec tego dla okrele-
nia kosztéw wlasnych przewozéw moga byé wylaczone z budzetu
normalnego wydatki wskazane w nastepujacej tablicy 6-€j.

TABLICA 6.
Wydatki Dochody
Roz. § Poz. Wyssczegb6lnienie S,C;S.mz}ﬂ Roz. § Poz. Wyszezegblnienie St;q.n;f
9 31 — Cz‘ynsz za najem ta_bo.ru ..... 6382 II 3| — |[Czynsz za najem taboru . . . . . 7 967
o 4 | — | Czynsze najmu i c_121erzawy ) 50 b, 4 | -— |[Czynsze najmu 1 dzierzawy 7 199
X 5 | — 1 Opfata za uzywanie obcych urzqdzqn 573 . 5 | — |Oplata za uzywanie obcych urzgdzen 2 852
” 6 | — | Opfata procentéw 1 strata na walucie 1325] ,, 6 | — |Oplata procentéw i zysk na walucie 2 892
» 6 | — Prz_ewozy_ gOspodarcz,e ....... 22 435 I 4 | — |Przewozy gospodarcze. . . . . . . 22 128
» | 18 | — | Rejestracja przewozéw . . . . . . 49| II 8 | — |Rejestracja przewozéw . . . . . . 625

8. Splata poiyczek kolejowych. Rozchéd 4 013 tys. zt w mysl
ogdlnych zasad wypowiedzianych powyzej, nie nalezy do wydat-
kéw eksploatacji, winien byé przeniesiony do dzialu 4. (zaliczki
gwarancyjne, renty wykupna i dzierzawy 261 tys. zl) i razem z nie-
mi pokryty z nadwyzki dochodu eksploataciji.

9. Urzqdzenia hwmanitarne. Wydatki na urzadzenia humani-
tarnc (Rozdzial 10, 21 943 tys. z1), znajduja czeSciowo pokrycie
w dochodach (Rozdzial II, § 9 — 6 821 tys: z1). Rozchdd rzeczy-
wisty 1924 r. byl znacznie mniejszy od preliminowanego (prawie
o 30 mil. zl). W przyszloéci rozchdd tego rozdzialu bedzie sig
zwiekszal. Na rok 1y25 preliminowano 30 470 tys. zt przy cocho-
dzie 7755 tys. zl, a na rok 1920 odpowiednio 34 741 1 8 484 tys.
zl. Wobec tego, do budzetu normalnego zamiast 2I 943 tys. zt
nalezy wlyczyé sume réwna przynajmnicj przecietnej z prelimino-
wanych na r. 1925 i 1926, to jest :

36 470 — 7755 + 34 741 — 8 454

2

10. Fundusz zapasowy. Koleje maja caly szereg wydatkow,
ktérych przy ukladaniu preliminarza budzetowego albo nie mozna
weale przewidzie¢, jak np. nadmierne wydatki na usuwanie $niegu
w poczatku 1924 r., naprawa uszkodzen, wywolanych wyjatkowo
wielkiemi powodziami i t. p., albo tez nie mozna okreéli¢ ich roz-
miaru, jak np. wydatki wskutek pozardw, nies_zczeéli“{ych wypaq-
kéwit. p. Na pokrycie tych wydatkdw powinien istnie¢ w prawi-
dlowo zorganizowane] gospodarce specjalny fundusz zapasowy
tworzony z corocznych jednakowych odliczefi z _dochodé\.zv. Po-
siadanic takiego funduszu daje moznoé¢ rozlozenia nadrr_nernycl}
wydatkéw nadzwyczajnych jednego ’rol'm na szereg lat i chroni
od przypadkowego pogorszenia wynikéw flna'nso.wych w takim
roku, niezaleznego zupelnie od gospodarki ogdlnej. !

Na tworzenie- funduszu zapasowego dla polskich kolei pro-
ponuje wigczaé do preliminarza wydatk(_ivy % % od dochodu
brutto z przewozéw, co dla roku 1924 wyniosloby wedlug spra-
wozdania 0,005 X 717 739 = 3589 tys. zt. W zwiazku z tem na-
lezy z sumy wydatkéw wykre$li€ nastepujace paragrafy rozdziatu 9:

= 27 486 tys. zlotych.

7. Koszta badaf i rewizji . . . - « « « - oo o 75t. zkh,
8. Wydatki z powodu pozaréw . . . . - - L T4

9. Wydatki z powodu wypadkdw nadzwycgg]nych . 1463 ,,

1. Odszkodowania za okaleczenie lub zabicie 268

12, Qdszkodowania za szkody przyjetego do przewozu o

* towaru

........

I1. Fundusz meljoracyjny. Urzadzenia kolejowe précz cia-
glego utrzymania ich w stanie zupelnej uzywalnofci powinny-
podaza¢ za postepami techniki i wprowadza¢ udoskonalenia dla
zmniejszenia przez to wydatkdw eksploatacji. Wszystkie wicksze
wydatki w tym celu winny by¢ wykonywane. ze specjalnych fun-
duszéw inwestycyjnych. Pomimo takich wydatkéw zachodzi
jednak ciagla potrzeba pomniejszych ulepszen, szczegdlniej, gdy
sqa one zwiazane z niezbednemi wydatkami eksploatacji — jak
np. zwiekszenie wagl szyn przy ich wymianie. Na takie wydatki
winien by¢ w preliminarzu przewidziany specjalny fundusz. Dla
polskich kolei proponuje tworzy¢.go przez odliczenie z dochodéw
brutto za przewozy 2%. Dla 1924 r. wyniesie to 0,02 X 717 739
= 14 355 tys. zbL : :

Po wprowadzeniu wszystkich powyzszych zmian otrzymamy
normalny rozchéd, eksploatacji polskich kolei normalnotorowych
dla 1924 1. 736 084 tys. zi, to jest wiekszy od rzeczywistego (697 505
tys. z1) o 38579 tys. zl, czyli o 5,53%. :

4. Podzial wydatkow eksploatacji wediug
prof. A. Wasiutyriskiego.

Prof. A. Wasiutynski w swojem dziele: ,;Drogi zclazne"
(Warszawa 1924 r. str. 181 i1 nastepne), zaznacza, ze wielkoS¢
wydatkdéw eksploatacji jest zjawiskiem zaleznem od tylu czynni-
kéw, ze nie .mozna go ocenia¢ wediug jednego miernika (np. dhu-
gosci linji, lub iloci pociago-km. albo osio-km. wagonéw), lub przez
podzial na wydatki zalezne i niezalezne od ruchu i wskazuje, ze
wtedy nie przyjmuje .sie pod uwage tak waznych czynnikéw,
jak praca stacji zalezna od iloSci wysylanych i przyjmowanych
0s6b i tadunkdw i rozchdd paliwa dla parowozéw, zalezny od prze-
kroju podluznego linji. :

Wobec tego prof. Wasiutynski dzieli wydatki eksploataciji
na nastepujace kategorje:

1. linjowe zalezne od diugo$ci linji gldwnej,
2. przewozowe zalezne od przebiegn ladunkéw brutto (lacznie
z cigzarem. wlasnym taboru),
3. pociggowe zalezne od przebicgu pociagdw. . -7
4. trakeyjne zalezne od. iloéci tonno-km. wykonanych przez
sitg pociagowa parowozdw,
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5. stacyjne zalezne od ilosci podréznych i ladunkéw, przyje-

tych i wyslanych przez stacje i

6. nadzwyczajne zalezne od przyczyn przypadkowych.
Kategorje 2, 3 i 5 rozdziela jeszcze kazda na dwie grupy,

zwiazane z ruchem osobowym, lub towarowym i otrzymuje w re-
zultacie dziewieé kategorji wydatkdéw.

Jedli dla danej sieci kolejowej zrobimy podzial wydatkéw
eksploatacji na powyzsze kategorje, to mozemy okresli¢ przecigtne
dla tej sieci normy wydatkéw, przypadajace na odpowiednie
mierniki. Taki podzial wydatkéw byl dokonany przez prof. Wa-
siutyfiskiego dla Europejskiej sieci drdg zelaznych rosyjskich
znaczenia ogodlnego wedlug sprawozdania za r. 1898 w pracy:
,»Wydatki roczne i wirtualna dlugo$é eksploatacyjna drdég zelaz-
nych rosyjskich* (w jezyku rosyjskim, wydrukowanej w r. 1905
w miesieczniku ,,Inzynier). Otrzymane przez prof. Wasiutyn-
skiego normy sa podane w jego dziele w przeliczeniu na zlote
i miary metryczne. Ogdlna suma wydatkéw eksploatacji, okreélona
wedlug norm 1898 r. dla lat poprzednich i nastepnych do r. 1912
(z wyjatkiem lat wojny japonskiej) réznila si¢ od rzeczywistej
nieznacznie, co dowodzilo, ze metoda przyjeta przez prof. Wasiu-
tynskiego byta prawidlowa, a poniewaz daje ona mozno$¢ o$wietle-
nia sprawy kosztéw wlasnych przewozow, przyjalem ja, jako
jeden ze érodkéw do swych badan w tym kierunku.

Wzorujac sie na podziale wydatkéw dla drég rosyjskich,
zrobilem w zalaczonej tablicy A taki podzial dla drég polskich
wedlug okreé$lonego powyzej kosztu normalnego. Podziat ten
byl rozpatrzony przez prof. Wasiutynskiego i zaproponowane
przez niego poprawki. zostaly uwzglednione. ?)

Z rozpatrzenia wynikéw tego podzialu wypada, co nastgpuje:

I. 79,9% wydatkéw zostalo podzielone bezpoérednio pomiedzy
ruch osobowy i towarowy, 10,4%, (wydatki trakcyjne) moze
by¢, jak zobaczymy, podzielone migdzy ruch osobowy i to-
warowy do$¢ dokladnie i tylko 9,7% wydatkdw nie daje
sie podzieli¢;

2. z ogdlnej sumy wydatkéw 9o0,3%, jest zalezne od ruchu
i tylko 9,79, niezalezne;

3. wydatki stacyjne, ktérych przy innych podzialach nie przyj-
muje sie pod uwage, stanowia najwigksza sume (36,2%)
miedzy wszystkiemi kategorjami.

Na podstawie powyzszego podzialu wydatkéw mozemy okre-
§lié koszt przewozéw ruchu osobowego i towarowego w Sposéb
wskazany w nastepujacej tablicy 7-ej.

TABLICA 7.
Osobowe | 1O%&
Wyszczegdbdlnienie wydatkoéw Lowe
tysigcy zlotych
Przewozowe . . . . . . . . . . .. ... 54 548 69 186
PociaaDWe i N R 106 186/ 92 174
Trakcyjne. Sredni opér p001qgow towarowych
na jednostke ich wagi moze byé przyjety
wskutek mniejszej ich szybkoéci réwnym
w przybliZeniu 3/, éredniego oporu pociagéw
osobowych. — Ilo§¢ tonno-km. brutto pocig-
géw osobowych 10 939 mil., a towarowych
22079 mil., tj. 2 razy wiecej. — Stosunek pra-
cy sity pociagowej w pociagach osobowych
i towarowych bedziel/, X%/, = 4: 6. W tym
stosunku zostaly podzielone wydatki trak-
St SR 5= M P, o o' oo T S 30 547| 45 820
Stacyines BN, SEEEE MR SN e 65 407| 200 824
Razem 256 688| 408 004
Wydatki linjowe podzielono proporcjalnie do
sum powyzszych . . . . . . . . . . > 20 642 32 806
Wydatki nadzwyczajne ditto . . . . . 6 930| IIOI4
Ogdlem 284 260| 451 824

1y Prof. Wasiutyfiski zrobil obliczenie wydatkéw eksploa.ta.cj'i
dla polskich kolei w r. 1924 wedlug norm rosyjskich z 1808 r. przyczem
okazalo sie, Ze powinny one bylyby wynie§¢ 447,2 mil. zi. Normalny
nasz wydatek 736,1 mil. zt. byl wiec wiekszy 0 64,6 9%, co mniejwiecej
odpowiada przecigtnemu wzrostowi drozyzny w por6éwnaniu z czasem
przedwojennym.

A8 7
Przecietny koszt wlasny przewozéw wyniesie:
I-go pociago-km w ruchu osobo-
WYM . . . v . e e 284260 o
_ 49777 :
I-go pociggo-km w ruchu towa-
TOWYM . . . . .« . . . . . 451 824_ 13,18 71
_ 34 201
I-go osio-km wagonu pasazer-
skiego® . . o T SreEa 284 260
faigy OE
I-go osio-km. wagonu towaro-
WEEBO « . . . . e . e .. 451 824
b 2 826 242 15.99 &
1-go pasazero-km. (liczac I tonn-
km. bagazu i przesylek nad-
zwyczajnych za I0 pasazero-
Ky ) < I P S .284 260 X 100 X
: 6903 648-F22 516 X10 399 €
1-go tonno-km. ladunkéw po-
$piesznych i zwyczajnych bez
ladunkéw gospodarczych . . 451 824 X100 T

30 422-}-10 231 787

W nastepujacej tablicy 8-ej zrobiono zestawienie wynikéw
badaini dotychczasowych (wedtug tablic 1, 2 1 5) i moich o kosztach
przewozow, zaleznych od ogélnej sumy wydatkéw:

TABLICA 8.

Ko-

misja
Koszta é?:p P‘;‘{? ll)n: Szltl:nzlb-
ski Eber- |Przycki] man

hardta
I poc.-km. w ruchu osobowym . zt| 7,04 6,590 — | 5,71
I-go poc.-km. w ruchu towarowym z1 | 12,87 13,47 — | 13,18
I osio-km. wagonu osobowego . gr | 25,4 23,78 19,46| 21,56
I osio-km. wagonu towarowego . gr | 15,8] 16,55] 16,75] 15,99
I pasazero-km. . . . . . . . . gr| 3,92 3,66 3,71 3,99
I tonno-km.. . . . . . . . . 8] 500 5,36 4,40 4,40

Stosunek kosztu przewozu 1 I tonno-

km. do 1 pasazero-km. . . . . gr| 1,28] 1,46 1,19| I,1I

Dla ninjejszych badan maja znaczenie tylko ostateczne wyniki
kosztéw przewozu jednego pasazero-km. i tonno-km. wedlug
réznych obliczen. Wedlug pierwszych dwdéch obliczen koszt prze-
wozu I tonno-km. jest znacznie wiekszy od kosztu przewozu
I pasazero-km. wedlug trzec1ego réznica jest juz mniejsza, a wedlug
mojego najmniejsza pomimo tego, Zze w moich obliczeniach wydatki
stacyjne towarowe wedlug tablicy A sg trzy razy wieksze, anizeli
osobowe.

Poniewaz moje obliczenie ujmuje najwieksza ilo§¢ czynni-
kéw majacych wplyw na wielko§¢ wydatkéw eksploataciji i jest
oparte na bezpoérednim szczegélowym podziale 909, wszystkich
wydatkéw, uwazam, ze ono jest najbardziej zblizone do rzeczy-
wistoéci i dlatego przyjmuje je do dalszych badan.

Dochdd rzeczywisty w 1924 I. z przewozu oséb i bagazu
wynidst 241 045 tys. zl, a wiec w pordwnaniu z rozchodem nor-
malnym dalby straty 284 260—241 045 = 43 215 tys. zl. Jeéli
za$ rozchéd normalny zmniejszy¢ dla doprowadzenia go ‘do roz-
chodu rzeczywistego o 5,53%, to strata na ruchu osobowym
wyniesie 268 540 — 24I 045 = 27 495 tys. z}, co stanowi II,4%,
dochodu rzeczywistego.

Dochdd rzeczywisty z przewozu ladunkéw wynidst 454 565
z1." Przy rozchodzie normalnym ruch towarowy dalby zysku
454 565 — 451 824 = 2 741 tys. zl, a przy rozchodzie rzeczywistym
454 565 — 426 838 = 27 727 tys. zl.

Z powyzszego wynika, Ze i u nas, jak zreszta i w innych pan-
stwach taryfy osobowe nie pokrywaja kosztéw wlasnych prze-
wozu o0séb i wynikajace stad straty musza byé pokrywane nad-
wyzka dochodéw z ruchu towarowego.!) Nieznaczna podwyzika
taryf osobowych (10—129%,) usunelaby juz straty na ruchu oso-
bowym, jeéli to jednak nie jest wogdle wskazane, to do zmniejsze-
nia tych strat nalezy dazy¢ inng droga, a mianowicie przez zmniej-

1) Tylko w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej ta
ryfy osobowe s3 wogble znacznie wyzsze od europejskich i pokrywaja ko-
szta wlasne przewozbw, a dlatego taryfy towarowe moga tam byé nizsze.
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szenie udogodnieri dla podréznych droga zmniejszenia iloéci po-
ciggéw osobowych wzglednie ich skladdéw. ’

Z wynikéw powyzszych obliczen mozna zaznaczy¢ jeden wnio-
sek pozyteczny dla niektdrych kalkulacyj ogdlnych, a mianowicie
koszt wlasny przewozu na polskich kolejach jednego tonno-km.

. ,40
fadunkowego réwna sie kosztowi przewozu ;—;9 = I,II pasa-

]

zero-km.,

5. Rézniczkowanie przecigtnych kosztéw
przewozu 0s6b.

W myél postawionego sobie zadania przechodz¢ teraz do
oswietlenia sprawy podzialu przecigtnych kosztéw ogdlnych prze-
wozu os6b i ladunkéw na réine kategorje zalezne od charakteru
tych przewozéw.

W ruchu osobowym, ktéry odbywa sie wedlug ustalonych
Nnaprzod na pewien okres rozkladéw niezaleznie od zapotrzebowania

I klasy: naprawy gléwnej
LLER S . 2320 4
III » o T T 774 » »

Poniewas ilos¢ miejsc w wagonie jest tem mniejsza, im
klasa wyzsza, to stosunkowa wielkosé kosztow naprawy na jedno
miejsce w wagonach I i IT klasy do klasy II1I bedzie jeszcze WleSZ_a~
. a podstawie tych danych mozna tylko wywnioskowac, ze

0szt Naprawy wagonéw klas wyzszych wzrasta szybcie], anizeli
% StOSI'Jnku przyjetym w taryfach i ze réznica w koszcie napraw
Wagondw I i I1 kiasy jest mniejsza, anizeli w koszcie I i III klasy,
to jest odwrotnie anizeli w ustosunkowaniu taryf.

dprawa wagonéw nie wyczerpuje jednak sprawy. Na sto-
sunkowy koszt przewozu oséb w réznych klasach ma jeszcze znacz-
Ny wplyw ciezar wlasny wagonu na jedno miejsce i ilo§¢ miejsc
zi]izt}’gh rzeczywiécie w stosunku do zaofiarowanych w réznych
sach,

.. OkreSlenie cigzaru wlasnego wagonu na jedno miejsce wobec
Toznolitoéci typéw wagonéw na kolejach polskich jest bardzo
trudne i moze by¢ dokonane tylko w przyblizeniu tembardzie],
“€ wagondw pierwsze] klasy wlaéciwie nie posiadamy wcale, a ma-
my tylko wagony I-II klasy. Przyblizony stosunek ciezaru wiasnego
Przecigtny dla wagondw 4, 3i 2 — osiowych na jedno miejsce Wy-
nost w trzech klasach 1:1,7:2,4. Dla wagonow 4-osiowych'p01-
skich wedlug prof. Wasiutynskiego (,,Drogi zelazne® str.75) cleZar
wlasny na jedno miejsce ‘wynosi klasy I1I 0,514 t. 1 IT 0,976 t-
stosunek 1:1,9.

r Dla okreSlenia stopnia zaludnienia wagonéw mamy naste-
Pujace dane. Ogdlna iloéé miejsc w wagonach osobowych na I stycz-
nia 1926 r. wynosila 396 tysiecy, w tej liczbie I klasy 2,4%, I1-€]
klasy 11,29, i ITI-¢j 86,49,. W wagonach czynnych (5978 sztuk)
W 1924 1. bylo miejsc 283 tys. (Sprawozdanie o pracy taboru
Tablica IT). Przyjmujac ten sam procent, otrzymamy ilo$¢ miejsc
W 1924 r. I klasy 6 800, II-ej 31700 i I1I-¢j 244 500. Przebieg
0s1 wszystkich wagondéw taboru osobowego T 350 miljondw osio-
Xm. Poniewa? wagony dla przewozu oséb stanowily 72:2%
llodci ogélnej taboru osobowego, to przypuszczalny ich przebieg
Stanowil 975 mil. osio-km. Przecietna ilo§¢ osi jednego wagonu

’ 000 000
byla 2,51, a przebieg wagondw osobowych byl 92%51—4- = 388
mil. wagono-km. Przecietna ilogé miejsc w wagonie osobowym

28: 000 1
‘gm = 47,3. Ogdlny przebieg miejsc 47,3 X 388 = 18 352 mil.
kin, Ogdlny przebieg podréznych 6 go4 mil. km. Iloé¢ miejsc
6 904 0

L = 38%:
18 352
Przy_jmuja(c, ze przebieg miejsc poszczegdlnych _kl.as jest pro-
porcjonalny do ich iloéci, otrzymamy przebieg muejsc klasy:

I IT ITI
441 2055 15 856

. Znaczna czgé¢ podréznych I klasy przejezdza za dwoma
biletami (IT + IIT klasy) wskutek braku w kasach oddzielnych
biletéw I klasy, lub kupna biletéw dodatkowych w razie braku
Miejsc w wagonach II klasy. Przypuszczajac, ¢ przeblgg takich
Podréznych jest réwny przebiegowi podréZnych 2z biletami I klasy,
Podwoimy ten ostatni (33 mil. km.) Zmniejszywszy wspdiczesnie
O t¢ samg iloé¢ przebiegi podréznych I1 i ITI klasy. Wtedy otrzy-
mamy: i

zajetych w stosunku do zaofiarowanych bedzie

razem -
18 352 mil. km.

w kazdym danym momencie, mamy do czynienia z podzialem
jego na trzy, wzglednie cztery klasy z ustalonemi takze naprzdéd
taryfami, zaleznemi od tej sumy udogodnien, ktére daja podrdz-
nym poszczegélne klasy. Oczywiscie wieksza suma udogodniefi
wymaga wiekszych kosztow. Ustosunkowanie tych kosztéw w na-
sze]j taryfie osobowej jest przyjete jak 1: 1'/,: 2!/, i badania nasze
sprowadzaja sie do okreslenia, czy to ustosunkowanie odpowiada
ustosunkowaniu kosztdw wlasnych przewozu w réznych klasach.
Sprébuje o$wietlié to zagadnienie w granicach, na ktére pozwa-
laja skape dane.

Najpowazniejsza rubryke w wydatkach ruchu osobowego
wedlug tablicy A stanowia wydatki sluzby warsztatowej, bo
41 816 tys. zl, to jest 14,7% wszystkich wydatkéw. Zaczniemy
wiec od wagondw.

Przecigtny koszt naprawy wagondéw na jedno miejsce dla pa-
sazera wedlug przyblizonych danych na polskich kolejach moze
by¢ wyrazony dla trzech klas stosunkiem 1:2:2,7. Rzeczywisty
koszt napraw wedlug sprawozdania d. z. Warszawsko-Wiedenskiej
za r. 1905 wynosil na jeden wagon:

2709 rb. stosunek 3,5 naprawy $redniej 1425 rb. stosunek 2,6

30 - w1366, 25
I,O » » 54I T3 2 I,O

I II ITI Kklasy
Przebieg podréznych . . . 66 572 6 232 mil. km. .
Procent miejsc zajetych . . 159 28%, 39% '

Dla poréwnania przytaczam stosunek miejsc zajetych do
zaofiarowanych przed wojna (A. Wasiutynski. Drogi zelazne

SaIs2) ; I I I IV klasa
Koleje rosyjskie . I9IT 1. 14% 29% 46% —
Koleje prusko-heskie . . 1g913r. 139% 20% 20% 30%

Jedli teraz zestawimy stosunek w réznych klasach cigzaru
wlasnego wagonu na jedno miejsce ze stosunkiem miejsc zaje-
tych do zaofiarowanych, to otrzymamy nastepujacy przyblizony
stosunek ciezaru wlasnego wagonu na jednego podréznego:

. Stosunek
III klasy —— = 2,36. . . . . . . . . . 1,00
y 0,39 5
A
1I v o8 0,07 e T O i e el 2,37
[ s 2l SREE 10,007 JiaRg sl =" 6,25,
0,15

Z powyzszych obliczen widaé, ze koszt naprawy wagondéw
i wielkoéé ciezaru wlasnego na jedno miejsce zwiekszaja si¢ przy
przejéciu od klasy IIT do ITi I w stosunku zblizonym i wzajemnie
i do réznicy taryf. Znaczne zwiekszenie réznic nastepuje dopiero,
gdy wprowadzamy zaleznoé¢ od miejsc zajetych rzeczywiscje.
Stosunek wyprowadzony przy uwzglednieniu tej zaleznoSci przyj-
mujemy do dalszych rozwazar.

Z liczby wydatkéw eksploatacji odnoszacych sige do ruchu
osobowego wedlug tablicy A zaleza bezposrednio od cigzaru brutto
pociagéw wydatki przewozowe 54 548 i trakcyjne 30 547 razem
85 095 tys. zL. czyli 29,9%. Wszystkie pozostale wydatki sg juz
albo malo zalezne albo wcale niezalezne od klas przewozdw, jednak
okreélenie rozmiaru tej zaleznoéci jest juz bardzo trudne do ujecia
cyfrowego i dlatego bardziej dokladne okrelenie kosztu przewozu
os6b w réznych klasach jest niemozliwe. JeSli przyja¢, ze wszyst-
kie pozostale wydatki sq zupelnie niezalezne od klas, to stosunek
kosztu przewozu w réznych klasach bedzie:

III klasa 0,299 X 1,00 +0,70I. . . . . « + « « « . . . 1,00
II N0, 2008823 3750170 Tl AN S i S 1,41
I , 0299 X 6,25 +0,701. . . . . . o i 2 2,57

Stosunek ten jest dosyé zblizony do stosunku taryf i gdyby
nawet wprowadzi¢ do jego obliczenia poprawke na zalezno$é
kosztu przewozu oséb w réznych klasach od niektérych wydatkéw
pociggowych i stacyjnych, to prawdopodobnie nie uleglby po-
wazniejszym zmianom. .Dowodzi to, ze przyjete u nas ustosunko-
wanie taryf jest odpowiednie do naszych obecnych warunkdw.
Nalezy jednak zaznaczyé¢, ze w razie wprowadzenia wigkszych
udogodnieni dla podréznych wyzszych klas obecne ustosunkowanie
trzeba bedzie zrewidowaé. Tak n. p. wedlug obliczen inz. A. Fro-
lowa dla kolei rosyjskich, ktére mialy wspaniale wagony I klasy,
dawaly za nizka dodatkowa oplate miejsca sypialne, stosunek
kosztu przewozu byl 1,00: 2,55: 10,15.

Koszt przewozu oséb, jak wogdle kazdego przewozu kolejo-
wego, sklada si¢ z dwéch zasadniczych czesci: kosztu, zwigzanego



z manipulacjami ich wyprawienia i zakonczenia podrdzy i kosztu
samego przewozu. Cze$¢ pierwsza jest jednakowa dla wszystkich
podrdznych, druga zalezy od odlegloéci przewozu. Czes¢ pierwsza
przy maltych odleglodciach obcigqza przejazd w wigkszym stopniu,
nizeli przy odlegloéciach znacznych. Stad ogdlny koszt przewozu
jest’ w miare zwigkszenia odlegloSci przejazdu coraz mniejszy.
Pierwsza cze$é kosztéw stanowia wedlug podzialu w tablicach A
i 7 wydatki stacyjne (65 407 tys. zl), druga pozostale wydatki
(218 853 tys. zl). Wydatki stacyjne stanowia wiec w kosztach
przewozu 0s6b 23,0%,. Przecietny przebieg jednego podrdznego
w 1924 r. wynosil 39 km. Przecietny koszt przewozu na tg odleglo$¢
byl 0,0399 X 39 = 1,556 zl z ktdrych przypada na wydatki:

stacyjne . .0,23 X 1,556 = 0,358 zl

PrZewozowe .0,77 X 1,556 = 1,198 zl
0

koszt samego przewozu na odlegloé¢ 1 km. . .E—;z—iz 3,07 gr

Wzdr ogdlny dla okreslenia kosztu przewozu 0s6b K na od-
leglo$é 1 km. bedzie:
K = 0,358 - 0,0307 1.
W nastepujacej tablicy 8 a jest dla przykladu przytoczone
obliczenie przecigtnego kosztu przewozu oséb dla kilku odlegloéci

TABLICA 8a.

INZYNIERTKOLBTOWY

Przecietny lkost wlasny przewezu jednego pasazera
Odleglos¢ i1 | Wydatki Przecigtny
przewozu \Vydd.t‘\l prze- Razem kost 1-go Stosuncle
km Steoy I wozowe pasazera km| procentowy
z1 zi V2 gr
39 0,358 1 1197 T 555 3,99 1,00
50 0,358 | 1535 1 893 3,79 0,95
100 0,358 | 3070 3 428 3,43 0,86
200 0,358 6 140 6 498 3,25 0,81
400 0,358 | 12 280 12 638 3,16 0,79
600 0,358 | 18 420 18 778 3,13 0,78

Wydatki stacyjne w ruchu osobowym stanowia 23%, ogol-
nej sumy \vydatkdw, w ruchu zad towarowym, jak to bedzie wska-
zane dalej - 44,49%,. To tez rozpictoé¢ skali rézniczkowania kosztow
w’ zaleznosci od odlcglo:ct dla przewozu osob,ewskazana w tablicy
8 a jest znacznic mniejsza, anizeli dla przewozu.ladunkéw (ta-
blica g)

Zasada zmmiejszenia kosztu przewozu ze zwiekszeniem od-
legloéel wydaje sie sprzeczna z przyjctym w praktyce stosowaniem
dla przejazddw podmiejskich, a wiec na male odlegoéci taryf niz-
szych, anizeli dla przejazddéw dalekich. Ruch podmiejski stanowi
zupelnic odrebna kategorje przewozdw, ale dla wydzielenia jego
z ogdlnego przewozu os6b i odrebnego zbadania nie posiadamy
danych. Mozna jednak przypuszczaé, ze wskutek wiekszego za-
ludnienia pociggéw podmiejskich i prostszych wogdle warunkdw
cksploatacji ruchu podmiejskiego koszt wlasny przewozdw bedzie
w nim mniejszy, anizeli w ruchu dalekim.

6. Ro6zniczkowanie przecietnych kosztow
przewozu ladunkéw.

Koszt przewozu ladunkdw jest wogdle niczalezny od ich ro-
dzaju i wartoéci i nieliczne od tego prawidla wyjatki, jak np. nie-
moznoé¢ wyzyskania sity noénej wagonow, konieczno$¢ przewozu
niektérych ladunkéw w wagonach specjalnych i t. p., sa regulo-
wane taryfami. Dlatego w niniejszem badanin bede rozpatrywal
wplyw na koszta przewozu tylko tych czymnikdw, ktdre zaleza
od wickszej lub mniejszej ilo$ci manipulacyj dokonywanych
z fadunkami. Rézniczkowanie kosztéw w zaleznoéci od tych czyn-
nikéw moznaby przeprowadzi¢ dla calego szeregu kategoryj prze-
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wozdéw, byloby to jednak z powodu niemnoznoéci zastosowania
jego w praktyce bezcelowe. Dlatego ogranicze sie zbadaniem ka-
tegoryj zasadniczych.

a) Przcwozy w pociqgach zbiorowych. Wykonanie tego rodzaju
przewozow wymaga wszystkich minlpulacy], zw1qzanych wogole
z przewozami. Koszt ich przemqtny musi wiec byé wiekszy od
kosztu wyprowadzonego powyzej z ogdlne] sumy wydatkéw eks-
ploatacji (4,40 gr za tonno-km), albowiem norma 4,40 gr zostala
wyprowadzona jako przecigtna dla wszystkich ladunkéw 1 w miarg
obnizenia jej dla tych ladunkdw, ktdre nie wymagaja wszystkich
manipulacyj, musi by¢ podwyzszona przedewszystkiem dla ladun-
kéw przewozonych w pociagach zbiorowych. Sprawe ustosunko-
wania kosztéw obniZonych i podwyzszonych rozpatrzg nastepnie,
wy]asnlwszy najpierw charakter ogdlny przewozéw rdéznych ka-
fepor y|

b) Przewozy ladunkéw tranzytowych.') mozna podAdiC na
dwie kategorje w zaleznoéci od tego, czy one odbywaja 51g pocia-
gami o pelnym skladzie, czy tez pojedyrficzemi wagonami. Pelne
pociagi tranzytowe prdez przyjecia i oddania na stacjach pogra-
niczych nic wymagaja po drodze zadnych manipulacyj prdcz
samego przewozu. Odpowiednio do tego koszt tych przewozow
bedzie przedewszystkiem mniejszy prawie o wszystkie wydatki
451 824 — 260 824

10 262 209
niewaz jednak i z pozostalych wydatkéw znaczna czeé¢ bedzie
dla przewozdw w pociggach o pelnym skladzie mniejsza, anizeli
przecigtna dla wszystkich przewozdw, to rzeczywisty koszt bedzie
prawdopodobnie jeszcze mniejszy niz 2,45 gr za tonno-km.

c) Przewozy pozostalych ladunkdw. Koszt przewozu pozosta-
lych ladunkdéw, wlaczajac i przewozy ladunkdw, tranzytowych
w pojedynczych, wagonach, z istoty rzeczy powinien si¢ znajdowad
miedzy kosztem najwigkszym dla przewozu w pociggach zbioro-
wych 1 najmniejszym dla przewozu ladunkdéw tranzytowych
w pociggach o pelnym skladzie. Koszt ten moze byé zaleznie
od rozmaitych warunkdéw przewozu rdézniczkowany do nieskoii-
czonos$ci, ale praktycznie jest to prawie niewykonalne i bezcelowe.
Dlatego tez uwazam, ze przy okreslaniu kosztu przewozoéw nalezy
sig liczy¢ tylko z jednym warunkicm najwazniejszym, lo jest
odlegloécia przewozu. Wyd'ltki stacyjne, jak widaé z podzialu

824
451 824
kosztu przewozu ladunkdéw i oczywiécie obciaZaja przewozy na
male odleglosci w daleko wiekszym stopniu, anizeli przewozy
na wielkie odlegloéci. Zalezno$¢ kosztu przewozu od odlegloci
moze by¢é okreslona do$¢ dokladnie na podstawie nastepujacego
rozumowania.  Przecietny przebieg ladunkdéw (pospiesznych
i zwyczajnych) w 1924 r. wyniést 19x km. Przecigtny koszt
przewozu jednej tonny na te odlegloé¢ byt 191 X 0,044 = 8,40 z1,
z ktérych przypada na wydatki stacyjne 44,4% czyl 3,73 zi.
i na wydatki przewozowe 55,69, czyli 4,67 zl.

stacyjne i wyniesic 2,45 gr za tonno-km. Po-

wszystkich wydatkdw stdnowxq X I00 = 44,4 %, ogbinego

Koszt samego przewozu na odleglo$é 1 km.—;‘gz = 2,445 gr.

i wzdr ogdlny do okreélenia kosztu przewozdw K, na odleglosé
I km. bedzie K = 3,73 + 002445k . . . . . . . . (T)

W ponizszem obliczeniu (tablica ¢) przytaczam przecigtny
koszt wlasny przewozu dla kilku odlegloéci przy zastosowaniu
tego wzoru 1 dla poréwnania koszt przewozu wegla gérnodlaskiego
i dabrowskiego, drzewa nieobrobionego i zboza w ziarnie dla tych
samych odlegloéci wedlug obowiazujacej obecnie taryfy ze wska-
zaniem stosunku procentowego kosztu jednego tonno-km. prze-
wozl na rézne odlegloéci do kosztu przewozu na 200 km. przyje-
tego za jedno$é.
zaliczam

1) Do kategorji ladunkéw tranzytowych wylacznie

ladunki przewozone z za granicy za granice.

TABLICA 9.
3 3 Koszt przewozu 1 ton.-km. wedlug taryf
Przecigtny koszt wlasny przewozu I tonny . A - =
Odlegloéé weg’'la drzewa nicobrobionego zboza w ziarnie
preewozt | pocity Koszty praecietny ;
km. stacyjne w;()){ ze- Razem e o i Stosunck Groszy Stosunek Groszy | Stosunck Gozy Stosunek
21 ‘;’WC 21 gr. procentowy procentowy procentowy procentowy
Z .
| | :
50 3,73 1,22 4,95 9,90 2,30 7,00 1,65 8,00 1,45 10,00 | 1,38
100 3,73 2,44 6,17 6,17 1,43 5,55 1,31 6,50 1,18 8,50 1,17
200 3,73 4,89 8,62 4,31 1,00 4,25 1,00 5,50 1,00 7,25 1,00
400 3,73 9,78 | 13,5T 3,38 0,78 3,00 0,71 4,50 0,82 6,00 | 0,83
600 373 | 14,67 | 1840 3,97 0,71 2,33 0,55 375 | 0,68 525 | 0,72




AT INZYNIER

KOLEJOWY 187

Wyprowadzony w tablicy g-ej stosunek procentowy kosztu przewozu 1 tonno-km. na rdézne odleglosci jest przedstawiony na

nastepujacym wykresie:
: 230

16X

145
388

Slosunek procentowy Koszlu przewozy /lonro-km

we _c]/e/

~———— przeciglny koszt cathowity

—————— arzewo heobrabione
zboze w ziarnie

QQ_PQ
SN~
(LR Ry

0 0 100 200

Z powyzszego widaé, ze nasze taryfy uwzgledniaja wogdle
zalezno$¢ kosztu przewozu od odleglodci, chociaz w réznym stopniu
dla poszczegdlnych rodzajéw tadunkdéw.l) ;

Jest jeszcze jeden warunek, majacy powazny wplyw na
koszt wlasny przewozdw, a mianowicie moznosé dokonania tych
przewozdw pelnemi pociagami, okreéli¢ jednak ten wplyw liczbowo
niepodobna. Nalezyte wyzyskanie tego wplywu przechodzi juz
ze sfery taryfowej do sfery przewozowej, w ktdrej umiejetna orga-
nizacja moze przyczyni¢ si¢ do ogdlnego obnmizenia kosztu prze-
wozéw. Tu mozna tylko zaznaczyl, Ze przewdz ladunkdéw maso-
wych, ulatwiajgcych znakomicie formowanie pociagéw o pelnym
skladzie, wymaga mniejszych kosztéw, anizeli przewdz pozostatych
ladunkdw. _

d) Przewozy ladunkéw gospodarczych. Przewdz ladunkéw
gospodarczych stanowi nieunikniona potrzebe eksploatacji kolel
i obciaza jej wydatki, a wiec 1 koszt przewozu tadunkéw. Wydatki
polaczone z przewozem ladunkéw gospodarczych mdglyby w ta-
kich warunkach nie by¢ zaliczane oddzielnie, gdyby nie koniecz-
noéé¢ kontroli dla zapobiezenia nieoglednemu korzystaniu z tych
przewozéw. W tym celu figurujg one w schemacie budzetowym
we wplywach i rozchodach w jednakowych sumach (po potraceniu
sumy wydatkéw na przewoz ladunkéw gospodarczych kolejami
obcemi), moznaby wiec bylo okresla¢ koszt tych przewozow do-
wolnie bez wplywu na ostateczny wynik budzetowy. Poniewaz
jednak te przewozy sa tylko niezbednym dodatkiem do przewozow
handlowych, ktére powinny oplaci¢ ogél wydatkéw eksploatacy]-
nych, to przyjeto uwazaé koszt ich, jako réwny wydatkom, zwia-
zanym bezposrednio z dokonaniem tych przewozow.

¢) Prrewozy ladunkéw w kierunku powrotu wagondw préinych,
moga w pewnych warunkach stanowi¢ zupelnie odrebna kategorje.
Przebieg wagonéw préznych na polskich kolejach w r. 1924 wy-
nosil 38,6% ogdlnego przebiegu wagonéw towarowych i obcigzal
znacznym dodatkowym wydatkiem nieprodukcyjnym koszt prze-
wozu ladunkéw. Wyzyskanie przebiegu wagonéw préznych,
przez zastosowanie taryf znizonych w celu przeciagniecia do prze-
wozu ladunkéw nowych, ktére przy taryfie normalnej nie bylyby
wcale przewiezione, jest wiec wskazane 1 zastuguje na bardziej
szczegotowe oéwietlenie, tembardziej, z¢ moze znalez¢ zastoso-
wanie i na kolejach polskich. Tak np. ruda zelazna ze Szwecji
idzie do naszych hut przez Niemcy, zamiast przez Gdanisk 1 w na-
szych préznych weglarkach do zaglebia. Wywdz drzewa kopalnia-
nego za granicg moze bylby wickszy przy nizszej taryfie. Wreszcie
znizka taryfowa moze by¢ ko_rzy;tna pr_zez.wyzyskanle wagonow
préznych takich,ktdre normalnie nie nz%da]q sie pod ladunek danego
fowaru, Tak np. ilo& krytych wagondw ladownych dochodzacych
z Polski do zaglebia i dalej jest wieksza odilodei takich wagondéw

1y Obliczenia dla poszczeg(’)lnych ladunkéw zrobione we.dlug
wzoru wyprowadzonego dla przebiegu przecigtnego 191 km. nie sa
éciste. Nalezaloby dla kazdego rodzaju ladunkéw wyprowadzi¢ od-
dzielny wz6r oparty na przebiegu przecigtnym teecy ladt.mku. 1-3rzy’—
puszczam jednak, ze dla celéw praktycznych wyniki m(.nch obh(.:zen
sa dostatecznie dokladne. Zreszta nasza statystyka podaje prze.blegu
nie dla wszystkich ladunkéw, brak wigc danych do écidlejszych obliczen.

400 600  kiloméfry
potrzebnych do przewozu w kierunku odwrotnym i czg$¢ ich
powraca w stanie préznym. Wyzyskanie tych krytych wagondw
préznych do przewozu wegla zmniejszyloby z jednej stronmy ich
przebieg nieprodukeyjny, a z drugiej potrzebe przewozu do za-
glebia odpowiedniej iloéci préznych weglarek.

Dla okreélenia kosztu przewozu tadunkéw w kierunku prze-
bicgu wagonéw préznych mamy nastepujace dane. Koszt prze-
wozu ladunkéw, wymagajacego powrotu wagonéw préznych,
sklada sie z kosztu przewozu samego fadunku i kosztu przewozu
tary wagonow z tadunkiem i préznych. Jedli przyja¢, ze tara wa-
gondéw p stanowi trzecig cze$¢ wagi pociagu ladownego; a koszt
przewozu tary w pociagu zlozonym z wagonéw préznych, jak
bylo juz wskazane, jest pdttora raza wigkszy od kosztu przewozu
tary w pociagu Jadownym, to calkowity koszt przewozu ladunku

wyniesie:
: K =3p+1'/4p =4/2P.

Koszt przewozu ladunkéw w oplaconych juz wagonach wra-
cajacych luzem, wyniesie tylko 2 p, to jest4—f/—Rp= 44%, kosztu
normalnego. :

Wyzyskanie przebiegu wagondw préznych dla przewozu
ladunkéw zmniejszy précz tego przecigtny obrdt wagondw, a wiec
i ogdlng ich iloé¢ potrzebng do dokonania przewozéw. Wplyw
tego czynnika na zmniejszenie kosztu przewozu w normalnych
warunkach, kiedy niema nadmiaru wagonéw moze by¢ obliczony
w przyblizeniu z kosztu ich dzierzawy, lub oprocentowania i amor-
tyzacji kapitalu, wylozonego na kupno wagonow. Przecigtny koszt
dzierzawy w 1924 r. wynidst 78,4 gr za wagono-dziefl, przecietny
dzienny przebieg jednego wagonu czynnego 39,5 km., przecigtny
natadunek na o$ wagonu ladownego 6,43 tonny, przecietna ilosé
osi jednego wagonu 2,34. Koszt dzierzawy wagonu na 1 tonno-km:

78,4
643 X 2,34 X 305 o °
czyli 3% od okreSlonego powyzej kosztu przewozu 1 tonno-km.
(4,40 gr). .

Amortyzacja wagonéw wedlug obliczen inz. Dobrzyckiego
(,,Inzynier Kolejowy* Nr. 4 (20) Tablica II rubryka 24) wynosi
2—2 = 0,13 gr na 1 tonno-km.
albo 3% od kosztu przewozu I tonno-km. okreélonego przez inz.
Dobrzyckiego (4,40 gr).

Z powyzszego widaé, ze przewdz w kierunku przebiegu wagonéw
préznych ladunkéw takich, ktdére przy taryfie normalnej nie by-
lyby przewiezione weale, moze by¢ dokonany bez straty wedlug
taryly, stanowiacej 44 — 3 = 419, taryfy normalne;j.

Na podstawie powyzszych rozwazan mozna wyprowadzic
nastepujace wioski:

1. Koszt wlasny przewozu ladunkdéw, najwiekszy dla prze-
wozéw w pociggach zbiorowych i najmniejszy dla przewozéw
w pociagach tranzytowych o pelnym skladzie, waha si¢ w grani-
cach bardzo szerokicH. Rozpietosé tych granic wedlug obliczen
inz. Dobrzyckiego mozna wyrazi¢ stosunkiem 4,37 : I,00.

2. Koszt wlasny przewozu na km. zmniejsza si¢ ze zwigk-
szeniem odlegloéci przewozu w stosunku, ktéry moze by¢ ujety

0,83 gr na 1 osio-km. czyli takze
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wzorem matematycznym. Koszt ten na km. przy odlegloéci prze-

wozu 600 km. jest wedlug moich obliczefi przecietnie (')3’9007: 3,2

razy mniejszy, anizeli przy odlegloéci 50 km.

3. Koszt wlasny przewozu ladunkdw masowych, ulatwiaja-
cych formowanie pociagéw w pelnym skladzie jest wogdle mniejszy
od kosztu przewozu pozostalych ladunkdéw.

To s3 ogdlne wytyczne do okreSlenia kosztéw wiasnych prze-
wozu ladunkéw. Wyprowadzenie z nich kosztu przewozu ladun-
kéw poszezegdlnych kategoryj przy wiadomym koszcie prze-
cietnym dla wszystkich zalezy od wzajemnego ustosunkowania
iloéci tadunkdw roznych kategoryj. Zaliczajac wieksza fub mniej-
szg czeS¢ wydatkéw ogdlnych na koszt przewozu poszczegdlnych
kategoryj musimy sig liczyé z tem, by suma kosztéw przewozdw
wszystkich fadunkéw byta réwna ogdlnej sumie wydatkéw zwiaza-
nych z temi przewozami. Poniewaz stosunkowa iloé¢ przewozéw
tadunkéw rdéznych kategoryj moze sie zmienia¢ czasami doéé
powaznie, jak to mialo miejsce w 1925 r. wskutek skierowania
przewozu znacznych iloéci wegla do Gdanska i Gdyni zamiast
do Niemiec, koniecznem jest posiadanie dokladnej statystyki
przewozu wedlug poszczegdlnych rodzajéw ladunkdéw, albowiem
tylko na podstawie takiej statystyki bedziemy mogli w podobnych
wypadkach wprowadza¢ odpowiednie poprawki do poprzednich
obliczen kosztow wlasnych przewozéw. Taka statystyke dla prze-
wazajacej wigkszosci ladunkéw jui posiadamy. Wedlug danych
za dziesie¢ miesiecy 1924 r. z ogdlnej ilosci 41,1 mil. tonn dla
32,2 mil. tonn, to jest dla 809, podano ich przebiegi. W liczbie
tych 32,2 mil. tonn wegiel stanowi 19,9 mil. tonn czyli przeszlo
60%,, a przebieg wegla 6,303 mil. tonno-km. czyli 54%, przebiegu
wszystkich 32,2 mil. tonn. Wegiel wige stanowi dominujaca
pozycje w naszyeh przewozach kolejowyeh 1 dlatego przeniesienie
przy przewozic wegla znacznicjszej czeSel wydatkow ogolnych
na koszt przewozu innych ladunkdw winno byé stosowane bardzo
oglednie, by. nie podwazyé wskazanej powyzej zasady, wedlug
ktérej suma kosztow przewozéw wszystkich ladunkdw  powinna
by¢ réwna ogélnej sumie wydatkdéw zwigzanych z temi przewozami,

Przechodzac od tych uwag ogdlnych do okreélenia kosztdéw
wlasnych przewozéw roznych kategoryj ladunkdéw, zaznaczam
poniownie, ze przy tem okre$leniu nie bede sie liczyl z wartoécia
przewozonych towaréw, dajaca moznoé¢ klasyfikacyj taryfowych
zaleznie od wartoéci, lecz bede przyjmowal wszystkie towary
jako réwnowartoséciowe.

Najnizszy koszt przewozu w pociagach tranzytowych o pel-
nym skladzie wedlug obliczen inz. Dobrzyckiego dla Dyrekeji
Poznanskiej z poprawka na koszlL powrotnego przewozu wagonow
proznych wynosi za 1 tonno-km. 0,84 gr. Wyniki te nie moga
by¢ jednak miarodajne dla calej sieci kolejowej polskiej. Wedlug
obliczen inz. Dobrzyckiego koszt przewozu 1 tonno-km. w pocig-
gach zbiorowych dla calej sieci 4,40 gr jest o 20% wickszy, ani-
zeli w Dyrekcji Poznanskiej (3,67 gr). Przyjmujac ten sam pro-
cent zwickszenia kosztéw 1 dla przewozéw w pociagach tranzyto-
wych, otrzymamy 1,01 gr.

Przecietny koszt przewozu ladunkéw w pociggach tranzyto-
wych o pelnym skladzie wedlug moich przypuszczen przedwstep-
nych, nie przewyisza 2,45 gr za tonno-km. Ogromna rdznica
miedzy temi wynikami pochodzi stad, Ze inz. Dobrzycki przyj-
mowal dla przewozdw tranzytowych tylko dowolnie czes¢ wydat-
kéw ogdlnych.

Przebieg ogélny tadunkéw tranzytowych w r. 1924 (502 mil.
tonno-km.) stanowit zaledwie 8%, przebiegu wszystkich ladunkéw.

Obnizenie przecietnego kosztu przewozéw wszystkich ladun-
kéw, ktére wedilug moich obliczen wynosi 4,40 gr. za I tonno-km.
do 2,45 gr dla8 9 wszystkich tadunkéw podwyzszy koszt przewozu
pozostalych 92% o 0,16 gr, czyli o 3,9% za tonno-km. Uwazam
za konieczne zaznaczy, ze przy obliczeniu kosztow przewozu
ladunkdéw tranzytowych nie przyjmuje narazie pod uwagg zalei-
noéci tych kosztéw od odleglodci przewozu, poniewaz ta zaleznos¢
jest wynikiem obcigzZenia kosztu przewozu wydatkami stacyjnemi,
ktére dla przewozéw tranzytowych zostaly odrzucone catkowicie.
Poprawka tego zalozenia, ktéra okazala si¢ niezbedna przy dal-
szem badaniu, jest wskazana w tablicy 15-€].

Z ogdlnej iloéci fadunkéw tranzytowych charakter masowy
mial tylko wegiel, ktérego w r. 1924 przewieziono 1,330 tys. tonn 1)'
z przecietnym przebiegiem 341 km. Przebieg ogdlny 453,530 tys.

*) TloSci przewoz6w poszczegblnych ladunkéw wzigto z Ro-
cznika Statystycznego przewozu towaréw, poniewaz jednak on obej-
muje dane tylko za 10 miesigcy (od marca), wigc zwigkszono je o 29%.

B NAZASE NSRS RGO INER TRORWERY.

tonno-km., ogdlny koszt przewozu 453 530 000 X 0,0245 = II III
tys. zl ‘

Nastepna w porzadku” wielkodci kosztow wlasnych przewozu
kategorje stanowia ladunki masowe, wywozone za granice, albo-
wiem z ogdlnej sumy wydatkdw z temi przewozamizwigzanych
mozna wylaczyé polowg wydatkéw stacyjnych. Przecietny koszt
451 824 — 100 412

10 262 209 ST

przewozu tych ladunkdw wyniesie wiec

gr. za 1 tonno-km.

Z ogdlnej ilodci tadunkéw wystanych w 1924 r..za granice
charakter masowy mial tylko wegiel (11 500 tys. tonn) z przebie-
giem przecigtnym 76 km. i po czeSci materjaly drzewne (przyj-
muje polowg 850 tys. tonn) z przebiegiem przecietnym 476 km.
Przecietny przebieg ladunkéw tej kategorji

6 8
11500 X 76 4 850 X 476 _127 600 hery Y
1I 500 - 850 12 350
Przecietny koszt przewozu I tonny na te odlegloéé: 104,5 X 0,0342
= 3,57 21, z ktérych przypada na wydatki stacyjne polowa okres-
lonych w tablicy A, to jest 1,68 z}, a na wydatki przewozowe pozo-

state 1,89 zl. Koszt samego przewozu na 1 km.II—'SQ

= 1,81 gr.
Wzdr ogdlny dla okreSlenia kosztu przewozu K’2 na odlegloé¢
1 km. bedzie K, = 1,68 40,0181 L............... (2).

Koszt wlasny przewozu dla kilku odleglosci wedlug tego
wzoru podany jest w nastepujacej tablicy 10-ej.

TABLICA 10.
Przecigtny koszt wlasny przewozu 1 tonny ladunkéw
Odleglogé e ma.suwyt,h wywuiuny(,h ia ,I,'l'allicQ
RigeX 070 Koszty Koszty RAze i Przecietny
km. stacyjne Przewozowe koszt
2 71 21 I tonno-km:
50 1,68 0,91 2,59 5,18
100 1,68 1,81 3,49 349
200 1,68 3,62 5,30 2,65
400 1,68 7,24 8,92 2,23
600 1,68 10,86 12,54 2,09

Przecietny koszt przewozu na 1 km. wedlug powyzszego wzoru

wynidst dla wegla 1,68 + 0'70581 X 76

1,68 -+ 0,0181 X 476

476
Ogdlny koszt przewozu ladunkéw tej kategorji wyniesie:

= 4,02 gr. a dla materjaléw

drzewnych = 2,17 gr.

12 350 X 1667 = 20 587 tys. zi
= 23,143 tys. zt

43 730 tys. zlL

wydatki stacyjne
wydatki przewozowe I 278 600 X 18,1

Razem

Co si¢ tyczy tadunkéw wywozonych za granice, nie majacych
charakteru masowego, to dla nich z ogélnej sumy kosztéw przewozu
moglaby by¢ wylaczona tylko cze$¢ wydatkéw stuzby handlowej.
Poniewaz jednak calkowity wydatek na te stuzbe stanowi tylko
3,1% ogdlnej sumy wydatkéw eksploatacji, a iloéci i przebiegi
tego rodzaju ladunkdéw sa u nas nieznaczne, to tworzenie dla nich
oddzielnej kategorji co do kosztéw wlasnych przewozu niema na
razie powazniejszego praktycznego znaczenia. Powyisze uwagi
stosujq si¢ takze calkowicie do ladunkéw przywozonych z zagra-
nicy i te dwie grupy przewozéw nalezy traktowaé na réwni z prze-
wozami w komunikacji wewnetrznej.

Koszty przewozéw w komunikacji wewnetrznej, jak juz
zaznaczylem, moga by¢ rézniczkowane mniej wiecej dokladnie tylko
w zaleznoéci od odlegloéci przewozéw wedlug wzoru (I) z wprowa-
dzeniem jednak do niego nastepujacej poprawki. Przy obliczeniu
kosztu przewozu ladunkéw poprzednich dwdch kategoryj odjelismy
od kosztu przewozu ladunkdéw tranzytowych wydatki stacyjne
calkowicie, a dla tadunkéw masowych wywozZonych zakgranice
polowe tych wydatkéw. Te odjete wydatki, jako odnoszace sig
z istoty rzeczy do kosztu przewozu pozostatych ladunkdéw, po-
winny byé do tego kosztu dodane, wskutek czego przecigtny
koszt 1 tonno-km. sie zwigkszy, a wielko$¢ wspdlczynnikéw we
wzorze (1) ulegnie pewnej zmianie. W nastepujacej tablicy r1-ej
zrobiono obliczenie iloéci wszystkich pozostalych przewozow i koszt
ich ogdlny.



M7 INZYNIER KOLEJOWY 189
TABLICA 11.
AR Wydatki . Wrydatki Raz
Wyszczegolnienie ] vtf)]gﬁv stacyjne tys. g)?:ff:; prze)woa:m\\lre w;g:tl;:i
z} tys. zi tys. 71
Wszystkie ladunki . . . - . . ..o oo o 59 853 200 824 10 262 209 251 000 451 824
W tej liczbie:
LN ZY L S RN Sy ey s stz SO RIS 1330 — 453 530 II TII IT I11
Fadunki masowe wywoZone za granicg . . . . . . . . . . . . 12 350 20 587 1 278 600 23 143 43 730
Pozostale fadunki . . . . .. ... oo 46 173 180 237 8 530 079 216 746 396 983
Przecietny koszt przewozu I tonno-km. wszystkich pozosta- drugich. Wydatki stacyjne dla wszystkich przewozéw w komuni-
. o 6983 X 100 ) i ’ : ' . 180 2
tych tadunkdéw jesie 9993 X I _ 6 1 % t k i et A
Y wyniesie R2505 4,05 gr rzecietny kacji wewnetrznej stanowia foedlug tablicy 11-€j TR 3904 zl.
8530079 _ na tysiac tonn. Iloé¢ tonn ladunkéw masowych (8,25 mil.) stanowi

przebieg I tonny tych ladunkdw 185 km. Przecietny

_ 46 173
koszt przewozu jednej tonny na te odlegloéé 185 X 0,0465 = 8,60 zi,
z ktérych przypada na koszty:

180 237 tys. zl, to jest 45,5% czyli 3,91 zt
216 746 tys. z,cto jest 54,5% czyli 4,69 ,,

469

185
ogdlny do okredlenia kosztu przewozéw na odlegloéé bedzie

K, = 3,91 4 0,02535 L........ (3).

Przewozy dla ktérych przcigtny koszt zostal wyprowadzony
we wzorze (3) stanowia przewazajacy ilod¢ wszystkich przewozéw
8530074 ¥ 10V
( 10262209
rozmaite co do kosztu, ze koniecznem jest dalsze zrézniczkowanie
tych kosztéw. Koszt -przewozu  w komunikacji  wewngtrznej
ladunkéw masowych w pociagach dalekobieznych o pelnym skla-
dzie, dajacego mozno$¢ calkowitego wyzyskania sily pociagowe]
parowozow i tadownoéci wagondw i nie potrzebujacego rozrzadza-
nia wagonéw na stacjach poérednich, jest oczywiscie znacznie
mniejszy od kosztu przewozu ladunkéw, zbieranych stopniowo
w niewielkich grupach wagondéw, a tembardziej w pojedynczych
wagonach, czesto bez wyzyskania ich ladownosci. Dokladne
rozwiazanie tego zagadnienia przedstawia niepokonane trudnoéci,
jest ono jednak tak waine, Ze sprobuje mozliwie je oéwietlié chod
w przyblizeniu.

Podzielimy dla uproszczenia rozumowania przewozy wszyst-
kich rozpatrywanych obecnie tadunkéw tylko na dwie kategorje:
ladunkéw masowych i wszystkich pozostalych. Zadanie sprowadza
sie do okreélenia stosunku kosztu przewozu jednych i drugich,
co moze byé zrobione w przyblizeniu przez analogje do
stosunku podanych powyzej kosztéw przewozu innych tadunkéw.

Wedlug tych danych koszt przewozu 1 tonno-km. ladunkéw
tranzytowych 2,45 gr jest 1,90 razy mniejszy od kosztu przewozu
wszystkich pozostalych ladunkdéw 4,65 gr. za tonno-km. Koszt
przewozu ladunkéw masowych w pociagach komunikacji we-
wnetrznej bedzie wiekszy anizeli w pociagach tranzytowych,
a koszt przewozu ladunkéw komunikacji wewngtrznej précz ma-
sowych bedzie takze wigkszy, anizeli wszystkich fadunkéw komu-
nikacji wewnetrznej. W przypuszczeniu, ze to zwiekszenie bedzie
w obydwéch wypadkach jednakowe, otrzymamy ten sam stosunek
1:19. Z ogdlnej iloéci tadunkdéw przewozonych w komunikacji
wewnetrznej charakter masowy posia@a bezwzglednie tylko wegiel
i to nie wszystek. Wegla w _komunlkacjl we'wnetrznej przewie-
ziono w 1924 r. okraglo IT mil. tonn z przecietnym przebiegiem
250 km. Przyjmujac z tej ilofci 75% jako przewozy masowe,
otrzymamy 8,25 mil. tonn z przebiegiem 2,062 mil. tonno-km.

ZO@ES_X_I%) — 249, ilosci ogdlnej ladunkéw tej kategorii,
530

Jebli przecietny koszt '
oznaczymy przez y, a wszystki
otrzymamy réwnanie:

0,24y + 0,76 XI1,0y = 4,65

z ktérego y = 2,76 gr, a z = 5,24 gr.
Jeéli przecietny catkowity koszt przewozu I tonno-km. ladun-
kéw masowych jest 1,9 razy mniejszy od Kosztu przewozu pozo-
stalych ladunkéw, to mozemy przypusci¢, ze 1.w_ydatk1 stacyjne
na tonne pierwszych bedg takze 1,9 razy mni€jsze, anizeli dla

stacyjne. . . . .
przewozowe . . .

Koszt samego przewozu na I km. = 2,535 gr. Wzdr

— 839%, przebiegu ogdlnego), a przytem sy tak

czyli
przewozu | tonno-km. fadunkéw masowych
ch pozostalych przez z=1,9y, to

18% od ogdlnej iloSci tadunkéw w komunikacji wewnetrznej.
Wydatki stacyjne na 1000 tonn tadunkéw masowych wyniosa
3904
0,18 + 1,90 X 0,82
 Koszt przewozu jednej tonny ladunkéw masowych na prze-
cietna odleglos¢ 250 km. wynidst 0,0276 X 250 = 6,90 zl, z ktdrych
przypada na wydatki stacyjne wedlug powyzszego 2,25 zl

na wydatki przewozowe pozostale . . 4,65 zl

465
250

= 22406 zl, a dla pozostatych ladunkéw 4 267 zl.

Koszt samego przewozu na odlegloé¢ 1 km. 1,86 gr

Wzdér ogdlny dla okreélenia kosztu przewozu ladunkéw ma-
sowych na odlegloéé 1: Kq = 2,25 | 0,0186 l.......... (4)

W tablicy 12-¢j wskazany jest koszt przewozu dla kilku
odleglosci wedlug tego wzoru:

TABLICA 12.

Odleglosé Koszta ; Przecig¢tny
przewozu stacyjne Koszta Razem koszt
przewozowe 71 I tonno-km
km 2 f p

50 2,25 0,93 3,18 6,36

100 2,25 1,86 4,11 4,11

200 2,25 3,72 5,97 2,98

400 2,25 7,44 9,69 2,42

600 2,25 11,16 13,41 2,23

Przecigtny przebieg wszystkich pozostalych ladunkdw bedzie
8 530 079 — 2 062 000

46 173 — 8250

Koszt przewozu I tonny tych ladunkéw na przecigtna odleglosé
171 km. wynosi 171 X 0,0524 = 8,06 zl, z ktdérych przypada na
wydatki stacyjne 4,27 z1 i na przewozowe 4,69 z1. Koszt samego

469 _
ryz = %74 T

= 171 km.

przewozu na odleglo$¢ 1 km

Wzdr ogélny K5 = 4,27 + 0,0274 1.......... (5).

Koszt przewozu dla kilku odlegloéci wedlug tego wzoru wska-
any jest w tablicy 13-¢j.
zZ

TABLICA 13.

Odlegloéé Koszta Koszta Przecigtny

przewozu stacyjne |przewozowe Razam koszt
71 1 tonno-km

km. z1 z1 gr

50 4,27 1,37 5,64 11,28
100 4,27 2,74 7,01 7,01
200 4,27 5,48 9,75 4,87
400 4,27 10,96 15,23 3,81
600 4,27 16,44 20,71 3,45

Dla sprawdzenia, czy w powyzszych obliczeniach niema po-
wazniejszych omylek, zrobiono w nastepujacej tablicy 14-ej obli-
czenie ogdlnego kosztu prze wozu wszystkich kategoryj ladunkdw
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TABLICA 14.
Wydatki stacyjne Wydatki przewozowe Razem
w 6lnienie kategorji’ e S == ztot
‘yszczegolnlienie ! . A g
TR ; tysiecy na 1000 otyth tysigcy PRy 21 fvsi
: tonn km, k ysieey
tonn tysigcy & L. tysigcy
Iranzyt I 430 -— - 454 540 24.5 rr 11t INENE
YWYWOA « o o v 1n w0 14 480 Oy A 5HY LAy H Gua 1HL 1149 1.} 73U
Masowe wewnetrzne . 8 250 .):4!: 18 529 2 002 000 18,0 38 353 50 882
Pozostale . -EEA 1 37 923 4207 161 817 b 408 079 27.4 175 245 339 042
Rz 0m 50 853 200 033 10 202 200 20 832 | 450 705
Whtlligg talloy oy sl AHT G 1AL Ny
ROZDICH e i g ttm 7 b ol eyt By ! = == 4F 109 - = —1 108 —1I 059
czyli % = S 0,05% == "y 047% 1 0,23%
Otezymane fiznice nle prackraczajy granic doldadnofolobliezed, (181 1 186 gr na 1 tonnokm), - Prayjmujemy din Tdunkow

uwarunkowanej okre§leniem wydatkdw stacyjnych w okraglych
ztotych, a wydatkéw przewozowych w setnych czesciach grosza.

Na paodstawie ]mwyi:;zvr'h hadant koszt przewozu adunkdw
1oznych kate Bory) w zaleznoded od odleglodel pracwozst wilinznny

jest w nastepnjgcej tablicy 15-€):
TABLICA 10:

L Iatogorje lindun lkow M| e I;IV %53 | “Fozo-
e sl Tran- | Jgtas| muni- ( stale
Wyszczeg6lnienie et I | i nicg | oo
Przecietny koszt 1 tonno-km. przy
odlegloéci przewozu km.:
LA ) e e e T e 2,45 5,18] 6,36] 11,28
TOO A o P 5 Sy S e SRy | B 2015 (RS TAC AR VLT | SO T
T e R e B R L T e B
T P S S TR | o AR Al |
(o0 A, T R s S T L e e te | 2 | S

Rozpatrujqc wskazane w powyzszem zestawieniu koszta prze-
wozéw czterech kategory] tadunkdw na rdzne odlegloéci, widzimy,
7€ one ]ak zreszta powinno byt z istoty rzeczy, sa dla trzeciej ka-
tegoryj nieco wyzsze, anizeli dla drugiej, a dla czwartej znacznie

wyzsze, anizeli dla trzeciej. Z ogdlnego prawa tych szeregdw
wylamuje sie tylko kategorja pierwsza, ktéra dla wigkszych odle-
gloyci wykazuje koszt wiekszy, anizeli druga i trzecia. Dowodzi
to, ze pr/yJ(\tC pierwotnie przypuszczenie o zupelnej niezalezno$ci
przewozéw tranzytowych od wydatkéw stacyjnych bylo biedne.
Odpowiednia poprawke mozemy wprowadzié na podstawie na-
stepujacego rozumowania. Wyddtkl przewozowe dla ladunkdw
tranzytowych nie powinny sie rézni¢ od wydatkéw przewozowych
dla ladunkdéw masowych Wywozonyc h za granice 1 w komunikacji
wewnetrznej, ktore wedlug wzordw (2) i (4) sa prawie identyczne

tranzytowych 1,81 gr. Prawie wszystek wegiel tranzytowy jest
przewozony na odlegto$¢ 350—400 km. Przewozdéw ponad 400 km.
prawie niema zupelic. Koszt przewozu 1 tonno-km. na adleplaéé
duio o, powlnden hye ndedo nodejuzsy od Kopslu prazewozsu e L

samq odleglodé 1 tonno-km, tadunkdw masowych wywozonych
zi granice, ktory wedlug tablicy 1o-¢) wynost 2,23 gr. Prayjmu-
jemy 2,15 gr. Wtedy wydatki stacyjne na 1 tonng winny wynosic:
(n.0215 - 0,0181) ¥ jqaow=T1,306 2l
Wzt opdlny bedzle: Ky 2,300,018 1......cia. (0).
Koszt przewozu tadunkdw tranzytowych wedlug tego wzoru
dla réznych odlegloéci wskazany jest w tablicy 16-ej.

TABLICA 16.

! Odlegtogé Koszta Koszta 4 Przcc1\¢tny
wrewazu stiwcyjne ITZEWOZOWE A RIS
I i,m 'y Z}yJ P A zb 1 tonno-km.
A8 . . el gr‘
50 1,30 0,91 2,27 4,54
100 1,36 1,81 3,17 3,17
200 1,30 3,62 4,98 2,49
400 1,36 7,24 8,60 2,15
600 1,36 10,86 12,22 2,03

Koszt przecigtny przewozu 1 tonno-km. ladunkéw tranzy-
towych przy przecigtnym przehiegu 341 km. wedlug wzoru (6)
bedzie 2,21 zamiast 2,45 gr. i koszt ogdlny wskazany w kolum-
nic 8-ej t'11>]1cy 14- ¢j /mnu]s/y Hl(,_ z 11.111 do 10.018 tys. zt. Cho-
claz to zmniejszenie zwiekeza réznice miedzy obliczonym i rzeczy-
wistym kosztem ogdlnym przewozu wszystkich ladunkdw, jednak
nic w takini stopniu, by to wywolalo potrzehe wprowadzenia
poprawek w kosztach przewozu pozostalvch ladunkdw.

Ostateczne wyniki powyzszych badan o kosztach przewozu
ladunkdw réznych kategoryj sa zebrane w nastepujacej tablicy 17-€j.

TABLICA 17.

M a $ 0 W e

‘\

Kategorje ladunl 6w

——

Pozostale

Wzér do obliczenia kosztu pr.Lewom zaleznie od odle-
glodci (w zlotych) [,
Przecietny koszt 1 tonno-km. przy odlegloéa przcwom

I YR O e Rt R M S e e SR O'T )
S 0810 e T Ry A3 A M=o W55 Te I
OO L R R T AR MR A
e () () et M S e e TR T T

i L STe T i Rl S R T L R
7. Uwagi ogélne o kosztach przewozu ladunkéw.

W tablicy 17-ej sa wskazane ostateczne wyniki. badai nad
zrézniczkowaniem kosztu przewozu ladunkdéw w zaleznoSci od
normalnych wydatkéw eksploatacji, wyprowadzonych na podsta-
wie wydatkéw rzeczywistych 1924 r. Poniewaz wydatki normalne
moga ulega¢ zmianom wskutek ulepszenia gospodarki kolejowej

Wyszczeg6lnienie \\‘~-~\\\ Tranzyt Wywbz za granice “]“I,(L(ic:‘l:;:;]:"ql
Tloé¢ tadunkéw w 1924 1. tysiccy tonn . I 330 12 350 8 250 37 923
Przebieg ich tysiecy tonno-km. 453 530 1 278 600 2 0062 000 6 468 079
Stosunek procentowy przebiegu . 4,42 12,46 20,09 63,03
Przebieg przecietny km 341 104 250 171

1,36 -+ 0,0181l

1,68 + 0,01811 =| 2,25 4+ 0,01861] 4,27 - 0,02741

4,54 5,18 6,36 11,28
3,17 3,49 4,11 7,01
2,49 2,605 2,98 4,87
2,15 2,23 -2,42 3,81
2,03 2,09 2,23 3,45

z jednej strony, a wahan w cenach robocizny i materjaléw z drugiej,
,to koszt ogdlny eksploatacji winien by¢ rewidowany perjodycznie.
Takie rewizje w razie wiekszych zmian w warunkach, od ktérych
zaleza wydatki eksploatacji, winny by¢ przeprowadzane bardziej
szczegélowo, przy zmianach za$ nieznacznych, a gldwnie doty-
czacych mniejwiecej réwnomiernie wszystkich wydatkdéw, moga
by¢ ograniczone do zwigkszenia lub zmniejszenia kosztow wiasnych
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przewozéw w pewnym stosunku procentowym j{:dnal_{owym dla
wszystkich. W kazdym razie uwazam, Ze obliczenie kosztéw
wlasnych przewozéw winno sig-opiera¢ na _wydatkach normalnych,
to jest zapewniajacych ciagle utrzymanie wszystkich urzadzen
kolejowych na nalezytym poziomie. Mozna w wyjatkowych wy-
padkach, jak jest np. obecnie zmniejsza¢ wydatki, doprowadzajac
tiw..u'lzr-m:.: kalejiwe 8 13) (L-w;l."-*m:n, ald g wyditla, Hawet w zwialk-
Bronyvin roau s, trealin Lo linhe [rorsbess W pnaysalosod o ol balggan
przystosowywanie dochoddéw do tych zmnicjszonych wydatkow

jest mcdupu:«;zczuhlc.

Tak widac z powyzszych badan i tablicy 17-¢j, zrdzniczkowanie,
kosztéw przewozow ladunkdw procz ogdlnego dla ws;zystki'(':h za-
Jopnege ol o loglofel pireewoas, e i el Ly v elda
czlcl'cfuh kulL‘SUl'yJ p1zl.c.woy,uw, przyczein Illuacl i przebieg jednej
z nich mianowicie , pozostalych” sa prawie dwa razy wigksze
od trzech innych razem wzigtych. Dalsze rézniczkowanie kosztu

pracwostt , pozostalych” przedstawla trudnodel, kiore prawdopo
dobnie nie beda juz pokonane, chyba ze bedzie zaproponowana
jaka inna metoda badania, anizeli ta, ktdra opracowalem i przy-
jalem w ninigjszyeh badaninch i Kidra sio opiera nin isadeiog
AU BUT \\’:.'tl..l”u)\\’ aksploatacit nlezaleznych od iloscl pracwozow
jest bardzo nieanaczna w pordwnaniu 2 wyditkami od nich aaled
nemi. Z tablicy A wida¢, ze do wydatkdw niezaleznych od ilodel
przewozéw w warunkacl naszych przewozéw 1924 r. moga byé
siliczone fvlko wydatki linjowe, stanowigee saledwie 7, 30, ]
sumy wydatkdw 1 moze cz¢s€ wydatkdw dokonywanych z odliczen
na fundusz zapasowy, ktére jednak w caloéci nie przekraczaja 0,5%.
Przeciwnicy tej zasady utrzymnia, ze tylko wigksze zmiany w ilogci
praewozow mogn wywolal polizebe zmtan w wielu wydatkach,
ktére w pewnycli dos¢ szerokich granicach sa state i dlatego suma
wydatkow niezaleznych od iloSci przewozoéw jest znacznie wieksza.
Takie zapatrywanie, oparte na powierzchownej obserwicji, jest
stuszne ze strony faktycznej, ale nie upowaznia do wyprowadza-
nych stad konsckwencyj.- W miarg zwigkszania sig iloéci przewozow
niecktére wydatki, zwigzane z temi przewozami bezpoSrednio,
awickszaja sig odrazu, inne za$ stopniowo, etapant, ale takze mu-
sza sie zwicksza¢. Przeciez ilo§é personelu i wszystkich urzadzen
kolejowych, wymagajacych wydatkéw na ich utrzymanie, na linji
z wielkiemi przewozami musi by¢ znacznie wieksza, anizeli na
linji z matemi przewozami. Zwigkszenie tych wydatkéw nie moze
odpowiadaé §cifle nieznacznym zwigkszeniom przewozéw, a # ko
niecznoéel musi byé dokonywane z zapasem, czesto doS¢ znacz-
nym na przysztoé¢. Taki zapas stwarza pozdr, ze odpowiednie wy-
datki sa stale, ale one sq stale tylko do pewnego czasu, a przytem
do jego wyczerpania, sa nicpotrzebnie za wiclkie. Jesli teraz
zauwazymy, ze ten zapas moze sie wyczerpyw.aé w poszczegc?lpych
dziedzinach gospodarki kolejowej danej linji, a tembardzie] na
poszczegdinych linjach danej sieci w rdznych okresach czasu,
to musimy dojé¢ do przekonania, ze to pojedyncze raptowne zwigk-
szanie si¢ wydatkéw w ostatecznym wyniku zlewaja si¢ w jedng
ciagla linjg stalego wzrostu prawie wszystkich wydatkéw eksploa-
tacji.

Druga zasada przyjeta w moich badaniach, polega na wydzie-
leniu wydatkéw stacyjuych, ktdre dla przewozu ladunkdéw wedlug
tablicy 7-¢j stanowiq przecietnie przeszio 44 % kosztu ogdlnego
tych przewozéw. Wprowadzenie tej zasady umozliwilo zrézniczko-
wanie kosztu przewozdéw zaleznie od odlegloéci i podziat wszystkich
przewozéw na cztery kategorje w zaleznoéei od sumy wydatkéw
stacyjnych, przypadajacych z istoty rzeczy ma te kategorje.

vl ks she

oppdlngeg

Przyjawszy te dwie zasady i majac na podstawie danych sta-
tystyki przewozéw dane o iloéci przewozéw kazdej kategorji,
podzielilem wszystkie wydatki eksploatacji pomigdzy te kategorje.
Uniknalem przytem $wiadomie wprowadzenie do swych obliczen
pojecia o kosztach przewozdéw zaleznych bezposrednio od wydatkow
z niemi zwigzanych, by takie lmiqciv nie bylo blednie zrozumiane
P2y opracowanin taryf na podstawie tyeh obliczen, a wynil osta
ey Prrdactgliny PacwoRd 1 Lok,
wszystkich ladunkow \\'utllug moich obliczen pray prr.m-ia;luvi
odleglodct przewozu 191 km. wynost 4,40 gr. Koszt przewozu tadun-
kaw pierwsze] kategorji pray tej samej odleglodet pracwoan wodlig
wzoru (b) wyniesie 2,52 gr. to jest 1.75 razy mniei. Koszt prze-
aildidne tvlkho vile b ekl obilleeeny s Canpmlidegn
(tablica 1) jest 1,46 razy mniejszy, od przecigtnego, a wedlug
obliczenn Komisji Podsekretarza Stanu inz. Eberhardta (tablica 2)
1,39 razy mniejszy, Moje badania wykazaly wice wigksza riiznice

Bivl niaslgpaaggoy, kisat

Wi il

fteday kosztemn przeciglnym a najmizszym, choclaz koszt naj-
nizszy obejmuje wszystkic wydatki, ujete tylko w ramy istotnych
potrzeb, odpowiadajacych tej kategorji przewozdéw.

Zilpnnceian navedaoie, deow oswyeh abliogendieh Roseta pree
wozu nie przyjmowatem pnd uwage wydatkdw m('pm(hlk(‘\']u\'(‘h
i przebleg wagonow proznyeh, przyjmupe dla braku danyeh,
ze te wydatki obeigzajy przewozy wszystkich kategoryj w jednako-
wym stopniu,

8. ZakKkoliczenie.

Obliczenie kosztu wlasnego réznych przewozdw kolejowych
dokonane w niniejszej pracy jest pierwsza préba rozwigzania
tej zawilej sprawy przy pomocy zastosowania badat prof. A.
Waslutyhskicgo, przeprowadzonych dia innych celdw.  Jak kazda
préba moze ona zawieraé rozne usterki, ktére nalezaloby usunaé
przy dalszych badaniach. Przypuszczam jednak, ze takie poprawki,
nie wplyng powazniej na ostateczne wyniki. Przyklad tego mialem
w clggu samego opracowania. Wedlug podzialu wydatkéw zro-
bionego przezemnic pierwotnie w tablicy A, przecigtny koszt
1 pasazero-km. wynosil 4,16 gr. a I tonno-km. 4,28 gr. Po wpro-
wadzeniu poprawek w tym dziale, zaproponowanych przez prof.
A. Wasiutyfiskiego, przecietny koszt 1 pasazero-km, zmniejszyl
sig do 3,99 gr. (0 0,8%), a 1 tonno-km. zwigkszyl si¢ do 4,40 gr
(02,89, to jest o wielkosci nie majace powazniejszego praktycznego
znaczenia. Wprowadzenie niezbednych poprawek moze by prze-
prowadzone przy perjodycznych rewizjach ogdlnego kosztu eksplo-
atacji, o ktérych wspominalem powyzej. Od 1924 r. zaszly juz
powazne zmiany wskutek ulepszenia gospodarki i zmian w cenach
robocizny i materjaléw,a précz tego tak wielka zmiana w przewozach,
jak wywdz znacznej llosci wegla przez Gdanfisk i Gdyni¢ zamiast
do Niemiec, ze taka rewizja jest juz wskazana obecnie. Zobaczmy
jaka zmiang w ogdlnym koszcie eksploatacji 1924 r. wywolalaby
zmiana w wywozie wegla, gdyby ona miala juz miejsce w tym
roku,

Przyjmujac, Z¢ wywiezlibyémy 3.000 tys. tonn wegla do
portéw baltyckich z przebiegiem 600 km. przyczem ten przewoz
przeszediby z kategorji 2-¢j do 3-¢j, a ogélna 1lo&¢ wywozu pozo-
stalaby bez zmiany, otrzymalibyémy zamiast ogdlnego kosztu
przewozu wskazanego w tablicy 14-¢j koszt obliczony w na-
stgpujgeej tablicy 18-ej.

TABLICA 18.

. Wydatki stacyjne Wydatki przewozowe w1l

Nvszezegblnienie kategorji hoon s 21 1) 'l‘om)'n-km. NASLOUC 7‘;3;“1

Wyszezeg : ategor) tysigey na 1000 t. i;:'*lz:; tysigcy tu_.Z];m. ziot. tys. ty‘siQ;:y
Tranzyt i T I 330 1 360 1809 453530 18,1 8 209 10 018
Wywéz . . . .. .. | ; 8 750 1 667 14 586 1 005 000 18,1 18 190 32 776
MASOWE WEWIL, . o+ + o v o o o om0 v 8 250 2246 18 529 2 062 000 18,6 38353 56 882
MASOWE ZEWIL . . .+ o v v e e o e e e 3 600 2 240 8086] 2160000 18,6 40 1706 48 202
DA7ARtAICISIRNIN R | 1%, <, e 37923 4207] 161 817] 6468 079 274 177225 330042
Razem © . 59 853 — 204 827| 12 148 609 — 282 153 486 980

A1 2 s 1 7 sl 30 X . { .

Ogdlna suma rozchodu 486 g80 tys. zl. zwickszylaby sic 486 980 X 100 4,01 gr. to jest w poréwnaniu z obliczonym

w poréwnaniu z obliczong w tablicy 13-¢j (2 poprawka wedlug
wzoru (6) 449 672 tys. zl. (o 8,39,), przebieg ogdlny 2w ickszylhy
si¢ 0 18,4%, 'a przecietny koszt przewozu 1 tonno-km. stanowilby

1214 8609

w tablicy 7-€j 4,40 gr. zmniejszylby si¢ o 8,9%.
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Tablieca A. Podzial wydatkéw eksploataeji
NN . . . ‘
Roz.| § | Poz Wyszczcecgdlnienie wydatkdw
POI'Z_
— I — | — SLUZBA CENTRALNA® .
Suma ogdlna wydatkow sluzby centralnej 22 676 tys. zt zostala podzielona proporcjonalnie doiloéci pra-
cownikéw w poszczegdlnych wydzialach na nast(:pu]ace grupy:
a)Wydzialy: osobowy, rachunkowy, handlowo-taryfowy i prawny . . . . . . . . . . .. . 3400
D)t sluzbaidrogowag, i e ol i i vt a g o R o o S ey i bR SR N e, S 10 %
G)a ,, " eksploatacyina. o Tkl et TR on L it e R e e s el S A e = 17 %
d)i |, rmeChaniCZ A, S ™ g St N g - YT g4 Hd ey YeEe A o 8%
€) uyye elékirotechmitznatitly o f Ll Bt g B Sy et ST Rt S A
Bz 7, §osanitanndil p S0 TR o e S e T T e e R e VTl 2%
g 19 @ ZAS0DOW . . T e S ARl LRl Sme e e Sl e e A LA
h) Kantrolal dOChQAOW s, Jmmpaeiiolcn by il i o st g i’ geed o5 L f o0l SRy 19 %
i) Kole]e WASKOTOLOWEISSAuy ' "o prcwite v [ 4m il o Wva Sona e - P g SRt Tl (g e A0S B w2
Wydatki kazdej grupy podmelone w sposéb nastepujacy:
i ) ) e | R Ve a) proporcjonalnie ‘do ogdnej sumy wydatkéw eksploataciji (rozd/mly 7»‘10) ...........
P | R e b) do wydatkéw stuzby drogowej (Nr. 22) . . . .. . . . .. .. ... T
sl i) = k= c) proporc]onalme do wydatkéw stuzby ekspl. (NN. 25 29,1 31) . . . . . .. ... .. ....
51t | R | B d) proporcjonalnie do wydatkéw stuzby mech. (NN. 34, 38, 431 48) . . . . . . . . . . . . ...
sl ==1l1= || = e) proporcjonalnie do wydatkéw stuzby elektr. (N. 55) . « . . . . . . . . ...
6| — = | = f) proporcjonalnie do wydatkéw stuzby sanit. (N. 57) . . . . . . . . . . ... ... ..
D i B s g) proporcjonalnie do wydatkéw shuzby zasobéw (59) . . . . . . . . ... ... L.,
St = == h) Wydatki kontroli towarowej przyjeto 4 razy wigksze od wydatkéw kontroli osobowej . . . . . .
i) Wydatki wydziatu kolei waskotorowych 454 tys. zl. wylaczono . . . . . . . . . . ... ...
£ - ——— a R Ze) TN W FTA Zee I e Ll .
9 [ T SEUZBA DROGOWA. ozdzial 1 razem:
10| — 1| — | Wydatki osobowe i koszta ogdlne utrzymarua drég. Z ogdlnej sumy wydatkéw 32 830 tys. zl. odliczo-
— 2 |1—5 no do wydatkéw stacyjnych czeé¢ réwng stosunkowi polowy diugoéci rzeczywistej toréw stacyjnych
9 029 .32 830X4 515 .

, =4 515 km. do dhugosci ogdlnej wszystkich tordw T =5 581 tys. zt. Z pozostalej czeéci
wydatkow 27 249 tys. zI zaliczono 2/; do wydatkdw linjowych 18 166 tys. zl, a !/, do wydatkéw pociago-
wych (go83 tys.zl). Podzial pomiedzy ruch osobowy i towarowy zrobiono proporqonalme do iloéci pociago-
50 (o0 Lo Ao e e A S P e A T AR T o oo T g, F o T T s 5t it s 1T

11 2 2 6 | Usuwanie $niegu i lodu. Polowg zaliczono do wydatkdw stacyjnych i podzielono proporcjonalnie do osio-km
liczac 4 osie osobowe za jedna tOWArowa . . . . . . ¢ . . i i e e e e e e e
2 | — 3| — | Podtorze — 10 9%, zaliczono do wydatkdéw stacyjnych i podzielono jak w N. 11, . . . . . . . . . .
13| — 4 1 | Biezaca naprawa toréw. Podzielono jak w N. I0 . . . . . . . . .. ... .0 e
4| — | — 2 | Szyny i zlaczki. Ogdlng sume wydatkéw podziclono na wydatki na wymiane szyn (12 milj, zl.)
i veymianés zlgezekd (2,750 4t 21 7 (el ait G o st arndy S A T et TS S S R
Zuzycie szyn zalezy bezpo$rednio od eporu ruchowi, a wiec od pracy sily pociagowej. Wydatki na wymiane
szyn zaliczono do kategorji trakcyjnych i stacyjnych i podzielono proporcjonalnie do dlugosci tordw
gldwnych i stacyjnych, przyjmujac 4 km. toréw stacyjnych za jeden km. giéwnych. Z ogélnej sumy
wydatkéw na wymiang zlaczek odliczono w powyiszy sposéb czes¢ do kategorji stacyjnych, a resztg po-
dzielono w réwnych czeSciach do kategorji linjowych i przewozowyck:. Podzial miedzy ruch osobowy
i towarowy zrobiono proporcjonalnie do iloci, tonno-km. cigzaru pocw(gow brutto.
15 | ~~ | — |3—4| Podklady i balast. Podzielono jak w N. 10 . .=. . . . . . . . . .0 . ..o
6| — | — 5 | Rozjazdy. Zaliczono catkowicie do wydatkéw stacyjnych i podzielono w stosunku do osio-km. . . .
51 — | Budynki. Ogélng sume wydatkdw 10 361 tys. zl. podzielono na nastepujace grupy, odpowiadajace kos7tom
utrzymania:
a) budowli dla ruchu osobowego . . . . . . . . ..o Lo Lo e e e 29 %
b) budowli dla ruchu towarowego . . . . . . . . . . ..o oo e e e e e 11 9,
¢) budowli dla potrzeb stuzby mechanicznej . . . . . . . . ... .. L0 0L 13 %
d)nurzadzen pwodociagowychis sl s Seplias i L It e e R el TR T
e) doméw mieszkalnych i innych budowli. . . . . . . o000 00000 40 9%,
i zaliczono do nastgpujacych kategorji:
7= | | — a) do wydatkéw stacyjnych osobowych . . . . . . . . .. TN IR 5 1 S g 5 e R
B — | — | — b) do wydatkéw stacyjnych towarowych . . . . . . . . . L L0 L L0 0o e e e
9 — | — | — c¢) do wydatkéw pociaggowych i stacyjoych . . . . . . . . L L L 0L oL L Lo
i podzielono proporcjonalnie do iloéci parowozo-km. w pociagach i bez pociggéw. Podzial wydatkéw
pociggowych zrobiono proporcjonalnie do pociago-km. osobowych i towarowych, a wydatkéw stacyj-
nych proporcjolnalnie do osio-km. wagondw, przyjmujac 10 osi osobowych za jedna towarows
zZo b= = L — d) do wydatkéw trakcyjnych i stacyjnych i podzielono proporcjonalnie do iloéci parowozo-km. w po-
ciaggach 1 bez pociagéw. Podzial wydatkéw stacyjnych zrobiono jak w N. 19 . . . . . . . . . . .
21| — | — | — €) podzielono proporcjonalnie do sumy wydatkéw osobowych stuzby drogowej, eksploatacyjnej, mecha-
nicznej, elektrotechnicznej, sanitarnej i zasobdw (NN. 10, 23, 26, 30, 32, 35, 39, 44, 49, 56 i 58).
2ZH | o] [ = Rozdzial 2 razem:. . . . . .
3A | — | — SEUZBA STACY JNA. :
23 | — 1| — | Wydatki osobowe zaliczono do wydafkow stacyjnych i podzlelono na dwie réwne czeéci, z ktérych pierwszg,
na utrzymanie zawiadowcéw stacji i ich pomocnikdéw, podzielono proporcjonalnie do iloéci pociago-km.,
a druga, na utrzymanie ustawiaczy, spinaczy i zwrotniczych; proporcjonalnie do osio-km. wagonéw, liczac
cztery osie wagondw osobowych za jedng towarowa,. . . . . . . . . . . ... 000
24 | — 2| M= S ) WdatkivtzecZowezsl st U L it e i It v e A e e R ey

25
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Polskich Kolejach Paristwowych za 1924 r.

e TR el oWl H g e w y d a t k 6 w

Sm;la. N Przewozowe Pociaggowe ST Stacyjne Nadzwy-

gRamA N osobowe | towarowe osobowe | towarowe T osobawe | towarowe | czajne

e v, s T € ¢ ¥y Z i s O N s e

7 710 574 608 768 1142 982 858 676 2 102 —
2 268 972 11 21 2974 194 236 | 270 290 =
3855 5 = — 474 543 - 866 1972 =
1814 =) 249 312 299 243 300 25 386 =
453 71 =% — 04 28 — 154 106 —
453 32 I4 21 76 79 5 63 163 —
1 361 91 156 196 237 163 220 38 260 —
4 308 — = — — — — 862 3 446 ==
22 222 1740 1038 1318 2 596 2232 1619 2 954 8 725 —
32 830 18 166 — — 5378 3705 — 3 305 2 276 —
3 000 I 500 — — — — — 150 I 350 —
3855 3 470 e =5 —— - - 38 347 %
18 018 9 970 — — 2 952 2 033 — 1 814 I 249 —
12 000 = = — — — 10 884 370 746 —
2750 I 247 413 834 = = - 85 171 =
22 578 12 493 — — 3 699 2548 = 2272 1 566 "
4 500 = e == i R = T 430 3 070 o=
00 == = b - aa — 3 005 = T
‘;) 14c5> = = - 5= == - — I 140 —

I 347 S == = 558 385 == 18 386
725 == = = = =X 507 10 208 —
89 695 726 50 573 1495 =
e 4 T4 292 124 s

109 892 47 138 537 I 023 13 282 9 397 II 441 13 070 14 004 —
= i s, — — == 24 719 46 262 =
L 78 22; o < o — | = = 4 804 4 803 ¥
80 588 — = — — | = = 29 523 51 005 —
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NN. o T
Roz.| § | Poz. Wyszczegdlnienie wydatkow
porz. 4 L
3B| — | — SEUZBA HANDLOWA.

26 | — 1| — | Wydatki osobowe. Przyjeto !/ na ruch osobowy i %/; na ruch towarowy . . . . . . . .. . ...

27 | — |2—3| — | Bilety osobowe, dokumenty ekspedycyjne jak N. 26 . . . . . . . . . . . ... .. ... ....

28 | — 4 | — | Naladunek, wyladunek i przetadunek bagazu i towardw . . . . . . . . . . .. . .. ... ... .

= Rozdzial 8B razem: .. ...

— | 3C | — | — SEUZBA KONDUKTORSKA.

30 — | — | — | Podzielono na ruch osobowy i towarowy, proporcjonalnie do poc.-km., przyjmujac 1 poc.-km. towarowy
za 1/, poc. -km. osobowego i odliczono do wydatkéw stacyjnych ze wzgledu na postoje, 109, z wydat-
kdw ruchu osobowego i 25 9%, z wydatkéw ruchu towarowego . . . . . . . . . . . . . ... ..

3| — | — | — Rozdzial 3C razem:. . . . . .

— | 4A | — | — ZARZAD I OGOLNA SLUZBA TRACK]JI.

'32 | — |1—2]| — | Podzielono proporcjonalnie do pozostalych wydatkéw sluzby trakcyjnej (4A § 3, 4B, 4C i 5). . . . .
33| — 3 | — | Wodociagi. Zaliczono do wydatkéw trakcyjnych i stacyjnych i podzielono proporcjonalnie do parowozo-
: km. w pociagach i bez pociagéw. Podzial wydatkéw stacyjnych zrobiono proporcjonalnie do tonno-km.
cigzaru brutto pociagéw osobowych i towarowych . . . .. ... ... .00 L

] [ [ | [ Rozdzial 4A razem:. . . . . .

— || Al = I = SLUZBA PAROWOZOWA.

35 — 1| — | Odliczono do wydatkéw stacyjnych przy obsludze parowozdéw manewrowych cze§¢ proporcjonalnie do
parowozo-km. bez pociagéw i podzielono na ruch osobowy i towarowy proporcjonalnie do ruchu wagondw,
przyjmujac 10 osi osobowych na 1 towarowa. Podzial wydatkéw przy obstudze parowozdw pociagowych
na ruch osobowy i towarowy zrobiono proporcjonalnie do pociggo-km. osobowych i towarowych, przyj-
mujac I pociag towarowy za 13/, pociaggu osobowego. Od wydatkéw przy obstudze parowozéw pociggo-
wych odliczono do wydatkéw stacyjnych 109, w ruchu osobowym i 209 w ruchu towarowym . . .

36 | — 2 | — | Paliwo dla parowozéw zaliczono do kategorji trakcyjnych i stacyjnych i podzielono proporcjonalnie do paro-
wozo-km, w pociagach i bez. Podzial wydatkéw stacyjnych zrobiono jak w N. 33 . . . . . . . .

37| — 3| — | Smary dla parowozéw podzielono jak N. 33 . . . . . . . . . . .. .00 0 e

SEN L e = Rozdzial 4B razem:, . . . . .

S|4 CH =N [T SEUZBA WAGONOWA. .

39| — 1 | — | Wydatki osobowe podzielono proporcjonalnie do osio-km. w pociagach osobowych i towarowych. . . .

40 | — |2,3,5] — | Ogrzewanie, odwietlenie i czyszczenie wagonéw osobowych -, . . . . . . . . . .. ... ...

41| L ol — | Smary dla‘ wagonéw podziclono jak W NEIS0 R L e

42 | — 5 2 | Dezynfekcja wagondw towarowych . . . . . . . . L .. 0. i e e e e e e e e e e

A R SR | S Rozdzial 4C razem: . . . . .

== 51| — | — SEUZBA WARSZTATOWA.

44| — |1—=2| — | Wydatki osobowe i rzeczowe podZIelono proporcjonalnie do wydatkéw § 3. . . . . . . .. ...

= |l == 3| — | Ogolng sume wydatkéw na utrzymanie i wymiane taboru 183 776 tys. zl. podzielono na nastepujace po-
zycje:

A =] 2=l = a) Parowozy. Wydatki zaliczono do kategorp pociagowych i stacyjnych i podzielono proporcjonalnie
do parowozo-km. w poc1qgach i bez pociagdw. Podzial wydatkéw pociagowych zrobiono proporC]onalme
do pocm(go -km. osobowych i towarowych, a wydatkéw stacyjnych proporCJonalme do osio-km. wagonéw,
przyjmujac I0 osi osobow. za jedng towarowa . . . . . . . .. ..o .o . o0 e e

Al == | ==l = b)EWagory] osobowei S lings. T iRl S TRERES SR LR S i ol D A L TR

475188 IS = c)uWagonyatowarowe: e .o, ol N O e S S R I e L e e s

asl =l = || = Rozdzial 5 razem:. . . . . .

= ONlP——NINC= SLUZBA ELEKTROTECHNICZNA.

49 | — [1—2| — | Wydatki osobowe i rzeczowe podzielono proporcjonalnie do wydatkéw § 3—7 . . . . . . . . . . ..

50 I — 3t — | Zabezp. ruchu pomqgéw zaliczono do wydatkéw stacyjnych i podzielono proporgj. do poc. -km. osob. i towar.

51| — |4—5| — | Telegraf, telefony i zegary elektryczne zaliczono do wydatkéw stacyjnych i podzielono proporcjonalnie
do pociago-km. osobowych i towarowych . . . . . . . . ... 0L 000 s s e 0L

52| — 6 | — | Przewody elektryczne podzielono w réwnych czeSciach pomiedzy wydatki linjowe i pociagowe. . . . .

59 |1 = 7 | — | Wagony motorowe zaliczono do wydatkéw pociagowych osobowych. . . . . . . . . . . . . .. ..

54| — 8 | — | Warsztaty sygnalowe i elektrotechniczne podzielono jak w N. 49. . . . . . . . . . . . . . . . ..

550 | e | | =S Rozdzial 6 razem:, . . . . .

- 7| — | — SLUZBA SANITARNA.

56 | — | — | — | Podzielono proporclonalme do sum ogélnych wydatkow osobowych rozdzialéw 2—6 1 8 (N. 10, 23, 26, 30
32,5351930, 144 040 71858 ) VS R Daat e R YR e 1 = T R R T S e

7l — e = Rozdzial 7 razem:. . . . ..

—| 8] — | — SLUZBA ZASOBOW.

58— | — | — Podzxelono proporcjonalnie do sum ogélnych wydatkow rzeczowych stuzb drogowej 1 mechanicznej .

50 — | = | — Rozdzial 8 razem:. . . . ..

o
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e Roz.| § | Poz Wyszczegdélnienie wydatkodw
— 0l = || = WYDATKI WSPOLNE.
60| — |1—2| — | Rézne wydatki osobowe i rzeczowe podzielono proporcjonalnie do sum ogdlnych wydatkéw osobowych
rozdziatows 2=—8ejal waN a1, ke ot ke L e T o LR
6r.| — 10 | — | Wydawnictwa i druki. Podzielono proporqonalme do wydatkéw rozdzialdw 2—8. . . . . . . . . . .
— | — | — | — | Odpisywanie usterek rachunkowych . . . . . .. ... . .. ... ... ... .. 69 tys. zl
= A W | S DAt KIS LTS UDWENGTE T o T sl o i i T B R e e i 1O, S
— 54| =t {FNaleznoscisskarbowe iisamorzadawe: © S e in st T, C FRTTE S 8 5 IR R e AN AT
— T73| =% | S SamochOdy Pird Ll s bt e Soadd s L g b Gl SO e A Fems s IR SR A LF Br i
- 20| — | Rézne wydatki . . . . . . . .. .. e e - E S T A b L e R 190 ,, ,,
G e | e | 021 €] O O I Ve N G T 8 e L e v L R Razem 1 057 tys. zt
63| — | — | — Rozdzial 9 razem ., . . . .
64| 10 |1—5| — | Urzadzenia humanitarne. Podzielono proporcjonalnie do sum wydatkéw osobowych rozdzialéw 2—S8,
JalAW I NA oI & et aT® g M gl i e e i T R A T Ry oy . ] R T i
65| — | — I — oz diz a8 ET08r 3 Zaimt g TEe MG A
66 | — | — | — | Odliczenia na fundusz zapasowy . . . . . .. . i e Ry | o e e s e
67| — | — | — { Odliczenia na fundusz meljoracyjny . . . . . . . g 1 G S 0 A T i, AR
B | e e R 7 Y i TS Ze S e & L o R e e e
Ogdlem
Wyszczegdlnienie miernikéw . . . . . . . . oL L 00000000,
Wydatki eksploatacji na jednostke miernika . . . . . . . . . . ., ... ..
Zi0 | e
Stosunek procentowy wydatkéw . . . . . .. o000 L. L L ot
DO TABLICY A.
Dane ogélne eksploatacji P. K. P. za rok 1924.
DHIgo4E  forowi gIowWnyoh §l.«sr o5 a7 e L S S L I e e ST 11778 22 042
Diugo$é toréw stacyjnych . . . . . . . oyl T e S T L e R L SR km. 9 029
Osio-km. wagonéw w pociagach osobowych . . . . . . . . . . . . .. .00 tys. 1318 197
Osio-km. wagonéw w pociagach towarowych . . . . . . . . . . . . L 0L 0o tys, 2 826 242
Tonno-km. ciezaru wagonéw brutto w pociagach osob. . . . . . . . . . . . ... o000, tys. 10 938 725
Tonno-km, ciezaru wagondéw brutto w pociagach towarowych . . . . . . . . .. ... .. .. ... tys. 22 079 179
Pocigo-kut:josobowychi. [ it = E i ot S A i o i o R B o S e SRR v tys. 49 777
Pdciggo-lem. fowarowych £ ;. s e R e T I e b i S T (Pt T Sar I tys. 34 201
- Paliwa dla parowozdéw wegla dabrowskiego . . . . . . . .. ... tn. 3 186 722
Tonno-km. sily pociagowej parowozéw w pociagach i bez OO ) s e e B R S tys. 430 207
Parowozo-km. w pociggach 1 bez pociagéw . . . . . .. .. Lo tys. 122 259
Przecietna sila pociagowa parowozu ... . . . . . .. .00 Lol 0 e e e e tn. 3519
v Parowozo-kmawa pocigea i s e Bl e = ke o e AT T i e s e S tys. 85 519
Tonno-km. sily pociagowej parowozéw w pociagach . . . . . . . . . . . . .00 000, tys. 300 94T
Diais @iZ- € O Wik« o oL dorhing: 5% (o BL AR vRrcLl e TR 1 SR s L R E ST (R, e e Ee i T tys. 176 981
B ad I 6w, s R e e B e g o T N BT T tys. 59 853
*) Wedlug wzorn uk Z—i—;(( igzz * w ktérym u ilo§é tonn wegla Dabrowskiego zuzytego na paliwo dla parowoz6w, k odparowal-

no$¢ tego wegla przyjeta —6 i przecigtny rozchéd pary na konia parowego przyjety — 12 kg.




) —

197

M7 INZYNIER KOLEJOWY
K a3t egorije wydatk 6w
Suma, j

» Przewozowe Pociagowe i Stacyjne Nadzwy.

ogolan LA osobows | towarowe osobowe | towarowe i s osobowe | towarowe czajne

P e S nrmid LT e Al Cl 2 IR e et I

4 608 324 138 210 772 808 55 637 1 664 —
567 42 45 57 84. 72 63 49 155 =
1057 19 84 106 157 137 118 g2 278 —

6 232 445 267 373 I 0I3 1014 236 778 2 106 —=

27 486 1034 823 I 254 4 610 4820 330 3798 9917 ==
27 486 1934 823 I 254 4 610 4 820 330 3798 9917 =+
3589 — — = = — — — = 3589
14 355 — == = — — — = = 14 355
17 944 =5 = — — — = == = 17 944
736 084 53 448 54 548 69 186 106 186 92 174 76 367 65 407 | 200 824 17 944

tysiecy )
- km. . tysiecy tysiecy tn.-km. tysiecy | tysiecy =
tonno-km. brutto pociago-km, sily poc. | pasazeréw |t. ladunkdw

22 042 1093 725 | 22 079 179 49777 | 34291 300 941 176 981 59 853 o

» na 1 km. | na 1000 ton km. brutto na 1000 poc. km.  |na 1000 t.k [na 1000 pas.| na 1000 t. —

" 2 425 4987 3134 2133 [ 2 688 254 370 3355 o
100 7,3 7:4 9,4 14,4 12,5 10,4 8,9 | 27,3 2.4

Hamulce zespolone w ruchu towarowym.
Inz. S. NEHRING.

Od szeregu lat uwaga technikéw kolejowych calej Europy
jest zajeta sprawg zastosowania hamulcéw zespolonych do taboru
towarowego. '

Pionierem na tem polu byly, jak wiadomo, Stany Zjednoczone
Ameryki Péinocnej, gdzie dekret kongresu z dn. 2 marca 1894 r.
nakazal zastosowanie hamulcdw zespolonych do calego ruchu
kolejowego; dekret ten nazywal sie¢ dekretem bezpieczenstwa.
Dhugoletnia praktyka wykazala, ze zespolone hamulce daja 1 inne
korzyéci, jednakze wzgledy bezpieczenstwa ruchu byly punktem
wyjécia do powziecia tej waznej dla kolejnictwa reformy.

W Europie daje sig zauwazy¢ nieco inny prad. Hamulce
zespolone s zwykle uwazane za inwestycje, ktdra szybko i bardzo
sowicie oplaci sig, gdyz da mozno$¢ zredukowania druzyn kon-
duktorskich i jednoczeénie przyspieszy ruch pociagéw towarowych,
a tem samem powigkszy przelotnos¢ kolei. Takie wyniki przyj-
muje si¢ zwykle za oczywiste, niepodlegajace watpliwoéci, na
zasadzie bardzo uproszczonych rozumowan.

Na krétko przed wybuchem wojny europejskiej Zwiazek Kolei

Niemieckich rozwazal sprawe, czy zastosowanie hamulcéw Zespo-
lonych do ruchu towarowego bedzie korzystnem z punktu widze-
nia gospodarczego. Zwigzek dosz_edl do wniosku, zZe nie jest rzecza
pewna, czy hamulce te okaza sie ekonomicznemi.
. Trudno jest odgadna¢, dlaczego wbrew tej opinji, Niemcy
postanowili w 1917 r. zaopatrzy€ caly swdj tabor w hamulce
zespolone, mozna jednak robi¢ przypuszczenie, ze chcieli postawié
Europe powojenna przed dokonanym faktem zastosowania nie-
mieckiego systemu hamulcowego, \Vlf&leeh bow1em,' ze w punkcie
4 protokdtu Komisji Miedzynarodowej z dn. 4 pazdziernika I9I3 T.
jest zaznaczonem, ze wybdr systemu hamulca do ruchu migdzy-
narodowego bedzie zalezal w pewnym stopniu od tego, jaki hamu-
lec okaze sig faktycznie najbardziej rozpowszechnionym.

Podstawa do powziecia decyzji w sprawie hamulcowej w Niem-
czech byl memorjal Zarzadu Kolei Pruskich z 19I5 I., W ktdrym
obliczono, ze ogélny koszt inwestycji hamulcowe] wyniesie W_1918—
1928 r. okolo 400 miljonéw marek (lacznie z 9, od kapitatu i amor-

tyzacja), oszczedno$¢ zad na zredukowanym personelu da w tymze
okresie okolo 520 miljonéw. Kapital inwestycyjny w my$l tego
memorjalu ma by¢ umorzony juz w ciagu 1926 r.

Okres inflacji, ktory trwal w Niemczech przez lat kilka, po-
mieszal naturalnie wszelkie obliczenia i dlatego nikt obecnie nie
jest w stanie powiedzie¢, ile Niemcy wydaly na hamulce i jaki
kapital nalezy oprocentowaé i amortyzowac.

W miesieczniku ,, Revue Générale des Chemins de Fer** (Fevrier
1926) jest wydrukowany artykul M. G. Levevre, komisarza fran-
cuskiego w Zarzadzie Kolei Niemieckich pod tytulem ,,Les che-
mins de fer allemands et les resultats de la premiére année d’apli-
cation du plan Dawes”. Na str. 141 tego miesiecznika czytamy:
,,Zaopatrywanie wagonéw towarowych w hamulce systemuKunze-
Knorra bylo energicznie prowadzone. W danej chwili okolo 97%
towarowych wagondw jest zaopatrzonych w hamulce Kunze-
Knorra, przyczem 45%, wagonéw maja kompletne aparaty hamul-
cowe, 55% maja tylko rury przelotowe. Kiedy caly tabor bedzie
zaopatrzony w hamulce, a ma to nastapié okolo 1 kwietnia 1926 r.,
liczba konduktoréw bedzie mogta byé zredukowana o 30 000
ludzi, jednakze faktyczna redukcja personelu, ktdra juz obecnie
jest w znacznym stopniu zrealizowana, nie przewyzszy 25 000
ludzi, gdyz okaze sie koniecznem zwiekszenie iloéci personelu na
stacjach”. Tenze Levevre podaje, Zze w 1925 r. koleje niemieckie
zatrudnialy 749 275 funkcjonarjuszéw, ktérych wynagrodzenie
wyniosto w ciggu 15 miesigcy 2 154 290 000 mk. zl.; przecigtne
roczne wynagrodzenie wynosilo wiec okolo 2 300 mk. Poniewaz
konduktorzy hamulcowi naleza do kategorji pracownikéw tafiszych,
mam prawo przypuszczal, ze roczne wynagrodzenie kazdego
z nich nie przenosilo 1 800 mk. zt. Przy takiem zalozeniu redukcja
25 000 konduktoréw odpowiada oszczednoéci 45 000 000 mk. zl.
Rezultat ten bynajmniej nie potwierdza optymistycznych prze-
widywan Zarzadu Kolei Pruskich, o ktérych byla wzmianka wy-
zej; przectwnie, pozwala podawa¢ w watpliwo$¢ rentownoéé ha-
mulcdw towarowych. F

Sprawa zaopatrzenia towarowego taboru kolei polskich w ha-

mulce zespolone, jako Zrédlo doraznych oszczednoéci eksploa-
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tacyjnych, jest na pewien czas nieaktualna, gdyz warunki socjalne
i polityczne nie pozwalaja na przeprowadzenie daleko idacych
redukeji osobowych. Jezeli traktowal ja w pewnem oderwaniu
od chwili obecnej, to nalezy przypuszczac, ze w najlepszym razie,
oszczednoéci, ktére beda uzyskane dzieki redukeji osobowe],
pokryja procenty od kapitalu inwestycyjnego, raty a.mortyzacy]ne
i wydatki, polaczone z funkcjonowaniem, utrzymaniem i konser-
wacja hamulcéw. Realnym zyskiem bedzie powiekszenie bezpie-

czenstwa ruchu kolejowego i pewne, aczkolwiek nieznaczne, przy-
$pieszenie ruchu pociggéw towarowych.

Ustalenie takiego punktu widzenia na sprawe hamulcowa
w Polsce wydaje mi sig niezmiernie waznem, gdyz wiara w zyskow-
nos¢ inwestycyj hamulcowych moglaby wywola¢ powziecie szyb-
kiej decyzji i kosztowne zamierzenia, ktdre obecnie nie zdaja si¢ byé
koniecznemi z punktu widzenia techniczno-eksploatacyjnego i po-
zytecznemi z punktu widzenia faktycznie osiagalnych oszczgdnosci.

Sprostowanie

DO ARTYKURLU ,.BUDOWA KOLEI BYDGOSZCZ—GDYNIA‘* — zeszyt Nr. 2 r. b. Inzyniera Kolejowego.
W tablicach do wskazonego artykulu zaszla w obliczeniach niedo getbw w rub., 13 1 14 fablicy < nalomiast termin pokrycin kosalow
ldadno$é, kibrag sprostowaé uwazam obecnic za niczbgdne. Mianowicie, prze¢budowy (rub. 15) odwrotnic bgdzie mniejszym.

w tablicy I koszt osio-kilometra zostal przyjety 7,81 gr., jest to koszt
wydatkéw tylko trakcyjnych i ruchowych bez wydatkéw drogowych,
Qdno$ne za$ wydatki na utrzymanie toru wynosily 1,55 gr. Zatem ogélny
czyli 0 20%, wigkszy od przy-
Z tego wzgledn beda o 20%, wigksze i wszystkie obli-
czenia nastgpue zaréwno kosztéw rocznych na 1 klm., jak i réznicy kosz-

koszl osio-kilometra winien byé 9,36 gr.,
jetego w tablicy I.

Dane peowyzsze uwidoczniaja tembardziej znaczemie przy budowie
oraz zmiejszenia kazdego 9%
magistrali niezbednos$ci

nowych kolei skrétu kazdego kilometra,
w pochyleniach, jak réwniez dla istniejacych
przebudowy toru do mozliwie najmnicjszych pochyled, o ile osiggnigeie
znacznych oszczg¢dno$ci eksploatacyjuych stalo sig istotnie glownem za-

daniem kolejnictwa. d
In2. I. Barszcrewskt.

Le Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

s Te

INZ WACLAW DUNIN-MARKIEWICZ

W dn. 17 czerwca po dlugich i bardzo ciezkich cier-
pieniach zmarl czlonek kota Wilenskiego b. Wice-Dyrektor
Wydzialu Mechanicznego Dyrekcji K. P. w Wilnie inzynier
Waclaw Dunin-Markiewicz.

Zmarly inzynier Waclaw Dunin-Markiewicz urodzil sig
29-go wrzeénia 1878r. w majatku rodzinnym na Inflantach.
Po ukoriczeniu gimnazjum w Odesie w r. 1895 wstapil na
Wydzial Mechaniczny Wyzsze] Szkoly Technicznej w Mo-
skwie, ktdéra ukoficzyl w r. 1903 ze stopniem inzyniera-
mechanika. Prace zawodowa rozpoczal na stanowisku in-
zyniera Warsztatéw Mechanicznych dr. zel. Poludniowo-
Zachodnich w Odesie, w ktérych pracowal do roku 19o6.
Od roku 1906 do 1908, pelnil obowiazki pomocnika naczel-
nika Oddzialu Mechanicznego w Stuzbie trakcyjnej, w roku
1908 przenosi si¢ na kol. Nadwislanskie, gdzie kolejno zajmuje
stanowiska Zawiadowcy Warsztatéw Mechanicznych na
Pradze, Zawiadowcy Warsztatéw Parowozowych i pomoc-
nika Naczelnika Warsztatéw w Radomiu, Rewizora stuzby
Mechanicznej 1 Zawiadowcy Warsztatéw Wagonowych
na Pradze.

Protok6l posiedzenia Zarzadu Gléwnego Zwiazku
Polskich Inzynieré6w Kolejowyech w d. 6 Czerwea 1926.

Obecni:
Rostkowski,

Inz. Gassowski, Pawlowski, Fruauff, Van-Roy, Atenski,
Raabe, Wisznicki, Frank, Roginski, Kowalewski,
Andrzejkowicz, Babinski,

1. Odczytano i przyjeto protokdl posiedzenia Zarzadu Gléwnego
z dnia 8 maja 1926 r.
2. W sprawie obecnej sytuacji w Polsce i stanowiska naszego

Zwigzku referowal przewodniczacy kol. Gassowski, wyjaénia- -

jac, jakie stanowisko zajmowali kolejarze, a zwlaszcza inzy-
nierowie kolejowi, na swych stanowiskach stuzbowych podczas
rewolucji w Polsce w dn. 12, 13114 maja r.b. Z przytoczonych
przez kol. Gassowskiego danych wynika, ze inzynierowie ko-
lejowi na swych stanowiskach stuzbowych kierowali sie podczas
rewolucji wylacznie wzgledami na interes Panstwa i, wogdle,
cale ich zachowanie si¢ i postgpowanie podczas rewolucji

’

W roku 1915 wraz z zarzadem dr. zel. Nadwilaniskich
ewakuowany do Moskwy, przydzielony zostaje do Zarzadu
Pétnocnych kol. zel. w charakterze Rewizora stuzby Mecha-
nicznej 1 na stanowisku tem pozostaje do 1 lipca 1918 1.,
t. j. do chwili powrotu do kraju.

Po powrocie do Polski pracuje czas jaki§ w Czesto-
chowie, jako dyrektor fabryki prywatnej, a z wiosna 1920
r. powraca do stuzby kolejowej, wstepujac do Dyrekeji
K. P. w Wilnie jako Naczelnik Dzialu Eksploatacji w Wy-
dziale Mechanicznym, nastepnie jako Wice-Dyrektor tegoz
Wydzialu, ostanio Kierownik Dzialu Ogdlnego - Gospodar-
czego tegoz Wydziatu.

Na tem stanowisku zabrala go $mierc.

Zmarly, ze wzgledu na zalety serca i charakteru pozo-
stawil po sobie szczery zal nie tylko w gronie najblizszych
kolegéw i wspdipracownikéw, lecz i w szerokich kotach
kolejarzy Wilenskich, co znalazto swéj wyraz w tlumnym
udziale ich w oddaniu mu ostatniej postugi w dniu
19 czerwca.

Cze$é jego pamieci!

nalezy uzna¢ za zupelnie poprawne. Na skutek przeprowadzo-
nej dyskusji nad powyzszymi wypadkami, Zarzad Gléwny
Z. P. 1. K. stwierdzil, ze czlonkowie Zwiazku, poaosta]a‘c na
swych stanowiskach i spelniajac z pelnym zrozumieniem prawo-
rzadnoéci wlozone na nich obowmzkl sluzbowe, postepowali
w my$l zasad, jakiemi kieruje sie Zwiazek P. I. K., w swem
postgpowaniu. Zarzad Gléwny Z. P. I. K, oplera]qc sie
na uprzednich uchwalach Rady Gléwnej, stw1erdza]qcych
ze, aczkolwiek Zwiazek P. I. K. wyklucza ze swego postepo-
wania dzialalno§é partyjng polityczna, w postepowaniu swem
kierowa¢ si¢ winien interesem panstwowo-narodowym Rzeczy-
pospolitej Polskiej,
na strazy calo$ci Rzeczypospolitej i jej wewnetrznej sily
i spoistodci. W szczegdélnoSci na terenie pracy kolejowej,
czlonkowie zwiazku winni stale pr7yczyniaé sie do trwalego
utrzymania w nalezytej sprawnosci 1 porzadku ruchu kolejo-
wego, zapobiegajac wszelkimi sposobami niszczeniu mienia
lub objektéw kolejowych.
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3. W sprawie zmian w Ministerstwie Kolei, przewodniczacy
kol. Gassowski zakomunikowal, Zze w Ministerstwie Kolei
zwolniono na emeryture Gléwnego Inspektora inz. S. Sztole-
mana, oraz Inspektora inz. M. Niebieszczanskiego przenie-
siono do Wilna na stanowisko Wice-Prezesa Dyrekciji Kolejo-
wej. Przytem inz. Sztolcmana zwolniono ze sluzby bez pro$by
jego o to, nie baczac wcale na wielkie jego zaslugi, polozone
dla kolejnictwa polskiego w dobie jego organizacji, i na wielce
pozyteczna dziatalnoé¢ Inz. Sztolcmana na stanowisku Gléwne-
go Inspektora Inspekcji Ministerjalnej. Usuniecie inzyniera
Sztolemana z Inspekcji Ministerjalnej pozbawilo ja wybitnego
znawcy caloksztaltu gospodarki kolejowej, ze szkoda dla kolej-
nictwa polskiego. Na miejsce inz Sztolcmana mianowano
p. Zajaczkowskiego, z zawodu prawnika, ktdéry jako taki,
nie kwalifikuje sig na stanowisko Inspektora Gléwnego, wy-
magajace przedewszystkiem dobrej znajomoéci technicznych
zagadnien gospodarki kolejowej, a te dla prawnika sa z natury
rzeczy, obee.  Po dluzszej dyskusji upowazniono Prezydjum
Zarzadu Gléwnego do wystqpienia w tej kwestji do p. Mini-
srta Kolei z odnoéng interpelacjy.

4. W sprawie skladek, placonych przez Zwiazek Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych do Zwiazku Polskich Zrzeszeni Technicz-
nych, przewodniczacy kol. Gassowski zawiadomil, ze 1II
Zjazd delegatéw Zwiazku Polskich Zrzeszen Technicznych,
odbyty w Warszawie w maju r. b. nie tylko nie uwzglednit
wniosku Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych o obnize-
nie skladek, wplacanych przez poszczegélne zrzeszenia do
Zwigzku Polskich Zrzeszen Technicznych, ale nawet podnidst
norme tych skladek. Wobec tego uchwalono, ze Zwiazek
bedzie wplacal skladki do Zwiazku Polskich Zrzeszen Tech-
nicznych j- dynie za taka iloé¢ swych czlonkéw, ktdra daje pra-
wo do udzialu w Zwiazku Polskich Zrzeszeh Technicznych
jednego tylko delegata naszego Zwiazku, a to dla zmniejszenia
kosztéw udzialu w Zwiazku Polsk. Zrzeszeni Technicznych.

5. W sprawie III-go Kongresu Miedzynarodowego Inzynierdw
Doradcéw, ktdry odbyt sie w Warszawie w dn. 13 do 16 maja
r. b., oraz Zjazdu delegatéw Zwigzkéw Inzynieréw Slowiaf-
skich, ktéry odbyl si¢ w Warszawie w dniach 11 i 12 maja
I. b., kol. A. Pawlowski zlozy! szczegdtowe ustne sprawozdanie
z przebiegu wspomnianych Kongresu i Zjazdu.

6. W sprawie stosunku Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych do czlonkéw Zwiazku, ktdérzy zostali ukarani dyscypli-
narnie, uchwalono, ze kwestja ewentualnego wylyczenia
ze Zwigzku P. I. K. czlonka tegoz, ukaranego dyscyplinarnie,
moze powstawaé tylko w wypadkach, gdy kara zostata udzie-
lona za czyn nieetyczny. W kazdym razie, sprawa powinna
by¢ uprzednio rozwazona merytorycznie przez Zarzad Kola
w kazdym poszczegdinym wypadku.

7. Przyjeto nowych czlonkéw do Zwiazku Polsk. Inzynierdw
Kolejowych.

A. Na wniosek Kola Wilenskiego:

I. InZyniera Bronistawa Jaroszewicza, Kontrolera drogo-
wego w D. K. P. Wilno, Oddzial Drogowy, na stacji
Krélewszczyzna.

2. Inzyniera Wiktora Lisowskiego, zastepce Naczelnika
Oddzialu drogowego w Bialymstoku.

B. Na wniosek Kota Gdanskiego:

Inzyniera Edwarda Stefanskiego, Kierownika Dzialu Za-
bezpieczern Ruchu w D. K. P. Gdansk.

Memorjaly.

Do Pana Ministra Kolei.

. Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych wystepowal nie-
Jednokrotnie w sprawie niestusznego wstrzymania inzynierom ko-
lejowym wyplaty tak zwanych dodatkéw budowlanych.
Do@atki te byly wyplacane w przeciagu szeregu lat od czasu
powstania pafistwa polskiego i dopiero w 1925 roku zostala wstrzy-
mana ich wyplata. Dodatki te, jak to juz Zwiazek wyjaénial
w swych poprzednich wystapieniach w tej sprawie, nie moga byé
utozsamiane z renumeracjami i premjami, poniewaz stanowia wy-
flz%grodzema za 1stotnie wykonywana dodatkowa prace, nie zwigzang
scisle z obowiazkami wykonywanymi przez inzynieréw eksploata-

cyjnych; a sa wynagrodzeniem za wykonanie projektdw i nadzdr
nad wykonaniem robdt inwestycyjnych. ]

Gdyby koleje do wykonania tych projektéw i nadzorn nad
robotami zmuszone byly zatrudnié¢ osobnych inzynieréw, oplata .
ich wyniostaby niepomiernie wicksze sumny niz te jakic byly
wyplacane z tytuln ,,dedatkéw budowlanych® inzynicrom eksplo-
atacyjnym. - Dodatki te stanowily dla inzynieréw kolejowych,
wymnagrodzenic ktdrych jest nad wyraz male, istotna pomoc w moz-
nosci polatania swego budzetu i umozliwialy im w pewnym stopniu
doksztalcanie swych dzieci, czego z otrzymanych pobordw nie sa
w moznoéci pokrywaé. Dodatki te byly jedynem wynagrodzeniem
inzynieréw kolejowych za wskazane dodatkowe zajecia przy ro-
botach inwestycyjnych, ktére zmuszeni sa wykonywal pomimo
swej odpowiedzialne] pracy, nieograniczonej w czasie zadnemi
]‘l']’l‘])iH{lIni. Na wyplnfc} tych dodatkdw faktyeznie kolej posiada
odpowiednie kredvty w budzecie, poniewaz do kosztorysow robot
inwestycyjnych sa dodawane osobne procenta, wlasnie na opla-
canie nadzoru technicznego.

Wstrzymanie wyplat, zdaniem Zwigzku, powstalo jedynic
ze¢ wzgleddw formalnyeh, nierzeczowyeh i jest wynikiem dowol
nego komentowania odnoénej ustawy i przepiséw do niej, po czesci
niechecia, jaka ciesza si¢ inzynierowie w pewnych kolach admi-
nistracji panstwowe;j.

Inzynierowie kolejowi uposazeni, jak wskazano wyzej, bardzo
nizko, czuja si¢ wysoce pokrzywdzeni podobnem ich traktowa
niem i Zwiazek uwaza za swdj obowigzek ponownie przedstaw{é
Panu Ministrowi t¢ spraweg, poruszang przed poprzednimi Mini-
strami, ktdrzy w zasadzie uznawali shusznodé tego przedstawienia,
a nawet polecili przewidzie¢ w budzecie specjalne fundusze na ten
cel, ktére nie wzbudzalyby nastepnie Zadnych watpliwosei co do
SWego przeznaczenia.

Zwigzek prosi Pana Ministra o rozpatrzenie sprawy i przy-
chylne zdccydowanie wyplacenia tych dodatkéw chociazby za
rok biezacy oraz o polecenie wniesienia odpowiednich sum' do
budzetu na rok 1927.

Prezes Zwigzku : Inz. W. Gassowski.

Do Pana Ministra Kolei.

W czerweu r. b, wnidsl Zwigzek Polskich Inzynierdw Kole-
jowych na rece Pana Ministra przedstawienie w sprawie upraw-
nienia stanowiska inzynieréw kolejowych, pozostajacych na kon-
traktach na stanowiskach etatowych przewidzianych etatem mi-
nisterjalnym lub Dyrekcji Kolejowych.

Ze wzgledu na nader niskic uposazenie inzynieréw kolejowych
wogdle, a wymienionych inzynieréw w szczegolno$ci, Zwiazek znajqc
dobrze oplakany stan materjalny tych swoich czlonkéw, ponownic
przedstawia t¢ sprawe Panu Ministrowi, proszac o definitywne
rozpatrzenie jej.

Zw. Pol. Inzynieréw Kolvjowych przedstawiajac powyzsze jest
zdania, ze odmowne stanowisko Ministerstwa w tej sprawie, mo-
tywowane w niektérych wypadkach wzgledami wiekn prekluzyj-
nego, jest nieuzasadnione w wypadkach gdy dotyczy ludzi o specjal-
nych kwalifikacjach z wyiszem wyksztalceniem. Praktyka wszyst-
kich panstw, w tem i bylych zaborczych, pomimo zastrzezenia
ogdlnego co do wieku prekluzyjnego przy etatowaniu, dla jedno-
stek z wyzszem wyksztalceniem, specjalnem, nigdy nie robila
trudnosei i takie jednostki zawsze byly przyjmowane na shuzbe
ctatowq. :

Prawdopodobnic kierowano sig tu wzgledem, ze jednostki
takie majqc za sobq szereg lat poprzednie] stuzby z korzysciq
beda mogly pracowa¢ i nadal dla Pafistwa; Zwiazek Inzynieréw
sadzi, ze w Polsce, tak biednej w sily fachowe, wzglad ten réwniez
istnieje, a niemoze sobie wyobrazi¢ by Panistwo Polskie kosztem
tych nielicznych jednostek cheialo robié tak male oszezed-
noéci.

Poruszona przez Zwiazek Inzynieréw sprawa jest tembardziej
bolesna, ze dotyczy przewaznie jednostek, ktére nie uzyskaly
etatéw najczeéciej z powodu péznego powrotu z Rosji, w ktorej
utracily caly swdéj majatek, a niejednokrotnie byly tam przeslado-
wane 1 wigzione i inzynierowic ci nic z wlasnej winy opdznili SWiiJ:
powrd6t i zostali pozbawieni wstapienia na shizbe polskg naréwni
z innymi kolegami, majacymi te same co i oni warunki,

Zwigzek Inzynieréw jest gleboko przekonany, ze przy bliz-
szem wejrzeniu w te sprawe, wladze Polskie podziela wypowie-
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dziany poglad i przyznajq wymienionym kategorjom pracownikéw
kontraktowych nalezne im etaty, z ktérych juz i obecnie s3 opla-
cani.

2 sierpnia 1926 r. Prezes Zwiazku Inz. W. Ggssowski.

Do Pana Ministra Kolei.

-

W czerwcu r. b. za N. I/9521/2/26 rozeslalo Ministerstwo
Kolei do wszystkich Dyrekeji kolejowych okdlnik wskazujacy
by ,,przed definitywnem mianowaniem upatrzonych urzednikéw
na stanowiska kierownicze, powierzano im na dluzszy okres czasu
kierownictwo odnoénego urzedu Wydziatu, Dzialu, Oddziatu, sta-

cji, parowozowni i t. p. przy zachowaniu im dotychczasowego .

stopnia shizbowego, a to celem nalezytego wyprébowania ich
zdatnoéci do piastowania danego stanowiska kierowniczego na
stale.

Zwazywszy, ze obsadzanie stanowisk kierowniczych odbywa
si¢ na kolei przewaznie w drodze konkursu, ze kandydaci na te
stanowiska rekrutuja sig albo z dhugoletnich zastepcéw tych sta-
nowisk, albo tez z wyprébowanych pracownikéw, pracujacych na
kolei od czasu dhizszego, wreszcie, ze w wypadkach gdy wchodzi
w gre mianowanie na stanowiska Naczelnikéw: Wydzialéw, Oddzia-
16w, Dzialéw, a zdaniem Zwiazku réwniez parowozowni, warszta-
téw i t. p. technicznych stanowisk na kolei, moga byé mianowane
na te stanowiska tylko osoby z wyzszem wyksztalceniem, a to
na podstawie rozporzadzenia Ministerstwa Kolei z dnia 21/1 1925 1.
o ujednostajnieniu stanowisk stuzbowych, stawianie podobnego
ograniczenia jest wysoce krzywdzace i nie daje sie zupehie uza-
sadnié.

Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych zmuszony jest nad-
mieni¢, ze szczegdlnie w okresie obecnym, gdy na kolejach pol-
skich jest duzy zastep inzynieréw, ktérzy w kolejnictwie pracuja
od czasu dluzszego i zajmowali juz w hierarchji shuzbowej nie-

jednokrotnie stanowiska wlacznie do Prezesa Dyrekcji (b. Naczel- -

nik Kolei) — wyzsze od tych na ktdre obecnie maja byé miano-
wani, zarzadzenie wskazane, ujete w slowach ogdlnikowych, bez
Scistego sprecyzowania okresu prébnego ,,na dtuzszy okres czasu®,
moze si¢ sta¢ szczegdlnem pokrzywdzeniem tych wlaénie najbar-
dziej zastuzonych i technicznie wyksztalconych pracownikéw.

Wskazane ograniczenie jest szczegdlnie niesprawiedliwem
w okresie, w ktdrym istnieje juz ograniczenie wszelkiego rodzaju
przesunie¢, awansowania i t. p. i pracownik ktéry moze wyjéé
zwyciesko z okresu préby — moze nie by¢ mianowany w mysl
wspomnianego zakazu. :

Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych powolujac sie na
niejednokrotne swe przedstawienia w listach poprzednich, wykazu-
jace bardzo niedostateczne uposazenie inzynieréw kolejowych,
otrzymujacych niejednokrotnie na stanowiskach kierowniczych.
uposazenie mniejsze od swych podwladnych, prosi Pana Ministra
o uchylenie wspomnianego ograniczenia i wprowadzenie stale]
zasady mianowania na stanowiska kierownicze, zajmowane przez
inzynieréw kolejowych, na podstawie przedstawien Prezeséw Dy-
rekcji, jako jedynie odpowiedzialnych za sprawno$é i nalezyte

sprawowanie obowiazkéw przez podwladny sobie personel kie-

rowniczy.

Wreszcie Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych uwaza za
konieczne wskazaé, ze stosowanie podobnego przepisu ,,dluzszego
okresu‘‘ obserwowania sprawnoéci na stanowiskach w kolejnictwie,
wobec stalych czestych zmian we wszystkich resortach stuzby
panistwowe] na stanowiskach od Dyrektoréw Departamentu po-
czawszy, wywolaé¢ by musialo wrazenie specjalnego przeéladowania
personelu kierowniczego na kolejach, ku czemu Ministerstwo Kolei
niema zadnych podstaw, gdyz personel ten we wszystkich wy-
padkach lojalnie wykonywal swe obowiazki.

Zwiazek Pol. Inz. Kol. prosi Pana Ministra o uchylenie wspom-
nianego zarzadzenia 1/9521/2-26 i oparcia mianowan na stano-
wiskach kierowniczych na kolejach écisle na podstawie przepiséw
ustawowych.

2 sierpnia 1926 r. Prezes Zwiazku: Inz. W. Ggssowski.

Z Kola Krakowskiego.

W drugim kwartale r. b. odbyly sie dwa posiedzenia Zarzadu
Kola pod przewodnictwem inz. M. Niewiadomskiego.
na ktdérych précz spraw biezacych uchwalono: 15/4 1926 przezna-
czy¢ kredyt 50 zt na wieniec na trumne nieodzalowanej pamieci

§. p.inz. Jézefa Iglatowskiego. Na posiedzeniu dnia
6/5 1926 wywiazala si¢ obszerniejsza dyskusja nad pismem Zarzadu
Gldwnego w sprawie akcji na rzecz Macierzy Szkolnej w Gdansku.
Ostatecznie zgodzono sie, ze nakladanie jakichkolwiek danin na
czionkéw Kola jest na razie rzecza niewykonalng, gdyz i tak jest
ich juz za wiele, o szerszej akcji poza czlonkami Kola myéle¢
nie mozemy. Uchwalono przeznaczyé 50 z} z zapaséw Kola na ten
cel jednorazowo i polecono prezydjum Kota przedlozyé Walnemu
Zgromadzeniu wniosek, by na ten cel wstawiono w budzet co-
roczrie 50 zt. Pismo poufne Zarzadu Gléwnego z 29/4 1926 uchwa-
lono przekazaé¢ do zalatwienia Kolezenskiemu Sadowi Honoro-
wemu.

Inz, Kriiger zdawal sprawozdanie z posiedzeri Zarzadu
Gléwnego, akcentujac sprawe poboréw i normowania posad.
Koledze inz. Dalewskiemu polecono wypracowaé, zadany
przez Zarzad Gléwny wykaz uposaZen.

Na ubieglty okres przypadaja trzy odczyty, a mianowicie:

6. Dnia 8 kwietnia 1926: Inz. N. Kukuk, radca ,Naj-
nowsze zdobycze techniki w budowie kotléw wysokopreznych®.

7. Dnia 12 maja 1926: Inz. Marjan Porebski, radca:
O problemach elektryfikacji na tle stosunkéw w Niemczech
1 u nas‘.

8. Dnia 26 czerwca 1926: InZ. Karol Barwicz, prezes
dyrekcji: ,,0 integrafie Abakanowicza, genjalnym instrumencie

.do mechanicznego rozwigzywania wyzszych probleméw matema-

tycznych®.

Wycieczka naukowa odbyla si¢ jedna — dnia 25/4 1926 do
Suchej, gdzie zwiedzano zamek hr. Branickich, bogata bibljoteke,
zbiory matematyczne, zbiory odznak masonerji. Zwiedzono takze
$lady starego grodziska na wzgdrzu Jasien.

Krakdw, 10 lipca 1926. K.
Z Kola Wileniskiego Z. P. I. K.
ODEZWA.

Prastare Wilno nasze, druga niegdy$ stolica Prze$wietnej Rzeczy-
pospolitej i wielkie ognisko kultury polskiej na Kresacli Péinocno-
Wschodnich w ciagu stuleci w bezlitosny sposéb niszczone przez nie-
jednokrotne najazdy wroga oraz niweczace wszystko pozary, a ze szcze-
g6lna zloliwodcia ogalacane z pamiatek i szpecone po upadku kraju przez
wschodniego wandala-zaborcg, — posiada pomimo te wszystkie barba-
rzynstwa i zniszczenia do dnia dzisiejszego wiele nadzwyczaj cennych
a prawdziwie artystycznych zabytkéw dawnego budownictwa naszego,
$wiadczacych o wielkiej dziejowej przeszloci miasta i misji cywilizacyj-
nej jego na wschodnich rubiezach Pafistwa. 1

Budowle te, w wielu bardzo wypadkach nieznane szerszemu ogélowi,
s3 zapoznawane cz¢sto oraz pojmowane i oceniane zbyt powierzchownie
przez szerokie masy réwniez i miejscowych obywateli. Budza jednak
nalezyte zainteresowanie i zrozumienie swej wielkiej wartosci oraz zmu-
szaja nas do zastanowienia sie nad teraZniejszoscia i przyszlocia, gdy

" warto$¢ tych zabytkéw, ich cechy artystyczne oraz genjalne nieraz pomysty

uwidoczni i podkre§li umiejetnie jaka$ uboczna pomoc.

Szczuple — niestety — grono milo$nikéw Wilna i Wilefiszczyzny,
rekrutujace si¢ z poéréd inzynieréw Dyrekcji Wilenskiej, a posiadajace
w. swem koélku amatoréw fotografji artystycznej, w poczuciu obowiazku
przyczynienia si¢ do rozpowszechnienia wéréd kolegbw wiadomosci o wy-
fiej wspomnianych zabytkach Wilna, powziglo zamiar wydaé w tym celu—
skromny na poczatek — album zdjeé fotograficznych jednego z arcydziel
dawnego budownictwa Wilefiskiego — kosciola Sw. Sw. Piotra i Pawla
na Antokolu, — zaopatrzywszy go w stosowny tekst objaéniajacy.

Wydanie to niema na celu jakichkolwiek zyskéw materjalnych i nie
posiada pomocy zewnetrznej, gdyz wykonanie zdjeé i zredagowanie tekstu
zostalo uskutecznione osobiscie i bezplatnie przez wspomnianych mito$ni-
kéw Wilna, amatoréw fotografji artystycznej — inzynieréw.

Wobec tego mozliwem jest wyznaczyé nader niska ceng 15 zl., by po--
kryé jedynie koszta materjaléw i niezbednych wydatkéw, jak na introli-
gatora, korespondencje i t. p.

Wydajac przeto 40 albuméw — powiadamia sig 0g6l 0s6b, zyczacych
sobie nabyé takowe, ze albumy mozna otrzymywaé wprost, bezpo-
$rednio z Zarzadu Kola Wilefiskiego Zwiazku Polskich Inzynieréw Kole-
jowych (Dyrekcja Kolejowa, Wydzial Drogowy).

Nalezy tylko wskazadé adres sw6j oraz sposéb i termin splaty naleznosei.

O dalszych wydawnictwach, o ile takowe beda przedsiewzigte, na-
sStapi osobne zawiadomienie.

Albumy z fotografjami o wymiarach powigkszonych do 18X 24 m/m
moga byé wykonane, o ile liczba zyczacych sobie nabyé takowe bedzie
nie mniejsza, niz 50 0séb.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Iniynierdw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

Zaklady Graficzne , Bibljoteka Polska’* w Bydgoszczy.
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