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Określenie wydatków ekspic 
Inż. Stefan 

P rzy projektowaniu nowych linij kolejowych konieczne 
jest w normalnych warunkach przedwstępne zbadanie 
wyników finansowych ich eksploatacji. Te wy­

niki są za leżne od trzech głównych czynników: 1) kosztu 
budowy i wyn ika j ącego stąd kosztu kapi tału potrzebnego 
na budowę, 2) wyda tków eksploatacji i 3) dochodów eks­
ploatacji. By kolej nie była deficytową, dochody muszą 
być przynajmniej równe sumie wydatków eksploatacji 
i wyda tków związanych z oprocentowaniem i amortyzac ją 
kapi tału wydanego na jej budowę. Możl iwie bliskie do rze­
czywistości określenie wielkości tych czynników i ich usto­
sunkowania daje dopiero możność świadomej decyzji, czy 
projektowana kolej chociażby nawet sama przez się defi­
cytowa, ale przynosząc współcześnie korzyści w gospodar­
ce ogólnopaństwowej , nie będzie c iężarem dla państwa. 

Określenie kosztu budowy po przeprowadzeniu 
studjów technicznych, i dochodu eksploatacji po przepro­
wadzeniu badań ekonomicznych, nie powinno przedstawiać 
poważnie jszych trudności. Koszt kapitału, przynajmniej 
w czasach obecnych, musi być określony w każdym wypad­
ku indywidualnie. Co do kosztu eksploatacji niema, zdaje 
się, u nas określonych wytycznych jego obliczenia i dlate­
go tej sprawie poświęcam poniższe uwagi. 

Do badania wyników finansowych projektowanej ko­
lei potrzebna jest tylko suma ogólna wyda tków eksploa­
tacji. J u ż to jedno wskazuje, że tu nie chodzi o szczegó­
łowy budżet, lecz dostateczne jest określenie tej sumy 
przez ana log ję z wydatkami kolei is tnie jących, zna jdu ją­
cych się w warunkach podobnych do projektowanej. 

Dane o wydatkach eksploatacji polskich kolei po­
siadamy dia dziewięciu dyrekcyj kolejowych, na które jest 
podzielona cała sieć. Wie lkość ich jest bardzo rozmaita 
i w r. 1929/30 za leżnie od gęstości przewozów waha się od-
35 tys. zł. na km w Dyrekcji Wi l eńsk ie j do 192 tys. w Dy­
rekcji Katowickiej. A le i w granicach Dyrekcyj gęstość 
przewozów, a więc i wydatki eksploatacji na km są bardzo 
rozmaite na oddzielnych linjach. W Dyrekcji Radomskiej 
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linje położone w zachodniej części ma ją większą gęstość 
przewozów, aniżel i linje wschodnie, w Dyrekcjach Poznań­
skiej, Gdańskie j jest znaczna ilość kolei lokalnych, na któ­
rych gęstość przewozów jest znikoma. To samo choć 
w mniejszym stopniu istnieje w Dyrekcjach małopolskich, 
a po części w Warszawskiej. W Dyrekcjach małopolskich 
część l inji ma bardzo trudny przekrój podłużny, wskutek 
czego koszta ich eksploatacji są większe. W tych warun­
kach odnalezienie jekiegoś prostego sposobu ogólnego do 
okreś lenia wielkości wyda tków projektowanej l inj i przed­
stawia poważne trudności, tembardziej, że danych ogólnych 
o tych wydatkach dla poszczególnych linij danej Dyrekcji 
nie posiadamy wcale, a dane o wydatkach Dyrekcyj nie są 
kompletne. 

Na kolejach rosyjskich przed wojną, przy ję to nastę­
pu jący sposób obliczania. Wydatki eksploatacji wszystkich 
kolei w Rocznikach Statystycznych Ministerstwa Komu­
nikacji były dzielone według pewnego klucza na nieza leż­
ne i za leżne od ruchu. Pierwsze w 1911 r. wynosiły około 
12750 zł. na km, a drugie około 2,25 zł. na poc. km1). Otóż 
tego rodzaju normy przyjmowano do określenia wyda tków 
eksploatacji l inj i projektowanych. Ponieważ jednak były 
one różne dla poszczególnych kolei, to je odpowiednio do 
warunków eksploatacji danej projektowanej l inj i zmienia­
no mniej więcej dowolnie. 

Wydatki n ieza leżne od ruchu kolei i s tnie jących obli­
czone według przy ję tego klucza, zamiast być mniej więcej 
jednakowemi dla wszystkich kolei, różniły się bardzo 
znacznie i na drogach o wielkich przewozach bywały pa­
rokrotnie większe, aniżel i na drogach z małym ruchem. 
J)owodziło to, że do wyda tków nieza leżnych od ruchu za-
^icz^ńo wydatki, które od niego za leżały . Wywołało to po­
trzebę rewizji tej sprawy, która była zapoczątkowana 
przez R a d ę Inżynierską przed wojną, ale nie została do-
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prowadzona do końca. Biorąc czynny udział w tych pra­
cach, które były już znacznie zaawansowane, mogłem 
z nich korzys tać i dlatego gdy potrzebowałem opracowy­
wać przypuszczalne wydatki eksploatacji projektowanych 
linij zastosowałem do tego następującą metodę. 

Przedewszystkiem za miernik natężenia przewozów 
brałem przebieg osi wagonów, którego zmiany są wogóle 
bl iższe do zmian w wielkości wydatków. Ponieważ jednak 
według ówczesnych badań koszt jednego osio-km wago­
nów osobowych był przypuszczalnie dwa razy większy, 
aniże l i wagonów towarowych, a stosunek przebiegu jednych 
i drugich wagonów jest wogóle na oddzielnych kolejach 
rozmaity, to za miernik przy j ą łem nie rzeczywisty prze­
bieg osi, lecz zastępczy, l icząc jeden osio-km osobowy za 
dwa osio-km towarowe. 

Następnie sumę ogólną wyda tków eksploatacji, ja­
ko za leżną od gęstości przewozów wyraża łem wzorami: 

K = Px + Ly (0) 
w którym K suma ogólna wyda tków eksploatacji. 

P przebieg zastępczy osi wagonów 
L długość l inj i 
x i y niewiadome spółczynniki. 

M a j ą c dla kilku sąsiednich kolei, zna jdu j ących się 
w warunkach eksploatacji analogicznych z projektowaną, 
chociaż z rozmaitą gęstością przewozów, przebieg osi wa­
gonów i sumy ogólne wyda tków eksploatacji, mogłem 
określ ić prawdopodobne wielkości spółczynników x i y 
sposobem najmniejszych kwadratów. 

Obliczone według takiego wzoru teoretyczne wiel­
kości wyda tków eksploatacji dróg is tn ie jących wziętych za 
podstawę do określenia spółczynników x i y, różniły się 
wogóle od rzeczywistych bardzo nieznacznie i dlatego 
wzory te mogły być przy j ę te do obliczenia wielkości wy­
datków l inj i projektowanej. 

Spróbujmy zastosować powyższą metodę do polskich 
kolei. 

Stosunek kosztu jednego osio-km wagonów w pocią­
gach osobowych do kosztu osio-km w pociągach towaro­
wych według obliczeń kosztów własnych przewozów na 
linjach normalnotorowych polskich państwowych by ł : 

w 1924 r. — 1,448 w 1927/8 —1,635 
w 1925 r. — 1,401 w 1928/9 —1,722 
w 1926 r. — 1,675 w 1929/30— 1,805 

to jest stopniowo wziększał się i zbliżał do stosunku na ko­
lejach rosyjskich 2,000. 

Przebieg osi wagonów, koszt ich i stosunek wza­
jemny kosztu w Dyrekcjach za rok 1929/30 podane są 
w tablicy 1-ej, w której Dyrekcje są ułożone w porządku 
zmniejszenia się gęstości przebiegu osi zastępczych. 

Obliczony na podstawie powyższych danych wzór do 
określenia ogólnego kosztu eksploatacji w zależności od 
zastępczego przebiegu osi wszystkich wagonów i długości 
l inj i będz ie : 

K = 0,106577 P + 0,020586 L . . . (1) 
w którym K = 1316 tys. złotych; 

P = 9016 mil. zastępczych osio-km wagonów 
L = 17251 km. 

Porównanie w poszczególnych Dyrekcjach kosztu te­
oretycznego eksploatacji, obliczonego według powyższego 
wzoru z rzeczywistym jest zrobione w tablicy 2-ej. 

Tablica 2. 

Dyrekcje 

Koszt eksploatacji 
tys. zł. Różnica tys. zł, Różnica 

w %% 
Dyrekcje 

teoretyczny rzeczywisty + - + -

Warszawska 313 599 292.000 — 21 599 6,9 

Katowicka . . 75.166 116 000 40.834 — 54,3 -
Krakowska . . 120.081 151.000 30.919 — 25,7 — 

Gdańska. . . 176.630 189.000 12.370 — 7,0 — 

Poznańska . . 197.061 146 000 — 51.061 — 25.9] 

Radomska . 140.050 129.000 — 11.050 7,9 

Lwowska . . 115.2-9 134 000 18.731 — 16.2 — 

Stanisławowska 49.796 52.000 2 204 — 4,4 -
Wileńska . . 128.375 107.000 — 21.375 — 16,6 

Razem . 1.316.027 1.316.000 105.058 105.085 — — 

Z danych tablicy 2-ej widać, ze różnice pomiędzy 
kosztami teoretycznemi i rzeczywistemi są ogromne (do­
chodzą do 54,3%), co dowodzi, że wzór (1) wyprowadzony 
z danych wszystkich Dyrekcyj z ich najróżnorodnie jsze-
mi warunkami eksploatacji nie nadaje się do określenia 
kosztu eksploatacji l inji projektowanych. Na leży więc 
podziel ić Dyrekcje na grupy, w których warunki są bar­
dziej jednolite i przeprowadzić badanie w każde j z nich 
oddzielnie. 

Przy podziale na leży przedewszystkiem wyodrębnić 
zupełnie Dyrekc ję Katowicką z jej wy ją tkowemi warunka-

Tablica 1. 

D c i e 

Miljonów osio-km. 
wagonów w pocią­

gach ruchu 

osob. towar. 

Koszt przewozu 
tys. zł 

osob. towar. 

Koszt jednego osio-
km. grosz, w pocią­

gach ruchu 

osob. towar. 

Stosunek 
kosztu 

osio-km. 
osob. do 
towarów. 

Zastępczy 
przebieg 
osi osob. 
mii osio-

km. 

Zastępczy przebieg 
wszystkich osi 

wagonów 

ogóln. 
milj. 

na km. 
tys. 

Warszawska 

Katowicka 

Krakowska 

Gdańska 

Poznańska 

Radomska 

Lwowska 

Stanisławowska 

Wileńska 

Razem 

451 

132 

165 

246 

221 

157 

151 

62 

149 

1 734 

1 718 

387 

548 

844 

1,012 

572 

430 

132 

359 

6 002 

93.080 

39.669 

53.946 

61.328 

38 659 

43.049 

51.862 

24.364 

45.' 63 

451.020 

199,172 

75.948 

97.033 

127.954 

107.791 

85.939 

82.020 

27.792 

61.683 

20,64 

30,05 

32,69 

24.93 

17,49 

27,41 

34,34 

39,30 

30 25 

865.332 26,01 

11,59 

19,62 

17,71 

15,16 

10,65 

15,02 

19,07 

21,05 

17,18 

1,781 

1,532 

1,846 

1,644 

1.642 

1,825 

1.801 

1,867 

1.761 

803 

202 

305 

404 

363 

287 

272 

116 

262 

14,42 1,804 

2.521 

589 

853 

1,248 

1.375 

859 

702 

248 

621 

1.155 

978 

602 

589 

560 

365 

357 

219 

206 
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mi. W obrębie tej Dyrekcji w 1929/30 r. przy długości 
l inji , wynoszące j zaledwie 3,5% długości całe j sieci zała­
dowano 33,9% wagonów załadowanych na całe j sieci, 
a przebieg wszystkich wagonów wyniósł tylko 6,7% ogól­
nego. Pozostałe osiem Dyrekcji można podziel ić na nastę­
pu jące trzy grupy: 1) Warszawska, Poznańska, Gdańska 
i zachodnia część Radomskiej, 2) wschodnia część Dyrekcji 
Radomskiej i Wi l eńska i 3) trzy Dyrekcje małopolskie, 
zna jdu jące się w odrębnych warunkach eksploatacji wsku­
tek trudnego przekroju podłużnego znacznej części ich 
linji . 

J e ż e l i do czynników Dyrekcji Radomskiej wcho­
dzących do obliczenia wzoru zależności weźmiemy połowę 
ich całości, to wzór dla 1-ej grupy będzie : 

K Ł = 0,104691 P t + 0,013615 L, 
w którym K\ = 691,5 tys ięcy złotych, 

P j = 5573,5 mil jonów zastępczych osio-km wagonów 
U = 7933 km. 

Porównanie kosztu teoretycznego eksploatacji z rze­
czywistym zrobiono w tablicy 3-ej. 

Tablica 3. 

Dyrekcje 

Koszt eksploatacji 
tys. zł. Różnica tys. zł. Różnica 

w %% 
Dyrekcje 

teoretyczny rzeczywisty + + -

Warszawska . 293.634 292.000 — 1.634 0,56 

Poznańska . . 177.361 146.000 — 31.361 — 17,68 

Gdańska . . 159.505 189.000 29.495 — 18,49 — 

Radomska (50%) 61.003 64.500 3.497 — 5,73 — 

Razem . 691.503 691.500 32.992 32.995 — — 

W tej grupie Dyrekcji różnice między kosztami teo-
retycznemi i rzeczywistemi są jeszcze znaczne (do 18,49%). 
Wprawdzie są wiadome dodatkowe czynniki, które na to 
wpływa j ą (znaczna ilość tanich przewozów tranzytowych 
pomiędzy zagłębiem węglowem i Bał tyk iem w Dyrekcji 
Poznańskie j i dodatek kresowy do uposażenia części pra­
cowników w Dyrekcji Gdańsk ie j ) , ale wprowadzenie za leż­
nej od tego poprawki nie zmieniłoby poważnie otrzyma­
nego wyniku. 

Wzór zależności dla grupy 2-ej będzie : 
K 2 = 12432 P 2 + 0,009743 L 2 

w którym K 2 — 171,5 mil jonów złotych 
P 2 = 1050,5 mil jonów zastępczych osio-km wagonów 

L 2 = 4199 km. 
Porównanie kosztu eksploatacji teoretycznego z rze­

czywistym zrobiono w tablicy 4-ej. 

Tablica 4. 

Dyrekcje 

Koszt e (sploatacji 
tys. zł. 

• 
Różnica tys. zł. Różnica 

w %% 
Dyrekcje 

teoretyczny rzeczywisty + — + -

Radomska (50$ 64,873 64 500 373 0,6 

Wileńska . . 106 636 107.000 364 — 0,3 — 

Razem , 171.509 171.500 364 373 — — 

Wzór zależności dla grupy 3-ej będzie : 
K 3 == 0,158072 P 3 + 0,011512 L 3 

w którym K ; , = 337 mil jonów złotych 
P., = 1803 mil jonów zastępczych osio-km wagonów 

L s = 4517 km. 

Porównanie kosztu eksploatacji teoretycznego z rze­
czywistym zrobiono w tablicy 5-ej. 

Tablica 5. 

Dyrekcje 

Koszt eksploatacji 
tys. zł. Różnica tys. zł. Różnica 

w %% 
Dyrekcje 

teoretyczny rzeczywisty + + 

Krakowska 151.148 . 151.000 148 0,1 

Lwowska . . 133.588 134.000 412 — 0,3 — 

Stanisławowska 52.268 52.000 268 — 0,5 

Razem 2-.; 337.004 337.000, 112 416 — — 

— 

W grupach 2-ej i 3-ej różnice między kosztami teo-
retycznemi i rzeczywistemi są już minimalne i nie prze­
wyższa j ą 0,6%. 

W poszukiwaniu wspólnego wzoru dla Dyrekcji 
pierwszej grupy próbowałem jeszcze podziel ić Dyrekcje 
1-ej i 2-ej grupy według zaborów. Dla grupy 4-ej Dyrekcji 
Warszawskiej, Radomskiej i Wi l eńsk ie j otrzymałem wzór : 

K 4 = 0,10472 Ty + 0,014423 L 4 

w którym K 4 = 528 mil jonów zł. 
T 4 = 4001 mil jonów zastępczych osio-km wagonów 
L 4 = 7559 km. 
Porównanie kosztu eksploatacji teoretycznego z rze­

czywistym zrobiono w tablicy 6-ej. 

Tablica 6. 

Dyrekcje 

Koszt eksploatacji 
tys. zł. Różnica tys zł. Różnica 

w %% 
Dyrekcje 

teoretyczny rzeczywisty + - + -

Warszawska , 295.470 292.000 3.470 1,17 

Radomska|. . 123.935 129.000, 5.065 4.08 — 

Wileńska ?j|. 108.603 107.000 — 1.603 — 1,48 

Razem . ;528.008 ,.528.000 _Lt5.06S 5.073 — — 

W tej grupie różnica między kosztami teoretycznemi 
i rzeczywistemi w porównaniu z grupą 2-ą są już znacznie 
mniejsze i dochodzą do 4,05%. 

Ostatnia grupa 3 Dyrekcyj : Poznańskie j , Gdańskie j 
i Katowickiej składa się z elementów tak niewspółmier­
nych, że w wyniku obliczeń spółczynnik y otrzymuje się 
ujemny. 

Wyniki wszystkich powyższych rozważań są przyto­
czone w tablicy 7-ej: 

Otrzymal i śmy więc pięć wzorów do obliczenia sumy 
ogólnej wyda tków eksploatacji, ale w nich wielkości spół-
czynników x i y waha j ą się w wielkich granicach, a obli­
czone według wzoru dla wszystkich Dyrekcji i wzoru dla 
grupy I-ej sumy teoretyczne wyda tków eksploatacji kolei 
i s tn ie jących różnią się znacznie od rzeczywistych. J e ś l i 
p rzy j ąć jeszcze pod uwagę, że wzór dla trzech Dyrekcji 
małopolskich został wyprowadzony na podstawie danych 
odnoszących się do całych Dyrekcji podczas, gdy w każde j 
z nich zna jdu j ą się lin je równinne i górskie, na których 
wydatki eksploatacji muszą być bardzo różne, to okaże 
się, że na obranej drodze niepodobna otrzymać nietylko 
jednego wspólnego dla całe j sieci wzoru, ale nawet kilku 
wzorów dla oddzielnych grup linji do prawdopodobnego 
okreś lenia kosztów eksploatacji kolei projektowanych. Za­
danie jest zbyt skomplikowane, by bezpośrednie rozwią-
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Tablica 7. 

Koszt 
jednego osio 
km zastępcz. 

gr. 

Wydatki 
na jeden 
km zł. 

K o s z t z a l e ż n y Stosunek proce ntowy kosztów 

D y r e k c j a 

Koszt 
jednego osio 
km zastępcz. 

gr. 

Wydatki 
na jeden 
km zł. 

od przebiegu 

osi tys. zł. 

od długości 
linij 

tys. zł. 

zależnych 
od przebiegu 

osi 

zależnych 
od długości 

linij 

10,658 20.586 960.925 355.129 73 27 

Warszawska, Radomska (50$) Poznańska 
10,469 13.615 583.490 108 008 84 16 

Radomska (5%) i Wileńska . . . : . 12,432 9.743 130.598 40.911 76 21 

Krakowska, Lwowska i Stanisławowska 15,807 11.512 285.0C0 52 000 85 15 

Warszawska, Radomska i Wileńska . 10,472 14.423 418.985 109 023 79 21 

zanie jego na jakiejkolwiek drodze było wogóle możliwe. 
Uważam, że na l eży dążyć do tego stopniowo przez uza leż­
nienie wielkości wyda tków eksploatacji pierwotnie od 
pewnej nieznacznej ilości czynników i wprowadzenie na­
stępnie poprawek, uzależnionych od innych. 

We wskazanym na początku wzorze zasadniczym: 
K = P x + L y (0) 

określałem wielkości spółczynników x i y analitycznie 
i otrzymałem je bardzo rozmaite. Koszt jednego osio-km 
zastępczego według tablicy 7-ej waha się od 10,469 do 
15,807 gr, a suma wyda tków na km linij od 9743 do 
20586 zł. Ta ostatnia suma jako nieza leżna od ilości prze­
wozów powinna być zasadniczo stała, to jest jednakowa 
i w przestrzeni na wszystkich linjach i w czasie, to jest 
w latach, w których warunki ogólne eksploatacji nie ule­
gały poważnie j szym zmianom. W tablicach podziału wy­
datków eksploatacyjnych do obliczenia kosztów własnych 
przewozów jest rubryka wyda tków linjowych. Tę rubrykę 
można przy j ąć za odpowiada jącą pojęciu wyda tków sta­
łych, a sumę wyda tków do niej zaliczonych, jako otrzy­
maną przy szczegółowym i umotywowanym podziale 
wszystkich wydatków za prawdopodobną. Dane o wiel­
kości wyda tków linjowych za pięć lat, dla których zostały 
przeprowadzone według jednolitej metody obliczenia 
kosztów własnych przewozów, są przedstawione w tabli­
cy 8-ej. 

Tablica 8. 
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1925 16 847 5 493 834 262 76.770 4.557 3.436 9,20 

1926 16 987 5.258 844.6S3 73.267 4.313 3.294 8,67 

1927/8 17 155 5.280 1 07 J.939 96.169 5.606 4 287 8.96 

1928 9 17.224 5.237 1.247.845 121 072 7,029 5.398 9.70 

1929/3o 17.251 5 235 1.316.352 120.216 6.969 5.346 9,13 

W wydatkach linjowych dominującą rolę (85—87%) 
odgrywa ją wydatki służby drogowej. Wydatki służby dro-
kowej w dwóch pierwszych latach z rozpatrywanych pięciu 
były bardzo oszczędne (148165 i 135589 tys. zł.) w r. 1927/8 
wzrosły do 188665 tys. zł. i dopiero w ostatnich dwóch 
latach doszły do normy (237852 i 241292 tys. zł . ) . Może­
my więc przy j ąć wydatki tych dwóch lat okrągło 7000 zł. 
na km linji, albo 5400 zł., na km torów głównych za nor­
malne wydatki stałe na km (spółczynnik y we wzorze (o)). 
Wobec tego, że stosunek l inj i dwutorowych do jednotoro­
wych jest w poszczególnych Dyrekcjach rozmaity, przyj­
mujemy za miernik wyda tków stałych 5400 zł. na km torów 
głównych. Obliczywszy według niego sumy wyda tków sta­
łych i od jąwszy je od ogólnych sum wyda tków Dyrekcji, 

otrzymamy sumy wyda tków przewozowych i koszta prze­
ciętne jednego osio-km zastępczego bez wydatków linjo­
wych. Obliczenia takie dla roku 1929/30 zrobiono w ta­
blicy 9-ej. 

Tablica 9. 
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suma 
og Una 
tys, zł. 

zastępczy 
na 1 

osio-km 
gr. 

Warszawska 3.386 291.917 18.235 2..21 273.632 10,854 

Radomska. . 3.003 128.935 16,216 899 11:.719 13,122 

Wileńska . . 4.215 107.159 22 761 621 84.398 13,591 

Poznańska . 3.U0 145.896 16.7-10 1,375 129.156 9,393 

Gdańska . . 2.850 189.116 15.390 1.248 173.72b 13,920 

Katowicka . .770 115.622 4.158 589 111.446 18,924 

Krakowska . 1.795" 151.089. 9,693 85 i 141.396 16,576 

Lwowska . , 2.266 134.147 12.236 702 121.911 17.366 

Stanisławów. 1.101 

1 

52.471. 5.945 248 46.526 18,760 

Razem . . 22.486 1.316.352 121.424 9.016 1 194.928 13,253 

Różnice w koszcie jednego osio-km zastępczego 
według powyższego obliczenia są bardzo wielkie, a koszt 
ten waha się w granicach od 9,393 do 18,760 gr. 

Postaram się wy j a śn i ć czynniki, które są przyczyną 
tych różnic, p rzeprowadza jąc badanie stopniowo od czyn­
ników szczegółowych do ogólnych. 

W y p ł a t a dodatku kresowego pracownikom kolejo­
wym zwiększyła według moich ob l i czeń 1 ) wydatki Dy­
rekcji Gdańskie j o 13,70% i Katowickiej o 13,36% w po­
równaniu z pdzostałemi siedmioma Dyrekcjami. Do wy­
prowadzenia normalnych kosztów eksploatacji na leży ze 
wskazanych w rubryce 3-ej tablicy 9-ej sum ogólnych wy­
datków wyłączyć w Dyrekcji Gdańskie j 22787 tys. zł., 
a w Dyrekcji Katowickiej 13627 tys. zł. 

Wie lkość wyda tków stacyjnych jest w różnych Dy­
rekcjach rozmaita i do wprowadzenia normalnych kosztów 
eksploatacji powinna być w nich zrównoważona. Mierni­
kiem wielkości pracy stacji może służyć przebieg parowo­
zów bez pociągów. W tablicy 10-ej są przytoczone dane 
o przebiegach parowozów i obliczone sumy wydatków, 
które na leży dodać do wyda tków Dyrekcji, lub odjąć od 
nich, by doprowadzić je do wielkości przeciętnej normy 
przebiegu parowozów bez pociągów w stosunku do przebie-

]) Wyniki badania kosztów przewozów na polskich kolejach. 
Inżynier Kolejowy, 1931 r. Nr. 5 . 
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gu w pociągach. Przec iętny koszt jednego parowozo-km 
wynosił 8,15 zł. 

Z danych tablicy 10-ej można wyprowadzić , że 
zmniejszenie wydatków stacyjnych w Dyrekcji Poznań­
skiej w porównaniu z przeciętnemi dla całe j sieci wyniosło 
12% sumy ogólnej wydatków tej Dyrekcji, a zwiększenie 
w Dyrekcji Katowickiej 17%. 

Koszt wykonania jednego osio-km zastępczego jest 
za leżny od gęstości ich przebiegu. Do określenia wpływu 
tego czynnika na wielkość wyda tków eksploatacji w tabli­
cy 11-ej zrobiono obliczenie tego kosztu po zmniejszeniu 
wydatków Dyrekcji Gdańskie j i Katowickiej o dodatki 
kresowe, unormowaniu wydatków stacyjnych według da­
nych tablicy 10-ej i dodaniu wydatków linjowych według 
tablicy 9-ej. Dyrekcje w tablicy 11-ej są ułożone w porząd­
ku zmniejszenia gęstości przebiegu osio-km i podzielone 

na dwie grupy z wyodrębnieniem trzech Dyrekcji mało­
polskich, w których część l inji ma trudny przekrój po­
dłużny, w y m a g a j ą c y zwiększenia wyda tków eksploatacji. 

Wyniki obliczeń tablicy 11-ej przedstawione są po­
glądowo na wykresie, na którym odległości pomiędzy Dy­
rekcjami są proporcjonalne do gęstości przebiegu osio-km 
zastępczych. 

Z tablicy 11-ej i wykresu widać , że w Dyrekcjach 
1-ej grupy pomimo uwzględnienia tych czynników, które 
są możliwe do u jęc ia nie otrzymano ciągłej l inji wzrostu 
kosztu jednego osio-km w miarę zmniejszenia gęstości 
przebiegu osi. Z ogólnego szeregu wyróżnia ją się dwie Dy­
rekcje: Katowicka wysokim kosztem (większym o 14%) 
i Poznańska niskim (mniejszym o 10%). Przyczyny tych 
dwóch odchyleń polega ją prawdopodobnie w Dyrekcji K a ­
towickiej na krótkich w porównaniu z innemi Dyrekcjami 

Tablica 10. 

D y r e k c j 
Przebieg parowo­
zów tys. par.-km. 

w pociąg. bez pociąg. 

7o prze-
oiegu bez 
poc. do 
przeb. w 

pociągach 

Do unormowania 
przebiegu 

dodać odjąć 

Kosit 
jednego 
par -km. 

Sumę wydatków 
o tys. zł. 

zwiększyć 7mnlejszyć 

28 476 7.502 22.8 

12.907 3.035 23.5 

9.118 2.244 24.6 

18.069 2581 14,3 

8 133 5.696 31 4 

8711 4.572 52,5 

13.925 4.710 33.8 

11.841 3.750 31,7 

5.151 1.134 22.0 

Razem . . . 126.336 35.225 — 

1.305 

510 

271 

2 206 

274 

4.566 

716 

2415 

927 

508 

4.566 

8,15 

8 15 

10.636 

4 156 

2 203 

17.979 

2 233 

5.835 

19 6 2 

7.555 

4.140 

37.212 37.212 

Tablica 11. 

D y r e k c j e 

Przebieg 
osio 

zastępcz. 
km- Suma wy­

datków 
Dodatki 
kresowe 
tys. zł. 

Uregulo­
wanie 

wy iatk. 
stacyi 

tys. zł. 

Wydatki 
przewoź. 

Koszt 
jednego 
osio-km. 

zastępcz. 
gr. 

Wydatki 
linjowe 
tys. zł. 

Razem 
Koszt 

jednego 
osio-km. 
zastęp­

czego gr 

D y r e k c j e 
ogólny 
miljon. 

na km. 
tysięcy 

przewoź, 
tys. zł. 

Dodatki 
kresowe 
tys. zł. 

Uregulo­
wanie 

wy iatk. 
stacyi 

tys. zł. 

unormo­
wane 

tys. zł. 

Koszt 
jednego 
osio-km. 

zastępcz. 
gr. 

Wydatki 
linjowe 
tys. zł. tys. zł. 

Koszt 
jednego 
osio-km. 
zastęp­

czego gr 

Grupa I. Grupa I. 

2.521 1.155 273.632 — + 10.636 284.268 11,28 18.285 302.553 12,00 

589 978 111.464 — 13.627 -19.682 73.155 13,27 4.158 82.313 13,98 

1.248 589 173.726 -22.787 - 5.835 145.104 11,63 15.390 160.494 12,86 

1.375 560 129.156 — • +17.979 147.135 10,70 16.440 163.875 11.92 

859 365 112.719 — + 4.156 116.775 13,61 16.216 133.091 15,49 

621 206 84.398 — + 2 208 86.606 13.95 2?.761 109.367 17,61 

Razem . . . 7213 566 885.095 - 36.414 + 9.462 858.143 11,90 93.550 951.693 13,19 

Grupa II. 

853 602 141.396 — — 7.555 133.841 15,69 9.693 143.534 16,83 

702 357 121 911 — — 4.140 117.771 16,78 12 236 130.007 18,52 

248 219 46.526 — + 2.233 48.759 19,66 5 945 54.704 22,06 

Razem . 1 803 399 309.833 — 9.462 300.371 16.66 27.874 328.245 1821 

Ogółem . . . . . 9.016 523 1.194.928 36.-114 — 1.158,514 12,85 121.424 1.279.938 14,20 
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Wykres kosztu jednego osio-km. zastępczego bez dodat­
ków kresowych i z unormowanemi wydatkami stacyjnemi. 

Ko/zt jednego o/io-km. 
za/łępczecjo cjr. 

Tq/iqce za/fępczu' 
a/ro-km na km. linii 

ich 

pierwzo ąrupa durekcuj 
druqa . . . 

Erekc ję 

przebiegach osi wskutek małego obszaru Dyrekcji (prze­
ciętny przebieg 1 tonny ładunków we wszystkich Dy­
rekcjach 165 km, w Dyrekcji zaś Katowickiej tylko 40 km), 
a w Dyrekcji Poznańskie j na znacznej stosunkowo ilości 
przewozów tranzytowych pomiędzy zagłębiem węglowem 

i portami bał tyck iemi . Ująć jednak cyfrowo 
wpływu tych czynników niepodobna. Pozo­
staje więc jedyna droga wyłączenie tych 
dwóch Dyrekcji z szeregu kosztów normal­
nych, opartych na danych czterech Dyrekcji 
(Warszawskiej, Gdańskie j , Radomskiej i W i ­
leńskiej) zwiększa j ących się ze zmniejsze­
niem gęstości przewozów, z zastrzeżeniem 
wprowadzania odpowiednich poprawek. 

Przechodząc do 2-ej grupy Dyrekcji, 
możemy zaznaczyć , że gęstość przewozów 
każde j z nich ma odpowiednią bardzo zbli­
żoną gęstość na drogach normalnych 1-ej 
grupy. Przy prawie jednakowej gęstości 
koszt jednego osio-km zastępczego w Dy­
rekcji Krakowskiej w porównaniu z Gdań­
ską, był w i ęk szy o 3,97, gr. (31%), w Lwow­
skiej w porównaniu z Radomską o 3,03 gr. 
(20%) i w Stan i s ławowsk ie j w porównaniu 
z Wi l eńską o 4,45 gr. (25%). 

Postaram się, o ile możności, wy jaśn ić 
choć w przybl iżeniu, na ile to zwiększen ie 
jest uzasadnione trudnością przekroju pod­
łużnego linji, opiera jąc się na nas tępu jących 
danych: 

1) zastępcze długości poszczególnych 
odcinków linji obliczone przez Dyrekcje na zarządzenie 
Departamentu IV-go z 1923 r. i wy raża j ą ce długość pro­
stego i poziomego szlaku, na którym parowóz, prowadząc 
pewien pociąg z pewną szybkością, wykonywa taką samą 
pracę , j aką wypadałoby mu w y k o n a ć przy prowadzeniu 

Tablica 12. 
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3 

4 

5 

6 

7 

8 
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10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

Nr. Wy s z c z e g ó l n i e n i e 
K r a k o w s k a L w o w s k a S t a n i s ł a w o w s k a 

Nr. Wy s z c z e g ó l n i e n i e 
równinne górskie równinne górskie równinne górskie 

Długość linji km 

Stosunek procentowy 

Przebieg ładunków mil. ton-km od A do B . . . 

od B do A . . . . 

Stosunek procentowy do przebiegu ogólnego . , . 

Spółczynnik zastępczy od A do B 

od B do A 

Spółczynnik zastępczy obydwóch kierunków 
3 X 6 + 4 X 7 

3+4 ' ' ' 

Stosunek procentowy spółczynnika linji górskich do 
spótczynnika linji równinnych 

Koszt jednego osio-km zastępczego bez wydatków 
linjowych na linjach równinnych według kosztu Dy­
rekcji Gdańskiej 

Radomskiej 

Wileńskiej 

Koszt jednego osio-km zastępczego na linjach gór­
skich 9 X 10 

Koszt przeciętny jednego osio-km zastępczego bez 
wydatków linjowych dla wszystkich linji . . . gr. 

Przebieg zastępczych osio-km miljon. 

Suma wydatków przewozowych . . . . tys. zł, 

Suma wydatków linjowych tys, zł, 

Koszt ogólny teoretyczny tys. zł. 

Koszt przeciętny jednego osio-km zastępczego gr. 

Koszt rzeczywisty gr. 

„ „ większy od teoretycznego . . . 

714 

53 

499 

643 

87 

1,533 

1,391 

1,453 

1,00 

11,63 

632 

47 

94 

82 

13 

2,641 

2,492 

2,572 

1,77 

20,59 

12,83 

853 

109.440 

9.693 

119.133 

13,97 

16,83 

20.5% 

1330 

75 

411 

478 

89 

1,612 

1,624 

1,618 

1,00 

13,61 

440 

25 

43 

71 

11 

2,539 

1,733 

2,040 

1,26 

17,15 

14,01 

702 

98.350 

12.236 

110.586 

15,75 

18,52 

17,6̂  

386 

38 

92 

278 

91 

1,539 

1,786 

1,725 

1,00 

13,95 

625 

62 

7 

31 

9 

2,587 

2,299 

2,345 

1,36 

18,97 

14,42 

248 

35.762 

5.945 

41.707 

16,82 

22,06 

31,2$ 
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takiego samego pociągu z t aką samą szybkością przy 
przejściu danego odcinka o przekroju podłużnym i planie 
rzeczywistym. Długości zas tępcze obliczone dla każdego 
kierunku oddzielnie. Są one większe od rzeczywistych, 
a stosunek ich do długości rzeczywistych czyli spółczyn-
nik zas tępczy można z pewnem przybl iżeniem przy jąć za 
miernik do porównania kosztu wykonania-jednego zas tęp­
czego osio-km wagonów. 

2) Na podstawie Rocznika Statystycznego przewozu 
towarów za 1927 r. Biuro Projektów i S tud jów sporządzi­
ło schematyczną mapę polskich kolei ze wskazaniem ilości 
tonn ładunków przewiezionych przez poszczególne odcinki 
linji dla każdego kierunku oddzielnie. 

I jedne i drugie nie obejmują wszystkich linji, wsku­
tek czego ogólna długość l inji w Dyrekcjach jest mniejsza 
od rzeczywistych o 6 do 10%, a ilość wykonanych tonno-km 
ładunków mniejsza od ilości przy ję tych przy obliczeniu 
kosztów przewozów o 9 do 24'y. Dane odnoszą się do 
różnych okresów czasu. Ponieważ jednak w danym wypad­
ku chodzi nie o ilości bezwzględne, lecz tylko o ich usto­
sunkowanie, to w braku bardziej ścisłych danych można 
operować tern, co posiadamy, by otrzymać choć przybl iżo­
ne wyniki. 

W tablicy 12-ej podzielono linje trzech Dyrekcji ma­
łopolskich na równinne z pochyleniami nie przewyższa ją -
cemi 10" „„ i górskie z pochyleniami większemi, wyprowa­
dzono dla każde j Dyrekcji stosunek procentowy spółczyn-
nika linji górskich do spółczynnika linji równych i przyj­
mując koszt jednego osio-km zastępczego na linjach 
równinnych równym kosztowi w Dyrekcjach 1-ej grupy, 
o jednakowej gęstości przewozów (odpowiednio Gdańskie j , 

Radomskiej i S tan is ławowskie j ) obliczono koszt jednego 
osio-km na linjach górskich. 

Z obliczeń tablicy 12-ej widać, że choć koszt jednego 
osio-km zastępczego na linjach górskich jest znacznie 
wyższy (o 26—77%), aniżel i na linjach równinnych, lecz 
przebieg ich na linjach górskich jest mały (9—13% prze­
biegu ogólnego) i wskutek tego w wyniku ostatecznym koszt 
rzeczywisty jednego osio-km zastępczego jest jeszcze 
w każde j z trzech Dyrekcji wyższy od teoretycznego o 17,6 
do 31,2%. Może to pochodzić częściowo od następujące j 
przyczyny. Przebieg osi w obliczeniu został p rzy j ę t y 
jako proporcjonalny do przebiegu ładunków, gdy tym­
czasem przebieg osi wagonów osobowych był prawdopo­
dobnie na linjach górskich stosunkowo większy. Danych 
jednak do wprowadzenia odpowiedniej poprawki nie po­
siadamy. 

Na podstawie powyższych rozważań można do czasu 
przeprowadzenia dalszych badań przy j ąć prowizorycznie 
następujące zasady obliczania kosztów eksploatacji kolei 
pro j ektowanych: 

1) Koszt oblicza się według wzoru 
K = Ox + Ly 

w którym K — suma złotych 
O - ilość zastępczych osio-km wagonów, stanowią­

ca sumę przewidywanych osio-km wagonów w pociągach 
osobowych, pomnożonych przez spółczynnik 1,8 oraz 
osio-km wagonów w pociągach towarowych. 

L — długość torów głównych w km. 
x — spółczynnik za leżny od gęstości przebiegu osi 

wagonów wynoszących przy 200 tys iącach zastępczych osio-

Tablica 13. 

W y s z c z e g ó l n i e n i e 

Służba dyrekcyjna 

drogowa . 

„ stacyjna 

„ hindlowa 

„ konduktorska . . . • . . 

Zar7ąd i ogólna służba trakcj'. . . 

„ „ „ parowozowa 

„ „ wagonowa . 

•i i, „ warsztatowa 

,, i, „ elektrotechn. 

> u „ sanitarna 

„ i, „ zasobów . . 

Wydaki wspólne. 

Wydatki humanitarne 

Raz 
w procentach 

Wydatki 
według 

sprawozd. 

Wyłącza 
się 

Pozoslaje 

39 687 314 39.373 

241.292 93 443 14'.849 

156.444 156 444 

50.076 — 50.076 

89 436 — 89 436 

27.665 — 27 665 

209.134 — 209.131 

2'.7il — 21.721 

327.047 156.716 170.331 

15 731 — 15.731 

12.995 995 12.000 

12.927 — 12.927 

96.303 41.462 54.811 

71.344 18.191 53.153 

1.371.802 
100 

316.121 
23 

• 

1.(55681 
77 

O b j a ś n i e n i e 

Wyłącza się Naczelny Komitet Kolei Górnośląskich 

Szyny i złączki 37.501 tys. zł. na pierwsze lala wyłączo­
no 90% 33.751 tys. zł. Podkłady i podrozjazdnice 52.370 
tys. zł. wyłączono 75% 39.277 tys. zł. balast 10.920 tys. zł. 
wyłączono tłuczeń 4.141 tys. zł. rozjazdy i krzyżnie 
14.959 tys, zł. wyłączono 15% 11.219 tys. zł. budynki 
20.111 tys- zł. wyłączono 50$, 10.0;5 tys. zł. razem wyłą­
czono 98.443 tys. zł. 

Wyłąciono wymianę taboru całkowicie 83.717 tys zł. 
a z pozostałej sumy 30(, 72.999 tys. zł. razem 156.716 
tys. zł. 

Wyłączono dochody służby sanitarnej 

Wyłączono zaległy dodatek mieszkaniowy 9.587. czynsz 
za najem taboru 20.064, spłatę pożyczek kolejowych 
8.415, zwroty z dawniejszych okresów budżetowych 2.307 
i wystawy 1.089 razem 41.462 tys. zł. 

Wyłącza się dochód z opłat emerytalnych. 
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km na km 18 gr. za jeden zastępczy osio-km, przy 350 tys. 
15,5 gr., przy 600 tys. 13 gr. i pr^y 1200 tys. 12 gr. 

y — spółczynnik stały 5500 zł. na km torów głównych, 
to jest 5500 zł. na km linj i jednostkowych i 11000 zł. 
na km linji dwutorowych. 

2) Przy linjach krótkich spółczynnik x może być 
zwiększony do 15%, a na linjach o znacznej ilości przewo­
zów tranzytowych zmniejszony do 10%. 

3) Na linjach górskich z pochyleniami przekroju 
podłużnego przewyższa jącemi 10°' o n , współczynnik x może 
być zwiększony zależnie od trudności przekroju o 25—75%. 

4) Na linjach z wielką pracą s tacy jną suma ogólna 
może być zwiększona do 17%, a na linjach z małą pracą 
zmniejszona do 12%. 

5) Na linjach, na których wynagrodzenie pracowni­
ków będzie większe od normalnego wynagrodzenia na pol­
skich kolejach państwowych, suma ogólna wyda tków może 
być zwiększona do 13%. 

Przy obliczaniu kosztów eksploatacji l inj i projekto­
wanych na leży jeszcze brać pod uwagę tę okolicz­
ność, że wydatki na utrzymanie wszystkich urządzeń ko­
lejowych na linjach nowych będą znacznie mniejsze, ani­
żeli na całe j sieci polskich kolei, której wydatki eksploa­
tacji posłużyły za podstawę do obliczenia kosztów eksplo­
atacji l inji nowych. Prócz tego w sprawozdaniach budże­
towych P. K . P. zna jdu ją się wydatki, które pos iada ją 
odpowiednie pozycje w dochodach, oraz wydatki nie nale­
żące z istoty rzeczy do wydatków eksploatacji. W tablicy 
13-ej z wyda tków eksploatacji 1929 30 r. wyłączono wy­
datki, które nie powinny obciążać rozchodów eksploatacji 
nowych linji przynajmniej w pierwszych latach. 

Z obliczeń tablicy 13-ej wynika, że koszta eksploatacji 
l inji projektowanej obliczone według zasad przytoczonych 
powyże j mogą być na pierwszy rok eksploatacji obniżone 
o 23%, ale przytem powinien być opracowany plan slopnio-
wej wymiany poszczególnych urządzeń i odpowiednio do 
niego zwiększane wydatki w latach następnych. 

A u t o b u s y 
Inż .Witold 

P róby przystosowania samochodów do ruchu po szynach 
kolejowych były czynione już oddawna. Pomiędzy 
innemi dość liczne zastosowanie zna lazły zwykłe sa­

mochody osobowe, zas tępujące drezyny kolejowe do użytku 
służbowego. Na niektórych linjach zagranicznych, posiada­
jących ruch ograniczony, stosuje się autobusy pasażersk ie . 
Miałem sposobność jazdy takim autobusem na jednej 
z lokalnych linji wąskotorowych w Niemczech (w miejsco­
wości Gera w Saksonji). Znane są również p rzyk łady uży­
wania autobusów na kolejach drugorzędnych w Holandji. 
Według zebranych informacyj eksploatacja autobusu szy­
nowego w pewnych warunkach daje dodatnie rezultaty 
i może rozwiązać zagadnienie bezdeficytowych przewo­
zów. 

Autobus na kolejce w miejscowości Gera w Saksonji 
był przerobiony ze zwykłego autobusu drogowego ze zmia­
ną kół na że lazne typu wagonowego. Autobus mógł być 
prowadzony tylko z jednego stanowiska i zapomocą obrot­
nicy prostej i taniej konstrukcji końcowej zmieniał kie­
runek ruchu. Przednie koła zapomocą kierowcy mogły 
uzysk iwać w niewielkich granicach zwrot, przez co było 
ułatwione pokonywanie łuków o bardzo małym promie­
niu. Wzniesienia ponad 30° „„ autobus pokonywał z łatwo­
ścią. Obsługa jego ograniczała się do jednej osoby — szo­
fera, który nie opuszczając siedzenia mógł otwierać lub 
zamykać drzwi wejśc iowe. Specjalny hamulec zaczynał 
działać automatycznie w razie opuszczenia przez szofera 
stanowiska w czasie biegu (na wypadek zasłabnięcia szo­
fera). 

Autobus szynowy może być bardzo pożyteczny na 
kolejach z uwagi na to, i ż : 

1) cena jego nabycia jest niższa od składu pocią­
gu użytego dla takiegoż przewozu, 

2) stosunek ciężaru własnego (tara) do ciężaru ła­
dunku (netto) jest o wiele korzystniejszy niżeli w zwykłym 
taborze kolejowym, 

3) koszt przewozu zatem jest mniejszy, 
4) ze wzg lędu na małą wagę , czas uży ty na rozpęd 

jest mniejszy aniżel i pociągu parowozowego, co daje moż­
ność lepszego wyzyskania zdolności przelotowej linji kole­
jowej. 

Mimo tych zalet autobusy szynowe nie zna laz ły wy­
datniejszego rozpowszechnienia na sieciach kolejowych. 
Przyczyny tel>o szukać na l eży : 

a) w lekkiej konstrukcji autobusu, która nie wytrzy­
muje na dłuższy czas uderzeń otrzymywanych przez koła 
na stykach szyn, 

k o l e j o w e 
Czapski. 

b) w niebezpiecznem śl izganiu się po szynach przy 
hamowaniu lekkiego pojazdu, szczególnie w czasie mokrej 
pogody, 

c) w niedogodności, spowodowanej prowadzeniem 
tylko z jednego końca, skutkiem czego zachodzi potrzeba 
stosowania urządzeń dla obracania autobusu, 

d) wreszcie w niedogodności posiadania na szynach 
jednostki taborowej narażonej na zgniecenie w razie 
zetknięcia się z taborem kolejowym. 

Zdaje się, że te wszystkie ujemne strony dotychcza­
sowej konstrukcji autobusów szynowych, jeżel i nie w zu­
pełności, to przynajmniej w bardzo znacznym stopniu bę­
dą usunięte po zastosowaniu nowych wyna lazków w tej 
dziedzinie. 

Mamy na myś l i ulepszenia opisane w notatkach za­
mieszczonych w „Bullet in du congres des chemins de fer" 
za miesiąc wrzesień i październik r. z. 

Jedna z nich (październikowa) zawiera opis pomyśl­
nych wyników, osiągniętych przy próbach zastosowania do 
autobusów szynowych gumowych obręczy pneumatycz­
nych, skonstruowanych przez znaną firmę francuską M i -
chelin. Zastosowanie tych obręczy chroni samochód od de­
strukcyjnych uderzeń na stykach szyn, czyni zbytecznem 
wzmocnienie konstrukcji podwozia i wogóle przywraca 
autobusowi szynowemu właściwości samochodu drogowe­
go. Co więce j , samochód szynowy z obręczami pneumatycz-
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nemi, korzys ta jąc z jezdni szynowej, znajduje się w warun­
kach korzystniejszych od autobusu drogowego. Zastąpienie 
obręczy stalowych pneumatycznemi gumowemi kilkakrot­
nie powiększa adhez ję , przez co samochód na pneumaty­
kach uzyskuje cenne zdolności do krótszego rozpędu i ha­
mowania, zalety szczególnie ważne przy częstych przy­
stankach, jak również ze względu na bezpieczeństwo ru­
chu. 

Ostatni model autobusu szynowego na pneumatykach 
firmy Michelin, pos iada jący 24 miejsca siedzące dla po­
dróżnych, został wszechstronnie wypróbowany na kolejach 
francuskich i wykaza ł doskonałe zalety. Na linjach, na 
których ze względu na konstrukcję dla pociągów parowo­
zowych na jwiększa prędkość nie może przekraczać 60 km., 
autobus na pneumatykach bez żadne j obawy o bezpieczeń­
stwo, ze względu na swoją małą wagę (około 41/, tonn) 
kursował z prędkością 100 km'g. a mógł rozwi jać prędkość 
120 km g. Na odcinku 28 km z 9-ma zatrzymywaniami na 
stacjach po 30 sekund każda , autobus ten osiągnął średnią 
prędkość handlową 53 km czyli prawie podwójną w sto­
sunku do pociągu parowozowego. 

Drugie ulepszenie samochodu szynowego opisane 
w numerze wrześniowym „Bul let in" polega na zaopatrze­
niu autobusu szynowego w dodatkowe koła z obręczami 
pneumatycznemi typu zwykłych kół samochodów drogo­
wych. Zapomocą nieskomplikowanej manipulacji t rwa j ące j 
kilka minut (5 minut przy próbie pokazowej) w zależności 
od drogi, która ma być przebyta, zwykłe koła samocho­
dowe albo podnosi się do góry i wówczas autobus staje na 
kołach z obręczami stalowemi, lub opuszcza się i wówczas 
autobus może kursować po drogach bitych i zwykłych. 

Autobus tej konstrukcji został wypróbowany z po­

myś lnym rezidtatem na sieci kolei angielskiej ,,London 
Midland and Scottisch Railvay". 

Możność przechodzenia z szyn na drogę zwycza jną 
i odwrotnie nadaje samochodowi tej konstrukcji niezwykle 
cenne zalety, pozwa la j ące mu wykonywać przewozy ,,od 
domu do domu", z użyciem, w zależności od tego co w da­
nym wypadku będzie dogodniejsze, czy to drogi szynowej 
czy zwykłe j . Samochód taki może na linji o torze poje­
dynczym krzyżować się z pociągiem na szlaku, bez torów 
mijankowych, ustępując mu drogę na prze jeździe lub in­
nym miejscu, tanim kosztem do tego celu przygotowanem 
(mały plac zabrukowany). 

J e ż e l i dalsze próby wykażą praktyczność obu opisa­
nych ulepszeń, wówczas z połączenia ich przez zastąpienie 
w angielskim autobusie koła z obręczą sta lową kołem 
z obręczą pneumatyczną „Michelin", można będzie uzyskać 
naprawdę doskonały typ samochodu szynowego, który spo­
woduje przewrót w dziedzinie transportu kolejowego 
i skutecznie uzbroi w walce konkurencyjnej z samocho­
dami drogowemi. 

Materjały do prac Komisji Usprawnienia Kolejnictwa. 

Potrzeba zmian w organizacji handlowej Polskich 
Kolei Państwowych. 

Józef Gieysztor. 

j -o lsk ie Koleje Państwowe liczą trzynasty rok istnienia. 
r Dla olbrzymiego przedsiębiorstwa, pos iada jącego 

prawie 22 tys. km. l inji (normalnotorowych i wąsko­
torowych), o budżecie przekracza j ącym 1.4 mil jarda zło­
tych rocznie i za t rudnia jącego około 200 tys ięcy praco­
wników, jest to okres organizacyjny b. mały, zwłaszcza 
w uwzględnieniu powstania tego przedsiębiorstwa z trzech 
różnorodnych zespołów kolejowych i w stanie dużego 
zniszczenia. 

Naturalne jest przeto, że organizacja P. K . P. do­
tąd jeszcze nie może być uważana za zakończoną, a w związ­
ku z tern zrozumiałą jest troska ludzi, bezpośrednio z ko­
lejnictwem się s tyka jących , o usunięcie zauważonych 
wadl iwości w organizacji dzisiejszej. 

Kierując się temi właśnie względami chcę przytoczyć 
poniżej uwagi, które mi nasuwa długoletnia praca na ko­
lejach w dziedzinie handlowej ich eksploatacji. 

Przewodniczący Komisji do usprawnienia kolej­
nictwa, inż. S. Felsz, słusznie zaznaczył , że główną wadą 
organizacji dzisiejszej jest traktowanie kolejnictwa 
jako urzędu. J e że l i jest to słuszne w stosunku do kolej­
nictwa, u jętego w całości, to jest to podwakroć słuszne 
w stosunku do gospodarki handlowej, jako wyraźn ie 
sprzeczne z samym terminem: „Gospodarka handlowa", 
a więc gospodarka, która musi być oparta i prowadzona 
na zasadach handlowych, elastycznych, przystosowujących 
się do zmiennych warunków gospodarczych i konjunktu-
ralnych i nie znoszących sztywnych form i szablonów 
urzędu państwowego. 

Zrozumiano to już zagranicą i w uznaniu potrzeby 
wyzwolenia kolei państwowych — liczba których po woj­
nie i jako wynik wojny znacznie w Europie wzrosła — 
z pęt urzędu państwowego, przeprowadzono w większości 
państw europejskich t. zw. komerc ja l i zac ję kolei państwo­
wych, polega jącą na pozostawieniu ministrowi, dotąd kie­
ru jącemu kolejami państwowemi, tylko funkcji nadzoru 
zwierzchniego, a przekazanie właściwego zarządu kolejami 
osobnemu organowi, zwanemu na jczęśc ie j Generalną Dy­
rekcją, z zobowiązaniem jej do prowadzenia przedsię­
biorstwa na zasadach ściśle handlowych. Jest rzeczą cha­
rakterystyczną, iż w ustawie o utworzeniu Niemieckiego 
Towarzystwa Kolei Państwowych uznano za niezbędne 
zamieścić specjalny ustęp (§ 17) zas t rzega jący wyraźnie , 
że „organy Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft nie są wła­
dzami, ani urzędami państwowemi". 

W Polsce czyniono również posunięcia w kierunku 
oparcia gospodarki P. K . P. na podstawach handlowych, 
ale nie zdobyto się na rozstrzygnięcie decydu jące . Zarów­
no ustawa z dnia 12 czerwca 1924 r., wk łada j ą ca na M i ­
nistra Kolei obowiązek administrowania kolejami jako sa-
modzielnem przedsiębiorstwem z odrębnym budżetem, jak 
rozporządzenie Prezydenta RP . z dnia 28 grudnia 
tegoż 1924 r., powołujące do życ ia osobne przedsiębior­
stwo „Polskie Koleje Państwo", oraz dwa dalsze rozpo­
rządzenia Prezydenta w te jże materji z dnia 24 września 
1926 r., z których jedno przemianowywało urząd Ministra 
Kolei na Ministra Kominikacji z przekazaniem mu nadzoru 
zwierzchniego nad drogami kołowemi i rzecznemi, nad 
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lotnictwem, oraz nad pocztą i telegrafem, a drugie naka­
zywało utworzenie dla zarządu Kolejami Państwowemi 
osobnej Dyrekcji Generalnej — nie zmieniły prawie nic 
w i s tn ie jącym stanie rzeczy, gdyż albo nie były poprostu 
wykonane, albo też urzeczywistnienie ich częściowe—np. 
zmiana nazwy Ministra Kolei na Ministra Komunikacji lub 
stworzenie przedsiębiorstwa , ,P. K . P."—miało charakter 
wyłącznie formalny, pozbawiony istotnej treści . 

Dopiero rozporządzenie Prezydenta z dnia 29 listo­
pada 1930 r., nowel izujące rozporządzenia poprzednie, 
stworzyło pewne warunki realne dla usamodzielnienia 
przedsiębiorstwa , ,P. K . P . " przez wpisanie go do rejestru 
handlowego, przekazanie mu mają tku ruchomego kolei na 
własność, a nieruchomego — w zarząd powierniczy 
i użytkowanie , przez uprawnienie do zaciągania pożyczek 
i wreszcie przez upoważnienie Rady Ministrów do za­
twierdzenia budżetu P . K . P., przez co wyzwa l a ł się on od 
łączności z budżetem państwowym i omijał ciężką proce­
durę zatwierdzenia przez Izby Ustawodawcze. 

Niestety, rozporządzenie to nie poszło do końca, mia­
nowicie, nie rozdziel iło władzy nadzorczej od zarządu, 
pozostawiło obie te funkcje w rękach Ministra — i w wy­
niku zmieniło bardzo mało w dotychczasowym stanie spra­
wy, bo charakter urzędu, jaki z natury rzeczy musi posia­
dać Ministerstwo i jego organy, pozostał cechą charakte­
rystyczną dla całego aparatu P. K . P. Nie wyzyskane zo­
stały w pełni nawet uprawnienia, przyznane nowem roz­
porządzeniem, bo naprz. budżet P. K . P. był po staremu 
złożony do Izb Ustawodawczych i tam był poddany kry­
tyce i zmianom. 

Drugą wadl iwością dzisiejszej organizacji kolej­
nictwa jest oddzielenie go od innych rodza jów komuni­
kacji. Rola aparatu komunikacyjnego jest w państwie 
współczesnem czynnikiem, decydu jącym zarówno o jego 
znaczeniu gospodarczem i kulturalnem, jak i politycznem. 
Kraj nie pos i ada jący sprawnej sieci komunikacyjnej, ska­
zany jest na uwiąd gospodarczy w czasie pokoju, a na 
katastrofę — w razie wojny. Ponieważ w państwie mio­
dem i n ierozporządzającem wielkiemi środkami materjal-
nemi — jak obecnie nasze Państwo — nie można marzyć 
0 wielkich inwestycjach na rozbudowę czy to sieci kolejo­
wej, czy też dróg wodnych i kołowych, na leży przez to 
zabiegać przynajmniej o to, aby istnie jące środki komu­
nikacyjne stanowiły jedną wspólną sieć, pracu jącą łącznie 
1 wzajemnie się uzupełnia jącą. 

Możl iwe to jest, oczywiście, tylko pod warunkiem 
pozostawania ich pod jednolitem kierownictwem. Obec­
nie, gdy każdy rodzaj komunikacji podlega innemu Min i ­
strowi, kierowane są one według planów rozmaitych, czę­
sto rozbieżnych. Jaskrawym tego dowodem jest naprzy-
kład sprawa żeglugi ś ródlądowej . Polityka taryfowa 
P. K . P., prowadzona jednostronnie pod kątem widzenia 
interesów kolejowych, okazała się zabójczą dla komuni­
kacji wodnej. To też przedsiębiorstwa żeglugowe, pozo­
s ta jące pod opieką Ministerstwa Robót Publicznych, po­
częły się kolejno l ikwidować. Dopiero ten fakt zwrócił 
uwagę Ministerstwa Komunikacji na niebezpieczeństwo 
grożące Państwu z tego powodu i spowodował rewiz ję do­
tychczasowego układu taryf oraz wydanie specjalnego ze­
szytu taryf dla komunikacji mieszanej, kolejowo-wodnej, 
przyzna jącego przewozom na wodę i z wody znaczne ulgi 
taryfowe. 

Toż samo miało miejsce, ale w kierunku odwrotnym, 
z ruchem samochodowym. Szybki rozwój tego nowego 
środka komunikacyjnego, na którego kształtowanie się M i ­
nisterstwo Komunikacji żadnego wpływu nie miało, stał 
się wkrótce czynnikiem szkodliwego współzawodnictwa 
dla kolei państwowych, bez większe j przy tern korzyści 
dla społeczeństwa, gdyż ruch samochodowy obsługiwał nie 
miejscowości komunikacji pozbawione, ale, idąc po l inj i 
najmniejszego oporu, usadowią ! się tam, gdzie już istniało 
zapotrzebowanie na przejazdy i przewozy, a więc naj­
częściej równolegle do kolei. Sprzy j a ło temu zupełnie 
zwolnienie ruchu samochodowego od ciężarów natury ad-
nł 5 ~isłracyjncj i finansowe?, obciąża jących koleje, oraz do­

wolność w wyborze terenu pracy, niekoordynowana 
z działalnością innych środków przewozowych w myś l 
jednolitej polityki komunikacyjnej. 

Unifikacja nadzoru nad wszystkiemi środkami ko­
munikacji jest jedynym środkiem do usunięcia tego rodza­
ju zjawisk, zmusza bowiem do traktowania ich równo­
rzędnie jako wzajemnie uzupełnia jące się środki, dążące 
do wspólnego celu, umożliwia prowadzenie celowej poli­
tyki komunikacyjnej i taryfowej, stwarza warunki, umoż­
l iw ia jące ścisłą współpracę, zamiast dotychczasowego 
współzawodnictwa rozmaitych środków przewozowych, 
wreszcie daje dużą oszczędność dzięki możności zmniej­
szenia personelu ogólno-administracyjnego oraz połącze­
nia w jedno referatów o pokrewnych zadaniach, dziś istnie­
jących przy rozmaitych Ministerstwach. 

Zrozumienie tych dodatnich stron, płynących z uni­
fikacji nadzoru w dziedzinie komunikacyjnej, przeniknę­
ło już do przeświadczenia naszych sfer kierowniczych, 
jak o tem świadczy za jęc ie się Komisji dla usprawnienia 
administracji, czynnej przy Radzie Ministrów, sprawą po­
łączenia w jedno agend Ministerstwa Robót Publicznych 
i Ministerstwa Komunikacji. 

Otóż, o ile to połączenie istotnie nastąpi, skutkiem 
nieuniknionym jego być musi urzeczywistnienie postulatu 
uprzednio wysuniętego, mianowicie zachowanie przy M i ­
nistrze Komunikacji tylko czynności nadzorczych nad ca­
łokształtem środków komunikacyjnych, zaś zlecenie pro­
wadzenia faktycznej eksploatacji każdego z nich osobnym 
zarządom, Dyrekcjom Generalnym, gdyż tak rozszerzony 
zakres działalności nie mógłby być opanowany i prowa­
dzony sprawnie przez samo Ministerstwo. 

Bez względu na to, czy to przewidywanie będzie 
spełnione, czy nie, na leży uznać, że przeprowadzenie obu 
poruszonych postulatów: unifikacji nadzoru nad środkami 
komunikacyjnemi, oraz rozdziału nadzoru od faktyczne­
go zarządu niemi, zarządu prowadzonego na zasadach 
ściśle handlowych — czego wyrazem konkretnym powi­
nien być wybór na Dyrektora Generalnego dobrego admi-
nistra i ekonomisty, obeznanego, oczywiście dokładnie 
z kolejnictwem, jest nieodzownym warunkiem celowej 
organizacji tak kolejnictwa, jak i innych środków komu­
nikacyjnych. 

Dopiero w ramach tak przekształconego aparatu 
można mówić, z nadz ie ją na osiągnięcie wyników real­
nych, o zmianach organizacyjnych w poszczególnych dzia­
łach gospodarki kolejowej. 

W zakresie gospodarki handlowej na miejsce naczel­
ne wysuwa się, z natury rzeczy, zagadnienie taryf, jako 
źródła zasadniczego dochodu dla kolei. Według brzmienia 
ustawy z dnia 12 czerwca 1924 r. ,,o zakresie działania 
Ministra Kolei i o organizacji urzędów kolejowych" usta­
lanie taryf na kolejach państwowych i zatwierdzanie ich 
na kolejach prywatnych powinno się dokonywać ,,w po­
rozumieniu z Ministrami Skarbu, Przemysłu i Handlu oraz 
Rolnictwa". Porozumienie to, wskutek rozszerza jące j inter­
pretacji interesowanych czynników a ustępl iwości Min i ­
sterstwa Komunikacji, zostało skomentowane w ten spo­
sób, iż oznacza ono osiągnięcie jednomyślności co do 
każdego posunięcia taryfowego wszystkich 4-ch powoła­
nych przez ustawę Ministrów, i że sprzeciw chociażby 
jednego z nich wystarczy, aby zahamować zmianę taryfo­
wą, uznaną za konieczną i słuszną przez trzech innych M i ­
nistrów. 

Takie uzależnienie Ministra Komunikacji od dobrej 
woli, względnie od na leżyc ie państwowo czy gospodarczo 
pojętego stanowiska trzech innych Ministrów, nie ponoszą­
cych jednak odpowiednialności za wynik gospodarki ko­
lejowej, było przyczyną długoletniej nierentowności 
P. K . P., nie będących w stanie ani odbudować całości 
zniszczeń wojennych, ani zaopatrzyć się w niezbędną 
ilość taboru, wag wagonowych, składów i innych urządzeń 
stacyjnych, ani wreszcie zbudować najbardziej pilnych 
połączeń kolejowych. 

Podobny stan rzeczy jest, oczywiście, nie do pomy­
ślenia przy eksploatacji P. K . P., jako przedsiębiorstwa 
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samodzielnego, opartego na zasadach handlowych. Nie 
wyobrażam sobie Dyrektora Generalnego, świadomie po­
dejmującego się prowadzenia eksploatacji P. K . P., który­
by się mógł zgodzić na to, aby w zakresie taryf, jedyne­
go źródła dochodu, musiał on się l iczyć nie z opinją Min i ­
stra Komunikacji, jako władzy nadzorczej, ale z „liberum 
veto" trzech innych Ministrów, uprawnionych do narzuce­
nia Kolei żądań w zakresie świadczeń taryfowych, ale 
wolnych od ponoszenia skutków tych żądań. 

Przytoczony układ stosunków jest naszym rodzimym 
wytworem i nie zna przykładów w żadnem innem ustawo­
dawstwie kolejowem świata . Zasięganie opinji Ministrów 
gospodarczych w sprawach taryfowych jest niemal wszę­
dzie stosowane, jako wyraz ogólnopaństwowego znaczenia 
taryf, ale właśnie tylko opinji, z którą Minister powołany 
do nadzoru nad kolejami, musi się jaknajbardziej l iczyć, 
ale której nie może podporządkowywać ani interesów ży­
wotnych kolei, ani interesów innych resortów gospodar­
czych Państwa . 

To też osobiście nie widzę innego sposobu załatwie­
nia sprawy, jak uzupełnienie odnośnego ustępu ustawy 
z dnia 12 czerwca 1924 r. zdaniem: „Przy rozbieżności 
zdań decyduje opinja większości. W razie równego po­
działu głosów opinja Ministra Komunikacji daje prze­
wagę" . 

W związku z zagadnieniem taryf znajduje się jeszcze 
inna sprawa natury organizacyjnej. Państwowa Rada 
Kolejowa, powołana do życ ia ustawą z dnia 15 kwietnia 
1921 r., miała, według zamierzeń jej twórców, stworzyć 
przy Ministrze Kolei organ doradczy, opin ju jący w spra­
wach, co do których Minister pragnąłby zasięgnąć zdania 
kół samorządowych lub społeczno-gospodarczych. Wsku­
tek rozciągl iwej redakcji statutu i ustępl iwości Minister­
stwa, Rada znacznie rozszerzyła swoją kompetencję , twier­
dząc, iż Minister ma nie prawo, ale obowiązek przedkła­
dania Radzie wszystkich spraw, dotyczących kolejnictwa 

i że bez zas ięgania opinji Rady niewolno mu w y d a w a ć zarzą­
dzeń inaczej, jak w wypadkach nagłych i to pod rygorem 
złożenia o tern Radzie sprawozdania na najbl iższem posie­
dzeniu. Poza tern ar tykuł , p rzyzna j ący Radzie prawo sta­
wiania wniosków i zapytań do Ministerstwa, zrozumiano 
jako nieograniczone prawo wnoszenia pod obrady Rady 
własnych wniosków jej członków. 

W wyniku takiego ujęc ia sprawy Państwowa Rada Ko­
lejowa przekształciła się z organu doradczego i pomocni­
czego przy Ministrze w nowy organ interesów szerokich 
kół gospodarczych i samorządowych — obok is tnie jących 
już Izb Handlowo-Przemysłowych, Izb Rolniczych, Związ­
ków wszelkich organizacyj branżowych, wreszcie Min i ­
sterstw resortowych, powołanych również do obrony inte­
resów przemysłu, handlu i rolnictwa — organ prowadzący 
swą akc ję nietylko z zaniedbaniem interesów kolei, wbrew 
założeniu pierwotnemu, ale bardzo często wyraźn ie im 
się przec iwstawia jący . 

Ponieważ taki stan rzeczy potęgował nacisk na M i ­
nisterstwo Komunikacji w kierunku coraz to dalszych 
zniżek taryfowych, nie dawał wzamian żadne j rekompen­
saty w postaci czy to wskazania możliwości pokrycia 
uszczerbku w dochodach przez inne posunięcia taryfowe, 
czy też przez usprawnienie organizacji handlowej samych 
kół gospodarczych, a natomiast przewlekał ogromnie tryb 
zatwierdzenia taryf wskutek konieczności zwalczania wy­
stawionych żądań nadmiernych, koniecznem się wydaje 
przeto znowelizowania statutu Państwowej Rady Kolejo­
wej , idąc za wzorem analogicznych Rad Kolejowych za­
granicą, w kierunku wyraźnego podkreś lenia jej charakteru 
wyłącznie doradczego, ograniczenia zadania do opinjowania 
tylko w sprawach, przedstawionych jej przez Ministra, i do 
prawa stawiania zapytań i wniosków również tylko w za­
kresie tych spraw. Nie będzie to pomniejszeniem udziału 
kół społecznych w sprawach taryfowych, ale wyłącznie 
zmniejszeniem ilości instancyj i przyśpieszeniem toku tych 
spraw, zwłoka bowiem przy wprowadzeniu w życie zawsze 
pilnych spraw taryfowych niweczy często ich skutek do­
datni. 

Równocześnie pożądane jest, aby do składu Pań­
stwowej Rady Kolejowej wchodzili nie przedstawiciele 
poszczególnych przedsiębiorstw, czy nawet poszczególnych 
gałęzi przemysłu, ale reprezentanci organizacyj zbioro­
wych, jak np. Izb Przemysłowo-Handlowych, Izb Rolni­
czych, Centralnego Związku Polskiego Przemysłu, Gór­
nictwa, Handlu i Finansów i t. p., których opinja byłaby 
wyrazem już uzgodnionego stanowiska tego ciała zbioro­
wego, a nie głosem odosobnionym tego czy innego przed­
siębiorstwa lub gałęzi produkcyjnej, sprzecznym nieraz 
z interesem ogólnym. 

Osiągnięcie dzięki tym dwóm zmianom—zniesienia 
prawa „veto" poszczególnych Ministrów i reorganizacji 
P. Rady Kolejowej — pewnej swobody w zakresie działa l ­
ności taryfowej, wkłada na zarząd kolejowy obowiązek 
tern większe j dbałości o celowość i skuteczność tej dzia­
łalności. Uczynić zadość temu wymaganiu może i powinno 
rozszerzenie dotychczasowych czynności organów taryfo­
wych w kierunku pogłębienia badań nad stanem gospo­
darczym kraju, nad zmianami natury konjunkturalnej 
i strukturalnej w układzie stosunków międzynarodowych, 
nad współzawodnictwem innych dróg komunikacyjnych 
i t. p. Zadanie to spełniłoby najlepiej specjalne Biuro 
badań ekonomicznych przy centralnym organie taryfo­
wym, do zadań którego należałoby również wykorzystanie 
mater jałów, dostarczonych przez reformowane obecnie 
Centralne Biuro Statystyki przewozów, które, dzięki wpro­
wadzeniu maszyn statystycznych systemu Hollerith'a, bę­
dzie obecnie w stanie — zamiast dotychczasowego mater­
iału „historycznego", dostarczanego po upływie 1—Vj.z ro­
ku od chwili wykonania przewozu — dawać o każdym cza­
sie i za dowolny okres odpowiedzi na zapytania co do 
zmian w wartości i lościowej i jakościowej przewozów lub 
zmiany ich kierunku w zależności od tych czy innych po­
sunięć taryfowych, od współzawodnictwa nowej drogi czy 
środka komunikacyjnego,, od konkurencyjnych zarządzeń 
kolei zagranicznych i t. p. 

Do przedsiębrania dalszych kroków w dziedzinie 
organizacyjnej zmusza P. K . P. fakt zagrożenia ich stanowi 
posiadania przez wystąpienie na widownię nowego środka 
komunikacyjnego, samochodu, pos iada jącego szereg wła­
ściwości, odpowiada jących wzmożonemu tempu życ ia po­
wojennego. Aczkolwiek przewidywane połączenie pod 
nadzorem Ministra Komunikacji obu tych agend zapobiec 
że szkodliwemu ich współzawodnictwu, to jednak koleje 
mogą i powinny uczynić wszystko, aby przez usprawnie­
nie zarówno techniczne, jak i administracyjne swego apa­
ratu, za t rzymać przy sobie j akna jwiększą ilość przewozów. 

Pewne zarządzenia w tym kierunku zostały już na 
P. K . P. poczynione w postaci wprowadzenia dla obsługi 
podróżnych na linjach o słabszym ruchu częstych wago­
nów motorowych, zamiast rzadkich i ciężkich pociągów 
osobowych, obsługi zaś dla ruchu towarowego — lekkich 
a szybkich pociągów drobnicowych oraz specjalnych skrzyń 
ładunkowych (containers), które zwa ln ia j ą nadawców od 
kosztownego opakowywania towarów, a zapewnia ją szybki 
ich przewóz. 

J ednakowoż zarządzenia te, ma jące u nas narazie 
tylko charakter prób, sprawy pomyślnego współzawodnic­
twa z ruchem samochodowym, nie rozwiązywały . Przy­
czyniał się do tego w znacznym stopniu swoisty charakter 
komunikacji kolejowej. Jest ona pewna i regularna — 
ale bierna; jest odpowiedzialna — nieelastyczna, nie l i ­
cząca się z potrzebami indywidualnemi; zapewnia stałość 
warunków, bezpieczeństwo i wygody, lecz jako instytucja 
publiczna operuje metodami zbyt biurokratycznemi i sche-
matycznemi; działa na podstawie odpowiedzialności zbio­
rowej, a więc powolnie, a skreoowana budżetem scentra­
lizowanym nie może w wydatkach nadążyć za pilnemi, 
choćby najbardziej rentującemi się potrzebami chwili. 

W y ż e j wyliczone cechy gospodarki kolejowej obcią­
ża j ą w znacznie mniejszym stopniu koleje prywatne niż 
państwowych, to też właśnie w krajach z przewagą gospodar­
ki kolejowej prywatnej widzimy daleko szybsze i racjonal­
niejsze przystosowanie się kolei do nowych warunków 
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współżycia z ruchem samochodowym, jak o tem świadczą 
przyk łady działalności kolei prywatnych we Francji, 
Angl j i i S tanów Zjednoczonych Ameryki Północnej . 

W krajach o przewadze kolei państwowych dążność 
do wyzwolenia się z tych sztywnych form gospodarki, 
wyraz i ła się w usamodzielnieniu kolei przez ich komercja­
l izac ję , a w pierwszej l inji w usprawnieniu służby handlo-
wo-przewozowej, jako powołanej przedewszystkiem do 
zabiegów o przewozy. 

Wychodząc z założenia, że samo techniczne uspra­
wnienie przewozu kolejowego nie wystarcza, że nie dość 
jest zapewnić nadawcy możność szybkiego i taniego prze­
wozu przesyłki , ale że konieczne jest bezpośrednie dotar­
cie kolei do interesanta, zabrania u niego przesyłki z domu 
i , po przewiezieniu koleją, dostarczenie jej również bezpo­
średnio do rąk odbiorcy — gdyż tylko w ten sposób za­
pobiegnie się ucieczce przewozów na inne środki komu­
nikacyjne, zwalczy się bierność klijenteli i zwiąże ją z ko­
le j ą —• za rządy tych kolei państwowych wysuwa j ą na plan 
pierwszy zorganizowanie działalności służby handlowo-
przewozowej w kierunku stworzenia takiego właśnie 
aparatu dowozowo-akwizycyjnego. 

Na P. K . P. istnieje pewna organizacja pomocnicza, 
ma jąca za zadanie ułatwić nadanie na kolej i odbiór z ko­
lei przesyłek drobnych oraz zabranie ich z domu nadawcy, 
względnie dostarczenia do domu odbiorcy w postaci stacyj 
miejskich (w Warszawie, Łodzi i Wilnie), oraz kolejowych 
przedsiębiorstw dowozowo-odwozowych (na 130 stacjach 
Dyrekcyj Południowych i Zachodnich). Przy obecnym 
jednak ustroju obu organizacyj nie mogą być one uważane 
za czvnnik, który byłby w stanie rozwiązać zadawa l a j ą ­
co zadanie powyższe, a to dla przyczyn nas tępu jących : 

a) stacje miejskie dlatego, że warunki, w których 
dz ia ła ją obecnie przedsiębiorstwa pomocnicze P . K . P., 
skrępowane ograniczeniami natury budżetowej , personal­
nej i administracyjnej, kontrolą fiskalną, nie ma jącą żad­
nych względów dla przedsiębiorstwa, wymaga j ącego z na­
tury rzeczy pewnej swobody ruchu, wreszcie chronicznym 
brakiem środków — czynią ze stacyj miejskich nie przed­
siębiorstwo handlowe, a urząd kolejowy, bierny, pozbawio­
ny wszelkiej ruchliwości i inicjatywy; 

b) kolejowe przedsiębiorstwa dowozowe-odwozowe 
dlatego, że nie tworzą organizacji zespolonej, ożywionej 
duchem inicjatywy i energji handlowej, a ogran icza jące j 
się do biernego wykonywania zleceń kolei lub kl i jentów — 
nie nada j ą się one do akcji, wymaga j ą c e j przedewszyst­
kiem przedsiębiorczości i rzutkości. 

Z uwagi na powyższe nasuwa się nas tępu jące za­
łatwienie sprawy: 

1) do sprawy dowozu — odwozu oraz związanej 
z nią akwizycji przesyłek towarowych na leży przyciągnąć 
in ic ja tywę prywatną, aby wykorzys tać dla dobra kolei jej 
zmysł kupiecki, energ ję i przedsiębiorczość; w tym celu 
wskazane jest, aby grupa poważnych przedsiębiorstw 
ekspedycyjnych utworzyła spec ja lną spółkę dla wykony­
wania tych czynności w ścisłem porozumieniu z koleją ; 

2) spółce tej przyznane być powinny prawa stacyj 
miejskich, a więc prawo wydawania dowodów przewozo­
wych o tem samem znaczeniu, co kolejowe listy przewozo­
we, z tym samym zakresem odpowiedzialności za całość 
przesyłki i terminowość dostawy oraz z obliczeniem prze­
woźnego za łączną odległość dowozu kołowego, przewozu 
kolejowego i odwozu do domu; 

3) dla akwizycji ładunków spółka uruchomić po­
winna rzeszę agentów-akwizytorów, obowiązanych dotrzeć 
bezpośrednio do wytwórcy — nadawcy oraz spożywcy — 
odbiorcy i skłonić ich do powierzenia przesyłki spółce, 
a więc kolei; 

4) współdziałanie kolei w tej akcji pod względem 
taryfowym i administracyjnym z wyraźnem ustaleniem 
wzajemnych praw i obowiązków stron obu powinna okre­
śl ić osobna umowa, do której wzorów może dostarczyć 
czynna już od szeregu lat organizacja podobna na szwaj­
carskich kol^iach związkowych, t. zw. ,,Sesa" (Schweizer-
Exo^sso"nt-Aktie^rfesellsc^aft), której działalność zyska­
ła całkowite uznanie zarówno kolei, jak i kół gospodar­
czych, nie wyłącza j ąc przedsiębiorstw samochodowych, 
z których usług w zakresie dowozu i odwozu spółka sze­
roko korzysta. 

Takiemi są główne postulaty w zakresie organizacji 
handlowej P. K . P. 

Reasumując , można je sprowadzić do tez następu­
j ących : 

1) Ześrodkowanie nadzoru nad wszystkiemi środka­
mi korrmnikacvinemi w jednych rękach, mianowicie M i ­
nistra Komunikacji. 

21 Skomercjalizowanie środków komunikacyjnych 
w drodze oddzielenia nadzoru nad niemi, pozostającego 
przy Ministrze Komunikacii, od zarządu faktycznego, 
przekazywanego Dyrekcji Generalnej poszczególnych ro­
dza jów komunikacji. 

3) Usamodzielnienie się w zakresie taryf w drodze 
odnowiedniego znowelizowania ustawy z dnia 12 czerwca 
1924 r. oraz zmiany zakresu kompetencji i składu Pań­
stwowej Rady Kolejowej. 

4) Rozszerzenie czynności organów taryfowych 
w kierunku pogłębienia badań nad stanem gospodarczym 
kraju i nad układem stosunków międzynarodowych. 

5) Usprawnienie służby handlowo-przewozowej 
w kierunku bezpośredniego dotarcia do interesanta przez 
stworzenie aparatu dowozowo-akwizycyjnego. 

Przyznać trzeba, że wszystkie te tezy zna jdu ją cał­
kowite zrozumienie w łonie Ministerstwa i mogą l iczyć na 
szczere poparcie ze strony Dyrekcyj, jako najbardziej 
w usamodzielnieniu aparatu kolejowego zainteresowa­
nych. 

Chodzi więc tylko o ruszenie z punktu martwego, 
o przełamanie bierności i o przystąpienie do niezbędnej 
a nieuniknionej reformy z mocnem postanowieniem i wia­
rą w powodzenie tej akcji, której urzeczywistnienia doma­
ga się interes zarówno samej kolei, jak i Pańs twa . 

Do Nr. 1 (89) „Inżyniera Kolejowego" załączony jest Nr. 1 (57) 
„Przeglądu zagranicznego piśmiennictwa kolejowego". 
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Koszty przewozów kolejowych. 
Inż. Adam Krzyżanowski. 

R eferat obecny jest streszczeniem większej pracy mojej 
„Koszty przewozów kolejowych. Teorja i praktyka", 
wykonanej na zlecenie Ministerstwa Komunikacji, 

która ukaże się w druku w najb l iższym czasie. Wobec 
obszerności tematu przytoczę tu jedynie zasadnicze pod­
stawy obrachunku kosztów własnych przewozów kolejo­
wych i ogólne wyniki przeprowadzenia tego obrachunku 
na sieci normalno-torowej i wąsko-torowej Polskich Kolei 
Państwowych, szczegóły zaś , dotyczące teorji kosztów 
własnych przedsiębiorstwa przemysłowego wogóle, a ko­
lejowego w szczególności, ważnie j szych prac, poświęco­
nych sprawie kosztów przewozów zarówno na kolejach 
zagranicznych, jak i na kolejach polskich, systemu obra­
chunku kosztów własnych, zastosowanego przezemnie dla 
kolei polskich, i wyników liczbowych tego obrachunku, 
interesu jący się tą sprawą zna jdą we wspomnianej powy­
żej mej pracy. 

I. Zasadnicze podstawy obrachunku kosztów własnych 
przewozów kolejowych. 

Jednem z głównych założeń teovji kolejnictwa jest 
pojęcie o dwoiakim charakterze każde j kolei: jako czynni­
ka Gospodarki ogólno-państwowei i społecznej i jako 
przedsiębiorstwa przemysłovo-handlowerfo. Pierwszy z wy­
mienionych warunków zniewala kolej do podporządkowa­
nia się całemu szeregowi wymagań natury ogólno-państwo-
wej i soołecznej, dru<?i—zwraca ją w kierunku osiągnię­
cia najkorzystniejszych wyników finansowych. Warunki 
te są często wzaiemnie sprzeczne; na leżvte ich uzgodnie­
nie, słuszny wybór, któremu z nich i w jakim stopniu trze­
ba w danej chwili oddać pierwszeństwo, aby uzyskać naj­
większą sumę możliwie najlepszych rezultatów dla Pań­
stwa i społeczeństwa oraz dla samej kolei, powinny 
być jednem z na jważn ie j szych zadań racjonalnej polityki 
kolejowej. 7asady powyższe w zas+osowaniu do kolei pol­
skich zostały stwierdzone w art. 1 Rozporządzenia Prezy­
denta Rzplitej z dnia 24 września 1926 r. znowelizowane­
go rozporządzeniem z dnia 29 listopada 1930 r. o utworze­
niu przedsiębiorstwa „Polskie Koleje Państwowe". 

Trak tu j ąc kolej jako przedsiębiorstwo przemysłowo-
handlowe, rozróżniamy w niem, jak zresztą i w każdym in-
p.em przedsiębiorstwie, dwie strony gosnodarki: rozchodo­
wą i dochodową. Racjonalne prowadzenie gospodarki roz­
chodowej poleca na stosowaniu zasad rozumnej oszczęd­
ności w wydatkach, racionalne prowadzenie gospodarki 
dochodowej — na określaniu cen za usługi, świadczone 
przez kolej, czyli innemi słowy taryf przewozowych, w ta­
kiej wysokości, aby pokrywały one z pewną nadwyżką 
koszty odnośnych przewozów. Pierwsza z tych wymaga 
posiadania danych, jakie sumy i na jakie cele zostały rze­
czywiście wydatkowane, ile należało wyda tkować przy ra­
cjonalnej gospodarce i kto poczynił odnośne wydatki, 
umożl iwia jąc w ten sposób na leżytą kontrolę osiągniętych 
rezul tatów eksploatacji, oraz określenia spodziewanych wy­
ników ekonomicznych w razie wprowadzenia pewnych 
zmian w urządzeniach technicznych lub sposobach eksplo­
atacji kolei. Druga zaś teza wymaga danych o tem, ile 
kosztują kolej te jednostki przewozowe, za które pobiera 
ona opłaty taryfowe. 

Z powyższych ogólnych rozważań widać , że tak dla 
prowadzenia racjonalnej gospodarki rozchodowej, jak 
i dochodowej, niezbędne jest dla kolei posiadanie wia­
domości o kosztach własnych eksploatacji. W i d a ć jednak 
również, że dane potrzebne dla tych dwuch celów różnią 
się zasadniczo pomiędzy sobą zarówno co do formy jak 
i co do treści. 

Dane dla celów gospodarki rozchodowej potrzebne 
dla kontroli wyników eksploatacji powinny wykazywać , 

jak już zaznaczyłem, ile i na co wydano, ile należało wy­
dać i kto to wyda ł . Aby odpowiedzieć na dwa pierwsze 
pytania na leży usta l ić szereg wielkości eksploatacyjnych, 
jako mierników produkcji przedsiębiorstwa kolejowego, 
w zależności od których powinny się zmieniać poszcze­
gólne pozycje wydatków, rozbić wydatki eksploatacyjne 
na grupy, odpowiada jące tym wielkościom, zbadać za leż­
ność poszczególnych grup wydatków od odnośnych wiel­
kości eksploatacyjnych i u jąć tę zależność w stosowne 
wzory matematyczne. Chcąc zaś dać odpowiedź na trze­
cie pytanie — kto wyda ł — trzeba obrachunki te prowa­
dzić z podziałem na odnośne jednostki administracyjne, 
a więc w Zarządzie Centralnym — na Dyrekcje Okręgo­
we, a w Dyrekcjach — na oddziały i główniejsze stacje, 
zwłaszcza rozrządowe. Taki sposób obliczania kosztów, 
połączony z na leżytem badaniem osiągniętych wyników, da 
możność ujawniania właśc iwych braków w gospodarce ko-
leiowej i zastosowania środków, zmierza jących do ich usu­
nięcia. 

Przy obliczaniu spodziewanych zmian kosztów 
eksoloa+acii w razie wprowadzenia określonych zmian 
w urządzeniach te~hr>icznych, lub w sposobach eksploa-
tacii kolei. na1eżv zbadać, na jakie mierniki sksoloata-
cyjne i w jakim stopniu wvwra wpłvw zamierzone zmia-
nv. maiac zaś dane o wvsokości wariatków, odnowiadaia-
cvch tym miernikom, łatwo iuż ohliczvć, iakim zmianom 
ulewna wskutek terfo koszty eksrdoatacii. Może tu chodzić 
np. o określenie wvników pieniężnych wprowadzenia no-
wvch tvpów parowozów i wagonów, albo lepszego wy­
zyskania siły pociąćowei oosiadanvch parowozów i ła­
downości wagonów, o ustalanie naj°konomicznieiszei szyb­
kości pociarfów i nai~acionalniei'szei wielkości ich składów, 
0 zbadanie efektu finansowego zmianv na_"iprZchni i in­
nych urządzeń, zezwala iacei na uruchomienie ci^ższYch 
1 szvbszvch poeiarfów. o porównawcza oc°ne rńżnv:h spo­
sobów rozwinięcia przelotności i przewożności l ini i i t. d. 
Tu również za l iczyć na leży porównawcze obliczania 
kosztów przewozu w tvch wvpad'rach. <fdv dwa punkty 
połączone sa z soba dwiema l"b wiftcei liniami koleiowe-
mi i chodzi o określenie na j t ańsze j drogi dla nowych prze­
wozów. 

Inaczej zupełnie przedstawia sie sprawa danych 
o kosztach własnvch dla celów gospodarki dochodowei, 
czyli dla oceniania, regulowania i proiektowania taryf 
przewozowych. Tu nie odgrywa ją roli ani wielkości eksplo­
atacyjne, jako mierniki wydatków, ani podział wyda tków 
pomiędzy iednostki administracyjne. Na leży natomiast 
wiedzieć, iaka jest zależność pomiędzy wydatkami eksplo-
atacyjnemi, a temi wielkościami przewozowemi, za które 
kolej pobiera opłaty tyryfowe — a więc ilością podróż­
nych i waćą ładunków oraz ich przebiegami. Również na­
leży zbadać zależność kosztów od warunków przewozu 
i , o ile można, od rodzaju przewożonych przedmiotów, 
o ile rodzaj ten wpływa na koszty przewozu. Wreszcie 
przy obliczaniu taryf wy ją tkowych na leży okreś lać częścio­
we koszty przewozu, bada j ąc je w razie potrzeby w pe­
wnych kierunkach przewozu, lub pomiędzy danemi punkta­
mi. Wszystkie te dane umożliwią kolei takie obliczanie 
stawek taryfowych, aby przewozy nie były połączone dla 
niej z nieświadomą często stratą. 

Nakreślone powyże j cele mogą być osiągnięte przez 
prowadzenie na kolejach specjalnego rachunku — rachun­
ku kosztów własnych, stanowiącego, jak widać z przyto­
czonych wywodów, uzupełnia jące ogniwo, łączące z sobą 
dwa systemy sprawozdawcze gospodarki kolejowej: ra­
chunkowość i s ta tys tykę . Wszystkie niemal państwa i ko­
leje, pro jektu jąc i wprowadza j ąc różne systemy obliczeń 
kosztów własnych, opierały się na jednej i tej samej pod­
stawie—na własne j statystyce finansowej i przewozowej 
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za dłuższy, przynajmniej kilkunastoletni, okres czasu, ba­
da j ąc wza jemną zależność zmnie j sza jących się poszczegól­
nych grup wydatków z jednej strony, a odnośnych wiel­
kości eksploatacyjnych i przewozowych — z drugiej. Dro­
ga ta, niestety jest dla nas obecnie zamknięta . A n i bowiem 
czasy przedwojenne, a tembardziej wojenne, wobec zupeł­
nie innego ugrupowania państwowego i administracyjnego 
sieci kolejowej oraz odrębnych warunków gospodarczych 
i walutowych, ani okres powojennej waluty markowej, 
zmienia jące j swą wartość nieledwie z dnia na dzień, ani 
nawet pierwsze lata waluty złotowej, wobec zachodzących 
w tym okresie znacznych perturbacyj, tak walutowych jak 
i gospodarczych — nie nada j ą się żadną miarą do wypro­
wadzania wniosków statystycznych, na których możnaby 
zakładać podwaliny trwałego systemu obliczań kosztów 
własnych przewozów kolejowych. Pozostawało więc, nie 
chcąc czekać bezczynnie lat k i lkanaśc ie na wyniki własne j 
statystyki, oprzeć się, w braku doświadczeń własnych, na 
doświadczeniach cudzych, i w tym celu zbadać możliwie 
szczegółowe odnośne prace i usiłowania na kolejach ob­
cych oraz osiągnięte tam rezultaty, aby następnie, uwzględ­
n ia jąc odrębności kolei polskich, opracować na zdobytych 
w ten sposób podstawach możliwie najlepiej nada j ący się 
dla nich system obliczeń. 

Prace, poświęcone badaniom kosztów własnych prze­
wozów na kolejach zagranicznych są nader liczne i różno­
rakie. J u ż w 20 lat po powstaniu kolei, w piątym dzie­
siątku ubiegłego stulecia, kwest ja kosztów przewozu za­
czyna budzić poważne zainteresowanie i staje się tematem 
szczegółowych studjów. Od tego czasu koszty własne kolei 
są ustawicznie różnostronnie badane, odnośne prace sta ją 
się coraz głębsze i gruntowniejsze, i możemy powiedzieć, 
że w obecnej chwili mamy już do czynienia z odrębną nau­
ką o kosztach własnych przewozów kolejowych, jako jedną 
z gałęzi ogólnej nauki o kosztach produkcji przemysłowej , 
mogącą nam dać wyczerpu jące odpowiedzi na znaczną 
większość zagadnień, które nastręcza teorja i praktyka 
w odnośnym zakresie gospodarki kolejowej. 

Na kolejach polskich prace, ma jące za zadanie obli­
czenia kosztów własnych przewozów, zaczęły się z j aw iać 
poczyna jąc od r. 1924. Najwięce j szczegółowe obliczenia, 
oparte na drobiazgowej analizie poszczególnych pozycyj 
rozchodowych, i połączone z różniczkowaniem kosztów 
według kategoryj przewozów, odległości przewozu i gęsto­
ści ruchu, przeprowadził w szeregu swoich prac, ogłoszo­
nych w r. 1926 i 1927 in. S. Sztolcman, stosując metodę, 
ustaloną przez prof. dr. J . Was iu t yńsk i ego 1 ) . Według meto­
dy zastosowanej przez inż. S. Sztolcmana, po wprowadze­
niu do niej nowych zmian, zostały wykonane w r. 1927 
i 1928 obliczenia Biura Reformy Taryf przy Ministerstwie 
Komunikacji. Obliczenia te zostały uzupełnione przez inż. 
S. Sztolcmana w latach 1930 i 1931. 

//. Metoda obrachunku. 

Istnieją trzy zasadnicze metody obliczania kosztów 
własnych przewozów kolejowych: metoda statystyczna, 
po lega jąca na szczegółowem zbadaniu wszystkich pozycyj 
wydatków, zamieszczonych w sprawozdaniu eksploatacyj-
nem, celem ustalenia zależności pomiędzy temi wydatkami 
i czynnikami, wywiera jącemi wpływ na ich wysokość, po­
dziale na tych podstawach wydatków na koszty poszcze­
gólnych kategoryj przewozów i następnie obliczeniu kosz­
tów jednostkowych dla tych kategoryj; metoda zamienna, 
opiera jąca się na przy jęc iu ustalonego zgóry stosunku 
liczbowego pomiędzy pewnemi miernikami w ruchu oso­
bowym i towarowym i sprowadzeniu na podstawie tego sto­
sunku różnych kategoryj przewozów do jednej zas tępcze j , 
i metoda matematyczna, za sadza j ąca się na ustaleniu na 
podstawie rozważań teoretycznych czynników eksploata­
cyjnych, od których może za leżeć ogólna suma kosztów 

') Inż. S. Sztolcman w swych obliczeniach według sposobu 
prof. A. Wasiutyńskiego dokonywał tylko podział wydatków eksploa­
tacji na kategorje zależne od rozmaitych mierników. (Redakcja). 

przewozów, i określeniu matematycznej formy tej za leż­
ności. 

Przytoczone uprzednio wyniki, które powinien dawać 
obrachunek kosztów własnych przewozów, okreś la ją już 
poniekąd metodę, którą na leży stosować przy dokonywaniu 
odnośnych obliczeń. Rzeczywiście , na podstawie zamie­
szczonej powyże j ogólnej charakterystyki wszystkich 
trzech metod łatwo dojść do wniosku, że tylko metoda sta­
tystyczna może dać mniej lub więce j z adawa l a j ą c ą od­
powiedź na wszystkie pytania, których rozwiązanie ma na 
celu rachunek kosztów własnych. Jedynie bowiem przy 
metodzie statystycznej badamy szczegółowo wszystkie po­
zycje wydatków, okreś lamy czynniki, od których one za­
leżą, i ustalamy formę tej zależności, otrzymując w ten 
sposób wszystkie dane, niezbędne dla celów gospodarki 
eksploatacyjnej. Z danych tych obliczamy następnie 
koszty jednostek przewozowych, potrzebne dla racjonal­
nego prowadzenia gospodarki taryfowej. Obydwie zaś po­
zostałe metody obrachunku — tak metoda zamienna, jak 
i metoda matematyczna — pozwala ją na obliczenie wy­
łącznie ostatecznych kosztów jednostkowych, przypada­
jących na jednostki przewozowe lub ruchowe, nie da ją 
jednak żadnych danych o zależności poszczególnych po­
zycyj wyda tków od odnośnych czynników eksploatacyj­
nych, uniemożl iwia jąc przez to wyzyskanie wyników obli­
czeń dla celów gospodarki eksploatacyjnej. 

Wszystkie obliczenia kosztów własnych, dokonane 
według metody statystycznej na różnych kolejach, mogą 
być, za leżnie od sposobu ich przeprowadzenia, podzielo­
ne na dwie zasadnicze grupy: 

I. Obliczenia, oparte na podziale wydatków eksplo­
atacyjnych wyłącznie na kategorje przewozów, dokony­
wane bądź przez bezpośrednie zaliczenie odnośnych po­
zycyj wydatków, bądź też przez podział ich proporcjonal­
nie do określonych czynników eksploatacyjnych. Podział 
bywa przeprowadzony w dwojaki sposób: 

1) albo wprost na odnośne kategorje przewozów, 
2) albo w pierwszym rzędzie na określone zasadni­

cze grupy przewozów, a następnie w każde j grupie na dal­
sze kategorje przewozów. 

II. Obliczenia oparte na podziale wszystkich wydat­
ków eksploatacyjnych równolegle na grupy, za leżne od 
określonych czynników eksploatacyjnych, i na kategorje 
przewozów. Podział ten bywa również przeprowadzany 
w dwojaki sposób: 

1) albo w pierwszym rzędzie na grupy za leżne od 
określonych czynników eksploatacyjnych i następnie 
w każde j grupie na kategorjach przewozów, 

2) albo w pierwszym rzędzie na kategorje przewo­
zów, a następnie w każde j kategorji na grupy za leżne od 
określonych czynników eksploatacyjnych. 

Przy ustalaniu sposobu obliczeń dla kolei polskich 
zgrupowałem przy każde j pozycji rozchodowej według pre­
liminarza budżetowego, przy ję tego na kolejach polskich, 
sposoby obrachunku, zastosowane przez różnych badaczy, 
i na podstawie tak uszeregowanych danych określ iłem dla 
każde j pozycji budżetowej sposób obliczeń najodpowied­
niejszy do wprowadzenia na kolejach polskich, us t a l a j ąc 
przedewszystkiem zależność danej pozycji wydatków od 
odnośnych czynników eksploatacyjnych, następnie zaś 
grupując wydatki według okreś la j ących je czynników 
i dzieląc je na kategorje przewozów. Poszedłem zatem dro­
gą wskazaną powyże j w grupie II jako sposób 1) 
którą postępowała wiekrzość na jpoważnie j szych badaczy, 
zwłaszcza w nowszych czasach. 

Z przeprowadzonej w powyższy sposób analizy po­
szczególnych D07ycyj w y d a t k ó w eksploatacyjnych okaza­
ło sie. że wydatki te zależą w tej lub innej formie od na­
stępujących czynników eksploatacyjnych: 
1. Ilości podróżnych i orzesvłek. którą oznaczamy przez — A . 
2. Ciężaru podróżnych i przesyłek ,, ,, ,, — B . 
3. Przebiegu Dociągów ,, ,, ,, — C . 
4. Czasu przebiegu pociągów ,, „ ,, —Ct. 
5. Przebiegu osi wagonów ,, ,, ,, — D . 
6. Czasu przebiegu osi wagonów ,, ,, ,, —Dt. 
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7. Przebiegu parowozów ,, „ —E. 
8. Czasu przebiegu parowozów ,, ,, ,, —Et. 
9. Pracy parowozów „ ,, — F . 

Dalej okazało się, że wszystkie wydatki, zależnie od 
formy stosunku, wiążącego je z rozmaitemi czynnikami 
eksploatacyjnemi, mogą być podzielone na następujące 
cztery kategorie: 

11 wydatki niezależne od ruchu; 
2) wydatki za leżne od jednego z czynników eksplo­

atacyjnych; 
3] wydatki częściowo niezależne od ruchu, a częścio­

wo za leżne od jednego z czynników eksploatacyjnych; 
4) wydatki zależne od dwóch czynników eksploata­

cyjnych. 
Wydatki pierwszej kategorji albo nie zmienia ją się 

zupełnie, albo zmienia ją się nieregularnie, waha j ąc się 
około pewnej przeciętnej normy, albo wreszcie zwiększa ją 
się raptownemi skokami, gdy wzrost ruchu przekroczy 
pewne granice. 

Wydatki drugiej kategorji zmienia ją się naogół 
wprost Droporcjonalnie do danego czynnika. 

Wydatki trzeciej kategorii mogą być uważane jako 
składa jące się z dwóch części : jednej niezależnei od ruchu 
i drugiej - zmienia jące j się proporcjonalnie do danego 
czynnika. Pos i ada j ąc stosowne dane rachunkowe i staty­
styczne za dłuższy okres czasu moż^a określ ić wielkość 
tych dwóch części zapomocą sposobu najmniejszych kwa­
dratów. 

Wydatki czwartej kategorji moga być traktowane 
jako zawiera jące dwie części, z których każda będzie pro-
oorcjonalna do jednego z czynników. Wie lkość tych części 
może być również określona według sposobu najmniejszych 
kwadratów. 

Wobec iednak braku na kolejach polskich danych 
rachunkowych i statystycznych za dostatecznie długi okres 
czasu, aby można bvło określ ić części składowe wydatków 

.trzeciej i czwartej kategorji zapomocą sposobu najmniej­
szych kwadratów, przy ią łem tymczasowo pewne procento­
we ustosunkowanie tych wielkości, wzięte z praktyki kolei 
obcych, które w przyszłości , w miarę dostarczenia przez 
rachunkowość i s t a tys tykę odpowiedniej ilości stosownych 
danych, będzie mogło być we właśc iwy sposób sprawdzone. 

Przed przystąpieniem do dalszego uoorządkowania 
i odpowiedniego zgrupowania wyników analizy wydatków 
eksploatacyinvch koniecznem było usta l ić te kategorje 
przewozów kolejowych, dla których mogą być obliczone 
koszty własne. Przy określaniu tych kategoryj należało 
dążyć do możliwego wyodrębnienia poszczególnych rodzai 
przewozów, zasadniczo różniących się pomiędzy sobą, za­
razem jednak trzeba było uzależnić granicę takiego róż­
niczkowania od rodzaju, ilości i dokładności danych, do­
tyczących zarówno samych przewozów, jak i okreś la ją­
cych je czynników eksploatacyjnych, których dostarcza ra­
chunkowość i statystyka kolejowa. 

Po szczegółowem zbadaniu tych danych okazało się 
możliwe prowadzić obrachunek kosztów własnych z po­
działem na 5 następujących kategoryj przewozów: 

1. Przewozy osób. 
2. Przewozy bagażu i przesyłek eksportowych. 
3. Przewozy poczty. 
4. Przewozy towarów. 
5. Przewozy w pociągach gospodarczych. 
Zaznaczyć iednak należy, że przeprowadzenie takie­

go podziału za ubiegłe lata wymaga, wobec braku niektó­
rych danych, poczynienia pewnych mniej lub więcej praw­
dopodobnych przypuszczeń, które niewątpl iwie odbi ja ją 
się ujemnie na dokładności obrachunku. 

Zastanowimy się teraz, o ile podział obrachunku na 
wskazane gategorje przewozów jest z jednej strony kor 
nieczny, z drugiej zaś dostateczny. Wskaza łem już uprzed­
nio, że podział obrachunku kosztów własnych według ka­
tegoryj przewozów jest niezbędny przedewszystkiem dla 
celów gospodarki taryfowej, która powinna mieć dane 
o związku pomiędzy kosztami eksploatacji a temi wiel­

kościami przewozowemi różnych rodzai, za które kolej po­
biera opłatę, oraz o zależności tych kosztów od warunków 
przewozu i od rodzaju przewożonych przedmiotów, o ile 
rodzaj ten wpływa na koszty przewozu. Wynika stąd ko­
nieczność podziału obrachunku kosztów własnych według 
rodzaju wielkości przewozowych i według warunków prze­
wozu. Ustalony powyże j podział jest konieczny, aby zo­
stało spełnione pierwsze z powyższych wymagań całkowi­
cie, wyodrębnia nn bowiem w oddzielne kategorje wszyst­
kie przewozy kolejowe r óżn iące się zasadniczo pomiędzy 
soba rodzajem przewożonych przedmiotów, i pozwala, 
w zestawieniu z odnośnemi danemi dochodowemi. sądzić 
0 zvskowno«ci poszczególnych katetforyj gospodarki prze­
wozowej kolei. Nie czyni on jednak zadość wymaganiom 
podziału kosztów według warunków przewozu różnych 
przedmiotów. Dla dokonania takiego podziału należałoby 
uwzględnić : w przewozach osobowych - - przewozy po­
dróżnych w różnych klasach i w pociągach o różnei szyb­
kości, a w przewozach towarowych - przewozy przesy­
łek w zwartych pociatfach, przesyłek całowagonnwvch 
1 drobnicowych, oraz przewozy w różnych rodzajach ko­
munikacji — wewnetrznei. przywozowei. wywozowej 
i tranzytowej. Wytworzy łby sie wtedy obrachunek bar­
dzo skomplikowany i wymaga j ą c y całego szeregu dodat­
kowych danych rachunkowych i statystycznych. Wobec 
tego starałem sie osiągnąć ten sam cel inna. znacznie 
prostszą droga, obl iczając koszt poszczególnych pociągów 
i poszczególnych przesyłek z uwzględnieniem odrębnych 
warunków ich przewozu i zat rzymałem sie na zasadniczym 
podziale obrachunku kosztów własnych według pięciu 
kategoryj przewozów. 

Przv rozważaniu zależności pomiędzy ooszczetfólne-
mi oozyciami wyda tków i odnośnemi czynnikami eksolo-
atacnnemi ujawni*n sie, i ° dla niektórych z tych oozycyj 
i niektórych czynników zależność ta nie iest jednakowa 
dla różnych kategoryj przewozów, i są dla nich różne 
wsoółczynniki proporcjonalności, które nazwałem współ­
czynnikami przewozów. Współczynniki te wvraża i ą wza­
jemne ustosunkowanie danych kosztów jednostkowych, 
p rzypada j ących na jednostkę danego czynnika eksploa­
tacyjnego, dla różnych katetforyj przewozów. Z analizy 
wydatków wynika, że współczynników takich mamy 7. 
Oznaczymy je kolejnemi literami alfabetu greckiego: 
n, [5, Y . 3, e._», Y). 

Grupuiac wydatki w zależności od okreś la j ących ie 
czynników eksploatacyjnych i uwzg lędnia jąc w odnośnych 
wypadkach właśc iwe współczynniki przewozów, otrzymu­
jemy podział wszystkich wydatków na 15 następujących 
grup: 

II Grupa T̂ o - wydatki niezależne od ruchu. 
2) Grupa K^a — wydatki za leżne od ilości podróż­

nych i przesyłek A , pomnożnnpi przez współczynnik. 
3) Grupa K p 3 — wydatki za leżne od ciężaru po­

dróżnych i przesyłek B, pomnożonego przez współczyn­
nik % 

4) Grupa Kc — wydatki za leżne od przebiegu po­
ciągów C. 

5) Grupa Kry — wydatki za leżne od przebiegu po­
ci i gów C r-omnożonego nr^ez wsońłn-»vnnik •(. 

61 G^upa Ket — wydatki za leżne od czasu przebie­
gu pociątfów Ct. 

7) Grupa Kn — wydatki za leżne od przebiegu osi 
wagonów D. 

8) Grupa Kr>3 — wydatki za leżne od przebiegu osi 
wagonów D, pomnożonego przez współczynnik o. 

91 Grupa K d — wydatki zależne-, od przebiegu osi 
wagonów D, pomnożonego przez współczynnik s 

10) Grupa Kr< — wydatki za leżne od czasu prze­
biegu osi wagonów Dt. 

III Grupa Kr><; r— wydatki za leżne od czasu prze­
biegu osi wagonów Dt, pomnożonego przez współczynnik \ 

12) Guma Knt-r;— wydatki za leżne od czasu przebie­
gu osi w a ś n i ó w Dt, pomnożonego przez współczynnik t. 

13) Grupa KE - wydatki za leżne od przebiegu pa­
rowozów E . 
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14) Grupa Ki.t — wydatki za leżne od czasu przebie­
gu parowozów Et. 

151 Grupa K F — wydatki za leżne od pracy paro­
wozów F . 

Wszystkie powyższe grupy wydatków mogą być po­
dzielone na dwa zasadnicze dz ia ły : wydatki niezależne 
od ruchu K,„ obejmujące pierwszą grupę, i wydatki za­
leżne od ruc^u K o^eimuj-ice wszystkie pozostałe gru­
py. Wydatki za leżne od ruchu zawiera j ą wydatki nieza­
leżne od odległości przewozu K i wvdatki za leżne od 
tej odległości K-. Do pierwszych należą grupy druga 
i trzecia, do drugich wszystkie pozostałe grupy od 
czwartej do piętnaste j włącznie. 

Mamy wiąc nas tępu jący schemat podziału wszyst­
kich wyda tków K na grupy: 

_ K 

Ko Kr_ 

Kn Kz 

KA<IKR[3 Kc, KCYI Ket, K D , KDO, KPE, Kpt, Kpi ; , K p % K E . KEt, K F 

Wydatki za leżne od ruchu K r są proporcjonalne do 
szeregu czynników eksploatacyjnych, mogą być zatem po­
dzielone pomiędzy kategorie przewozów proporcjonalnie 
do tvch czynników. Wydatki niezależne od ruchu K„ po­
dziel iłem pomiędzy kategorie przewozów, wzorem więk­
szości badaczy, proporcjonalnie do sum wyda tków za leż­
nych od ruchu Kr. 

Przy jmu j ą c wiec ten sposób podziału dla wyda tków 
nieza leżnych od ruchu, będziemy mieli dla każde j grupy 
nas tępu jące koszty jednostkowe, t. i . iloraz sumy kosztów 
każde j grupy przez odnośny czynnik eksploatacyjny: 

1 grupa — k„ 
_ K „ 

K r 

9 grupa — kpf = 
Kps 
D7 

2 grupa kAcc 
K/Va 

10 grupa Kot 2 grupa kAcc 
A a 

10 grupa Kpt D, 

3 grupa — kB? 
_ K B p 

Bp 
11 grupa — kptJ == 

Kn,} 
DtJ 

4 grupa - kc 
K c 

— C 
12 grupa — kptr= Knrn 

Dn, 

5 grupa — kc i 
Kc? 

_ c 7 
13 grupa — k E = 

Kt 

E 

6 grupa — ket • Ket 
~ c t 

14 grupa — km = Kt, 
Et 

7 grupa - ko _ K p 
D 

15 grupa — k F = 
K F 

F 

8 grupa — kDS 
_ K D 8 

Ds 
Dla okreś lenia zatem kosztu K mamy wzór: 

K = k „ . kr + k A « . Au + k B p . B? + (kc + Tkc-r) C + ket. Ct + 
+ (kD + °kD3 + £kos) D + (kD l + 3kutj + T]kDr»)l D t + k E . E + 

+ k E l . E t + K F . F . , . (1) 
Nada j ąc w powyższym wzorze wielkościom K, A , B, 

C, Ct, D, Dt, E , Et, F . a, p, y, o, e, r, YJ wartości , odpowia­
da j ące j każde j z pięciu kategoryj przewozów i oznacza­
jąc je wskaźnikami 1, 2, 3, 4, 5 otrzymamy koszty K , , K 2 , 
K 8 , K , , Kr„ dla każde j z tych kategoryj. M a j ą c zaś dla 
tych kategoryj wielkości różnych czynników eksploata­
cyjnych z łatwością możemy obliczyć p rzypada j ące na od­
nośny czynnik przeciętne koszty jednostkowe, a więc 
w każde j kategorji przewozów przeciętny koszt osoboki-
lometra, tonnokilometra netto, pociągo-kilometra, osio-ki-
lometra, pociągo-kilometra, osio-kilometra, tonno-kilo-
metra brutto. Dzieląc przez te czyniki koszty K 
otrzymamy jednostkowe koszty całkowite, a dzie ląc kosz­
ty K — koszty zależne od ruchu. Z tych ostatnich koszty 
K, podzielone przez ilość podróżnych względnie ciężar 
przesyłek dadzą nam koszty jednostkowe nieza leżne od 

odległości przewozów, a koszty K podzielone przez prze­
bieg podróżnych względnie ciężaru ładunków — koszty 
jednostkowe zależne od tej odległości. 

Według wzoru (1) możemy obliczyć również koszt 
określonego pociągu o danym przebiegu, danej szybkości, 
danym składzie i z danvm ładunkiem, nada j ąc wielkościom 
A , B, C, Ct, D, Dt, E , Et, F znaczenie, odpowiada jące da­
nemu pociągowi, które częściowo znajdujemy w danych 
sprawozdawczych, tyczących się tego pociągu, a częścio­
wo okreś lamy proporcjonalnie do jego przebiegu, i bio­
rąc dla współczynników przewozów wartości , odpowia­
da jące odnośnej kategorji przewozów. 

J e ś l i mamy do czynienia z pociągiem niejednolitym, 
dokonywającym więcej niż jedną kategor ję przewozów, to 
dla określenia jego kosztu rozbijamy go na koszty częścio­
we, odpowiada jące poszczególnym kategorjom dokonywa­
nych w pociągu przewozów. Każdy z tych kosztów częścio­
wych możemy obliczyć według wzoru (1) podstawia jąc 
weń odnośne wielkości czynników eksploatacyjnych, czę­
ściowo zaczerpnięte dla każde j kategorji przewozów bez­
pośrednio z danych sprawozdawczych, tyczących się od­
nośnego pociągu, a częściowo podzielone pomiędzy do­
konywane przez pociąg kategorie przewozów proporcjo­
nalnie do przebiegu ciężaru brutto w każde j z tych kate­
goryj, oraz wartości współczynników przewozów, odpowia­
da j ące właśc iwej kategorji przewozów. Sumując obracho-
wane w ten sposób koszty częściowe otrzymamy całkowi­
ty koszt pociągu, dokonywującego przewozów różnych ka­
tegoryj. 

W podobny sposób posteoujemy, jeśl i chodzi o obli­
czenie kosztów nie nojedyńczy^h pocń^ów, lecz ogólnych lub 
przeciętnych kosztów pewnych rodzai pociągów, biorąc 
w tym wypadku z danych sprawozdawczych i statystycz­
nych odnośne liczby, tyczące się całych kategoryj pocią­
gów. 

M a j ą c koszt danego pociągu możemy obliczyć koszt 
danej orzesyłki , zna jdu j ące j się w tvm pociągu, jeżel i 
posiadamy wszvstkie dane, tyczące się naszej przesyłki 
i wagonu, w którym się ona znajduje, okreś la j ąc braku­
jące wielkości czynników eksploatacyjnych, p rzypada j ące 
na daną przesyłkę, częściowo proporcjonalnie do przypa­
da jącego na nią przebiegu ciężaru brutto, a częściowo na 
podstawie specjalnych obliczeń. Możemy również obliczyć 
koszt przewozu przesyłki , na leżące j do określonej kate­
gorji przewozów, gdy mamy ciężar i przebieg tej prze­
syłki, lecz nie posiadamy danych, tyczących się pociągu, 
w którym nrzewozi się przesyłka , i wagonu, w którym się 
znajduje. Okreś lamy wtedy p rzypada j ą ce na daną prze­
syłkę braku jące wielkości czynników eksploatacyjnych na 
podstawie wartości tych czyników dla całe j odnośnej ka­
tegorji przewozów częściowo proporcjonalnie do przypa­
da jącego na przesyłkę przebiegu ciężaru brutto, a czę­
ściowo prooorcjonalnie do p rzypada j ą ce na nią ładowno­
ści kilometrycznej wagonów. P r z y p a d a j ą c y na przesyłkę 
przebieg ciężaru brutto możemy określ ić jako funkcję 
p rzypada j ą ce j na nią ładowności kilometrycznej wago­
nów, a te ostatnią obliczamy według wzoru doświadczal ­
nego, podanego przez T. Leroy dla kolei francuskich. 

Opisana powyże j w ogólnych zarysach metoda obra­
chunku kosztów własnych przewozów daje możność, poza 
obliczeniem kosztów ogólnych i jednostkowych poszcze­
gólnych kategoryj przewozów, kosztu poszczególnych po­
ciągów lub rodzai pociągów oraz kosztów przewozu po­
szczególnych przesyłek lub ich rodzai, również rozwiązy­
wania całego szeregu zagadnień, tyczących się kosztów 
przewozów. We wskazanej na wstępie mojej pracy po­
dałem rozwiązania niektórych z pośród tych zagadnień 
mających charakter zasadniczy lub na jczęśc ie j spotykany 
w praktyce, a mianowicie: określenie kosztów częściowych 
i zbadanie wpływu na koszty przewozu ważnie j szych środ­
ków natury eksploatacyjnej, które mogą być przedsięwzięte 
przez kolej w zakresie wykonywania przewozów, a więc : 
grupowania przesyłek, wyzyskania ładowności wagonów, 
wyzyskania siły pociągowej parowozów i zmian szybkości 
jazdy. (d. n.). 
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Praca P. K. P. w III kwartale 1931 roku. 
K. K. 

P rzewóz podróżnych w III kwartale r. ub. wyniósł ogó­
łem 40.460.223 osób i w porównaniu z tymże okresem 
czasu roku poprzedniego (42.826.090 osób) zmnie jszył 

się o 5,5%. 
W związku z akc j ą oszczędnościową przeprowadzo­

ne zostały od 15 lipca r. z. znaczne redukcje pociągów 
pasażerskich, wskutek czego zwiększyło się zaludnienie 
pozostałych pociągów. 

Regularność ruchu pociągów pasażerskich wynosiła 
w powyższym okresie 92%. 

Przewóz towarów w III kwartale r. z. wyniósł, z wy­
jątkiem przesyłek kolejowych, 16.692.731 tonn i w porówna­
niu z III kwar ta łem r. 1930 (17.782.227 tonn) zmniejszył 
się o 6,1%. Naładunek w III kwartale r. z. na stacjach linij 
normalnotorowych i wolnego miasta Gdańska wynosił 
1.203.700 wagonów, przy ję to od kolei zagranicznych 138,715 
wagonów z ładunkami, adresowanemi do Polski oraz prze-
chodzącemi przez Polskę tranzytem, czyli razem przewie­
ziono 1.312.415 wagonów ładownych (włącznie z przesył ­
kami gospodarczemi kolejowemi). 

1 9 d r .'930 r. 
w 111 kwarta­

le 1031 r 
wtęcej-f-
mrrej -

W °U °'o 
w s'osunku 
do 1930 r 

WYKO\ ANO 
III kwarłat III kwartał 

w 111 kwarta­
le 1031 r 
wtęcej-f-
mrrej -

W °U °'o 
w s'osunku 
do 1930 r 

a) Naładowano*) 
Węgla 538 477 522 822 + 3% 

78 728 99.985 - 21.3., 
Nawozów sztucznych . . 19.711 26.528 - 25 7„ 
Materjałów budowlanych 

(oprócz drzewnych) . 27 302 45.343 - 39 8,, 
Rolniczych i aprowizacji 89.926 104.687 - 14.1, 
Pozostałych ładunków . 449.556 503.835 - 10.8. 
Razem 1.203.700 1.303.2( 0 - 7.6$ 

b)Przyjęto ładownych wa­
gonów od kolei zagra­
nicznych do Polski. . 33.058 43.261 ~ 23 6„ 

Tianzytem przez Polsce: 105 657 121.076 - 127,, 
c) Ogółem przewieziono 

wagonów ładownych . 1.342,415 1 467.537 - 8.5„ 

W porównaniu z III kwartałem r. 1930 (1.467.537 
wagonów) ogólny przewóz wagonów ładunkowych zmniej­
szył się o 8,5%, naładunek zaś na stacjach P K P i wolnego 
miasta Gdańska (3.303.200 wagonów) zmniejszył się 
o 7,6%. 

Naładunek na jważn ie j szych towarów masowych 
przedstawia się jak na s t ępu j e ) : (patrz tabl. w y ż e j ) . 

Z powyższe j tabeli widać, że tylko węg la naładowa­
no w III kwartale r. z. więce j , niż w tymże okresie czasu 
roku 1930 (o 15.655 wagony czyli o 3%) natomiast naładunek 
innych towarów, jak również przy jęc ie wagonów ładownych 
od kolei zagranicznych uległy znacznemu zmniejszeniu. 

Buraków cukrowych naładowano od początku kam­
panii zaledwie 870 wagonów, podczas gdy w wrześniu 
r. 1930 naładowano 4200 wagonów czyli prawie pięciokrot-

Naładowano wagonów 15-to tonnowych. 

1) Łącznie z naładunkiem w obrębie wolnego miasta Gdańska. 

Z A G Ł Ę B I A 
1931 r o k 1930 rok w III kw. 1931 

wiecj 4. lub 
•nniej — w %% 

w s'osunVu 
do 1910 roku 

Z A G Ł Ę B I A 
III kwartał III kwaitał 

w III kw. 1931 
wiecj 4. lub 

•nniej — w %% 
w s'osunVu 

do 1910 roku 

Górnoślrskie . . 404.153 392.397 + 3$ 

Dąbrowskie , . 100 067 100.102 - o i % 

Krakowskie . . 34.?41 30 312 + 13% 

Razem . , . 528.461 522.811 + 3% 

Z teg 3 naładowano na wywóz zagranicę 

a) przez: 

Gdańsk. Gdynię 
i porty rzeczne 196.427 150.821 + 30.2% 

b) do: 
Węgier, Czecho­

słowacji. Austrj , 
Włoch . . . 43.754 52 709 - 17% 

Rumunji . . 1.282 1.473 - 13% 

Niemiec, Prus 
Wschodnich 19 029 24.275 - 21,6% 

Rosji i Łotwy 1.771 822 +215 4$ 

Razem . . . 262.263 230.100 + 13,9$ 

Zawiadomienie. 
Z powodu dużego nagromadzenia mater jałów w tece 

redakcyjnej, zawiadamiamy Szanownych Autorów, którzy 
łaskawie nadesła l i nam swe prace, iż nie mając możności 
zwiększania objętości pisma, będziemy mogli zamieszczać 
a r tykuły nadesłane jedynie w kolejności zgłoszenia robiąc 
wy j ą tk i tylko dla artykułów, omawia jących pilne bieżące 
zagadnienia techniki i gospodarki kolejowej. 

Jednocześn ie prosimy wszystkich P . P. Autorów 
o nadsyłan ie nam rysunków do artykułów wykonanych 

w kolorze czarnym i czerwonym na papierze białym lub 
na kalce w możliwie dużej skali (z której można zawsze 
wykonać zmniejszenie) oraz z napisami na rysunku duże-
mi i wyraźnemi literami. Napisy objaśn ia jące na leży po­
mieszczać na osobnej kartce lub tak by nie wchodziły 
w obręb rysunku. Fotografje powinny być wyraźne możli­
wie dużego formatu. 

Redakcja. 
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nie w ięce j . Przyczyną tego, według wy jaśn ien ia sfer kom­
petentnych, jest częściowo zmniejszenie się obszaru zasie­
wów i gorsze zbiory, częściowo zaś późniejsze rozpoczęcie 
kampanji. 

Rozmiary naładunku węgla według zagłębi przedsta­
wia tabela powyższa . 

Jak widać z powyższego naładowano węg la na wy­
wóz zagranicę więcej niż w r. 1930-tym o 13,9%, przyczem 
zwiększenie dotyczy prawie wyłącznie portów Gdańska 
i Gdyni, podczas gdy drogą lądową do Austrji , Czechosło­
wacji, Włoch i Niemiec wywóz węg la zmnie jszył się. 

Norma ładowania węg la w dniu roboczym wynosiła 
w okresie sprawozdawczym 8100 wagonów 15-tonnowych 
dla wszystkich zagłębi, przeciętnie zaś naładunek węg la 

-wynosił w dniu roboczym (78 dni) 6,903 wag., czyli mniej 
od normy o 1197 wag., co stanowi 14,8%. 

Poszczególne zagłębia ładowały jak nas tępu je : 
zagłębie Górnośłąskie przy normie 5957 ładowało 

wagonów 5181 czyli mniej od normy o 13%; 
zagłębie Dąbrowskie przy normie 1596 wagonów ła­

dowało 1282 wagony czyli mniej od normy o 19,7%; 
zagłębie Krakowskie przy normie 547 wag. ładowało 

439 wagonów czyli mniej od normy o 19,7'i. 
Wywóz węg la przez porty w Gdańsku i Gdyni oraz 

w Tczewie przedstawia się w III kwartale 1931 r. jak na­
stępu je ; 

I<H1 r 1930 r. 

P O R T Y 
III kwartał" III kwarta! 

w III kwartale 
1931 r. 

więcej + 
mniej — 
w •/, •/« 

w stosunku 
do 1930 r. 

a) w wagonach 15-to tonnowych: 
Gdańsk 115.325 95.316 + 21$ 

Gdynia 81.447 56 614 + 43,9$ 

Tczew — 152 100$ 

Razem . . . . 196.772 152.082 + 29,4$ 

b) w tonnach: 
Gdańsk 1.719.875 1.429.748 + 21$ 

Gdynia 1.221.875 849.229 + 43,9$ 

Tczew 2.941.593 2.285 - 100̂  

Razem . 2.941.593 2.281 262 + 29,4$ 

We wrześniu r. z. osiągnięto na jwiększą dotychcza­
sową liczbę miesięcznego przeładunku węgla eksportowego 
w Gdańsku i Gdyni, wynoszącą 1.007.524 tonn. W stosunku 
do wyznaczonego kontynentu (880.000 tonn) wynosi to 
zwiększenie o 14,5%'. Zwiększenie to zostało oczywiście 
w dużym stopniu umożliwione znacznem zmniejszeniem się 
przewozu innych ładunków. 

Praca ogólna portów Gdańska i Gdyni przedstawia 
się w III kwartale 1931 r. jak nas tępu je : 

Ogółem wywóz przez obydwa porty zwiększył się 
w III kwartale r. z. w stosunku do tegoż okresu czasu r. 
1930 o 687.893 tonny czyli o 25,1%, przywóz zaś zmnie jszył 
się o 86,961 tonnę, t. j. o 18,2'< . Zwraca uwagę zwiększe­
nie się wywozu drzewa tak przez Gdańsk jak i przez 
Gdynię . 

W przywozie znacznemu spadkowi uległy nawozy 
sztuczne oraz ruda i złom. 

Wywóz z Polski przez wszystkie stacje graniczne 
i przez porty Gdańsk i Gdynię razem wyniósł w III kwar­
tale r. z. 322,535 wagonów i w porównaniu z wywozem za 
tenże okres czasu r. 1930. (315,578 wagonów) wykazuje 
zwiększenie o 2,2' < . Zwiększenie to dotyczy głównie węgla . 

Przywóz do Polski przez wszystkie stacje graniczne 
i przez porty Gdańska i Gdynię wyraz i ło się w tymże okre-

Ogólna praca Gdańska w tonnach. 
1931 rok 1930 r. 

w III kwartale 
1931 r. 

więcej -j-
mniej — 
w »/„ °/„ 

w stosunku 
do 1930 r. 

RODZAJ 

ŁADUNKÓW 
III kwartał 

1931 r. 
w III kwarta­

le 1930 r. 

w III kwartale 
1931 r. 

więcej -j-
mniej — 
w »/„ °/„ 

w stosunku 
do 1930 r. 

wywóz. 

Węgiel . . . . . . . 1.719.875 1.429.748 + 20,3$ 

51.765 119.737 - 56.8,, 

305 7.315 - 95,8,, 

281.236 237.795 + 18.3,, 

6600 13607 - 51 5„ 
Żelazo . . . . . . . 4.584 10040 ~ 54.3,, 
Produkty naftowe . . . 9 706 11.251 - 13,7,, 

67 178 50.287 + 33,9., 

Razem . . . ?,141.2i9 1 879.780 + 13.9$ 

przywóz: 

Ruda żelazna . . . . 157.417 170 019 ' ~ 7,4„ 

654 23 160 97,2,, 

1.013 122 + 830,3,, 

Nawozy sztuczne . . . 15.792 24.112 - 31,5,, 
Inne ładunki . . . 24 973 46.556 - 46,4,, 

Razem 199 849 263.969 - 24.3,, 

Ogólna praca Gdyni w tonnach. 

RODZAJE 
19 3 1 r o k 1930 rok w III kw. 1931 

więcej + lub 
mnie) — w $$ 

w stosunku 
do 1930 roku 

ŁADUNKÓW 
III kwartał III kwartał 

w III kw. 1931 
więcej + lub 

mnie) — w $$ 
w stosunku 

do 1930 roku 

Wywóz: 

Węgiel . . . . 1.221.718 849 229 + 43.9$ 
Zboże . . . . 1.470 — + 100$ 

Cukier . . . . 750 2.180 65.6$ 

Drzewo . . . . 9.419 — + 100$ 

Inne ładunki . . 58586 14.110 + 415.2$ 

Razem . . . 1 291.943 865.519 + 49,3$ 

Przywóz: 

Ruda 5 320 16 164 - 67,1$ 

113.200 101.866 + 11.1$ 
Ryż 14.655 11.595 + 26,4$ 

Nawozy sztuczne 4 '.982 75.1̂ 4 ~ 34.8."o 

Inne ładunki . . 9.336 9 c55 - 2 3$ 

Razjm . . . 191.493 214.334 - 10.7$ 

sie czasu liczbą 56,921 wagonów i w porównaniu do r. ub. 
(69.880 wagonów) zmnie jszył się o 18,5%. 

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 września 
L\ 1931 wynosi ł : parowozów 5375 czyli w porównaniu z ilo-
stanem na l . I X r. 1930 (5360) więcej o 0,29'; ; w naprawie 
było parowozów 13,56' i, czyli mniej, niż w tym samym 
miesiącu r. ub. (16,15%) o 2,59' i. 

Wagonów osobowych było 12094, więcej niż w r. 1930 
(10336) o 17'< ; w naprawie było wagonów osobowych 
7,63'*, mniej, niż w roku ubiegłym (9,53%) o 1,9%. 
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Wagonów towarowych było 157,764, w porównaniu 
z r. 1930 (153564) więcej o 27%; w naprawie było wago­
nów towarowych 3,6%, mniej niż w roku ubiegłym (4,36%) 
o 0,76%. 

Nowego taboru normalnotorowego dostarczyły wy­
twórnie w III kwartale r. z. ilości nas tępu jące : 

parowozów osobowych 19, 
,, towarowych 6, 

wagonów osobowych 24, 
,, towarowych 891. 

Przebieg pociągów w III kwartale r. z. wynos i ł : 
w ruchu osobowym 17,031,429 poc. km. 
w ruchu towarowym 13,402,402 poc. km. 

Razem 30,433,831 poc. km. 

Wporównaniu z III kwartałem r. 1930 (31,406.899) 
przebieg pociągów w okresie sprawozdawczym zmniejszył 
się o 3,1%. 

Ważnie j sze zmiany i zarządzenia Min . Kom. w dzie­
dzinie taryfowej przedstawia ją się w okresie sprawozdaw­
czym jak nas tępu je : 

Taryfy osobowe. Od l . I X r. z. wprowadzono nową 
taryfę osobową polsko-niemiecką. 

Taryfy towarowe wewnętrzne. W sierpniu r. z. ogło­
szono w Nr. 24 Dz. Taryf i Zarządź. Kolejowych zmiany 
i uzupełnienia taryfy towarowej dla kolei wąskotorowych. 
Tak w zakresie regulaminu, jak i postanowień taryfowych 
dokonano uproszczeń i ułatwień ze względu na trudną sy­
tuac ję kolejek. 

Obniżono przewoźne w ruchu tymczasowym na nowo-
otwartych odcinkach Herby Nowe—Zduńska Wola i Maksy-
miljanowo—Gdynia drogą wprowadzenia potrąceń stacyj­
nych w podwójnym wymiarze. 

Taryfy towarowe międzynarodowe. Od LVII wpro­
wadzono w życie nową t a ry fę węglową polsko-węgierską; 
nową taryfę węglową polsko-rumuńską i nową taryfę to­
warową niemiecko-rumuńską (cz. I. II). 

Od 15.VII r. z. wprowadzono w życie taryfę polsko-
czechosłowackiego związku dunajowego, dotyczącą regu-
lacyj pomiędzy stacjami P. K . P. i portami na Dunaju 
przez czechosłowackie stacje przeładunkowe Komarno 
i Bratislawa. 

Od 15.VII r. z. przeszła w życie nowa taryfa tranzy­
towa austro-rumuńska cz. I i II). 

Od LVIII r. z. wprowadzono w życie nową taryfę ru-
muńsko-polską z portami polskiemi. 

Uwzg lędn ia jąc ciężkie położenie przemysłu węglowe­
go, spowodowane spadkiem funta szterlinga i silną kon­
kurencją węg la angielskiego, który przenika nawet do Gdań­
ska, i ma j ąc na względzie dość dużą rezerwę wagonów, po­
mimo zwiększonych przewozów jesiennych, M . K . zwiększy­
ło czasowo w okresie sprawozdawczym bezpłatny postój 
wagonów na kopalniach górnośląskich przy ładowaniu węg la 
eksportowego do Gdańska i Gdyni z 30 na 48 godz. dla ko­
palni zaś dąbrowskich obniżyło minimalną normę nadawa­
nia nowych transportów węgla , da j ąc prawo zastosowania 
taryfy wy j ą tkowe j P E l , z 600 na 400 tonn. 

Bezpłatny postój wagonów z węglem przy przeładun­
ku na statki w porcie zwiększono również z 48 do 72 godzin, 
l icząc go po upływie 2 godzin od przybycia wagonu na 
stację portową. 

Wpływy Polskich Kolei Państwowych w III kwartale 
r. z. wyniosły : 

a) z przewozu podróżnych 85,637,600 zł. 
b) ,, bagażu i przesyłek 

eksportowych 4,210,130 zł. 
c) z przewozu towarów 222,311,792 zł. 
d) uboczne 3,713,889 zł. 

Razem 315,873,411 zł. 
W porównaniu z tymże okresem czasu r. 1930 

(373,567,956 zł.) wpływy w r. z. zmnie jszyły się o 15,5%, 
co wobec zmniejszenia prze jazdów podróżnych o 5,5% 
i przewozu towarów o 6,1% wskazuje na zmniejszenie dość 
znaczne wpływów z pasażera i tonny towarów. 

Dokształcenie w żelbetnictwie na tle możliwości 
stosowania jego w kolejnictwie. 

Inż. M. Masłowski. 

Rozwój i związany z nim postęp żelbetnictwa w latach 
ostatnich jest ogromny. Porównanie konstrukcji żel­
betowej z czasów przed i po wojnie wykazuje takie 

głębokie zmiany i skok naprzód, jak bodaj w żadne j innej 
dziedzinie techniki. Specjabiie zaś od ostatnich paru lat 
datuje się zwycięskie wkroczenie żelbetu w dziedzinę kon­
strukcji mostowych wielkich rozpiętości, która do niedaw­
na była wyłączną domeną stali rozmaitych rodzajów. 

Współczesne kolejnictwo zmuszone w ostrej walce 
konkurencyjnej z innemi rodzajami lokomocji, to znaczy 
samochodem i aeroplanem, do wytężenia swych sił w kie­
runku unowocześnienia, z natury rzeczy musi w szerokim, 
a coraz szerszym zakresie ten nowoczesny mater j a ł sto­
sować. 

Z drugiej strony sam charakter drogi że lazne j , jako 
działu budownictwa inżynierskiego, związanego z wykona­
niem szeregu budowli na wielką skalę , logicznie biorąc, 
predysponuje beton do szerokiego stosowania w kolej­
nictwie. 

Warsztaty kolejowe, budowle stacyjne, gmachy, 
wieże ciśnień, mosty, wiadukty, fundamenty palowe i same 
torowisko (podkłady) , perony kolejowe i t. d. da ją naj­
bardziej szerokie pole do zastosowania betonu. 

Ekonomiczność i wybitne zalety konstrukcyjne tego 
mater ja łu są to cechy pierwszorzędnej wagi, specjalnie 
zaś w dziale, wymaga j ą cym sialc wysokich wkładów in­

westycyjnych, t. j. kolejnictwie. Nie mogąc wszechstronnie 
oświetl ić tematu, na leży omówić zasadnicze momenty, któ­
re wpłynęły na ten szeroki rozpęd w stosowaniu żelbetu, 
jaki cechuje współczesność. 

Przedewszystkiem na leży wymienić ustawicznie 
dokonywające się doskonalenie fabrykacji cementów 
portlandzkich, będących, jak wiadomo, podstawowem two­
rzywem dla ustrojów betonowych i żelbetowych. W jak 
szybkiem tempie postępuje to udoskonalenie świadczy 
fakt, iż wytrzymałość na ściskanie w ciągu ostatniego 10-le-
cia wzrosła ponad 100'.'<, gdyż z dwóchchsetki lkudziesię-
ciu na blisko pięćset kg cm2 po 28 dniach. Przyczyny tego 
podwojenia wytrzymałośc i leżą w starannym doborze su­
rowców, tak pod względem chemicznym, jak i fizycznym, 
doskonałej świadomości wpływów poszczególnych czyn­
ności przy produkcji, jak dobór, wypalanie, przemiał, prze­
siewanie i t. d. Współczesny przemiał cementu dochodzi 
do pyłu, da jącego 5—10% pozostałości na sicie — 10.000 
oczek na 1 cm'. 

Jednocześnie stworzono i wciąż doskonali się wyrób 
specjalnych cementów, szybkotwardnie jących, żelaznych, 
hutniczych i glinowych pos iada jących rozmaite cenne 
właściwości , przedewszystkiem przyśpieszony okres 
twardnienia oraz wysokie wytrzymałości . Te wysokowar-
tościowe cementy, będące, jakby odpowiednikiem wysoko-
wartoiciowej stali, w uzyskanych ju i w/Irzymalo Jcir.3*.i 
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osiągają liczby zbl iża jące się stopniowo do 1,000 kglcm2, 
którą to wytrzymałość niewątpl iwie osiągną w na jb l iższym 
okresie. Rozwój i szerokie stosowanie tych cementów, 
znanych laboratoryjnie jeszcze w roku 1914, w okresie 
wojny nabrały wielkiego rozpędu i dziś cementy te uzyska­
ły w szeregu kra jów Europy i poza-europejskich urzędo­
wą i naukową reg lamentac ję , a wraz z tern prawa obywa­
telstwa w kierunku pełnego wyzyskania ich cennych wła­
ściwości. 

W chwili obecnej mamy do dyspozycji w kraju poza 
szeregiem marek obcych, krajowe marki, p ierwszorzędnej 
jakości . Naturalnem zjawiskiem jest, iż taki wybitny 
wzrost dodatnich własności cementów normalnych i wyso-
kowartościowych musiał wpłynąć na reformę przepisów 
i norm urzędowych, jaka istotnie dokonana została w więk­
szości kra jów. 

Drugim ważnym momentem w kierunku umiejętnego 
wyzyskania szerokich możliwości, jakie daje beton i żelbe­
ton jest prawidłowy dobór kruszywa do betonu pod wzglę­
dem uziarnienia, gdyż stwierdzono, iż wytrzymałość beto­
nu jest prostą funkcją jego uziarnienia i konsystencji. Sze­
reg prac autorytatywnych zagranicą i w kraju dostatecz­
nie oświet la tę sprawę, a technologja betonu stanowi dziś 
podstawowy dział w nauce żelbetu. 

Trzecim ważnym czynnikiem, sp rzy j a j ą cym rozwo­
jowi żelbetnictwa, jest mechanizacja pracy przy wytwa­
rzaniu betonu. A więc łamacze, młyny, betoniarki, auto­
matyczne przy rządy do podawania i dozowania wody, 
przenośniki taśmowe, kolejki linowe, przewody ssąco-tło-
czące do transportu betonu, działa do natryskiwania beto­
nu (torkret) i , nakoniec, pneumatyczne i wibracyjne ubi­
janie ułożonego betonu, pozwoliły uzyskać na robotach 
wytrzymałości zbliżone do otrzymywanych laboratoryj­
nie, a jednocześnie umożliwiły pracę w warunkach i oko­
licznościach do niedawna niedostępnych oraz pozwoliły 
osiągnąć dziś wyniki, przekracza jące na jśmie lsze marze­
nia dnia wczorajszego. 

Następnym czynnikiem rozwoju budownictwa kon­
strukcyjnego z betonu i żelbetu jest stosowanie w odpo­
wiednich wypadkach stali wysokowartościowej węgl i -
stej, krzemowej, chromo-węglowej , niklowej i t. d. do 
uzbrojenia Miarodajne badania w tym względzie nodane 
były na Międzynarodowym Kongresie Budowy Mostów 
w Wiedniu w 1928 roku. Nadto bezwarunkowym postępem 
jest stosowanie uzbrojenia spawanego elektrycznie, które 
przy umieietnem stosowaniu i facbowem wykonaniu za­
pewnia wielorakie korzyści ekonomiczne i techniczne. 

Ostatnim ważnym czynnikiem, który spowodował 
i umożliwił ten pożyteczny rozwój żelbetnictwa iest pra­
ca teoretyczna prowadzona w zaciszu gabinetów i labora-
torjów; praca ta spowodowała nietylko wspomniany roz­
wój i postęp, lecz nadto spopularyzowała uzyskane zdo­
bycze teoretyczne i uprzystępniła je szerokim rzeszom 
inżynierów i techników, umożl iwia jąc praktyczne stoso­
wanie uzyskanych możliwości. 

Współczesne kolejnictwo, ze względu na już 

wspomnianą szeroką ska lę konieczności inwestycyjnych, 
w pełni może wyzyskać te możliwości, jakie żelbet dziś 
przedstawia. 

W budownictwie mostowem, wielka waga własna 
konstrukcji żelbetowej w porównaniu z c iężarem rucho­
mym specjalnie predystynuje żelbet do budowy mostów. 
Nadto możność uzyskania jednolitego podtorza, o zbliżo­
nych spółczynnikach sprężystości na torowisku i moście, 
pozwala uniknąć szkodliwych tak dla torowiska, jak i ta­
boru wstrząsów przy przebiegu pociągu. Ta cecha mostów 
żelbetowych posiada szczególne znaczenie w dobie dzisiej­
szej, kiedy kolejnictwo zmuszone jest w walce konkuren­
cyjnej dążyć do wydatnego zwickszeneia szybkości pocią­

gów. Szybkość ta już sama przez się wywołuje przedwczesne 
i szybkie zużycie taboru, zaś uderzenia i wst rząsy przy 

przejśc iu taboru na mostach żelaznych, te niekorzystne 
zjawisko potęgują w wysokim stopniu. To też tam szcze­

gólnie, gdzie konfiguracja terenu sprzyja konstrukcji łu­
kowej, kolejnictwo szeroko stosuje mosty żelbetowe łu­
kowe (rys. 1). Lecz i u nas przepusty, mostki i mosty bel­
kowe małych i średnich rozpiętości wykonywa się dziś 
z betonu i żelbetu, czemu sp rzy j a j ą również niskie koszty 
inwestycyjne i konserwacyjne tych budowli. W najb l iż­
szej już przyszłości trzeba l iczyć się z dalszym wydatnym 
wzrostem ilości rozmaitych budowli z żelbetu w kolej­
nictwie. 

Most pod Echelsbach w Bawarji 

J e d n a k ż e żelbet i beton wymaga j ą nadewszystko 
świadomości nietyle teoretycznej, ile praktycznej przy 
wykonaniu robót. To też naczelnem zadaniem kolejnictwa 
u nas w dobie dzisiejszej winno być stałe szkolenie niższe­
go i średniego personelu drogowego w poruszonej dziedzi­
nie. Wobec tego, że sprawa dokształcenia w żelbecie do­
tychczas względnie słabo była poruszona na łamach pol­
skich fachowych pism kolejowych, szersze omówienie te­
go tematu w „Inżynierze Kolejowym", pozwoli w gronie 
bezpośrednio zainteresowanych inżynierów drogowych 
przeprowadzić dyskus ję , która powinna dać podstawy do 
odpowiedniego rozwiązania poruszonego zagadnienia, wy­
jaśn ia jąc potrzeby i braki technicznego personelu kolejo­
wego w znajomości żel.betu. 

K r o n i k a 
Magistrala węglowa, jej znaczenie i budowa. Wibec 

udzielenia koncesji na budowę magistrali węg lowej Gór­
ny Ś ląsk—Gdynia Francusko-Polskiemu Towarzystwu ko­
lejowemu i podjęc ia robót przez to Towarzystwo na miej­
scu będzie przypomnieć pokrótce historję tej ważne j ma­
gistrali i poszczególne fazy rozwoju planu i jego realizacji. 

Ministerstwo Komunikacji podjęło budowę magi­
strali węglowej chcąc połączyć bezpośrednią l inją nasze 
Zagłębie węglowe z szybko rozwi j a j ącym się portem Gdy­
ni. Ze względu na nasze potrzeby eksportowe połączenie 
Górnego Ś ląska z morzem bezpośrednio możliwie najkrót­
szą l in ją stało się koniecznością gospodarczą, której rea­
lizacja musiała się odbyć w jakna jkrótszym czasie ze 
względu na przeciążenie starych linij kolejowych. Nowa 

k r a j o w a . 
lin ja daje skrót w komunikacji kolejowej między Śląskiem 
a Bał tyk iem o około 100 km. 

Budowa tej linji, rozpoczęta w roku 1925, posuwa się 
szybkiem tempem, począwszy od roku 1928 tak, że już 
w listopadzie roku 1930 można było oddać do tymczaso­
wej eksploatacji dwa jej odcinki: część północną od Gdy­
ni do stacji Nowawieś Wielka dług. 205 km i część po­
łudniową od stacji Zduńska Wola do stacji Herby Nowe 
dług. 99 km. 

Ministerstwo Komunikacji wydatkowało na budowę 
magistrali do chwili nadania koncesji Francusko-Polskie­
mu Towarzystwu kolejowemu t. j. do dnia 27.IV.1931 r. 
133,000,000 zł. 

W myśl postanowień koncesji Francus!co-Polskie To-
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warzystwo kolejowe obowiązane jest dokończyć budowę 
kolei jednotorowej na całe j przestrzeni magistrali z uło­
żeniem drugiego toru pomiędzy stacjami Osowa-Gdynia 
oraz Maksymiljanowo i Kapuścisko tranzytowe. Towa­
rzystwo wykonać ma roboty związane z budową drugiego 
toru od stacji Siemkowice do st. Karsznice i budowę od­
nogi od Siemkowic do Częstochowy. Wreszcie zbudowany 
ma być drugi tor na przestrzeni Karsznice do st. Ino­
wrocław oraz od st. Nowawieś Wielka do st. Kapuścisko 
tranzytowe. 

Do chwili nadania koncesji na części północnej l inji 
od Gdyni do st. Nowawieś Wielka roboty ziemne toro­
wiska, oraz mosty i przepusty były prawie całkowicie 
ukończone, ilość wykonanych na tym odcinku robót ziem­
nych wynosi około 10,500,000 m3. Z na jważn ie j szych robót 
wskazać na leży na mosty przez Słubice koło stacji Trudna 
oraz most przez Brdę koło Bydgoszczy. Tor główny na tej 
części l inji został całkowicie wykończony. Pozostały je­
dynie do wykonania prace związane z układaniem torów 
na stacjach, budową szeregu budynków stacyjnych i pa­
rowozowni na stacji Kapuścisko tranzytowe i budową 
wodociągów oraz dokończenie robót przy zabezpieczeniu 
ruchu i sygnalizacji, telegrafie i telefonach. 

W tej chwili sporządza się projekty budowy tej odnogi. 
Tok prowadzonych robót każe przypuszczać, iż budowa 
całe j l inji wykończona zostanie w terminie przewidzianym 
koncesją. 

Gmach Warszawskiej D. O. K P. W dn. 29 listopada 
r. z. dokonano uroczystości poświęcenia gmachu Warszaw­
skiej Dyrekcji Kolei Państwowych. W uroczystościach 
wzięl i udział p. Minister Komunikacji inż. A . Kiihn, przed­
stawiciele władz oraz liczni pracownicy Ministerstwa 
i Dyrekcji. Poświęcenia dokonał ks. prałat Jan Poskrobko. 

Gmach Dyrekcji położony jest na prawym brzegu 
Wisły , na Pradze przy ulicy Targowej Nr. 74, róg Wi leń­
skiej. Budowa gmachu wyn ika ła jako skutek przebudowy 
węzła warszawskiego, kiedy okazało się, że stary dworzec 
kolejowy b. kolei Warszawsko-Wiedeńsk ie j musi być znie­
siony, a rozwój Dyrekcji i rozrzucenie poszczególnych 
wydziałów zmuszało do szukania pomieszczenia, w któ-
rem mogłyby się pomieścić wszystkie biura tej na jwiększe j 
Dyrekcji P. K . P. Ześrodkowanie wszystkich biur w jednem 
miejscu powinno wpłynąć na ułatwienie pracy i ła twie jsze 
porozumienie pomiędzy wydz ia łami . J e d y n ą u jemną stro­
ną jest obecnie oddalenie gmachu od centrum miasta 

Gmach Dyrekcji Kolejowej. Widok od stiony stacji Warszawa Wileńska. 

Na części średniej magistrali długości 
153 km od Inowrocławia do Zduńskiej Woli 
w chwili nadania koncesji roboty ziemne pr/y 
torowisku oraz przy mostach i przepustach 
wykonane były w 85 '/<>• Pozost iły do wyko­
nania następujące rob >ty: budynki stacyjne, 
i wodociągi, urządzenia zabezpiecza jące ru^h, 
rozszerzanie stacji Imwroc ław oraz dokoń­
czenie robót ziemnych przy torowiskach. 

Na części południowej linji od st. Zduń­
ska Wola do st. Herby Nowe roboty ziemne 
wraz z mostami i przepustami zostały całko 
wicie przeprowadzone przez Ministerstwo 
Komunikacji. Ilość wykonywanych robót ziem­
nych wynosi około 4,800,000 m3. Większe 
mosty na tym odcinku wybudowano przez 
rzekę War tę oraz Lizwartę- Również na tym 
odcinku Towarzystwo wykonać musi szereg 
robót pozostałych jak wiadukt koło Zduńskiej 
Woli nad linją Kalisz —- Łódź oraz prace zwią­
zane z budową budynków stacyjnych, paro­
wozowni, wodociągów, urządzeń zabezpiecza­
jących ruch i sygnalizacji. 

Roboty na całe j l inji prowadzone są intensywnie tak, 
aby budowę jednotorowych linji od Herb Nowych do Gdy­
ni wykończyć w przewidzianym terminie t. j. do 31 grud­
nia 1932 r. Na całe j l inji zatrudniono około 7500 robotni­
ków. Towarzystwo zawarło szereg umów na dostawę ma-
ter jałów, a mianowicie około 25,000 tonn szyn i złącz. 
400 sztuk rozjazdów, 520,000 sztuk podkładów i inne. 

Obecnie ukończono studja szczegółowe nad odnogą 
od stacji Siemkowice do stacji Częstochowa długości 55 km. 
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Gmach Dyrekcji Kolejowej. Widok od ul. Targowej 

i głównego dworca kolejowego, jeś l i się zważy jednak na 
szybki rozrost Warszawy i możliwość planowego zabudo­
wania okolic na Pradze i s tały postęp w ulepszeniu ko­
munikacji miejskich, ta niedogodność powinna w pręd­
kim czasie stać się nie tak dotkliwą. 

Pro jektodawcą i kierownikiem budowy był prof. arch. 
Lalewicz. Techniczny nadzór oraz kierownictwo robót wy­
konywał inż. Baranowicz, zaś ogólne kierownictwo spra­
wował osobiście i prawie wyłącznie Dyrektor kolei inż, 
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W. Bieniecki, który niestety z powodu choroby nie mógł 
wziąć udziału w uroczystości poświęcenia gmachu, w bu­
dowę którego włożył ogrom pracy, energji i zdrowia. 

8 maja 1928 roku firma F. Martens i A. Daab roz­
poczęła roboty przy budowie gmachu Dyrekcji, a w dniu 
1 lipca 1931 r. wszystkie Wydz i a ł y i Prezydjum Dyrekcji 
zostały przeniesione do nowej siedziby i dzień ten właści­
wie można uważać za datę ukończenia budowy. 

Ogólna powierzchnia pomieszczeń gmachu wynosi 
21,524 m. kw, a w tern powierzchnia wewnętrzna dwu do­
mów mieszkalnych 2,268 m. kw. 

Gmach Dyrekcji Kolejowej. Widok od ul. Wileńskiej 

Objętość ogólna gmachu—101.005 m. sześciennych, 
w tem: dwu domów mieszkalnych 12,250 i budynków biu­
rowych 88,755 m. sz. 

Koszt budowy wyniósł, bez kosztów urządzenia 
łączności, zaopatrzenia gmachu w inwentarz i innych wy­
datków, około 12,500,000 czyli 1 m. sz. kosztował około 
124 złotych. 

Poświęcenie gmachu Dyrekcji Kolejowej 

Poza robotami, wykonanymi przez organa Dyrekcji 
sposobem gospodarczym, oraz poza drobnemi dostawcami 
i przedsiębiorstwami, nas tępujące większe firmy wykonały 
budowę gmachu Dyrekcji. 

Firma budowlana F. Martens i A. Daab wykonała 
budowę murów na sumę około 7,500,000 zł. T. Godlewski 
i S-ka oraz Wisła wykonały ogrzewanie centralne na sumę 
około 780,000 zł., Zajączkowski i Szewczykowski, wodo­
ciągi i kana l i zac j ę za około 850,000 zł., K. Zimmerman 
tynki zewnętrzne czterech bocznych skrzydeł biurowych 
w terazycie na sumę 450,000 zł. A. Marciniak oświet lenie 
gmachu. 

Wnęt rze gmachu, utrzymane w stylu spokojnym, po-
ciada Lojate schody z marmuru krajowego i zaopatrzone 

jest w cztery dźwigi osobowe dla komunikacji pomiędzy 
piętrami. Przestronne korytarze, doskonałe oświetlenie po­
koi biurowych, znaczna ilość osobnych gabinetów, pozwa­
l a j ąca rozmieścić pracowników, czynią gmach Dyrekcji 
w znacznym stopniu przydatnym do przeznaczonego celu. 

Obok gmachu Dyrekcji pobudwano dwa domy miesz­
kalne dla urzędników Dyrekcji, zapobiega jąc w ten spo­
sób w pewnym, acz nieznacznym stopniu, niedogodnościom 
oddalenia Dyrekcji od centrum miasta. Szkoda, że domy 
te nie pos iada ją dźwigów i nie są pomyślane obszerniej, 
Gmach Dyrekcji przylega bezpośrednio do terenów stacji 
kolejowej Warszawa Wi leńska , po skasowaniu której bę­
dzie na tych terenach przedłużona ul. Zygmuntowska. 

Otwarcie Muzeum Kolejowego. Idea założenia pol­
skiego muzeum, poświęconego sprawom komunikacji wo-
góle, a kolejnictwa w szczególności, k iełkowała od dawna, 
jednakże okres odbudowy i organizacji kolejnictwa pol­
skiego mało sprzy j a ł wcieleniu w życie tej myśl i . Dopie­
ro rok 1927, kiedy Ministerstwo Komunikacji poraź pierw­
szy wzięło udział w Targach Lwowskich w charakterze 
wystawcy, i z tego tytułu przygotowało pewną ilość eks­
ponatów, poruszył sprawę naprzód. W roku następnym 

umieszczono zbiory wystawowe w liczbie ki lkudzies ięciu 
przedmiotów w zachodniem skrzydle, obecnie zburzonem, 
dworca głównego w Warszawie. Było to pomieszczenie 
prowizoryczne i mało odpowiednie. Wobec przygotowań 
do Powszechnej Wystawy Krajowej w Poznaniu, a wkrót­
ce i Międzynarodowej Wystawy Komunikacji i Turystyki 

wypadło zbiory przewieźć czasowo do Poznania. Po obu 
wyże j wymienionych wystawach zbiory kolejowe rozrosły 
się do liczby kilkuset eksponatów; znalezienie dla nich 
pomieszczenia nie było rzeczą łatwą. Nie ma jąc własnego 
odpowiedniego lokalu, Ministerstwo Komunikacji z ko­
nieczności musiało poprzestać narazie na lokalu wyna j ę ­
tym i umieściło swe zbiory w Warszawie w domu przy uli­
cy Nowy Zjazd Nr . 1 naprzeciw Zamku Królewskiego. 
Aczkolr.-ick lo!:al ten jest doić duży, bo ma powierzchni? 
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około 780 nr, nie udało się w niem pomieścić wszystkich 
okazów, zwłaszcza przedmiotów bardziej ciężkich; pozo­
stały one w skrzyniach w magazynach kolejowych. To, co 
się dało odpowiednio rozlokować, przedstawia się w licz­
bie 450 szt. przedmiotów i 800 szt. tablic, fotografji i wy­
kresów, podzielonych na 20 działów: historja polskich ko­
lei państwowych, zniszczenia wojenne i odbudowa, budynki, 
mosty, nawierzchnia, nasycanie podkładów, laboratorja, 
szkolnictwo warsztatowe, warsztaty, tabor kolejowy 
i trakcja, ma te r j a ł y i zasoby, przewozy, koleje wąskotoro-
rowe, teletechnika, zabezpieczenie ruchu, finanse, sanitarja, 
psychotechnika, turystyka kolejowa. Wśród okazów mu­
zealnych wyróżnia ją się precyzyjnie wykonane modele 
licznych budowli kolejowych, nie brak i modelu plastyczne­
go nowego centralnego dworca w Warszawie wraz z ota­
cza j ącym terenem, urządzeń linji ś rednicowej , nowego 
gmachu Dyrekcji Kolejowej w Warszawie i t. d.; również 
poważnie reprezentowane są modele mechanicznych urzą­
dzeń kolejowych, sygnalizacji. 

Najskromniej stosunkowo wyg l ąda dział historyczny, 
odnoszący się do powstania kolejnictwa pod rządami 
państw zaborczych i prze jśc ia jego w ręce polskie. Jest 
jednak nadzieja, iż będzie on wkrótce zasilony cennemi 
pamiątkami, albowiem p. Minister Komunikacji inż. Alfons 
Kiihn, który wy ją tkową opieką otacza powsta jące Muzeum 
Kolejowe wyda ł niedawno odezwę do ogółu Kolejowców 
z wezwaniem do składania na rzecz Muzeum pamiątek 
nistorycznych z dziedziny kolejnictwa, obficie rozsianych 
po rękach prywatnych. Będą też czynione odpowiednie 
poszukiwania w archiwach państwowych, bibljotekach 
i t. d. w celu odszukania i zgromadzenia historycznych do­
kumentów z dziedziny kolejnictwa. 

Zadaniem nowo powsta jącego Muzeum Kolejowego 
jest skupić w swych zbiorach całokształt dorobku pracy 
polskiej przy powstaniu i rozwoju kolejnictwa, tak na zie­
miach polskich, jak i innych kra jów, gdzie pracowała 
polska twórcza myś l techniczna. W następstwie, do za­
dań polskiego Muzeum Kolejowego na leżeć będzie syste­
matyczne gromadzenie i utrzymywanie zbiorów, obrazują­
cych stan kolejnictwa polskiego, a w miarę możności i świa­
towego. 

Nad organizacją i rozwojem Muzeum Kolejowego 
czuwa Rada, na czele które j stoi inż. Józef Wołkanowski , 
członkami Rady są: inż. inż. A . Tuz., S. Wasilewski i A . 
Wyleżyńsk i . Kustoszem Muzeum Kolejowego wyznaczony 
został p. S. Witoszyński . 

Jest nadzieja, że w niedalekiej może przyszłości 
zbiory Muzeum Kolejowego posiądą własne, odpowiednio 
przystosowane pomieszczenie w jednym z gmachów kole­
jowych, (pożądane byłoby umieszczenie ich w nowym gma­
chu M . K . lub nowego Dworca Centralnego), albo wcielone 
one będą do organizującego się obecnie w Warszawie Pol­
skiego Muzeum Przemysłu i Techniki. 

Aktu poświęcenia Muzeum Kolejowego w obecności 
p. Premjera, p. Ministra Robót Publicznych i licznego gro­
na zaproszonych gości, dokonał w dniu 13 z. m. J . 
E . Biskup Polowy Ks. S. Gal l , poczem otworzył je i od­
dał do użytku publicznego p. Minister Komunikacji inż. 
A . Kiihn. Muzeum otwarte jest od godz. 10 do 14 w nie­
dzielę, święta, wtorki i czwartki. We j ś c i e dla kolejowców 
bezpłatne za okazaniem legitymacji służbowej , inne osoby 
płacą 40 gr., dzieci do lat 15, ucząca się młodzież i woj­
skowi — 20 gr. Wycieczki szkolne pod przewodnictwem 
wychowańców w grupach najmniej 10 osób — 10 gr. od 
osoby. 

Obrady Zjazdu Dyrektorów Dyrekcyj Kolejowych. Dnia 26.XII 
r. z. odbył się w Ministerstwie Zjazd Dyrektorów wszystkich Dyrek­
cyj Kolejowych zwołany przez Pana Ministra Komunikacji. Zjazd 
poświęcony był omówieniu spraw personalnych, wobec czego uczestni­
czyli w nim prócz Dyrektorów Departamentów Ministerstwa Komuni­
kacji, Głównego Inspektora i Naczelników zainteresowanych Wydzia­
łów oraz Dyrektorów wszystkich Dyrekcyj również i Naczelnicy Wy­
działów Osobowych poszczególnych Dyrekcyj Kolejowych. W obra­
dach, które odbyły się pod przewodnictwem Pana Ministra brał rów­
nież udział Podsekretarz Stanu inż. W. Czapski. 

Obrady zagaił Pan Minister Komunikacji krótkiem przemówie­
niem, w którym wskazał na ogromne znaczenie dla sprawnej gospo­
darki kolejowej polityki personalnej, od której zależy dobór odpo­
wiednich pracowników i odpowiednie ich wyzyskanie. Następnie za­
brał głos Dyrektor Biura Personalnego Ministerstwa Komunikacji 
p. mgr. T. Zajączkowski, który wskazał na główne zadania Wydzia­
łów Personalnych w Dyrekcji Kolejowej. 

Po tych przemówieniach Naczelnicy Wydziałów Personalnych 
poszczególnych Dyrekcyj Kolejowych składali kolejno sprawozdania, 
ilustrujące pracę Wydziału w Dyrekcjach. Sprawozdania poparte cyfra­
mi wywoływały żywą dyskusję, przyczem po każdem sprawozdaniu 
Pan Minister Komunikacji udzielał wskazówek idących po linji 
oszczędności i jak najbardziej intensywnego wyzyskania czasu i zdol­
ności pracowników. 

Obrady Komitetu Kierowniczego Międzynarodowego Związku 
Kolejowego w Paryżu. W czasie od 4—7 listopada r. z. odbyły się 
w Paryżu doroczne obrady Komitetu Kierowniczego Międzynarodo­
wego Związku Kolejowego (U. I. C) , mając na celu rozpatrywanie 
i uchwalanie wniosków przedstawionych przez Komisje tego Związku 
(na posiedzeniach w Paryżu i Berlinie) jako też i innych spraw, 
mających na celu usprawnienie komunikacji międzynarodowej. 

Z bardziej aktualnych spraw rozpatrywanych podczas tych 
obrad i co do których powzięto pewne decyzje, zalecane kolejom lub 
je obowiązujące (dla kolei wchodzących w skład U. I. C.) można wy­
liczyć: ujednostajnienie sposobów wydawania biletów, przewóz gazet 
i czasopism, wyposażenie wagonów prywatnych kolei w hamulce ręczne 
i zespolone, zasady używania hamulców zespolonych w wagonach to­
warowych w ruchu międzynarodowym, ułatwianie podróży grupowych 
studentom i skautom, ujednostajnienie numeracji miejsc w wagonach 
bezpośredniej międzynarodowej komunikacji, przyjmowanie od po­
dróżnych w pociągach depesz prywatnych, wydawanie w komunikacji 
międzynarodowej ulgowych biletów turystycznych, na wystawę i t. p. 
ujednostajnienie prowizji dla agencji sprzedającej bilety międzyna­
rodowej komunikacji, przejazdy kolejowo-powietrzne, ujednostajnienie 
wzoru deklaracji celnej, opracowanie warunków technicznych dla 
skrzyń przenośnych (containers) i taryf dla przewożenia w nich to­
warów, ulepszanie statystyki kolejowej, ujednostajnienie kalendarza, 
statystyka przewozów samochodami, należącemi do towarzystw kole­
jowych, wzmacnianie sprzęgieł wagonowych, parowe ogrzewanie wa­
gonów, ulepszenie połączenia wagonów zapomocą harmonji, ujedno­
stajnienie przepisów, tyczących się budowy i eksploatacji wagonów 
specjalnych dla przewożenia gazu w stanie płynnym, ustalenie mi­
nimum promieni łuków nawierzchni, statystyka wypadków przy szcze-
pianiu wagonów, ustalenie warunków technicznych dla sprzęgów sa­
moczynnych i program prób z temi sprzęgami i t. p. 

Ta ostatnia sprawa, t. j. sprzęgi samoczynne (automatyczne) 
jest przedmiotem coraz żywszego zainteresowania; jest dążenie w celu 
zmniejszenia wypadków przy szczepianiu wagonów wprowadzić 
sprzęg automatyczny. Wobec tego, że system amerykański nie 
jest zadawalniający, będą poddane wszechstronnym próbom tylko 
te sprzęgi, które czynią zadość zatwierdzonym przez Komitet Kie­
rowniczy U. I. C. warunkom, a przedstawione do prób przez odpo­
wiednie Zarządy Kolejowe; do wykonania prób z takiemi łącznikami 
są proszone koleje państw: Francji, Niemiec, Włoch i Polski. 

Na wspomnianem wyżej posiedzeniu delegatami Polski byli: 
inż. M. Gronowski, Dyrektor Departamentu, inż. J . Wagner, Naczelnik 
Wydziału Ministerstwa Komunikacji. 

Ulepszenia w międzynarodowej komunikacji towarowej. W koń­
cu listopada r. ub. odbyła się w Zurychu kilkudniowa międzynaro­
dowa konferencja kolejowa, która zajęła się opracowaniem wstępnego 
rozkładu jazdy towarowych pociągów pośpiesznych dalekobieżnych 
w komunikacji międzynarodowej na okres czasu od 15 maja 1932 r. 
do 15 maja 1933 r. Postanowienia tej konferencji mają specjalne 
znaczenie dla transportów żywych zwierząt oraz ładunków ulegają­
cych prędkiemu zepsuciu. 

Na konferencji tej osiągnięto szereg skrótów w międzynarodo­
wych przewozach towarowych. Przyśpieszono więc bieg pociągów 
i skrócono czas ich oczekiwania na połączenia z innemi pociągami na 
stacjach węzłowych i granicznych oraz zaprojektowano szereg nowych 
połączeń towarowych Polski z innemi krajami. 
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z a g r a n i c z n a . K r o n i k a 
Ruch towarowy kolei niemieckich. Czasopismo ,,Die 

Reichsbahn" w Nr. 48 przynosi ciekawe zestawienia o ru­
chu towarowym kolei niemieckich szczególnie porównując 
lata 1929 i 1930. Z podanych zestawień wynika, że pomi­
jając przewóz tranzytowy w stosunku do 1913 r. najbliżej 
stał rok 1929 wykazując 92,6%, gdy r. 1930 wykazuje już 
tylko 75,2% ruchu 1913 r. 

Ogólne przewozy towarowe (bez tranzytu). 

Rodzaj przewozu 1913 1925 1927 1929 1930 

Wewnętrzny . . . . 428.986 353.713 419.607 414.566 356.646 
71 246 38.818 45.185 48 363 39,528 

500232 392 531 464 792 877.495 376.174 

W % do 1913 r. . . . 100 78,5 92,9 92,6 75,2 
Naładunek i wyładunek 

w Niemczech . . 929 218 746.244 884.399 877 495 712.820 

Ten spadek przewozów nie oznacza jednak upadku 
gospodarczego, ponieważ uczestniczyły w przewozach in­
ne środki lokomocji. 

Rozpat ru jąc przewozy według poszczególnych kra­
jów i okresów znajdujemy w podanej tablicy znaczne róż­
nice dla lat 1929 i 1930. Na ogół wszędzie spadek przewo­
zów, który waha się od — 3,8%> dla Pomeranji do—29,0% 
dla Frankfurtu n/M i okolic i tylko dla przewozów do por­
tów: Królewca, Pilawy i Elbląga wykazuje wzrost -f- 13,5%. 

Rozpatru jąc tabl icę przewozów według rodzajów 
ładunków znajdujemy następ. spadek w 1930 r. w procen 
tach do 1927 r.: 

węgiel — 23,6, kamień — 20,9, żelazo surowe- 33,3, 
wyroby że lazne — 22, drzewo — 14,7, zboże — 2, karto­
fle — 1,3, jarzyny i owoce — 13,1, oleje — 20,1, piwo— 
21,9 i t. d. — Wzrost wykazu j ą tylko następ. grupy: bu­
raki -f- 43,3, cukier + 0,8. 

W osobnej tablicy znajdujemy zestawienie porów­
nawcze dla przewozów zagranicznych według państw: Po l ­
ska rozbita jest na różne pozycje według kra jów. Dane te 
osobno dla wywozu i wwozu były nas tęp . : 

W y w ó z W w ó z 

K R A J 1929 1930 
A o 
'c 
•N •O 

1929 1930 

:n
ic

a 

lOOOt. 10001. 

A o 
'c 
•N •O 10001. 10001. •o 

Okręg Saary . . . . 1339 1211 - 9,5 2115 442 - 17,3 

Alzacja—Lotaryngia . 3678 3043 - 17,3 1742 1330 -23,6 

172 263 + 52,9 473 575 + 21,6 

Węgry 118 181 + 53.4 202 155 -23,3 

Jugosławja, Bulgarja, 
Turcja i Grecja . 61 62 + 1.6 74 95 + 28,4 

Czechosłowacja . . . 4101 3403 - 17 4833 3742 -22,6 

1329 1254 - 5,6 637 535 - 16 

92 56 -39,1 71 36 -49,3 

Wschód. Górny Śląsk 537 446 -17 678 398 -41,3 

Zachodnia Polska . . 268 143 -46,7 591 444 24.8 

Wschodnia Polska . . 121 131 + 8,3 1453 939 - 36,1 

31 44 + 42 770 472 -38,7 

Pańs twa Europy oprócz Szwecji wszystkie wykazu j ą 
spadek wywozu i wwozu. 

Przytoczone dane statystyczne wykazu j ą bezwątpie-
nia, że kryzys gospodarczy szczególnie ciężko odbił się na 

kolejach niemieckich. W jakim stopniu część ładunków 
przeszła na inne środki lokomocji szczególnie na wodę. 
wobec braku dotychczas zestawień określ ić nie można. 
(Reichsb. 48, 1931 r ) wg. 

Tanie pociągi wycieczkowe na kolejach włoskich. 
Idąc za przykładem kolei amerykańskich zarząd kolei 
włoskich uruchomił latem r. b. w niedziele i dni świątecz­
ne tanie pociągi wycieczkowe t. zw. „Treni perie popolo". 
Powodzenie ich przeszło wszelkie oczekiwania. Pociągi wy­
cieczkowe kursowały w czasie od 2 sierpnia do 20 września 
na zasadach nas tępu jących : zniżka wynosiła 80% ceny ta­
ryfowej biletu, pociągi powyższe składały się wyłącznie 
z wagonów III klasy, pociągi za t rzymywały się w niewielu 
punktach. Przedsprzedaż biletów na te pociągi wycieczko­
we trwała od poniedziałku rano do północy w sobotę. B i ­
lety wykupione nie mogły być zwracane zarządowi kolejo­
wemu. Natomiast jeśl i podczas sprzedaży biletów okazało 
się, iż ilość wykupionych biletów nie opłaca kosztów 
przewozu, pociąg wycieczkowy był odwołany, a pasaże­
rowie mieli prawo udać sie do mieisca przeznaczenia naj­
bl iższym zwvkłvm pociągiem. Miało to iednak miejsce 
w bardzo rzadkich wyoadkach, w większości kolei zaledwie 
mogła zadość uczynić poovtowi. Oto kilka przykładów. 
Na pociąg wycieczkowv Mediolan—Wenecia (265 kml 
wydano przeszło 14.00 biletów po cenie 18 l ir. za przejazd 
tam i zpowrotem i musiano urochomić 12 pociągów 
wycieczkowych, w Turynie w ciągu 3 pierwszvch 
godzin na idacv w tym że kierunku sorzedano 5000 
biletów. Nafwiększem powodzeniem cieszyły się po­
ciągi : Mediolan—Verona, opłata z weiśc iem na arenę tea­
tru rzymskiego i z nowrotem — 15 lir., Wenec ja—Bożen 
i znowrotem 18 lir., Rzym—Ne^rtol—Pompeja i zpowrotem 
18 lir., Triest—Fiume—Grotv Ad^ersbertfu z nrawem wej­
ścia do grot i powrotem — 12 l ir. Najczęśc ie j już w środku 
tvtfodnia dzienniki obwieszczały, iż na dany pociąg wy­
cieczkowy niedzielny lub świąteczny wszystkie bilety wy­
przedano. Plan wycieczki publikowany był regularnie co 
niedzielę. W cia d u miesiąca ilość pociągów wycieczkowych 
wzrosła do 60 dziennie. W pociągu każdy pasażer otrzy­
mywał zanewnione mieisce s iedzące. Pociągom towarzy­
szyli zwykle urzędnicv kolejowi, którzy uprzejmie wysłu­
chiwali zaża leń publiczności i regulowali ewentualne 
spory. 

Wpłvwv z pociągów wycieczkowych orzy bardzo 
gestem zaludnieniu przewyższy ły koszt własny trakcii 
i opłaciły się całkowicie zarządowi koleiowemu. Dodać do 
tego na leży wyniki gospodarcze, jakie kraj odniósł dzięki 
wzmożeniu w tak wysokiem stopniu turystyki kraiowej. 
(Zeit. d. Ver. D. Eisentbv. Nr. 40—1931). W. 

Wielka Północna Kolei Svberviska. Do projektów 
sowieckich, obliczonych na wie lką skale, na leży wl iczyć 
projekt wielkiej nowej magistrali syberyjskiej, położonej 
na północ od obecnej kolei, łączącej Rosje z Oceanem Spo­
kojnym. Nowa linja miałaby prze jść od Wołogdy przez 
Atlymskoje, powyże j Tobolska i Jenisiejska przez Muchtu-
ia do Ajanu na wybrzeżu morza Ochockiego z odnoga do 
Mikoła jewska i Chabarowska. Linja ta skrócą odległość 
dalekiego Wschodu od Centrum Rosji o 2000 km., a w po­
łączeniu z systemem komunikacji rzecznej Leny, Obi i Je-
nisseia daje podstawy do ekonomicznego rozwoju północ­
nej Syberji, której nieprzebrane bogactwa leśne i mineral­
ne są nietknięte. Niezamieszkałe przestrzenie, po których 
ma biec ta nowa kolej i klimatyczne trudności s twarza ją 
warunki budowy nader ciężkie, Sowiety liczą jednak na 
możliwość kolonizacji tego kraju, po wybudowaniu kolei, 
być może w drodze przymusowego wysiedlenia ludności 
z innych okręgów państwa. Aczkolwiek projekt ten nie 
jest jeszcze zupełnie opracowany i nie można wskazać 
nawet na przybl iżone koszta pobudowania tej kolei to 
jednak są robione usiłowania nadanie mu stempla ko-
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nieczności spraw gospodarczych państwa sowietów. 
W tym celu utworzono w Północnej Syberji około 221 
stacji obserwacyjnych w odległości 50 km. każda . (Z. d. 
V. D. E. łr. V. Nr. 45. 1931 r.J wg. 

Projektowane zamówienia taboru na kolejach so­
wieckich. Jak donosi niemiecka prasa techniczna naj-
bliższem i na jważn ie j szem zadaniem kolei sowieckich jest 
pobudowanie odpowiedniej ilości mocnych parowozów 
i zwiększenie nośności wagonów towarowych. M a to być 
konsekwencją wprowadzenia na kolejach sowieckich ha­
mulców samoczynnych do pociągów towarowych i sprzę­
gów automatycznych. Dotychczasowy na jc ięższy paro­
wóz typu 0—5—0 dostawy kolei niemieckich i szwedzkich 
nie wystarcza. Obok przebudowy jego na naprężność 14 
atm, zarząd kolei sowieckich opracował projekty nowego 
parowozu towarowego typów 1—5—1 i 1—5—2 z naciskiem 
na oś 23 tn. Według programu do r. 1933 włącznie ma 
być pobudowano 2000 tych parowozów, które będą przebie­
gać przestrzeń 12000 km na linjach Liman—Osnowa, K o -
tielnicz—Leningrad, Nowosibirsk—Semipalatyńsk i t. d. 
Oczywiście linje te muszą otrzymać wzmocnione odpo­
wiednio nawierzchnię. Po odpowiedniem wzmocnieniu szyn 
do 50 kg m, ma się przystąpić w okresie r. 1933—1938 do 
budowy nowej serji parowozów o nacisku na oś 27 tn. 

Zamiast dotychczasowych wagonów towarowych 
o nośności 20 tn. będą budowane jako typowe wagony 
nośności 50 — 60 tn; posiadane obecnie wagony mogą być 
wzmocnione w ten sposób, iż nośność będzie zwiększona 
z 16,2 na 20 tn. i z 20 tn na 25. Odpowiednio do tych zmian 
muszą być rozbudowane i warsztaty kolejowe z wprowa­
dzeniem ulepszonych form obróbki. W. 

Państwowa Komisja Kolejowa w Danji utworzona 
na podstawie wiosków partji konserwatywnej i lewicy ma 
za zadanie zbadania strony gospodarczej zarządu kolejo­
wego Badania komisji ma ją na widoku podniesienie do­
chodowości kolei, uproszczenia i potanienia organizacji 
kolejowej oraz rozpatrzenie wniosku utworzenia osobnego 
przedsiębiorstwa kolejowego. W związku z tem zabrał głos 
w parlamencie minister kolei Frite-Skotte wskazu jąc , że 
podobne komisje były wybierane niejednokrotnie. W 1898 
roku komisja kolejowa, złożona prawie wyłącznie z przed­
stawicieli kolejnictwa wprowadzi ła od 1903 r. w celu upro­
szczenia i oszczędności organizację , którą możnaby nazwać 
centra l izac ją . J u ż jednak w 1911 r. doszło do decentrali­
zacji przeprowadzonej całkowicie w 1915 r. W latach 1920,21 
organizację kolei poddano badaniu państwowego wydz ia łu 
kolejowego. Komisja oszczędnościowa 1921 r. badała pew­
ne zagadnienia gospodarki osobowej, długości służby, urlo­
pów, chorób i t. p. Komisja 1923 r. badała możliwość upro­
szczenia zarządu. W 1927 r. ze względów politycznych 
obniżono taryfy, nieusprawiedliwione gospodarczo. Po­
zostało pytanie powołania obcego doradcy rzeczowego dla 
opracowania planu gospodarczego. Minister kolei widzi 
trudności jakie koleje muszą zwalczać w Danji jak i we 
wszystkich innych krajach. Minister kolei sądzi, że nale­
ży przedewszystkiem obniżyć koszta eksploatacji ile tylko 
można i dopiero wtedy można rozpatrywać zastój kolei. 
Czy potrzebne jest utworzenie specjalnego przedsiębior­
stwa kolejowego, na leży do decyzji parlamentu, który 
musi zdecydować jaki wpływ będzie miał na sprawy ko­
lejowe. (Z. d. V. D. E. V. 48. 1931 r.J. wg. 

Kolej synajska. W expresach lub w wagonach sy­
pialnych przebywa obecnie podróżny w przeciągu 10 go­
dzi przestrzeń z Jeruzalem lub Haiffy do E l Kantaru nad 
kanałem Sueskim skąd dostaje się kolejami egipskiemi do 
Kairu lub Aleksandrji . 

Znaczenie polityczne kolei jest bardzo duże dla 
Anglj i , zapewnia jąc jej panowanie nad kanałem Sueskim, 
a to da j ąc pewność przerzucanie z portów w Haiffie oddzia­
łów wojskowych nad kanał . Ponadto kolej ta ma połącze­
nie z kole ją bagdaską, pozostającą w ręku angl ików i two­
rzącą przez Irak i Per s j ę połączenie lądowe morza Śród­
ziemnego z Indjami . 

Trasa kolei sinajskiej biegnie po starożytnej drodze 
wojskowej, po której tylu zdobywców prowadziło swe 
wojska z A z j i do Afryki i odwrotnie. Dlatego w historji 
nazywano ją Drogą Królewską. Tędy kroczyli faraonowie 
do Syrji, Aleksander do Egiptu, Tytus do Judei, a w cza­
sach nowożytnych Napoleon do Egiptu dla zwalczenia he-
gemonji angl ików. Tutaj też połączone oddziały wojsk 
niemieckich i tureckich podczas wielkiej wojny utrzymy-
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wały znaczne siły angielskie dla obrony kanału. Po obsa­
dzeniu Palestyny przez angl ików oddano dotychczasowa 
wojenną kolej syna j ską do użytku cywilnego. Kolej 
wąskotorowa z Ludji do Jaffy i do Jeruzalem przebudo­
wano na szerokotorową. Kolej synajska zasługuje na uwa­
gę ze względu, że służąc podczas wojny tylko celom mi­
litarnym, nabiera po wojnie dużego znaczenia handlowe­
go dla obydwu kra jów zainteresowanych i międzykonty-
nentalnego ruchu podróżnych. O ile przed wojną pustynia 
Synajska stanowiła osłonięcie kanału od Turcji, po wojnie, 
gdy Palestyna przeszła pod protektorat Anglj i , kolej ta 
nabyła specjalnego znaczenia. 

Expres synajski kursu jący codziennie w obydwóch 
kierunkach łączy Europę z Afryką. Rozwój gospodarczy 
Palestyny, pozosta jące j pod opieką Angl j i i ot rzymujące j 
znaczny dopływ kapitałów żydowskich, sprawia, że kraj 
ten znacznie się podniósł. Szczególnie hodowl i jarzyn 
i owoców rozwija się pomyślnie , a osuszone malaryczne 
błota, zamieniły się na urodzajne pola. Właśc iwa kultural­
na Palestyna sięga do stacji Gaza, dalej kolej biegnie przez 
pustynie Synaja i tylko w okolicach E l Arisch, dzięki wy­
sokiemu poziomowi wód gruntowych, rosną obficie gaje 
palmowe, pomarańczowe i figowe. Uprawa zbóż może się 
udać tylko przy obfitych deszczach. Projektowane jest 
połączenie kolei z E l Kantaru wzdłuż kanału z Port Sai-
dem. (Z. d. V. D. E. b. V. 44—1931 r.) wg. 

Budowa nowej stacji towarowej w Pradze. Budowa 
wielkiej nowej stacji towarowej jest pierwszym etapem 
rozbudowy st. Praga projektowanej przez Komisję regu­
lacji węzła. Po zbudowaniu tej stacji towarowej zostanie 
przywrócone Dworcowi Wilsona znaczenie dworca central­
nego ruchu osobowego i będzie umożliwiona dalsza rozbu­
dowa dworca Masaryka. Budowana na peryferji miasta 
stacja towarowa ma za jąć powierzchnię 35 ha i da moż­
ność przeładowania w ciągu roku 1 miljona tonn ładun­
ków, co odpowiada na jwiększemu przypuszczalnemu obec­
nie natężeniu ruchu towarowego. W roku bieżącym przy­
stąpiono do budowy 2 dużych magazynów o powierzchni 
łącznej 9000 m2, magazyny 2 piętrowe ma ją duże piwnice. 
W przyszłości ma być dobudowane trzecie piętro. Budyn­
ki o t rzymają centralne ogrzewanie. Przy magazynach 
pobudowane mają być duże chłodnie. Dużą uwagę zwró­
cono na urządzenia podnośników i transportowe tak wew­
nątrz budynków, jak i nazewnątrz . Na rampie towarowej 
będzie wybudowany dźwig wieżowy do obsługi każdego 
piętra magazynów, podobne dźwigi będą zna jdować się na 
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zewnątrz i obsługiwać teren w promieniu 45 m. Dojazd 
wozów do magazynów kierowany będzie 2 szerokiemi uli­
cami, dostęp do piwnic umożliwiony będzie przez tunele, 
wiodące wprost z ulic. Ogólna długość torów stacji towa­
rowej ma wynosić 15 km i będzie obsługiwana 100 zwrot­
nicami. Projekt przewiduje pobudowanie na terenie stacji 
towarowej komory celnej, gmachu administracji, ga raży 
i oberży z restaurac ją . Główna jezdnia wiodąca na stac ję 
towarową zaprojektowana jest szerokości 30 m. Położenie 
stacji w stosunku do centrów przemysłowych miasta Pra­
gi jest bardzo dogodne. W. 

Najnowsza parowozownia kolei angielskich. W Nr. 8 
z dnia 21. VIII . 31 r. czasopisma Roilwcy Gazełle umie­
szczony jest opis parowozowni typu prostokątnego, której 
budowę zakończono niedawno na kolei angielskiej Saut-
hern Rlw. Parowozownia ta zdaniem autora opisu jest wy­
śmienitym okazem nowoczesnej budowy oraz urządzeń 
trakcyjnych; układ porowozowni i torów trakcyjnych zna­
komicie rozwiązuje kwest ję przy jęc i a i podawanie paro­
wozów. 

Parowozownia zbudowana jest na 10 torów przej­
ściowych i może pomieścić do 40 parowozów (na jednym 
z torów urządzono za j ezdn ię ) . Wjazd i wyjazd z 2 stron; 
tarcza obrotowa umieszczona z boku. Do parowozowni 
przy l ega j ą zabudowania, w których się mieszczą pocze­
kalnie drużyn parowozowych, warsztat podręczny, biuro 
parowozowni, magazyn zasobowy i wieża ciśnień. Obok 
parowozowni urządzenie do oczyszczenia parowozów i pa­
lenisk parowozowych, do suszenia piasku, do zasilania wo­
dą i węglem. T. S. 

Popychane pociągi podmiejskie. Na kolejach pod­
miejskich P a r y ż a du Nord i Etat (dworzec S. Lazare) kur­
sują pociągi, które są ciągnione w jednym kierunku przez 
parowóz i popychane w drodze powrotnej, unika się w ten 

sposób uciąż l iwej zmiany parowozu i ulepsza obrót skła­
dów. Nowe pociągi kolei Etat przystosowane do tego ruchu 
składa ją się każdy z 9 stalowych wagonów i 1 tendrzaka 
typu 1—4—1, stawianego na czele pociągu odchodzącego 
z Pa r yża . Pomocnik maszynisty pozostaje czas cały na 
parowozie, natomiast maszynista w drodze powrotnej 
przechodzi na czoło ostatniego wagonu i z tamtąd kieruje 
pociągiem. Ma on przed sobą urządzenie, które zapomocą 
przekładni powietrzno-elektrycznej pozwala manipulować 
rękojeścią regulatora i nawrotnicy. W podobny sposób 
może maszynista uruchomić również hamulce. Ostatni 
wagon ze stanowiskiem maszynisty połączony jest telefo­
nem z parowozem. Nowe pociągi podmiejskie opisanego 
typu ważą 400 tn. i kursu ją z szybkością 72 km g. Drzwi 
wszystkich wagonów zamykane są zapomocą powietrza. 
O mającem nastąpić zamknięciu uprzedza pasażerów odpo­
wiedni dźwięk. Pociągi w kierunku powrotnym kursu ją 
sprawnie bez wypadków i nie wywołują zastrzeżeń z punk­
tu widzenia eksploatacji. W. 

Zniesienie Dyrekcji Kolei Państwowych w Magde­
burgu, Z dniem 1 paźdz ie rn ika 1931 r. zniesioną została 
Dyrekcja Kolei Państwowych w Magdeburgu. Część linij 
kolejowych tej Dyrekcji oddaną już była w dniach 1 
kwietnia i 1 czerwca 1931 r. sąs iednim Dyrekcjom w Halle, 
Berlinie, Altonie i Hanowerze — zaś z dniem 1 paździer­
nika oddano resztę linij wraz z 6 urzędami ruchu, 3 urzę­
dami maszynowemi i 3 urzędami przewozowemi Dyrekcji 
Kolei Państwowych w Hanowerze. 

Wskutek zniesienia Dyrekcji magdeburskiej i innych 
w związku z tem przeprowadzonych zmian granic dyrek-
cyjnych, obszary poszczególnym w mowie będących Dy-
rekcyj wynoszą (cyfry w nawiasach okreś la ją obszary do­
tychczasowe) : 

Dyrekcja w Altonie 2437 (1910) km 
Dyrekcja w Berliiie 1172 (825) km 
Dyrekcja w Halle 2430 (2138) km 
Dyrekcja w Hannowerze 3112 (2477) km. 

(Z. d. V. D. E. V. Nr. 40 z 1931 r.J. W. B. 

Zamykanie bocznic kolejowych w Irlandji. Ma jące 
wkrótce nastąpić zamknięcie szeregu bocznic kolejowych, 
wywołane ciężkim stanem finansowym kolei, które pono­
szą ogromne straty z powodu ogólnego kryzysu ekono­
micznego, a szczególniej z powodu konkurencji samocho­
dowej — wywołało niepokój w całym kraju. Irlandja jest 
krajem rolniczym, i musi korzystać w szerokich granicach 
z usług kolei przy masowych przewozach ziemiopłodów 
i bydła . Zachodzi obawa, że z chwilą zniesienia bocznic 
kolejowych, towarzystwa samochodowe, korzys ta j ące 
z wielu przywi le jów, podniosą znacznie stawki przewo­
zowe. 

Nadzieje są pokładane jedynie na rychłe ukazanie 
się zapowiedzianego „Prawa Przewozowego", które ma, 
między innemi rzeczami, uregulować warunki istnienia 
przewozów samochodowych i określ ić ich stosunek do 
eksploatacji kolei. 

Na wpływach kolei irlandskich odbił się żywo kry­
zys, panu jący w Anglj i , zapotrzebowanie której na bydło, 
dostarczone z Irlandji, spadło znacznie, obniżając wpływy 
z przewozów o 56,000 funtów, w ostatniem półroczu. 
(Raił. Gaz. Nr. 14—31 r.J. Z. K. 

Jugosłowiańska ustawa samochodowa. Ustawa 
z 2 grudnia 1930 r. o przedsiębiorstwach, t rudniących się 
regularnym i czasowym przewozem samochodami pod­
różnych i towarów ustala, że przedsiębiorstwa te podlega­
ją ścisłemu koncesjonowaniu, a pozatem jeszcze specjal­
nym wymogom w zakresie przewozu poczty i podróżnych. 
Przedsiębiorstwa samochodowe obciążone są, poza podat­
kami, także znacznemi świadczeniami na cele utrzymania 
dróg (do 25% ceny biletu), obowiązane są do ubezpiecza­
nia podróżnych i towarów oraz muszą stosować się ściśle 
do ustalonych rozkładów jazdy i taryf. Udzielenie koncesji 
za leży od opinii komisji, w której zarządowi kolejowemu 
przyznano poważną rolę, celem strzeżenia interesów kolei. 

Ustawa nakłada zatem na przedsiębiorstwa samocho­
dowe poważne zobowiązania, które — jak można się spo­
dziewać — osłabią ich zdolności konkurencyjne w stosunku 
do kolei. 

Koncesjonowaniu podlega ją również samochodowe 
przedsiębiorstwa państwowe, z wy ją tk i em prowadzonych 
we własnym zarządzie przez Ministerstwo Budowy i Komu­
nikacji. (Reischbahn Nr. 48, 1931 r.J. W. B. 

Nowe wagony restauracyjne na kolejach szwajcar­
skich.. Na kolejach szwajcarskich wprowadzono nowy 
typ wagonów restauracyjnych, różniących się od typów 
używanych powszechnie, tak co do wyg l ądu zewnętrznego, 
jak i urządzenia wewnętrznego, odznaczającego się nad­
zwyczajnym komfortem. Wagony te, całkowicie metalowe, 
są przedzielone na dwie części zapomocą szklanej przegro­
dy, co nadaje całości wyg ląd wielkiej sali jadalnej o bo­
gatej dekoracji. 

Doskonale zrównoważony bieg i komfort tych wago­
nów uzyskał im już miano „arys tokra tycznych" . Rolls-
Royce ow". (Railw. Gaz. Nr. 3—31 r.J. Z. K. 

Statystyka trakcji diesel-elektrycznej na kolejach. 
Obecnie istnieje 200 lokomotyw dieselowskich na kole­
jach całego świata . Ogólna moc tych maszyn wynosi 
130.000 K M , na co składa ją się jednostki o mocy od 200 
do 2660 K M . Poza tem na kolejach świata kursuje przesz­
ło 1000 motorówek o mocy od 80 do 600 K M , ogólnej 
mocy 300.000 K M . W Europie są one używane głównie na 
bocznicach, w Stanach Zjednoczonych zaś i na głównych 
linjach. Większość lokomotyw i motorówek, objętych po­
wyższą s tatystyką , stanowi jednostki próbne, z wy ją tk i em 
Centralnej Kolei w N . Jorku, i Duńskich Kolei Państw, 
które pos iada ją ich większą ilość. (Raił. Gaz. Nr. 16 — 
31 r.j. Z. K. 

Niebezpieczeństwa na przejazdach kolejowych 
w Niemczech. Wypadki na przejazdach kolejowych 
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w Niemczech kosztują prawie jedno życie ludzkie dzien­
nie. Prze j azdów jest na kolejach niemieckich około 77.000, 
z których 41 nie posiada ani rogatki, ani żadnego innego 
zagrodzenia. Obliczono, iż koszt budowy tuneli i mostków, 

usuwa jących niebezpieczeństwo życia , związane z istnie­
niem prze jazdów — wyniósłby 350 mil. dolarów, co ze 
względu na obecny okres krytyczny jest dalekiem od rea­
lizacji. (Raił. Gaz. Nr. 14—31 r.J." Z. K. 

B i b l j o g r a f j a . 
„La soudure electriąue a l'arc et ses applications" 

Maurice Lebrun (Paris 1929) jest ostatniem wydawnictwem, 
omawia jącem rozwój spawania elektrycznego we Francji 
w przeciągu ostatnich lat pięciu. Po przytoczeniu najnie-
zbędnie jszych wiadomości o jednostkach elektrycznych, 
rodzajach prądu do spawania, oraz regulacji, autor prze­
chodzi do scharakteryzowania łuku elektrycznego przy 
użyc iu elektrod metalowych, podkreś la j ąc wyższość elek­
trod powlekanych nad gołemi ze względu na dobroć spo­
iny, oszczędność w zużyciu prądu, oraz czasu pracy spa­

wacza. Cenne są wskazówki , jakich elektrod na l eży używać 
do spawania metalu, jak bronz, aluminjum, miedzi, żel i­
wo, oraz dane, dotyczące ilości stopionych elektrod 
w ciągu godziny. (Rozdz. 1, 2, 4). 

Sposób sprawdzania wykonywanych szwów (rodz. 3) 
oraz opis i kalkulacja kosztów różnego rodzaju maszyn do 
spawania (na prąd s tały i zmienny) dopełniają całokształtu 
wiadomości praktycznych. 

Na zakończenie autor przytacza przyk łady napraw 
i konstrukcyj, wykonanych metodą spawania. M. K. 

Wydawca: Związek Polskich Inżynierów Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Inż. B. Hummel. 

Otrzymal i śmy odezwę Polskiego Muzeum Przemy­
słu, którą podajemy poniżej w streszczeniu: 

J e d n ą z istotnych dróg do spopularyzowania za 
gadnień techniki są odpowiednio zorganizowane muzea. 
Szereg kulturalnych państw nie szczędził od wielu lat tru­
dów i olbrzymich środków materjalnych, aby zorganizo­
wać u siebie instytucje, któreby służyły temu celowi. 
Powstały więc w Europie imponujące Muzea Techniki 
w Londynie (Science Museum), w Pa r yżu (Conservatoire 
des Arts et Metiers), w Monachjum (Deutsches Museum), 
w Wiedniu (Technisches Museum) i inne. Polska nie mo­
gła dotychczas pójść za przykładem zachodu i po dziś 
dzień nie była w stanie powołać do życia Muzeum Techni­
ki . Dotychczasowe zabiegi ostatnich lat, związane z orga­
nizowaniem „Polskiego Muzeum Przemysłu" , położyły 
kamień węgie lny pod organizac ję placówki, która jest tak 
niezbędna dla życ ia każdego kulturalnego narodu. 

Polskie Muzeum Przemysłu powstało w r. 1928 ze 
zbiorów przemysłu wojennego, zebranych na terenie M . S. 
Wojsk, w gmachu Ministerstwa Spraw Wojskowych w War­
szawie przy ul. Nowowiejskiej. 

Muzeum Przemysłu i Rolnictwa pomieściło te zbiory 
w kilku własnych salach, specjalnie w tym celu odnowio­
nych. 

Obecnie dawne zbiory przemysłu wojennego zostały 
uporządkowane i uzupełnione eksponatami z Wystawy 
Poznańskie j oraz darami poszczególnych instytucyj pań­
stwowych i zakładów przemysłowych. Całość zbiorów po­
dzieloną została na szereg działów specjalnych jak: gór-
niczo-hutniczy, metalowo-przetwórniczy, chemiczny, włó­
kienniczy, elektryczny, lotniczo-komunikacyjny i t. p, 
a w stadjum organizacyjnem zna jdu j ą się jeszcze dz ia ły : 
cukrowniczy, przetwórczo-rolny i inne. 

Muzeum przemysłu i Rolnictwa pragnąc nadać zbio­

rom przemysłowym właśc iwy kierunek i zapewnić przed­
stawicielom zainteresowanych instytucji państwowych, 
przemysłowych, naukowych i społecznych bezpośredni 
wpływ na całokształt zagadnień, związanych z dalszym 
rozwojem tych zbiorników, zorganizowało na swym terenie 
jednostkę autonomiczną pod nazwą Polskie Muzeum Prze­
mysłu (P. M . P.), opartą o własny statut i władze . 

Zadania P . M . P. polega ją na gromadzeniu i utrzy­
mywaniu zbiorów, obrazujących stan obecny przemysłu 
polskiego i w miarę możności jego rozwój historyczny. 

Celem formalnego powołania do życ ia P. M . P. i do­
konania wyboru władz zamierzone jest zwołanie w naj­
bl iższym czasie organizacyjnego zebrania członków. 

Prawo uczestniczenia na powyższem zebraniu posia­
dać będą tylko osoby, które zapiszą się na członków Mu­
zeum Przemysłu i Rolnictwa i wyrażą chęć przy jęc ia 
udziału w pracach nad organizac ją i dalszym rozwojem 
Polskiego Muzeum Przemysłu. 

M a j ą c na uwadze wielkie znaczenie spopularyzowa­
nia zapomocą zbiorów, wśród szerokich warstw społeczeń­
stwa, zagadnień związanych z przemysłem rodzimym, 
Muzeum Przemysłu i Rolnictwa spodziewa się, że podję ta 
przezeń inicjatywa, pomimo ciężkiego kryzysu, znajdzie 
żywy oddźwięk, nietylko wśród bezpośrednio zaintereso­
wanych przemysłów, lecz również u tych wszystkich, któ­
rzy rozumieją rolę przemysłu rodzimego dla rozwoju ży­
cia gospodarczego kraju i państwowości polskiej. 

Otwarcie Muzeum nastąpi w końcu bieżącego roku 
po odbyciu organizacyjnego zebrania. Zarząd Muzeum 
zwraca się o zapisywanie ich na członków Muzeum Prze­
mysłu. Sk ładka roczna członka wpiera jącego wynosi zł. 
200, członka rzeczywistego zł. 25. Adres Krakowskie 
Przedmieśc ie 66, godz. 9—15-ta. Tel . 693-40. 

U p r a s z a m y o w z n o w i e n i e p r e n u m e r a t y n a r . 1 9 3 2 . 

Konto P. K. O. 9.525. 
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Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 

Ś. P. INŻYNIER J A N GRĄDZKI 

Dnia 30-go paźdz iern ika r. z. zmarł nagle w Bia­
łymstoku będąc w delegacji służbowej , członek Za­
rządu Koła Wi leńskiego ś. p. inżynier Jan Grądzki . 

Urodzony 12-go kwietnia 1870 roku w ma ją tku 
Puczany powiatu Wiłkomirskiego na Litwie, był sy­
nem obywatela ziemskiego, lekarza Jana Grądzkie-
go i Mar j i z domu Uziębło. Nauki pobierał początko­
wo w szkole realnej w Dynaburgu, a następnie 
w szkole realnej w Rydze, którą ukończył w roku 1890. 

W y ż s z e studja odbył ś. p. Jan Grądzki w Instytucie 
Technologicznym w Petersburgu, który ukończył w ro­
ku 1898. 

Następnie całe swe życie ś. p. Jan Grądzki po­
święcił pracy w kolejnictwie. 

Po pięcioletniej służbie w Wydziale Drogowym 
Moskiewsko-Kurskiej kolei że lazne j na stanowisku 
pomocnika naczelnika oddziału, przechodzi do wy­
działu mechanicznego te jże kolei i kolejno pracuje 
na stanowiskach pomocnika naczelnika oddziału, 
kierownika działu montowni głównych warsztatów, 
naczelnika oddziału i naczelnika głównych warszta­
tów wagonowych do roku 1922, w którym po zdegra­
dowaniu przez bolszewików na rewizora trakcji prze­
chodzi do Zarządu Moskiewsko-Kijowsko-Worones-
kiej kolei. 

W roku 1924 został zwolniony ze służby i uwię­
ziony na wyspach Sołowieckich pod zarzutem szpie­
gostwa na rzecz Polski. 

W początkach 1925 roku ś. p. Jan Grądzki wra­
ca do kraju jako zakładnik i od 1-go marca 1925 r. 
pracuje w Dyrekcji Kolei Państwowych w Wilnie ko­
lejno na stanowiskach kontraktowego st. referenta, 
etatowego referendarza i od czerwca 1928 r. do śmier­
ci na stanowisku St. kontrolera Wydz i a łu Mechanicz­
nego. 

Zawdzięcza jąc swej wiedzy fachowej i doświad­
czeniu zmarły zdobył ogólne uznanie, a takt życ iowy 
i powaga z j ednały Mu szacunek wśród współpra­
cowników i kolegów. 

Cześć Jego pamięc i ! 

Związek Polskich Inżynierów Kolejowych 
Zarząd Główny 

Konto P. K. O. Nr. 66.30 
Koła Warszawskiego 

P. K. O. Nr. 99.55 

DOM ZWIĄZKU 
INŻYNIERÓW 
KOLEJOWYCH 

WARSZAWA 
KRUCZA 14 

T E L . 9-60-82 
KONTO P.K.O (domu) 
Nr. 21.885 

Kasa Koleżeńska Członków Koła Warszawskiego 
Związku Inżynierów Kolejowych. Na zasadzie zatwierdzo­
nego przez władze w dniu 22 maja 1929 r. Statutu, udziela 
pożyczek krótko i długoterminowych, przyjmuje wk ł ady 
oszczędnościowe na oprocentowanie i t. p. 

Udział członkowski — 50 zł. pła tny w pięciu ratach, 
s tała sk ł adka członkowska — 5 zł. mies ięcznie . 

Konto czekowe P. K . O. Nr. 20690. 
Adres: Warszawa, N.-Świat 14 — Ministerstwo K o ­

munikacji, Departament VI, telefon Nr. 89, lub 143 we­
wnętrzny , albo — Wydz i a ł Zasobów Warszawskiej Dy­
rekcji K . P.., ul. Wi l eńska Nr. 2, telefon 322. 

Jednocześn ie podaje się do wiadomości pozamiejsco-
wych członków Związku P . I. K . , że poczyna jąc od 7 
grudnia mogą korzystać z pokoi gościnnych, urządzonych 
przy Związku. Dla uniknięcia nieporozumień na l eży zgła­
szać przyjazd zawczasu (Krucza 14 m. 4), kar tą pocztową 
lub telefonicznie. 

• • D D D D D D • • • • • • • • • • • D O D D C D • • • • • • • • • • • • • • • • • • 

M U Z E U M K O L E J O W E 
W A R S Z A W A , N O W Y Z J A Z D Ne 1 

Naprzeciw Zamku Kro ewskiego. 
i i i i i i i i ł i in i i i 

M U Z E U M O T W A R T E J E S T W Ś W I Ę T A , N I E D Z I E L E , W T O R K I 

I C Z W A R T K I O D G O D Z 10 D O 14. 

Wstęp dla kolejowców za okazariem legitymacji bezp-tstny; 
dla innych Zwiedzających 40 gr od doicslyc h i 50 gr. od dzieci 
do lat 15-tu, uczącej się młodzieży i wojskowych (szere gowców). 
Wycieczki szkolne pod przew oćnicłwem wychowawców w gru­

pach najmniej 10 osób — po 10 gr- od osoby. 
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