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Dziesiaty rok wydawnictwa naszego rozpoczynamy
. 101-szym numerem Inziyniera Kolejowego.
W okresie tym pismo nasze bylo stale zwigzane z rozwo-
jem kolejnictwa polskiego i bacznie §ledzilo za postepem
gospodarki kolejowej, a przedewszystkiem za objawami
wzmozonej pracy lub spadku napiecia ruchu kolejowego.
Aparat kolejowy jest $cisle zwiqzany z iyciem gospodar-
czem kraju. Odegra¢ on moie powaing role w poprawie
stanu gospodarczego kraju, je$li nie ograniczy sie jedynie
- do ulepszert w poszczegélnych dziedzinach gospodarki ko-
lejowej, ale, za przykladem innych parnstw, zdobedzie sie
na zasadniczq reorganizacje zarzadu kolejami przez opar-
cie ich eksploatacji na zasadach handlowych.

Postulat, wysuniety dawno przez Zwigzek Polskich
Inzynieréw Kolejowych i rozwijany na tamach Iniynie-

ra Kolejowego o koniecznosci zlqczenia wszystkich
srodkow komunikacyjnych w jednem Ministerstwie, w ostat-
nim roku w znacznym stopniu znalazl swe urzeczywistnie-
nie; inny postulat o przeksztalceniu kolei na przedsiebior-
stwo pozostaje, niestety, dotychczas nieurzeczywistnionym
w praktyce i, zdaniem naszem, stwarza powazne przeszko-
dy do wydzwigniecia gospodarki kolejowej na droge, za-
pewniajacq jej naleiyty rozwéj ku korzysci Paristwa. Ko-
leje zelazne, ktérych budiet, jako przedsiebiorstwa samo-
wystarczalnego, rowna sie polowie calego budzetu parstwo-
wego, sq zbyt wainym czynnikiem, aby nie mogly wply-
‘wac¢ dodatnio na polepszenie ogélnych warunkéw gospo-
darezych kraju, czy to przez oddanie skarbowi Paristwa
powazinej nadwyziki swego dochodu na inne potrzeby, czy
tez droga obniiki taryf przewozowych. Poparcie, kosz-
tem kolei, planéw gospodarczych Paristwa wzmozienia wy-
wozu surowcéw polskich, jest powainq ofiarq kolei ze
swych dochodéw, podyktowanq wzgledami na ogélne wy-
niki gospodarcze. Jednak ani podobne ofiary, ani ulepsze-
| nia w poszczegdlnych dzialach gospodarki kolejowej, da-
Zqcej do osiggnigcia oszczednosci, nie zapewniq kolei istot-
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nego rozwoju i znaczenia, dopéki kolej nie bedzie wyzwo-
lona z wigiqcych jq pet biurokratycznych i nie stanie sie,
jak jui powiedzielismy, przedsiebiorstwem prowadzonem
na zasadach handlowych.

Zwiaqzek Polskich Iniynieréw Kolejowych, doceniajqc
odpowiedzialnosé¢ za wyniki gospodarki kolejowej, podjal
w r. 1931 prace nad wykazaniem ujemnych stron tej gospo-
darki i wyszukaniem drég naprawy. Wynikiem tych prac,
prowadzonych przez Komisje usprawnienia kolejnictwa,
dzialajqcq przy Zwiqzku, bylo postawienie postulatu za-
sadniczej reorganizacji kolejnictwa, jednoglosnie przyje-
tego przez Zjazd Polskich Iniynieréw Kolejowych w paz-
dzierniku r. 1932 w Wilnie.

Ufni w stuszno$é swych przekonari, bedziemy i na-
dal walczyli o przeprowadzenie komercjalizacji kolei, nie
przestajqc jednoczesnie pracowaé nad Srodkami ulepsze-

nia gospodarki i zarzqdu kolejowego, co stanowi jeden
z gléwnych celéw Zwiqzku Polskich Iniynieréw Kolejowych
i wydawnictwa ,Inzynier Kolejowy"”. Wierzymy, e wszyscy

Czytelnicy nasi przyjdq nam w tem ze swq pomocq i nadal

utrzymamy to poparcie, jakie nam okazywaly szerokie sfery

techniczne i przemyslowe. Wierzymy, e gdy Polska wstq-

pi na droge pelnego rozwoju swych sil wytwérezych, gdy

kryzys gospodarczy zostanie opanowany wysilkiem calego

narodu, koleje polskie zajmq w ogélnej gospodarce naro-

dowej przynaleine im miejsce, a inZynierowie kolejowi be- -
dq prowadzili koleje na drogi coraz wyiszego rozwoju i po-

zytku dla Panstwa.

Rozpoczynajqc dziesiqty rok naszego wydawnictwa,
iyczymy, aby postulat rozwoju kolei polskich dla dobra
Parnistwa lqczyl sie z uporzqdkowaniem stanowiska prawne-
go pracownika kolejowego i zapewnieniem mu takich warun-
kéw bytu, ktére pozwolq kolejarzowi polskiemu na odda-
nie wszystkich sil pracy dla kolejnictwa polskiego i dobra
Najjasniejszej Rzeczypospolitej.

REDAKCJA,
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2 INZYNIER KOLEJOWY : Nr. 1

Sto numerdw ,Inzyniera Kolejowego”.

Styczniowy numer ,Inzyniera Kolejowego” r. 1933
jest sto pierwszym numerem od poczatku istnienia miesigcz-
nika. Dla zobrazowania, chociazby powierzchownie tych
zagadnien, ktére byly poruszane w ,lIniynierze Kolejo-
wym", zestawiliémy artykuly drukowane w stu pierwszych
numerach pisma podlug ich przynaleznoséci do tej lub innej
galezi gospodarki kolejowej, przyczem pominigte zostaly
rozmaite komunikaty i memorjaly Zwigzku Polskich Inzy-
nierow Kolejowych, tablice, obszerna kronika krajowa i za-
graniczna, bibljografja, przeglad pism i t. p.

Podzialu dokonano jak nastepuje:
1. Sprawy organizacyjne kolejnictwa w Polsce,
i innych Panstwach. 2. Sprawy administracyjne i perso-
nalne. 3. Sprawy dochodowosci kolei, budzet, taryfy, koszty
wlasne przewozéw, 4. Sprawy eksploatacji kolei ogélnej.
5. Sprawy ruchu kolejowego. 6. Sprawy trakcji ogélnej.
7. Sprawy taboru kolejowego. 8. Sprawy warsztatéw ko-
lejowych. 9. Sprawy utrzymania kolei, toru, nawierzchni,
mostéw, budynkéw. 10. Sprawy budowy i odbudowy kolei,
oraz urzadzen kolejowych. 11, Sprawy zasobéw i materja-
téow w kolejnictwie. 12. Sprawy zabezpieczenia pociagéw,
sygnalizacji, oraz urzadzen elektrycznych. 13. Sprawy ko-
lei waskotorowych. 14. Sprawy lotnictwa cywilnego.
15. Sprawy ekonomiczne. 16. Sprawy inne (rézne), nie na-
lezace scisle do jedneso 7z wvzei przytoczonych dziatéw.
oszczegblne artykuly moglyby byé zaliczone do dwu
i wigcej dzialow, lecz dla uniknigcia zbyt wielkiej roz-
ciagliwoéci zaliczono artykuly tylko do dzialu zasadni-
czego.

Z zestawienia szczegélowego wynika, Zze bardzo po-
czesne miejsce w zainteresowaniu sie ogétu zajmowaly
sprawy organizacyjne kolejnictwa na P. K. P., ktére, nie-
stety, dotad jeszcze po 14 latach istnienia kolei polskich.
nie moga byé uwazane za rozwiazane i skoasolidowane.
Réwniez sprawy administracyjno-personalne, jak widaé
z wyliczonych w zestawieniu artykuléw, wywolywaly zywa
wymiane zdan, gdyz nie maja jeszcze utrwalonego gruntu.

Sprawy poséwigcone eksploatacji kolei, czy to w szer-
szem znaczeniu tego wyrazu, czy to specjalnym galeziom
jak: utrzymania kolei, trakcji, przewozéw, konkurencji sa-
mochodowej — byly szeroko i fachowo omawiane na la-
mach miesi¢cznika i przyczynily si¢ niewatpliwie do wy-
jasnienia wielu kwestji i poglebienia zapatrywan na isto-
te prawidtowej gospodarki na kolejach polskich. Zwlaszcza
duzo miejsca poswiecono zasadom obliczania kosztéw
wlasnych przewozéw kolejowych — kwestji niezmiernie
doniostej dla prawidlowej gospodarki kolejowej (prace
inz. in. S. Sztolemana. W. Czapskiego, A. Krzyzanowskie-
go, B. Dobrzyckiego, St. Felsza i innych). Budowa
kolei w Polsce, sadzac z artykuléw lat ostatnich, nie wzbu-

dzita wickszego zainteresowania, jak gdyby byla ona
obecnie terenem dzialalnoéci matej tylko grupy oséb zain-
teresowanych. Zdawaloby sig, ze dziedzina ta, jako posia-
dajace charakter twérczy, powinnaby pobudzié do bardziej
zywej wymiany zdan i spostrzezen.

Sprawy, dotyczace warunkéw ekonomicznych doby
obecnej i lotnictwa, malo byly omawiane na lamach nasze-
go miesiecznika, prawdopodobnie dlatego, ze z jednej stro-
ny lacznosé ich z kolejnictwem nie byla dotad dostatecznie
ustalona i sprecyzowana, z drugiej strony, ze odpowiednie
artykuly, znajdowaly miejsce w pismach poswieconych
wylacznie lotnictwu lub sprawom gospodarczym, wreszcie
w pismach codziennych.

Przegladajac plon stu pierwszych numeréw wyda-
wnictwa Zyczyé nalezy, aby i nastepne sto numeréw Inzy-
niera Kolejowego okazaly si¢ nie mniej obfite w tresé war-
tosciows i jednoczyly dalej na polu pracy fachowej wielka
rodzine inZynieréw kolejowych.

W rodzinie tej w latach 1924—1932 ubylo bardzo du-
zo czlonkéw, ktérych zabrala $mier¢, nie dajac im moz-
nosci cieszy¢ sie widokiem dalszego rozwoju P. K. P
W stu numerach znajdujemy wspomnienia o nastepuja-
cych §. p. Zmarlych Kolegach: Arcisz Wiadystaw, Bielkie-
wicz Marjan, Babinski Ernest, Babiriski Stanistaw, Bret-
sznajder Romuald, Ciszewski Ignacy, Dzieworiski Jézef,
Elzanowski Kazimierz, Gorski Konrad, Gradzki Jan, Gu-
towski Antoni, Hohstim Adolf, Hochman Izaak, Lubicz
Janowski Wiadystaw, Ignatowski Jézef, Krzyczkowski
Konrad, Kiihnel Artur, Kedzierski Andrzej, Kornacki Jan,
Kaizer Franciszek, Kowalewski Stanistaw, Korzon Wia-
dystaw, Kraskiewicz Waclaw, Lebiedziriski Witold, f.a-
becki J6zef, Lopuszyniski Wactaw, Lesman Adfred, Maywalt
Zygmunt, Dunin Markiewicz Waclaw, Mierzejewski Ale-
ksander, Massalski ks. Witold, Miaskowski Bolestaw, Ol-
szewski Stanistaw, Ogurek Alfred, Puciata Kazimierz, Pod-
gorski Stanistaw, Pyrowicz Joézef, Platuski Juljan, Rost-
kowski Roman, Rutkowski Bernard, Saller Alfred,
Schramm Roman, Szymarnski Lucjan, Sadel Wojciech, Sza-
wlowski Adam, Stecewicz Jézef, Seget Edward, Sobolew-
ski Jan, Straszynski Stanistaw, Teodorowicz Henryk, Wo-
licki Ignacy, Walkiewicz Bolestaw, Zazula Albin, Zboro-
wski Wlodzimierz, Zukowski Stanistaw.

Nie oszczedzila $mieré i Czlonkéw Komitetu Redak-
cyjnego Inzyniera Kolejowego, z ktorych grona ubyt §. p.
inz, Niebieszczariski Mieczystaw. Z powodu choroby, zmia-
ny miejsca pobytu i t. d. opuscili w okresie r. 19241932
sktad Komitetu Redakcyjnego Czlonkowie: Andrzejewski
Seweryn, Kaczmarski Czeslaw, Kacprowski Zygmunt,
Langrod Adolf, Pawlowski Aleksander, $niechowski Jo-
zef, Winer Ignacy i Wisznicki Ryszard.

Koleje Polskie w poroéwnaniu z niektéremi obcemi.

Inz. S. Sztolecman.

hociaz polskie koleje posiadaja juz bogaty wlasny

materjal do poréwnywania wynikéw eksploataciji

w dziewieciu oddzielnych dyrekcjach kolejowych za
dany rok i za dziesie¢ mniej wigcej normalnych lat dla
calej sieci i maja moznosé wyprowadzania z tego materja-
tu odpowiednich wnioskéw, uwazam jednak, Ze przeprowa-
dzenie takiego poréwnania kolei polskich z obcemi moze
by¢ pozyteczne, jesli wykaze, w jakich dziedzinach gospo-
darki my jeszcze ustgpujemy innym, a w jakich moze na-
wet przodujemy.

Jako Zrédlo do takiego poréwnania biore¢ wydawnic-
two Union Internationale des Chemins de fer (U. 1. C.)
Statistique Internationale de Chemins de fer. Année
1930". Wydawnictwo to zawiera dane o kolejach 64 od-
dzielnych grup kolei, obejmujacych przewainie calte pai-
stwa, Uwazajac za bezcelowe robienie poréwnan ze

wszystkiemi, ograniczam sie do szeéciu panstw sasiaduja-
cych z Polska (Niemcy, Czechostowacja, Rumunja, Z.S.S.R.,
Lotwa i Litwa), w ktérych koleje sa eksploatowane przez
panistwa, Francji, w ktérej przewazaja koleje prywatne
1 Italji, w ktorej wielkosé sieci kolejowej i przewozéw jest
najbardziej zblizona do polskiej. Koleje francuskie sa
w Statystyce podzielone na osiem grup: dwie-kolei pan-
stwowych, pigé prywatnych i oddzielnie kolej Obwodowa
w Paryzu. Pomijajac zupelnie kolej Obwodowa, lacze
pozostate koleje w dwie grupy: kolei padstwowych i pry-
watnych.

Statystyka U. I. C. nie zawiera caltkowicie jednolitych
danych. Niektérych danych dla poszczegélnych panstw brak
zupelnie (np. danych o ilosci taboru na kolejach Z.S.S.R.),
inne dane nie sg podzielone wedlug wskazéwek ukladu,
lecz pokazane lacznie (np. dane o kolejach normalno i was-
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INZYNIER KOLEJOWY 3

kotorowych niektérych parnstw), przebiegi wagonéw w nie-
ktéorych grupach linij sa wskazane nie w osio-km, lecz
w wagono-km i t. d. Sprawia to przy poréwnaniu pewne
trudnosci, ktére trzeba bylo omijaé zapomoca mniej lub
wiecej dowolnych przypuszczen.

Poréwnanie bedzie przeprowadzone w nastepujacych
dziedzinach: dlugosé sieci kolejowej, wielko$¢ zapotrzebo-
wania przewozéw i ich wykonanie, ilo§é taboru i jego wy-
zyskanie, wyniki finansowe eksploatacji i nareszcie ilosé
personelu kolejowego. Przy wykonaniu tege zadania trze-
ba bylo sporzadzi¢ wielka ilo§é zestawien i obliczen. Poda-
nie ich zwiekszyloby niepomiernie objeto$é niniejszej pra-
cy, to tez ogranicze si¢ w niej do przytoczenia najwaz-
niejszych danych Statystyki U. I. C., sposobéw uzupelnie-
nia danych brakujacych i wyprowadzenia wnioskéw.

1. Dilugosé sieci kolejowej.

Dlugosé sieci kolejowej w Polsce i osmiu poréwny-
wanych z nia panstwach jest w zaleznosci od rozwoju
ich zycia gospodarczego, polozenia geograficznego, topo-
grafji, a w wielu wypadkach od wzgledéw politycznych
bardzo rozmaita i dlatego konieczne jest stosowanie przy
poréwnaniach odpowiedniego miernika. Najprostszemi
1 najczeséciej stosowanemi miernikami sa dwa, a mianowi-
cie dlugoéé sieci kolejowej na jednostke powierzchni, lub
na jednostke ilosci mieszkancéw. Poniewaz w oddzielnych
wypadkach te dwa mierniki daja wyniki bardzo réine, to
zastepowywano je jednym—ilosciag srednio geometrycznie
proporcjonalng z dwéch poprzednich. Zapominano jednak
przytem zawsze, Ze nie powierzchnia obszaru i nie ilosé
mieszkaricéw sa wskaznikami potrzeby kolei, ale rozwéj
zycia gospodarczego na danym obszarze, a w wielu wy-
padkach potrzeba przewozéw tranzytowych. Miernikiem
poréwnawczym zaopatrzenia danego obszaru w koleje jest
ilo§¢ przewozow, ktére ten obszar daje swym kolejom.

Sie¢ kolejowa we wszystkich rozpatrywanych pan-
stwach sklada sie z linij normalnotorowych i waskotoro-
wych; stosunek wzajemny diugosci tych dwéch rodzajow
linij jest jednak bardzo rozmaity. Linje waskotorowe na
Fotwie i Litwie stanowig okolo 259, dlugosci linij sieci,
w Polsce okoto 11,5%, w Rumunji okoto 6,5%, w pozosta-
tych zas parstwach od 3,75 do 1,309%. Poniewaz praca
linij waskotorowych jest w poréwnaniu z praca linij nor-
malnotorowych bardzo nieznaczna, to wlasciwie nalezalo-
by rozpatrywaé je oddzielnie od normalnotorowych, Stoi
jednak temu na przeszkodzie to, ze w Statystyce niektére
dane dla wielu kolei sg wskazane tacznie dla linij normalno
i waskotorowych. Pozostaje wiec do poréwnania jedyna
droga rozpatrywania wszystkich linij tacznie z warunkiem
zastapienia rzeczywistej dlugosci linij waskotorowych dtu-
goscia linij normalnotorowych réwnowazng im co do wiel-
kosci dokonywanej pracy. Chociaz do takiego bezpoéred-
niego przeliczenia Statystyka dla wiekszoéci paristw nie
podaje ilosci przewozéw oddzielnie dla linij normalno
i waskotorowych, jednak moze byé ono zrobione z dosta-
tecznem zreszia przyblizeniem, je§li za miernik pracy
przyjaé przebieg osi wagonéw, zredukowawszy poprzednio
przebied osi wagonéw do réwnowaznego im przebiegu osi
wagonéw proporcionalnie do ilosci miejsc na o§ w wago-
nach osobowych i nos$noéci na oé§ wagonéw bagazowych
i towarowych.

Do przeprowadzenia takiego przeliczenia potrzeba
bylo zrohi¢ nastepujace uzupelnienia danych Statystyki:

1) Podane lacznie przebiegi osi wagonéw osobowych
i bagazowych na kolejach polskich podzielono na zasadach,
przyjetych w obliczeniu kosztow wlasnych przewozow, a na
kolejach Z. S. S. R. proporcjonalnie do sumy przebiegéw
pozostalych panstw (77% osi wagonéw osobowych i 23%
bagazowych).

2) Podane w Statystyce przebiegi wagonéw prawie
wszystkich kolei francuskich w wagono-km przeliczono na
osio-km, mnozac ilo§é wagono-km przez przecigtne ilosci
osi w wagonach,

3) Podane lacznie przebiegi osi wagonéw (a takze
pociggéw i parowozéw) na kolejach italskich podzielono

pomiedzy linje normalno i waskotorowe proporcjonalnie
do podzialu francuskich kolei parstwowych, jako najbar-
dziej zblizonych co do przebiegéw ogélnych.

4) Wobec braku danych o nosnosci wagonéw baga-
zowych przyjeto dla nich stosunek nosnosci wagonéw
waskotorowych do normalnotorowych jednakowy z wago-
nami towarowemi.

5) Podana w Statystyce lgcznie ilosé miejsc w wa-
gonach osobowych i noéno$é wagonéw towarowych kolei
rumuriskich podzielono pomiedzy wagony normalno i was-
kotorowe w stosunku jednakowym z najbardziej zblizo-
nemi do nich kolejami czechoslowackiemi,

6) Danych o iloéci miejsc w wagonach osobowych
i nos$nosci wagonéw towarowych kolei Z. S, S. R. w Sta-
tystyce brak.

UWAGA. W Statystyce U. I. C. do wagonéw bagazowych za-
liczono takze wagony sluzbowe pociagéw towarowych i wagony pocz-
towe nalezace do kolei. Wagony pocztowe nalezace do Zarzadu poczt
wlaczono do wagonéw cudzych, znajdujacych sie w uzytkowaniu kolei.
Wobec tego wyniki poréwnan opartych na niejednolitych danych
o wagonach bagazowych nie sa $cisle.

Z przeliczenia przeprowadzonego na powyzej przy-
toczonych zasadach i przypuszczeniach wynika, ze do
zréwnowazenia pracy osi wagonoéw waskotorowych z praca
osi wagonéw normalnotorowych z rzeczywistego przebie-
gu osi wagonow waskotorowych nalezy przyjaé tylko: na
kolejach litewskich 4,289, lotewskich 2,97%, rumurskich
0,44%, polskich 0,39% i pozostalych (précz kolei Z.S.S.R.)
od 0,33 do 0,18%.

W tablicy I-ej podano dlugo§é rzeczywista
linij normalnotorowych, oraz rzeczywista i zredukowa-
na wedlug powyzszych zasad dlugosé linij waskotoro-
wych, a nastepnie wyprowadzono ogélna diugosé linij wy-
razong w jednostkach réwnowaznych na poszczegélne
mierniki, przyczem do obliczenia dlugosci linij waskotoro-
wych réwnowaznych z normalnotorowemi w Z. S. S. R.
wobec braku danych o ich wagonach wzieto przecietny sto-
sunek dlugosci tych linij do dlugosci linij normalnotoro-
wych pozostalych oémiu paristw (0,284%) i otrzymano dlu-
gosé 215 km. W koricu tablicy I-ej podano iloéci rzeczy-
wiscie osiggnietych osobo-km i ton.-km towaréw na roz-
maite mierniki,

Z rozpatrzenia tablicy I-ej (wiersz 12 i 16) wynika,
ze ilo$é przewozow, ktéra daly swym kolejom rézne pari-
stwa z jednego km® swego obszaru ,byla nadzwyczaj roz-
maita. Ilo§é osobo-km z jednego km? w Niemczech byla
41 razy wieksza, anizeli w Z. S, S, R. a iloé§é ton-km
w Niemczech byla 21 razy wieksza, anizeli na Litwie.
Mniejsze wahania, ale jeszcze bardzo znaczne, daje usto-
sunkowanie ilosci przewozéw do ilosci mieszkaricow
(wiersze 13 i 17). Ilo$¢ osobo-km towaréw na jednego
mieszkarica byla we Francji osiem razy wieksza, anizeli
na Litwie. Tak rozmaite zapotrzebowanie przewozéw
z jednostki powierzchni obszaru, albo na jednego miesz-
karica' wymaga rozmaitej diugoséci linij na te jednostki
i tylko to zapotrzebowanie, a nie powierzchnia lub ludno$é
moze sluiy¢ za miernik przy poréwnaniach uposazenia
w koleje réinych panstw lub réinych obszaréw. Z dwéch
miernikéw zapotrzebowania przewozéw (na jednostke po-
wierzchni obszaru lub jednostke ludnosci) nalezy wybraé
powierzchnie, jako wielkosé stala, gdyz ilo§é mieszkaricow
ulega cigglym i niejednakowym zmianom.

Przed wypowiedzieniem si¢ w sprawie uposaZenia
w koleje Polski w poréwnaniu z innemi paristwami nalezy
jeszcze rozpairzeé jeden czynnik, ktérego wplyw jest zbyt
powazny, by go mozna bylo pominaé. Czynnikiem tym jest
zdolnoéé przewozowa linij wogéle, a ilo§é torow gtéwnych na
szlakach w szczegélnoéci, tembardziej, ze stosunek procen-
towy dlugosci linij wielotorowych do dlugosci ogélnej jest
w réznych panstwach rozmaity (dla linij normalnotoro-
wych we Francji 50%, w Niemczech 43%, w Polsce 30%,
a na Lotwie tylko 1%). Dla moznoéci poréwnania nalezy
dtugosé linij wielotorowych zastgapié réwnowazna im co
do zdolnosci przewozowej dlugoécig linij jednotorowych.
Takie prezliczenie zrobiono w tablicy Il-ej tylko
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dla linij normalnotorowych, gdyz linje waskotorowe sa
.prawie wylacznie jednotorowe. Zdolnoéé przewozowa linij
dwutorowych przyjeto 2,5 raza wicksza od jednotorowych,
a linij trzy 1 wiecej torowych 4 razy wieksza. W koricu
po dodaniu réwnowaznej dlugosci linij waskotorowych
wedtug tablicy I-ej wyprowadzono przecietna gestosé prze-
wozu 0s6b na km réwnowaznych linij jednotorowych. Ogél-
na dlugoéé rzeczywista linij normolnotorowych podana
w tablicy Il-ej odnosi si¢ do korica 1930 r. i jest dla nie-
ktérych panstw nieco wyzsza od podanej w tablicy I-ej
przecietnej rocznej dlugosci eksploatacyjnej, bo tylko ta
dlugosé jest w Statystyce podziel‘:ma na grupy o rozmaitej
ilosci toréw gléwnych.

Z danych tablicy Il-ej (wiersz 8 i 9) widaé, ze ge-
sto§é¢ przewozéw na km linij o dlugosci réwnowaznej
z dlugoscig linij jednotorowych byla w réznych panstwach
bardzo rozmaita i wahala si¢ w granicach dla przewozu
os6b od 553 tys. osobo-km na km (Czechoslowacja) do 131
tys. (Litwa), a dla towaréw po wylaczeniu watpliwej
gestosci na kolejach Z. S. S. R. (1234 tys. ton.-km) od 722
tys. (Polska) do 214 tys. (Litwa). Stosunek gestosci prze-
wozu o0séb do gestosci przewozu towaréw byl takze roz-
maity. Ilo§é ton.-km towaréw na km. byla wogéle (z wy-
jatkiem Lotwy) wieksza od ilosci osobo-km. Ilo§é ton-km
towaréw na km byla wigksza od iloéci osobo-km w Polsce
2,67 razy, w Italji 1,57 razy, we Francji 1,48 razy, w Niem-
czech 1,26 razy, a w Czechostowacji tylko 1,07 razy.

Gestoéé przewozéw stanowi powazny czynnik w go-
spodarce kolejowej. Zwiekszenie gestosci daje moznosé
lepszego wyzyskania pracy personelu stacyjnego i pociq-
gowego przez zmniejszenie dlugosici przerw w rzeczywi-
sfem wykonywaniu stuiby, lepszego wyzyskania taboru

przez zwiekszenie zapelnienia pociqgéw, wreszcie pelniej-
szego wyzyskania wszystkich urzadzen kolejowych i dla-
tego ten czynnik powinien byé brany pod uwage przy po-
réwnaniu wynikow eksploatacji kolei w réinych pari-
stwach.

Gestosé przewozu oséb na polskich kolejach, jak wi-
daé z tablicy ll-ej, nalezy do najmniejszych i przewyzsza
tylko gestos¢ na kolejach rumunskich i litewskich. Pod tym
wiec wzgledem polskie koleje znajdujq sie w warunkach
niepomyslnych. Za to gestosé¢ przewozu towaréw jest na
polskich kolejach najwieksza i moglaby stworzyé dla ich
eksploatacji warunki najlepsze, gdyby byla mniej wiecej
jednakowa na calej sieci. Tymczasem w rzeczywistosci tak
nie jest. Gdy na linjach polozonych we wschodniej czesci
Paristwa gesto$é przewozow jest wogéle znacznie mniejsza
od przecietnej, to linje gléwne w zachodniej czesci sa prze-
cigzone przewozami do ostatecznych granic, co wywoluje
ogromne komplikacje w wykonaniu przewozéw, a przez to
nietylko nie zmniejszenie, ale przeciwnie zwickszenie
przewozoéw. Wobec tego rozwdéj sieci kolejowej w Polsce
jest najbardziej potrzebny.

Dane tablicy Il-ej (wiersze 6 i 7) wykazuja jeszcze
dobitniej znikomos$é znaczenia kolei waskotorowych w wy-
konaniu przewozéw. Dtugosé ich sprowadzona do wielkosci
réwnowaznej z dlugoscia jednotorowych linij normalnych
tylko w Lotwie i Litwie stanowi bardzo znaczny procent
ogélnej dlugosci jednotorowych linij normalnych (2,87
i 3,41%). Whpozostalych paristwach stosunek ten jest wo-
gole mniejszy od 0,5% i waha sie¢ w granicach od 0,43%
(Rumunja) od 0,07% (Francja), a w Polsce wynosi 0,26%.

Wobec tego dalsze poréwnania beda przeprowadzane
tylko odnosnie linij normalnotorowych.

Tablica L
N.N. Wyszczegdlnienie Polska | Niemcy Czechc?- Rumwunja| Z.S.S.R | Lotwa | Litwa | Frarcja Italja
slowacja
1 | Obszar padstwa km?| 388.390| 470.664| 140.338| 294.967|21.176.187| 65.793| 55.658| 550986| 310.137
2 llo§¢ mieszkaficéw . . . . . . . . tys 30.733 64 223 14.439 17.694 147.029 1.883 2.286 41.020 40.796
I]
3 Dtugoéé linji normalnotorowych . . km. 17.351 52.894 13.110 10.416 75 850 2.072 1.144 41,464 16.011
4 . waskotorowych . - 2.249 927 356 716 1.005 690 405 902 709
5 | Diugoéé linij waskotorowych wyrazona
w réwnowaznej dlugosci linij nor- )
malnotorowych . . 67 95 23 46 215 62 49 49 53
6 | Dlugoéé linij mormalno i waskotoro-
wych wyrazona w normalnotorowych, A
ogbdlna 3+5 “ 17.418 52.989 13.133 10.462 76.065 2134 1.194 41.513 16.061
6X1
7 na 100 km* A = TO o S g 4,48 11,26 9,36 355 0.36 3.24 2,15 7,53 5.18
: 6 % 10
8 | na 10.000 mieszkarficow B= 2 . b 5,67 8,25 9,10 5,91 517 11,34 5.23 10,12 3,94
9 | érednio geometrycznie proporcjonalna
) AXB . 5,04 964| 923 458 136 606| 335 872| 452
10 | Przebieg os6b ogélny . . tys. osobo-km. | 6.870.608 | 43.297.599 | 8.664.026 | 2.603.213 | 47.497.000 | 646.216 | 188.944 | 29.123.957 | 7.448.854
11 " » nakm.linij10:6 , e 394 817 660 249 624 303 158 702 464
12 ° w nakm? obszaru 10: 1 osobo-km. 17.694 91.993 61.737 8.825 2243 9.822| 339 52.858 24,018
13 .. « na 1 mieszkafica 10:2 -, i 224 674 600 147 323 313 83 710 183
14 | Przebieg towaréw ogblny mil. ton.-km. 18.359 54.670 9.320 3.348 125.023 489 308 43.135 11734
15 km. linij Poire
- - na km, Hnfj ="
tys. ton.-km. . ol A 1.054 1.032 710 320 1.644 229 258 1.039 731
14
; . o .
16 | Przebieg towaréw na km® obszaru 1% 1,000
tys. ton -km. . 47,03 116,2 66,4 114 59 74 95 78.3 378
17 | Przebieg towaré6w na jednego mieszkarica
1452 tya. tonzkim: » o s ow i 597 851 645 189 850 260 135 1.052 288

‘{ W tej liczbie pafistwowych 11,049 km, prywatnych 30.415 km,
3) Panstwowych 11,080, prywatnych 30.433 km.

?)  Panstwowych 31, prywatnych 18 km.
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Tablica II
N.N Wyszczegbolnienie Polska | Niemcy CzeCh?' Rumunja|Z.S.S.R.| Lotwa Litwa | Francja Italja
stowacja
1 | Diugosé linji jednotorowych . km. 12.338 30.254 11.048 10.198 60.435 2,055 1.057 20.771 12,094
2 ¥ . dwutorowych ¥ 5.190 21.986 1826 218 16.090 17 132 20.244 4.065
3 i . rownowaznych jednotoro-
wych . o 12,975 54.965 4,565 545 40,225 43 330 50.610 10.163

W . trzy i wigcej torowych . 11 599 4 — 101 — — 449 o)

5 = . réwnowaznych jednotoro-
wych . W 44 2.396 16 — 404 - —_ 1.796 —

6 | Diugoéé linij waskotorowych wyrazo-

nych w réwnowaznej diugosci linij

normalnotorowych wedlug tablicy

Lol Werszi5ll = o e tem et it 67 95 23 46 215 62 49 49 53
7 | Razem dlugo$é wszystkich linij réwno-

waznych z jednotorowemi 1 +3+5+6 25.424 87.710 15.652 10.789 | 101.279 2.160 1.436 73.226 22.310
8 | Przebieg osé6b na km. réwnowazny

10 tabl. I :

Lt “7 . tys. os.km. 270 494 553 241 469 299 131 398 334
9 | Przebieg towaréw na km. ré6wnowainy

bl. I
e L tys. t.-km. 722 623 595 310 1.234 226 214 588 526
1 1000

2. Przewozy os6b i bagazu,

Dane odnoszace si¢ do przewozu oséb i bagazu sg
przytoczone w tablicy 1ll-ej. Poniewaz w Statystyce
U. 1 C. brak niektérych danych, to na miejsce brakujacych
wyprowadzono prawdopodobne dane w sposob nastepujacy:

1) Przebieg os6b na wiekszoséci kolei panstw po-
rownywanych jest pokazany lacznie dla kolei normalno
i waskotorowych. Przebieg ten zostal podzielony propor-
cjonalnie do przebiegu osi wagonéw osobowych normalno-
torowych i rownowaznych z nimi co do ilo$ci miejsc na o$
wagonow waskotorowych.

2) Ilo$¢ miejsc w wagonach osobowych kolei rumus-
skich podana w Statystyce lacznie dla linij normalno
i waskotorowych (135200) zostala podzielona proporcjo-
nalnie do stosunku ilosci miejsc na 0§ wagonu kolei wszyst-
kich pozostalych paristw, przyczem na koleje normalno-
torowe otrzymano 130840 miejsc.

3) Z powodu wskazanego juz braku w Statystyce
danych o taborze kolei Z. S. S. R. i podanego w niej prze-
biegu oséb lacznie dla linij normalno i waskotorowych
(47497 mil. osobo-km) wylaczono z tego przebiegu dla
linij normalnotorowych ilo§é proporcjonalng do stosunku
przebiegéw na linjach normalno i waskotorowych wszyst-
kich panstw pozostatych, to jest 99,67%,. W ten sam sposéb
podzielono pokazany w Statystyce igcznie przebieg osi wa-
gonéw osobowych 779 i bagazowych 23%. Stosunku pro-
centowego miejsc zajetych nie wyprowadzono z powodu
braku danych.

4) Przebieg bagazu dla wigkszoéci panstw podany
jest w Statystyce U. I. C. tacznie dla kolei normalno i wa-
skotorowych. Przebieg ten zostal podzielony analogicz-
nie do podzialu przebiegu oséb proporcjonalnie do prze-
biegu osi wagonéw bagazowych normalnotorowych i réw-
nowaznych' z nimi pod wzgledem nosnosci na o§ wago-
now waskotorowych. Dla kolei polskich, fotewskich i li-
tewskich sa podane w tablicy III przebiegi rzeczywiste.
W Statystyce brak przebiegéw bagazu niektérych kolei
francuskich. Przebiegi te obliczono przez pomnozZenie po-
danych w Statystyce ilosci przez przecietne przebiegi po-
zostalych kolei francuskich. Przebieg bagazu na kolejach
normalnotorowych Z. S. S. R. przyjeto réwnym 1009, prze-
biesu ogélnego, podanego lacznie dla kolei normalno
i waskotorowych.

Na wykresie Nr. 1 pokazano gesto$§é przewozu oséb,
zaludnienie pociagéw i stosunek procentowy miejsc zaje-

Wykres Nr. 1 stosunku gestosci przewozu oséb zaludnienia

pociqgow i stosunku miejsc zajetych do zaofiarowanych w réz-

nych parstwach do tych samych wielkosci przecietnych dla
wszystkich paristw przyjetych za jednosé.
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tych do zaofiarowanych w poszczegélnych panstwach
w stosunku do tych wielkosci przecietny dla wszystkich
panistw z wyjatkiem Z. S. S. R. wobec nienormalnego za-
ludnienia pociagéow tych kolei. Wykres fen nie wykazuje
iadnej widocznej zaleinosci miedzy gestosciq przewo-
26w, a zaludnieniem pociqgow i ilosciq miejsc zajetych.
Nalezyte wigc wyzyskanie taboru w przewozach oséb za-
lezy nietyle od gestosci przewozéw, co od innych czyn-
nikéw, z ktérych wazniejsze sg: niezalezny od zarzadu
kolejowego charakter zapotrzebowania przewozéw i znaj-
dujaca sie calkowicie w rekach zarzadu organizacja prze-
wozéw osobowych.

Z obliczen tablicy III i wykresu Nr. 1 widaé, co na-
stepuje:
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Tablica IIL
N.N. Wyszczegélnienie Polska Niemcy Cizechq- Rumunja | Z S.S.R. | Lotwa | Litwa Francls Italja
stowacja e e ——
l p-nlhvrowe! prywatne
1 | Przebleg os6b: ogblny
tys. osobo-km. | 6.848 190|43.137.225| 8 640 408 | 2.583.606 | 47.340.000 | 620.868 | 170.225 ['7.462.850 | 21 504,328 | 7.409.807
2 | Przebieg oséb na km. linij
2:3 tabl. I tys. osobo-km. 395 816 659 249 624 300 149 675 710 463
3 | Stosunek procentowy do
przecietnego dla wszyst-
kich pafistw z wyjat-
kiem Z.S.S.R. przyije-
tego za jedno&¢ . . . 0620 1,281 1,035 0,391 — 0471| 0,234 '1.060 1,115 0,721
4 | Przebieg pociggsw osobo-
wych tys. poc-km 66,338 420.182 72917 27.813 137.828 5109| 2.157| 65.156| 208.261 90,235
5 | Przebieg osi wagonéw o-
sobowych tys. osio-km 1.65381| 8.351.966 | 1.206.036 472356 4.399.676 99,638 | 45.595|1.149.132| 4.726.199| 1.737.558
6 | Przebieg osi wagon6éw ba-
gazowych tys. osio-km 249.343 | 2.297.390 241088 123,570 | 1.314.189 18 727| 11.552| 322.286| 1.921.253 483.568
7 | Razem 45 tys. osio km | 1814.724(10,649.356 | 1.447.124| 595.926| 5713865 | 118.365| 57.147|1.471.418| 6647.453] 2221236
Stosunek procent. prze-
biegu osi wagonbéw:
4100
8 a) osobowych *6“ 86.26 78.43 83.34 79.27 71,00 84,18| 79.78 78.10 71.10 78,23
5100
9 b) bagatowych —— 13.74 21.57 16.66 20,73 23,00 15,82 20,22 21,90 28,90 21.77
10 | Przecigtne zaludnienie po-
ciagu 1:4 0s6b 103 103 118 93 343 122 79 115 104 82
11 | Stosunek procentowy do
przecietnego dla wszyst-
kich pafstw z wyjat-
kiem Z.S.SR. (103)
przyjetego za jednoéé 1,000 1,000 1.146 0,903 == 1.184| 0,767 1,117 1,010 0.796
12 | Iloé¢ ‘miejsc na of§ wago- f
nu osobowego . : 15,73 20,05 23.08 21.63 —_ 16,76| 15.08 19,09 20,57 17.16
13 | Przebieg miejsc w wago-
nach 5X12 mil. miejsc-km 24.623 167.4517 27.835| . 10.217 = 1.670 688 21.937 97.218 22,803
14 | Stosunek 'procentowy
P L L 21.81 25,76 31.04 25,29 24,74 34,02 | 22,21 32,49
mie c . : - A . ; .
iejsc zajely: 13%1000 i ! 37,18
15 | Stosunek procentowy do
przecietnego dla wszyst-
kich pafistw z wyjat-
kiem Z.S.S.R. (26,30 ' -
przyjetego za jednosé 1,057 0,979 1,180 0.962 = 1.414| 0941 1.194 0.844 1,235
16 | Przebieg bagazu: ogélny .
ton-km | 26.147.423 | 61.068.018 | 11.099.686 | 10.459.666 | 161.000.000 | 4.157.527 | 999.492 | 6.957.949 | 10.728.500 | 19.697.653
17 | Przebieg bagazu na km,
13:3 tabl. I . ton-km 1.507 1.155 847 1.004 2.123 2.007 874 630 353 1.230
18 | Przebieg bagazu na jeden :
osobo-km. 13:1 kg-km 3.82 1,42 1.28 4,05 340 6,70 587 093 0,49 2,66
Przecigtna ilo§¢ bagazu:
19 a) na pdf.‘iqg 13:3 . kg 394 145 152 376 1.168 814 463 107 52 218
20 b) na jeden osio-km.
wagonéw bagaz, 13:5 kg. 105 27 46 84 123 222 87 22 5 53

1) Przecigtne zaludnienie pociagéw osobowych wa-
halo si¢ w granicach od 122 (Lotwa) do 79 (Litwa) i tylko
na kolejach Z. S. S. R. (343) bylo nienormalnie wielkie
i dlatego z poréwnari z wielkosciami przecigtnemi dla
wszystkich panstw koleje Z. S. S. R. zostaly wylaczone.
Zaludnienie pociaggéw polskich kolei (103) bylo jednako-
we z zahﬁdnieniem przecietnem panstw pozostalych précz
Z-S. 5. R

2) Stosunek procentowy miejsc zajetych do zaofia-
rowanych byl najwyzszy na kolejach lotewskich (37,18%),
najnizszy na francuskich prywatnych (22,21%). Stosunek

[ ]
ten na kolejach polskich (27,81) byl wyzszy od przeciet-
nego dla pozostalych parstw (26,19).

3) Reorganizacja przewozu oséb na polskich kole-
jach w kierunku zwiekszenia zaludnienia pociqgéw i zwiek-
szenia stosunku miejsc zajetych do zaofiarowanych, jak
wynika z poréwnania z innemi paristwami, jest mozliwa.

4) Poréwnanie przewozu bagazu wobec wskazanej
powyzej niejednolitosci w Statystyce U, I. C. niektérych
danych mogloby doprowadzié w pewnych wypadkach do
blednych wynikéw. Skutkiem takiej niejednolitosci sa
ogromne wahania w wielkosci réznych danych w poszcze-
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Tablica IV.
| - p
N.N. Wyszczegblnienie Polska | Niemcy (%zechq- Rumunja| Z.S.S.R. , Lotwa Litwa Exaiictn Italja
‘ sfowacja pn&slwowui prywatne
Przebieg towarbow:
1 | a) poépieszn. tys.ton -km 116.727 554.830 62.408 6.904 1,182 443 10 834 4052| 384.583 784.000 142.873
2 | b) zwyczajn. , , , |18.178.368 54.076.609 | 9.245.254 | 3.329.939 | 123.840.895 | 459.255| 296.691|7.773 544 | 34.167.776 | 11.568.003
3 Thzem: I T 2N W 18.295.095 | 54 631.439 | 9.307.662 | 3.336.843 | 125 023.337 470.089 | 299.743 | 8.158.127 | 34.951.776 | 11.710.876
4 | na km. linij 3:3 tabl I
tys. ton.-km 1,054 1,033 710 320 1.649 227 262 738 1149 731
5 | Przebieg pociagéw towa- y 1
rowych tys, poc.-km 50,018 235.604 43,262 22.811 270.129 1.896 917 40,411 137.698 53.621
Przebieg osi wagon6éw to-
warowych:
6 a) tadownych tys. osio-km | 3,002.183 | 11,933 087 | 1.962.790 | 834.147| 20.740529 111.678 62.272 |2 387.321 | 8.395.054| 2.433.720
b) préZnych N TR e 2.026.543 4‘686.198i 929.309 | 544.147 7.866.562 57.794 33.227| 974.563 | 3.755.037 930.172
8 | c) tadownych i préznych
& =7 tys. osio-km | 5.028.726 | 16.619 285 | 2.892.090 | 1.379.142 | 28.607.091 169.472 95.499 | 3.361.884 | 12.150.092 | 3.363.892
Stosunek procent. prze-
ciegu osi wagonbéw: : A
9 | a) ladownych . 59,70 71.80 67.87 60,42 72,50 65,90 65.21 71,01 69,09 72,35
10 | b) préznych 40,30 28,20 32,13 39,52 27.50 34,10 34.79 28,99 30,91 27,65
11 | Przecietny ladunek pocia-
g 38 o tonn 366 232 215 146 463 248 307 202 254 218
Przecietny natadunek na
0§ wagonu towarowego:
12 | a) tadownego i préznego
27 AR tonn 3.64 3,29 322 242 4,37 2,77 3.14 243 2,88 3.48
13 b) tylko tadown.3:6 tonn 6,09 4,58 6,74 4,00 6.03 4,21 4,81 342 4,16 4,81
14 | Przecietna noénoéé na of
wagonu towarow. tonn 78 8,1 78 T.1 — 8.4 1.6 g fi | 8.0 9.0
Stosunek procent. nala-
dunku na oé do noénoéci:
15 | a) wagonu ladownego
g 2 X 100
i préinego 15'— 46,67 40,62 41,28 34,09 — 32,86 41,32 31,56 36,0 38,67
16 b) wagonu tylko ladow-
13 X 100
nego = - i 78,08 56,54 60,77 56,34 — 50,12 63,30 44,42 52,0 53,44

golnych panstwach, uniemozliwiajace przeprowadzenie
jakichkolwiek poréwnan. Polskie koleje w szeregu pozo-
statych paristw zajmuja miejsce posrednie, w kazdym jed-
nak razie znikomy ciezar bagaiu na 0§ wagonu bagazowe-
go (105 kg) pomimo tego, ie naleiy do najwiekszych,
wskazuje, ze organizacja przewozu bagaiu moglaby byé
ulepszona, a zwiekszenie fego ciezaru daloby zmniejsze-
nie wydatkéw eksploataciji.

3. Przewozy towarow.

Dane, odnoszace sie do przewozu towaréw sa przy-
toczone w tablicy IV-ej. Brak niektérych danych w Sta-
tystyce U. 1. C. zostal uzupelniony w sposéb nastepujacy:

1) Tloéé i przebieg towaréw jest w Statystyce po-
dzielony pomiedzy linje normalno i waskotorowe tylko
na kolejach polskich, Z. S. S. R., lotewskich i litewskich,
dla pozostalych paristw podany lacznie. Przebiegi podane
tacznie zostaly podzielone proporcjonalnie do przebiegow
osi wagonéw towarowych normalnotorowych i réwnowaz-
nych z nimi wagonéw waskotorowych.

2) Przebieg towaréw pospiesznych i zwyczajnych ko-
lei italskich podzielono proporcjonalnie do przebiegu
wszystkich pozostalych parstw. (Poépiesznych. — 1,22%
i zwyczajnych 98,78%).

Wyniki obliczen tablicy IV-ej sa nastepujace:

1) Przecietny natadunek pociagu towarowego wahal
. sie wgranicach od 146 tonn (Rumunja) do 463 tonn (Z.S.S.R.).
- Przecietny natadunek pociagéw polskich kolei 366 tonn
~ zajmowal po kolejach Z.S.S.R. pod wzgledem wielkosci
pierwsze miejsce pomimo tego, ze stosunek procentowy
przebiegu osi wagonéw préznych byl na polskich kolejach

najwiekszy ze wszystkich poréwnywanych (40,30%), gdy
na kolejach Z.S.S.R. byl najmniejszy (27,50%).

2) Przecietny naladunek na o§ wagonu towarowe-
go (tadownego i préinego) wahal sie w granicach od 2,42
tonn (Rumunja) do 4,37 tonn (Z.S.S.R.). Polskie Koleje
i pod tym wzgledem zajmowaly po kolejach Z.S.S.R.
plerwsze miejsce, przyczem przecietny naladunek na o$
wagonu tylko ladownego (6,09 tonn) byl nawet wigkszy,
anizeli na kolejach Z.S.S.R. (6,03 tonny).

3} Stosunek procentowy natadunku na o§ wagonu
towarowego tadownego i préznego do jego nosnoéci wahat
sie w granicach 31,56% (francuskie koleje prywatne) do
46,677 (Polska), a stosunek naladunku na o§ wagonu tyl-
ko tadownego od 44,42% (francuskie koleje prywatne)
do 78 08% (Polska). Wyzyskanie nos$noéci wagonéow bylo
wiec na kolejach polskich najwieksze.

4) Tak doskonale wyniki organizacji przewozu fa-
dunkéw polskie koleje osiqgnely czesciowo wskutek
znacznej gestosci przewozéw (1054 tys. tonn -km), ktéra
ustepowala tylko gestosci przewozéw na kolejach Z.S.S.R.
(1649 tys. tonn) i francuskich prywatnych (1149 tys. tonn),
a w szczegélnosci znacznych przewozoéw towaréw maso-
wych (wegiel), chociai z drugiej strony zmuszone byly
do wykonywania ogromnego przebiegu wagonéw prézi-
nych, ktéry w stosunku do przegiegu ogélnego byl na
polskich kolejach najwigkszy.

4. Tabor kolejowy i jego wyzyskanie.

Dane o ilosci taboru w koricu roku i o jego przebie-
gach sa przytoczone w tablicach V-ej (parowozy, elektro-
wozy i wagony motorowe) i VI-ej (wagony osobowe, ba-
gazowe i towarowe).
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Do tablicy V nalezy zrobi¢ nastepujace uwagi:

1) Przebieg parowozéw na manewrach jest obli-
czany przez wszystkie koleje wedlug czasu rzeczywistej
pracy, ale norma ilosci km réwnowaznej jednej godziny
pracy jest przyjmowana przez poszczegblne paristwa
(a nawet grupy kolei) rozmaita i waha sie w granicach
od 5 km na godzine (Polska, Z.S.S.R., Lotwa i francuska
kolej prywatna de Paris a Orléans) do 12 km (Italja). Dla
mozno$ci poréwnania podane w Statystyce przebiegi pa-
rowozow na manewrach zostaly w tablicy V (wiersz 18)
przeliczone wedlug jednej przecigtnej normy wszystkich
rozpatrywanych kolei 6,677 km na godzing pracy.

2) Przecietny dzienny stan ilo$ciowy parowozéw na
polskich kolejach w 1930 r. wynosil 5330, W tej liczbie
bylo odstawionych do zapasu, jako zbednych do potrzeb
ruchu 1231 czyli 23,109 . Nie posiadajac danych, czy tak
wielki zapas istnial na kolejach ktérychkolwiek z parnstw
pozostalych, nie wprowadzilem do tablicy V odpowiedniej
poprawki i przyjalem podana w Statystyce ilo§¢ parowo-
zéw 5304. Przy znacznych wahaniach ilo§ci przewozow
w réznych porach roku, pewien zapas jest niezbedny do
wykonania przewozoéw w okresach zwigkszonego ruchu.
Najmniejsza ilos¢ parowozéw odstawionych do zapasu
w 1930 r. byla w styczniu (1002), w tym roku jednak ilos¢

Tablica V. Parowozy, elektrowozy, wagony motorowe.

Czecho- Francja
N.N. Wyszczegélnienie Polska | Niemcy (i) Rumunja | ZS.SR. | Lolwa Litwa Italja
el paristwowe | prywatne
1 Ogélna ilo§¢ parowozéw sztuk 5304 23.011 4.245 2.099 - 229 160 5.350 14,203 5.602
2 | Ilos¢ osi wigzanych w nich,
ogblng v T e e e 19.292 87.558 14.928 7.3817 = 7817 525 18.139 49.866 19.360
3 Iloéé osi wiazanych prze. .
cietna na 1 parowé6z | 3,64 381 3,52 3,52 - 3.44 3,28 3.39 3,51 3.45
4 | Przecietna dtugoéé lini.
nieelektryfikowanych ~ km 17.351 | 51.357 | 13038 | 10383 | 75798 | 2072 | 1.144 | 10836 | 28982 | 14.456
5 Iloé¢ parowoz.na 1 km 1:4 sztuk 0.31 0,45 0.33 0,20 — 0,11 0.14 0.49 | 0.49 0.39
6 Ilo§é osi wiazanych nakm
T R LY et 1,11 1,70 1,15 0,71 s 0,38 0,46 1,67 1,72 1.34
7 | Ogélnailosé elektrowozéw sztuk —_ 399 19 - — — — 39 466 798
8 Iloéé osi wigzanych w nich
GEOINA e e —_ 1815 83 —_— - = — 175 2,135 4.310
9 lloéé osi wiazanych prze-
cietna na jeden 8:7 == 4.55 4,37 - — = 4,50 4,58 5.40
10 Dlugoéé linij elektryfikow. km — 1.537 72 33 52 —_ — 86 1.410 1.555
11 Ilo&é elektrow. na km 7:10 sztuk — 0.26 0,26 — — - — 0.45 0.33 0,51
12 . osiwiazan. nakm8:10 —- 1,18 1,15 —~ — — - 2,03 1,51 2,77
13 Ilo§¢ wagonéw motorow.
ook, Lin e e stk 49 1.387 133 21 —_— = — 225 345 47
14 Ilo§¢ na km linijnieelektry-
fikowanych 13:4 . . 0,003 0,026 0,010 0,002 — - - 0,021 0,012 0,003
15 Przebieg parowozéw w po-
ciagach tys.par-km | 117.791 | 602.780 | 112.157 50.772 | 416 830 7.210 3,240 | 101.230 | 332.618 | 121.950
16 Przebieg wtrakcjipod-
wolnel fo A e e 1.064 6.054 2.602 4.264 17.838 18 4 803 12.506 7.857
17 | Przebieg luzem. . .. ., 4816 | 44,083 6.968 4240 | 43.801 441 50 9.618 | 25.206 7.338
18 | Przeb. na manewrach , . . 29.012 | 193.706 | 33.565 17.836 | 116.868 1.823 1.135 17.253 58.718 12.039
19 | Przebieg ogblny
15916 17 418 v =0 5 152.683 | 846.623 | 155.292 77.112 | 595.337 9.492 4,429 128904 | 429.108 | 149.184
Stosunek procentowy przebiegu
parowozéw:
: 15 % 100
20 w pociagach X 11,15 71,20 72,22 65,84 70,01 75.96 73.15 78,53 77.51 81,74
> .. 16 X 100
21 w trakeji podwéijnej ——19 0,70 0,71 1,68 5,53 3.00 0,19 0,09 0,62 2,92 5,27
17 X 100
22 luzem '—‘—19 3.15 321 4,49 5,50 7,36 4,65 1,13 7.46 5,87 4,92
18 X 100 |
23 | nma manewrach T 19,00 2288 21.61 23,13 19.63 19,20 25,63 13.39 i 13,70 8,07
24 Przecietny przeb. roczny jednego
19 X 1000
parowozu ] par.-km 28.786 36.792 36.582 36.737 — 41.450 27.681 24.094 30.212 26,621
25 Przeb. ogélny elektrow. tys. km — 18.033 488 —_ - —_ —_ 642 | 22.242 24,265
26 Przecietny przeb. r)t()czny jednego
1000
elektrowozu g km — 45.195 26.737 -— - — S 16.462 47.730 30.407
27 Przebieg ogélny wagonéw moto-
rowych. s . tys.km 1.291 42,228 4.298 831 132 13 — 4.348 2.992 1792
28 Przeaietny przeb roczny jednego
27 X 1000
wag. motor. 157 m 26.347 30.446 32.316 39.095 — — - 19.324 8.672 38.128
29 Przecigtna ;losipoci;lk{r‘t]na 1 pa- )
bl Ill+5tabl. h
rowdz 33-“—{:7&— pocekm | 21937 28013 27.246| 24118 — 30590 | 19588 | 19599 | 23584 | 22470

:
:
;
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przewozéw bvla wodéle mniejsza. W bardziej normalnvm
roku poprzednim 1929-ym najmniejsza ilosé parowozéw
odstawionych do zapasu byla w marcu i wvnosila 558,
czyli 10,6% od éwczesnei ilosci parowozéw (5256). Jesli
zmnieiszyé o ten procent ilo§é parowozéw w 1930 r. (5304)
do 4742, to otrzymamy w wierszu 5-ym tablicv V ilosé pa-
rowozéw na km 0,27 zamiast 0,31, w wierszu 24-ym oprze-
cietny przebies roczny jednego parowozu okraglo 32209 km
zamiast 26347 km, a w wierszu 29-ym przecietna ilogé
poc.-km na jeden parowéz 24537 poc.-km zamiast 21937.

Z danych tablicy V-ej wynika. co nasteouije:

1) Wyprowadzona w wierszu 5-tym ilo§é parowo-
z6w na km jest bardzo rozmaita i waha sie w dranicach
od 0,49 (Francia) do 0.11 (Eotwa). Tak musi bvé. bo ilo§é
taboru zalezy nie od dlugosci linii. ale od ilosci przewo-
zé6w. W celu wyjasnienia, o ile koleje poszczegélnych
panstw sa odoowiednio uposazone w parowozy, nalezalo-
by wyprowadzié wielko§é wykonanej przez nie pracy prze-
wozowej, to jest ilosé osobo-i tonno-km. Wobec tego jed-
nak, Ze stosunek tych dwéch kategoryj pracy jest na kole-
jach réznych panstw bardzo rozmaity, a wspélnego dla

KOLEJOWY : 9

wszystkich parstw ich réwnowaznika nie posiadamy, ilo§é
za$ parowozow jest zalezna bezposrednio od przebiegn
pociagéw, to do poréwnania mozemy wziaé¢ w danym wy-
padku za miernik przebies wszystkich pociagéw osobo-
wych i towarowych. W 29-ym wierszu tablicy V wypro-
wadzono ilo§é poc.-km, przvpadajaca na jeden parowéz
7 dodaniem do ilosci parowozow takze elektrowozow.
(wiersz 3 tablicy ITI-ei + wierzsz 5 tablicy IV, podzielone
przez wiersz 1 -+ wiersz 7 tablicy V). Znaczne réznice
w ilosci wykonanych poc.-km na jeden parowéz (od 30590
na kolejach lotewskich do 14588 na litewskich) pochodza
prawdopodobnie w znacznym stooniu od moznoséci nale-
zytego wyzyskania parowozéw, wskazuja jednak takze na
nadmiar parowozéw na koleiach niektérych padstw. Pol-
skie koleje taki nadmiar posiadaia w rzeczvwistosci, a po
jedo wylaczeniu zajmuja pomiedzy pozostalemi panstwa-
mi czwarte miejsce pod wzgledem ilosci poc.-km na je-
den parowéz po Lotwie, Niemczech i Czechostowacii
i piagte miejsce pod wzgledem przecietnego rocznego prze-
biegu parowozu (wiersz 24-ty) po Fotwie, Niemczech, Ru-
munji i Czechostowaciji.

Tablica VI. Wagony.
e . Czecho- : 4 Francja )
NN. Wyszczegblnienie Polska | Niemecy Rumunija | Z.8.8.R. | Eotwa | Litwa Italja
wacja LT
[ paristwowe | prywatne
Wagony osobowe
1 | Ogélna ilogé wagonéw osobo- :
wych . sztuk 8.864 66.968 8.924 2.406 - 651 258 10.611 24.327 829,
2 | lloéé osi w nich ogélna 24.593 189.771 19.499 6.049 — 2.016 769 29.386 66.582 29.166
3 | llos¢ osi w nich prze-
cietna na jeden wagon 2,77 2,83 2,19 2.15 — 3,10 2,98 2,77 2,74 352
4 | Tlos¢ osi w nich na km linij 1.42 359 1,49 0,58 — 0,97 0,67 2,68 2,19 1,82
5 | Przebieg osi wagonéw osobo-
wych ogélny  tys. osio-km | 1.565.381| 8.351.966 |12.060.036 472.356| 4.399.676 99,638 | 45.595 | 1.149.132 | 4.726.199 | 1.737.668
6 | Przebieg osi wagonéw osobo-
wych na km osio-km 90.218 157.890 91.994 45,349 58.008 48,082 | 39.856 104.003 155390 | 108.530
1 Przeb;egprzecnetnyroczny|ed-
nef osl . o a s km 63.651 44.011 61.851 78.088 — 49424 | 59.291 39.105 7 .983 59.579
Wagony bagaiowe
8 | Ogélna ilos¢ wagonéw bagaio-
wychy & & & s o achziuk 1.499 21.150 2.807 739 =¥ 61 38 3,325 17.625 4,246
9 | lloéé osi w nich ogélna 3.926 49,283 6.266 1.687 Fa 193 101 7.496 40.181 9.555
10 | Iloé¢ osi w nich prze-
cietna na jeden wagon 2,62 2,33 2.16 2,28 L 3,16 2.66 2,25 2.28 2,25
11 | Ilos¢ osi w nich na km linij 0,23 0,93 0,48 0.16 = 0,09 0.09 0,68 1,32 0.60
12 | Przebieg osi wagonoéw bagazo-
wych ogélny  tys. osio-km 249.333| 5297,390 2241.088| 123.570) 1,314.189 18,727 | 11,552 |3.222.286 | 1.921 253 | 483.568
13 | Przebieg osi wagonéw bagazo- '
wych na km linij osio-km 14.371 43.434 18.390 11.803 17.326 9,038 10.(98 26.169 63.168 30.315
14 Przebleg przec:lgtnyroczny jed-
nej osi . . . km [ 63511  46616| 38.476) 73.248) — 97.031| 114.376 | 42.994| 47.815| 50.609
Wagony fowarowe
15 | Ogélna ilosé wagonéw towa-
rowyech. « - . & . sztuk 148.673 635.050 107.726 54,237 — 4.521 3909 128.023| 386.168| 149.765
16 | Iloé¢ osi w nich ogélna 323390 1.296.610| 216.212] 108.919 - 9,066 7.874 | 280.711| 837.237| 303.676
17 | lloéé osi w nich prze-
cietna na jeden wagon 2,18 2,04 2,01 2,01 — 2,01 2,01 2,19 2,17 2,03
18 | Ilo4¢ osiw nich na km linij 18,64 24,51 16,49 10,46 = 4,38 6.88 25,58 27,55 18,97
19 | Przebieg osi wagonéw towaro-
wych ogélny tys. osio-km | 5.028.726( 16.619.285 | 2.892.090, 1.379.142| 28.607.091 | 169.472 | 95,499 | 3.361.884 |12.150 092 | 3.363.892
20 | Przebieg osi wagonbéw towaro- g
wych na km linij osio-km | 289.823| 314.200| 220.602| 132,406 377.153| 81.792| 83.847 | 304.270| 399.477| 210.099
21 | Przebieg przecigtny rocznyjed-
Hefiosy s o6 w K 15.550 12.817 13.376 12,262 — 18.693 12.128 11977 14.512 11.077
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2) Stosunek procentowy przebiegu parowozéw w po-
ciagach (bez trakcji podwéjnej) do przebiegu ogélnego na
polskich kolejach (77,15%) nalezal do najwyzszych, a na
manewrach (19,00%) do najnizszych, ustepujac w oby-
dl\::ﬁch tych wypadkach tylko kolejom francuskim i ital-
skim.

3) Jesli przecietng ilo§é osi wiazanych na jeden pa-
row6z (wiersz 3-ci) przyjaé za miernik sily parowozéw,
to polskie koleje (3,64) ustepuja pod tym wzgledem tyl-
ko kolejom niemieckim (3,81).

Z danych tablicy VI wynika, co nastepuje:

1) Przecietna iloéé osi na jeden wagon osobowy na
kolejach polskich (277) jest mniejsza, anizeli na kole-
jach italskich (3,52), lotewskich (3,10), litewskich (2,98)
i niemieckich (2,83) i jednakowa z parnstwowemi kolejami
francuskiemi. Przecietna ilo§é osi na jeden wagon baga-
zowy (2,62) ustepuje tylko kolejom lotewskim (3,16) i li-
tewskim (2,66). Przecigtna ilo§é osi na jeden wagon towa-
rowy (2,18) jest jednakowa z kolejami francuskiemi (2,19
i 2,17) wicksza od pozostalych (2,04 do 2,01).

2) Przecietny przebieg roczny osi wagonu osobowe-
go (63651 km) ustepuje tylko przebiegowi na kolejach ru-
munskich (78088) i francuskich prywatnych (70983),
a wagonu bagazowego (63511) byl mniejszy, anizeli na
kolejach litewskich {114376), lotewskich (97031) i rumus-
skich (78088). Co do przebiegu przecigtnego wagonéw ba-
gazowych na kolejach litewskich i lotewskich wyprowa-
dzonego na podstawie danych Statystyki wzbudzila wat-
pliwosé ta okoliczno$é, ze on jest okolo dwéch razy wigk-
szy od przebiegu wagonéw osobowych,

3) Przecietny przebieg roczny osi wagonu towaro-
wego (15550 km) byl mniejszy tylko, anizeli na kolejach
totewskich (18693). Ale w 1930 r. z powodu zmniejsze-
nia przewozoéw bylo odstawionych do zapasu przecietnie
w ciggu roku 44583 wagony towarowe, czyli 29,07% od
przecietnego dziennego ich ilostanu. Najmniejsza ilo§é
wagonéw wylaczonych byla w listopadzie (29497). W paz-
dzierniku 1929 r. ilos¢ wagonéw odstawionych do zapasu
byla 8800 i wynosila juz tylko 584% oéwczesnego ilosta-
nu (150650). Znaczny wigc zapas wagonéw towarowych
w 1930 r. byl wynikiem wigkszego zapotrzebowania ich
w latach poprzednich.

5. Dochody i wydatki eksploataciji.

Dochody i wydatki eksploatacji sa podane w Staty-
styce U. I. C. w walucie kazdego parstwa i dlatego nie
nadaja si¢ do bezposredniego poréwnania. Na podstawie
tych danych mozna tylko wyprowadzi¢ wzajemne usto-
sunkowanie wazniejszych dzialéw dochodéw i wydatkéw
w kazdem paristwie oddzielnie i poréwnywa¢é to ustosun-
kowanie miedzy soba. Dochody i wydatki kolei sg poda-
ne w Statystyce z nielicznemi wyjatkami tacznie dla kolei
normalno i waskotorowych. Wobec braku danych posred-
nich do przeprowadzenia przyblizonego podzialu w tabli-
cy VIl-ej dochody i wydatki sa podane takze lacznie
i z nich wyprowadzone przecietne na km linji i poc.-km
réwnowazne z normalnotorowemi.

Z danych tablicy VII widaé, Ze stosunek procento-
wy dochodéw z réznych kategoryj przewozéw i dochodéw
dodatkowych, oraz wydatkéw z réznych dziedzin eksplo-
atacji byl na kolejach poszczegélnych panstw bardzo roz-
maity. Dochéd z przewozu towaréw byl we wszystkich
panistwach wigkszy, anizeli z przewozu oséb: na kolejach
francuskich 3,5 raza, na lotewskich tylko 1,25 razy
wiekszy, na pozostatych od 1,75 (Italja) do 2,90 (Czecho-
stowacja). Koleje polskie zajmowaly miejsce posrednie,
gdyz na nich dochéd z przewozu fadunkéw byl wickszy
od dochodu z przewozu oséb 2,52 razy. Stosunek ten za-
lezal jednak od wzajemnego ustosunkowania taryf oso-
bowych i towarowych, a takie prawdopodobnie w znacz-
nym stopniu od systemu zarachowania, albowiem stosunek
procentowy dochodéw dodatkowych z przewozéw wa-
hat sie w poszczegélnych parnstwach bardzo znacznie: od
9,5% na kolejach Z.S.S.R. do 1,0% na kolejach rumus-
skich. Pewien wplyw na ustosunkowanie dochodéw z prze-

wozu 0séb i towaré6w miala takze stosunkowa wielkosé
dochodéw dodatkowych niezaleznych od przewozéw, kté-
ra wynosita od 8,4% (Niemcy) do 1,9% (francuskie kole-
je prywatne). Na polskich kolejach dochody dodatkowe
z przewozéw nalezaty do najnizszych (1,1%), a niezalez-
ne od przewozéw do najwyzszych (8,1%).

Podzialu wydatkéw na kolejach Z.S.S.R. w Staty-
styce nie podano, a na kolejach niemieckich podzielono
tylko na trzy grupy bez podania wydatkéw zarzadu i réz-
nych. Dominujaca role w wydatkach zajmowaly we
wszystkich parnstwach précz Niemiec wydatki na tabor
i trakecje (od 52,4% w ﬁumunii do 34,1% w Czechoslo-
wacji).Na polskich kolejach--40,9% (zblizone do totewskich,
litewskich, francuskich i italskich). Na kolejach niemiec-
kich najwiekszy procent stanowily wydatki ruchu i prze-
wozéw (41,%), ktére w pozostalych panstwach, précz
FLotwy i Litwy zajmowaly, co do wielkosci drugie miejsce
od 30,7% na francuskich kolejach panstwowych do 18,2%
na rumunskich. Wydatki na tor i urzadzenia wahaly sie
od 12,9% (Czechostowacja) do 30,2% (Litwa). W Polsce
stanowily 16,9%. Ustosunkowanie wzajemne wydatkow
trzech glownych dziedzin eksploatacji zalezalo w znacz-
nym stopniu od systemu zarachowania i odbilo si¢ na
ogromnych wahaniach w wydatkach na zarzad od 9,7%
na francuskich kolejach panstwowych do zera na kole-
jach niemieckich, a szczegélniej w wydatkach réznych od
22,5% (Czechostowacja) do zera (Niemcy i Lotwa) i 0,3—
0,5% Litwa i Francja). Na kolejach polskich wydatki na
zarzad stanowily 3,2% ogétu wydatkéw, a wydatki rézne
17,3%. Ogélny podzial procentowy wydatkéw na kolejach

polskich byt bardzo zblizony do podzialu na kolejach
italskich.
Ostatecznym wynikiem dochodéw i wydatkéw

eksploataciji jest spotczynnik eksploatacji. Chociaz wiel-
ko$é jego zalezy od wielu bardzo réznorodnych czynikéw,
a przedewszystkiem od ustosunkowania wysokoéci taryf
do kosztéw wlasnych przewozéw, moze jednak stuzy¢ za
miernik do ogélnego poréwnania gospodarki kolejowej
w réznych panstwach w pierwszym stopniu przybliZenia,
do ktérego mozna bedzie wprowadzaé poprawki zaleine
od wazniejszych czynnikéw.

Pod wzgledem wielkoéci spélczynnika eksploataciji
mozna uszeregowaé poréwnywane koleje w sposéb naste-
pujacy z podzialem ich na dwie grupy: 1) z nadwyzka
dochodéw nad wydatkami eksploatacji i 2) deficytowe,
ktérych dochody nie pokrywaja wydatkow.

Koleje z nadwyzka dochodéw:

S 0 K spélczynnik eksploatacji 61,23
litewskie 5. o 77,24
francuskie prywatne o W 84,81
niemieckie " 1 89150
italskie i 5 89,66
polskie o 2 91,27
lotewskie ar 5 92,68
Koleje deficytowe:
czechostowackie - s 100,60
francuskie parstwowe s - 101,31
rumurnskie " " 11 1,39

6. Wyniki finansowe eksploataciji.

Précz dochodéw i wydatkéw kolei w walucie kaz-
dego paristwa Statystyka U. I. C. podaje jeszcze gléwniej-
sze dochody i wydatki w przeliczeniu na franki zlote. Da-
ne te sa przytoczone w tablicy VIII-ej, w ktérej w wier-
szu 12-ym jest podany procent przebiegu 0s6b
w wagonach III (i IV-ej) klasy do przebiegu ogélnego,
a w wierszu 13-ym jest wyprowadzony stosunek procen-
towy wydatkéw na km linji kazdego parstwa do wydatku
na km przecietnego dla wszystkich poristw z wyjatkiem

11018455 — 71131

; 5l
Z. S. S. R. Wydatek przecietny wyniés 1504
frankéw zlotych.

Z danych tablicy VIII widaé, ze przecietne dochody

i wydatki kolei na jednostke wykonanej pracy pomimo
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Tablica VII. Dochody i wydatki eksploatacii.
N.N. Wyszczegéblnienie Polska | Niemey 3::’:::' Rumunja | Z.S.S.R. | {Lotwa | Litwa R it Italja
& g paiistwowe [ prywatne
Tl S e 4 D R T " W oRe a] o 0, S e 12
Dochody: tys. zb. |tys. R. m. L’;‘e‘,.ﬁz‘;‘ tys. lei [ tys. czerw. | tyg, lat, | tys. lit. | tys. fr. fr. | tys. dr. £ | tys. Lir.
1 | Dochéd z przewozu oséb 356.750 | 1.301.453 | 1.085.320| 3.306.847| 665.719 15.086| 13.263| 713,986 | 2.547.047 | 1.463.334
2 v .  bagatu 17.854| 27516 33.317| 148.865| 38.694 2,185 942| 17226 76600 53225
3 Razem z przewozéw ruchu
osobowego 1+2 376,595 1.328.969 | 1.118.637| 3.455.712| 704.413| 17.271| 14.205] 731.212| 2.623.656 | 1.156.559
4 | Dochéd z przew. towarébw 947.849 | 2.737.419 | 3.241.004 | 6.815.828| 1.906.405| 22.074| 27.109| 2.542.840| 9.234.678 | 2.953.728
5 | Dochody dodatkowe =z
przewozdéw . = 16,292 | 118294 397.536| 118.727| 283.142 2.591 1992 79.472| 285.110| 159.958
6 Dochody niezalezne od
przewozéw . . . . . | 118.138| 385635| 284.775| 901.333| 68.118 2006/  1521) 95.153| 231.312| 269.791
Dochéd ogélny 3+4+5+6 | 1.458.874| 4.570.317| 5.041.592 | 11.201.600 | 2.962.078| 43.942|  44.827| 3.448.677 | 12.374.756 | 4.600.066
8 o - na km. li- ;
l;;ffngngfghtigfrf 83.757| 86.250| 383.915| 1.079.297 38,94 20,59 37.54] 311,25 406,62| 28641
9 Przebieg pociagéw nor-
ﬁﬂ;i’:ﬁﬁﬁ;‘:, picfflfi 116356 655786 | 116.179| 50624 407.957 7.005 3134 105567| 345959 143.856
w P’?:f’é&%i’ﬁ“tﬁ?“;&‘ffﬁ‘;i 2946| 4353 1224 g215| 2898 1223 8771 1302| 1238 1799
11 Pr'zebieg réwnowaznych
- “""“13?.”532-‘{35 491 1.813 277 307 =t 270 187 395 334 =
- Og‘ﬁﬁ "’.“’.*"ff,‘.’i"o‘?.‘.‘ﬁ; 116.847| 651.599| 116.456|  50.931 5 7275 3321) 105962| 346.193| 144.392
13 | Dochéd ogélny na tysiac
ggfﬁﬂﬂgﬁ?fxﬁ"{ 12 12,49 695| 4329 221,70 - 604 1350 3255 38,75 ' A6
Stosunek procentowy do-
chodéw:
14 | Z przewozéw ruchu osob. 25,8 29.1 222 306 248 393 it 242 212 %9
15 | Z przewozu towaréw . 65.0 59,9 64,3 60,4 644 50.2 60.5 L 746 57,1
16 | Dodatkowych z przewoz. 1.1 2,6 7,9 1.0 9.5 59 44 23 23 35
B = Bt g Ly 8.1 84 5.6 8,0 23 46 34 38 i i
Wydatki:
18 | “Zagigd . i v 41,984 - 221.039| 729.501 e 2,648 3,096| 339.904| 910.162 74.428
19 | Ruch i przewozy . . . | 289552| 1.681.920| 1.328215| 2.289.124 - 9.320 6513 1108.104| 3224881 1.037.545
20 | Tor i urzadzenia . . . | 224765| 982502| 653.290| 1773.442 — | 11088 10445 606332| 1728.928| 690.766
21 | Tabor i trakeja . . . . | 545068| 1.425.931] 1.729.505| 6.590.663 — | 17502] 14473 1430680) 4.578.082| 1.352,142
22 | Rétne PR Tt — | 1.140.255| 1.194872 - = 90 3 TP | BRI TG00 84S
23 | Razem 18+19+20+21+22 | 1.331.520 | 4.090.353 | 5.072.304 | 12.577.602 | 1.813.789|  40558|  34.626| 3.493.963 | 10,494,624 | 4.124.730
Stosunek procentowy wy-
datkéw:
Ml Zasunle s 5 Al 32 = 43 5.8 - 6,5 8,9 9.7 8,7 18
25 | Ruch i przewozy 21,7 41,1 26,2 18,2 — 230 18,8 31,7 30,7 252
26 Tor i urzadzenia 16,9 24,0 12,9 14,1 —_ 273 30,2 174 16,5 167
27 | Tabor i trakcja . ., 40,9 349 34,1 52,4 = 43,2 41,2 40,9 43,6 376
I R . e s P 173 = 225 95 — — 0.3 0.3 05 18,7
29 Suma wydatkéw na km.
linij réwnowaznych z
normalnotorowemi 67935 75999 376,675| 1.129,799| 23.584| 15.338] 22,354 316.224| 345048 | 246,694
30 | Suma wydatkéw na tys.
poc.-km, réwnowaznych
z normalnotorowemi . 10.28 6,15 43,03 241,63 432 4,76 8.34 33.10 30,34 28,16
31 Spétczynnik eksploatacii 91,27 89,50 100,60 111.39 61,23 92.68 71,24 101,31 84,81 89,66
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Nr. 1

pewnego wyréwnania ich bezwzglednej wielkoéci przez
przeliczenie ich na franki zlote byly w poszczegélnych
panstwach bardzo rozmaite. Przecigtny dochéd z jed-
nego osobo-km wahal si¢ w granicach od 5,32 (ltalja) do
1,93 cent. (Czechostowacja i francuskie koleje parnstwo-
we), a z jednego ton.-km towaréw od 580 (Italja) do 2,79
cent. (Polska). Tak wielkie réznice byly przedewszystkiem
wynikiem wysokosci taryf. Réznice w dochodzie z prze-
wozu 0sob moglyby byé czesciowo wynikiem wzajemne-
go ustosunkowania przejazdéw réznych klas. Jak widaé
jednak z danych wiersza 12-go o stosunkowej ilosci prze-
jazdéow w wagonach klasy Ill-ej (a na kolejach polskich
i francuskich panstwowych cze¢sciowo w wagonach 1V-ej
klasy) ten czynnik moégt wplynaé tylko czesciowo na sto-
sunkowo wysoki dochéd z jednego osobo-km na kolejach
italskich i rumusskich, nie podniést jednak widocznie sto-
sunkowo niskiego dochodu kolei francuskich,

Przecigtny dochéd z jednego ton-km towaréw jest
takze zalezny od stosunku wzajemnego réznych ich ro-
dzajow (klas), ale dla oceny wplywu tego czynnika Sta-
tystyka U. I. C. pie zawiera Zzadnych danych. Mozna jed-
nak uwazaé, ze tak samo jak i przy przewozach oséb on
decydujacego znaczenia nie posiadal.

Przecietny dochéd na km linji wahal si¢ granicach
od 104915 rf. (Niemcy) do 14979 fr. (Litwa), a na jeden
poc.-km od 16,58 (Z.S.S.R.) do 4,59 ir. (Lotwa). Wielkos¢
ich zalezala od wysokosci taryf, a précz tego dochéd na
km linji w bardzo wysokim stopniu od ilo$ci przewozoéw.

O ile dochody eksploatacji kolei zalezg przede-
wszystkiem od polityki taryfowej, ktéra w réznych pai-
stwach jest rozmaita, o tyle wydatki znajduja si¢ prawie
calkowicie w zaleznosci od zarzadéw kolejowych i powin-
ny si¢ zmieniaé tylko w zaleznosci od gestoéci wykonanych
przewozéw. Do jednolitego okreslenia jednak tej gestosci
Statystyka U. I C, nie zawiera danych i dlatego byloby
bardzo pozqdane wprowadzenie do niej chociazby podzialu
wydatkéw eksploatacji na dwie grupy, a mianowicie, odno-
szqcych sie do przewozu oséb (i bagaiu) i do przewozu
towaréw. Daloby to moznoéé okreslenia przecigtnego
kosztu wilasnego jednego osobo-km i jednego ton.-km la-
dunkéw, oraz stosunku wzajemnego tych kosztéw, a w na-

gazu pomnozymy przez te spélczynniki, to otrzymamy
rownowazne im przebiegi towaréw, a dodawszy je do
przebiegow samych towaréw, otrzymamy ogélny przebieg
Lvsz})lrstkich przewozoéw wyrazony w jednolitych jednost-
ach.

Chociaz stosunek wzajemny kosztu jednostki réz-
nych kategoryj przewozéw moze byé w poszczegolnych
panstwach bardzo rozmaity, jednak w braku innych danych
przyjmiemy ten stosunek wedlug zaokraglenia norm pol-
skich, mianowicie koszt jednego osobo-km wickszy od
kosztu jednego ton.-km towaréw 1,3 razy, a koszt jednego
ton.-km bagazu wigkszy od jednego ton.-km towaréw 36
razy. Odpowiednie obliczenie zrobiono w tablicy IX-ej,
do ktérej wobec swoistych warunkéw walutowych
i niewspélmiernie. wielkich ilosci przewozéw kole-
je Z.S.S.R. nie zostaly wlaczone. W rubryce 8-ej i 9-¢j ta-
blicy IX wyprowadzono przecigtna gestosé réwnowaznych

Wykres Nr. 2 stosunku procentowego przebiegu towardw

i réewnowaznych z fowarami pod wzgledem kosztu przebiegéw

os6b i bagaiy na km. linif i wydatkéw eksploatacji na km.

linij w réinych parstwach do tych samych wielkoici prze-
cietnych dla wszystkich paristw.

precbeg Lowarow ¢ raimo-ci-ycﬁ 2 mmi osod ¢ 447-:?«

ng km. limiy

suma  wydolbow chsploaioc me bm f.-y w preclicres
- /rvn.ﬂ; rhole | i

’
preeciehna L00 A ‘

stepstwie zamiany wszystkich przewozéw na réwnowazne o ‘ '
. - . . I ‘ ‘ J
im co do kosztu przewozu towaréw. Wedlug obliczer dla N R L1 L S
polskich kolei za rok budzetowy 1930/31 przeci¢tny koszt AL s -
wlasny jednego osobo-km byl 1,324 razy wiekszy od kosz- » § o  ad
p 7 P ] b 3 0 = [ o~ o™ ™
tu jednego ton.-km towaréw, a koszt wlasny jednego ton.- 3 3 : S 3 < ¥ §£ £
km bagazu 36,148 razy wickszy. Jesli przebiegi oséb i ba- S M < S 3 N <& <% 3
Tablica VIII. Wyniki finansowe eksploatacji (w przeliczeniu na franki zlote).
Czecho- F i
NN. Wyszczegbdlnienie Polska | Niemcy| stowa- Ru: Z.SS.R.|Lotwa | Litwa en Italja
cia munja B ”LI‘"' ==
plﬂslwowe: prywatne
|
1 | Wartoé¢ monety panistw we frankach zlotych, réwnych |zloty= | Rm. = :ior:' Leja=|Czerw.= |Lat= | Lit = | Fr. fr.= | Fr. fr. =|Lira =
% ;
5—18_ dolara Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej | 0,5805| 1,2355]|0,1544| 0,0308] 26,6516 | 0,9981 | 0,5176| 0,2033 | 0,2033(0,2713
2 | Przecigtny dochéd z przewozu os6b na 1 osobo-km fr 3.02 371] 193] 391 373 229| 3.62 1.93 2,40 5.32
3 |Przecigtny doch6éd z przewozu oséb ma 1 km. . . ,, | 10.625| 31.036|12.444| 9.149| 23.072| 5.682| 4.432| 12.738 16.995| 23,744
4 | Przecietny dochéd z przewozu tadunkéw na 1 ton.-km ,, 2,79 555| 477 481 400| 399| 4,18 5,80 488 586
5 | Przecigtny dochéd z przewozu ladunkéw na 1 km . ., 28.073| 63,305/ 37.161| 18.858| 66.071| 8.300| 9.059| 45.480 61.615| 43.059
6 |Dockéd catkowltr-an 1. kin & . o v o 5 'y 43.208 | 104,915 57.811 31,240 102.660 | 16.523 | 14.979] 61.650 | 82.565| 74.641
7 | Dochéd catkowity na 1 poc-km . . . . . . . . ., 6,36 756 571 608 1658 4,59| 5,15 6,19 6,76| 1,73
8 | Wydatki na 1 km 39.436| 93.797)58.159| 34.798| 62.862 | 15,309 11.570| 62.482 | 70.013| 66.928
9 | Wydatki na 1 poc.-km . 597 7.60| 6.64f 7,44 11,51 475| 432 6,61 6,00 7,64
10 | Nadwyzka + lub strata — na 1 km (6—8) . +3.772 |+ 11,018 — 348—3.558| +39.798 |+1.214 {+3.409] — 772 | +12.552|+7.713
11 " - — na 1 poc.-km (7—9) . + 0,39| —0,04{—093—1.36] +507|—0,16] 083 —0.42| +0,76/+ 0,09
12 |Procent przebiegu os6b w wagonach Il (i IV) klasy 89,7 91,0 958 1779 988| 940] — 75,1 78,00 71,3
13 | Stosunek procentowy wydatkéw na km kazdego pafistwa do
wydatku na km przecigtnego dla wszystkich panstw
z wyjatkiem Z.S.S.R. réwnego 71.131 fr. zlotych 55.4 1320 818 489 — 21,5| 163| 878 98.4] 941
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Tablica IX.
1 |
Tys. | Tys. ton.-km | Tys ton.-km | Tys. ton -km  Tys. ton.-km Razem tys. ton.-km Stosunek
\ osobo-km | ladunkéw bagazu tadunkéw  ladunkéw Lodiakow 3 35 4% procentowy
Koleje wedlug réwno- wedtug réwno- wedtug Gy gestoscl

tablicy waznych tablicy waznych tablicy ‘ e e do

Il-ej | 2X13 I 4X36 | IV-ej Ogétem | 5. " b1 1| przecietnej
1 R T e 4 Bie - w4, TG R 9

' |
Polska 6.848.190 ‘ 8.902.647 26.147 | 941.292 18.295 095 28.139.034 1.616 0,91
Niemecy . 43.137.225 1 56.078.393 | 61.0.8 2.198.448 54.631.439 | 112,908.280 2.131 1,20
Czechoslowacia 8.640 408 11.232,530 } 11.100 399 600 9.307 662 20.9:9.792 1.594 0,90
Rumunja . 2.583.606 3.358.688 10.460 376.560 3.336.843 7.072.091 676 0,38
Lotwa . 3 5 ’ . 620.868 807.128 4.158 149.688 470.089 1.426.905 669 0,38
Litwa 170.225 221.293 | 999 35.964 299.743 557.000 466 0,26
Francja pafistwowe . : 7.462.850 9.701.705 6.958 250 488 8.158.127 18.110.320 1.635 092
~ prywatne . . 21.594.328 28.072.626 10.728 386.208 34.951.776 63.410 610 2084 1,18
Italja v 7.409.807 9.632.749 19.698 709.128 11.710.876 22.052.753 1.373 0,77
|

Wszystkie . : — 128 007.759 1‘ 5.447.376 | 141.161 640 |274.616,785 | 1.773 1,00

ton.-km na km i stosunek procentowy gestosci w kazdem
panstwie do przecietnej dla wszystkich,

Na podstawie danych wiersza 13-go tablicy VIII-ej
i kolumny 9-ej tablicy IX-ej zostal sporzadzony wykres
Nr. 2, w ktérym panstwa sa uszeregowane w porzadku
zwigkszenia gestosci przewozow.

Z wykresu Nr. 2 widaé, ze suma wydatkéw na km
w roznych panstwach wogéle wzrastala w miarg zwigk-
szenia ilosci przewozéw, ale wzrost ten odbywal sie ze
znacznemi odchyleniami, zaleznemi od czynnikéw, wply-
wajacych na wielkosé wydatkéw silniej od gestosci. Sto-
sunek procentowy wydatkéw na km do przecietnego dla
kolei wszystkich pafstw byl mniejszy od stosunku pro-

centowego gestosci na Litwie 1,62 razy, Lotwie 1,81 razy,

w Czechostowaciji 1,10 razy, Polsce 1,65 razy, we Francji
na kolejach panstwowych 1,05 razy i na kolejach prywat-
nych 1,20 razy, a w Rumunji, Italji i Niemczech wigkszy.
Eksploatacja polskich kolei w 1930 r. naleiala wiec do
najoszczedniejszych i ustepowala tylko kolejom {o-
tewskim.

Jesli ten wynik zestawié¢ z dochodem od jednostki

wedlug tablicyVIII-ej nalezal do przecietnych, a na 1 ton.-
km towaréw byl znacznie niiszy, anizeli we wszystkich
pozostalych panstwach, to okazie sie, ze stosunkowo wy-
soki spélczynnik eksploatacji polskich kolei 91,27 | byl
przedewszystkiem wynikiem niskich taryf na przewéz to
waréw.

7. Personel,

[losé personelu ogélna i na rozmaite mierniki jest
podana w tablicy X-ej.

Ilos¢ personelu na km linji nie moze stuzyé do po-
réwnania kolei, bo ilo§¢ ta w daleko mniejszym stopniu
zalezy od dlugosci linij, anizeli od gestosci pracy, ktéra
koleje musza wykonywaé. Nie mogg tez byé miarodajne
do poréwnan ilosci pracownikéw dane, odniesione do prze-
biegéw pociggow i osi wagonéw, bo one przy lepszem wy-
zyskaniu taboru daja wicksze ilosci personelu na jednost-
ke przebiegéow. Jedynym racjonalnym miernikiem moze
byé tylko ilo§é rzeczywiscie wykonanej pracy pozytecznej,
to jest przewozoéw, jako ostatecznego zadania eksploata-

przewozu, kiéry na 1 osobo-km na polskich kolejach cji kolei. Nie posiadamy niestety jednolitego dla wszyst-
Tablica X.
Czecho- Bl Francja
N.N. Wyszczegblnienie Polska | Niemcy| sto- ia “|Z.S.S.R.| Lotwa | Litwa |- ——| Italja
wacja ! paf::tewo- Siywakne
1 Ilo§¢ personelu ogélna. . . . . . . 200.532 | 681.871 | 173.299| 97.354|926.193| 14553 | 6.811 129,942 |368.514 | 160.732
2 Iloé¢ personelu na km. linij (1:6 tabl. I) . -. 10,23 12,67 12,87 8,74 12,04 5,48 4,40 11,70 12,12 9,61
3 Ilo§¢ personelu na 1000 poc.-km.
1
1,66 1,03 1,47 1,87 2,21 1,70 1,64 1,22 1,06 1,10
4 tabl, Il +5 tabl. IV
4 Iloéé personelu na 100.(00 osio-km.
1
R SR 2,89 2,49 397 486 2,69 4,47 3.85 2,67 1,96 2,86
7 tabl. IV + 8 tabl. IV
5 Iloé¢ personelu na miljon ton -km. towaréw i ré-
wnowaznych z nimi co do kosztu osobo-km.
i ton.-km, bagazy 1:7tabL IX . . . . . . 713 6,04 8,28| 1377 S 10,20} 12,23 7,14 581 729
6 Stosunek procentowy ilosci personelu na miljon
ton,-km. towaréw do przecigtnego dla wszyst-
kich panstw précz Z. S. S. R.
"—5—-— = 6,67 1,07 0,90 1,24 2,06 _ 1,53 1,83 1,07 0,87 1,09
1.832.908: 274.617
7 Ilo§¢ odwrotna od powyzszej 1:6 . . . . 0,93 1,11 0,81 0,48 — 0,65 0,55 093 1,15 0,92
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kich pafstw sposobu ujecia tej skomplikowanej pracy
w jeden prosty wyraz. W celu choé przybliZonego oswie-
tlenia tej sprawy wprowadzilem do poréwnania zapro-
jektowany w poprzednim rozdziale miernik ton-km towa-
réw i réwnowaznych z nimi pod wzgledem kosztu osobo-
km i ton.-km bagazy. Iloé¢ personelu na miljon takich
ton.-km nie moze byé stala, lecz powinna si¢ zmniejszac
ze zwiekszeniem gestoéci przewozéw. Na wykresie Nr. 3
jest zestawiony stosunek procentowy gestosci prze-
wozéw i stosunek odwrotnej ilosci pracownikéw na miljon
ton.-km towaréw i réwnowaznych z nimi osobo-km i ton.-
km bagazy do tych samych wielkosci - przecigtnych dla
wszystkich paristw.

Wyhkres Nr. 3 stosunku procentowego przebiegu towardw

i réwnowainych z towarami pod wzgledem kosztu przebiegéw

os6b i bagaiy na kI _linij i odwrotnej iloéci pracownikéw na

miljon ton, km. towardéw i réwnowaznych z nimi osobo. km.

i fon.-km. bagaiy do tych samych wielko$ci przecietnych dla
wszystkich parsfw.
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Z wykresu Nr. 3 wida¢, ze w miar¢ zwigkszenia ge-
stosci przewozéw ilosé pracownikéw na miljon ton.-km
wykonanej pracy zmniejsza si¢ (na wykresie odwrotna
ilo§¢ sie zwigksza), lecz te zmiany nie odbywaja si¢ row-
nolegle. Wykres wskazuje pewien nadmiar personelu na
kolejach rumurskich, czechoslowackich i niemieckich,
a mniejsza ilo$é na kolejach italskich. Polskie koleje ra-
zem z francuskiemi pod wzgledem ilosci personelu znaj-
duja sie w pozycji normalne;j.

8. Wyniki badania.

Na podstawie przeprowadzonego powyzej badania
poréwnawczego polskich kolei z szeregiem kolei obcych
mozna wypowiedzie¢ o polskich kolejach
opinje.

1) Uposazenie Polski w koleje pod wzgledem diu-
gosci linij i ich zdolnosci przewozowej (stosunek procen-
towy linij dwutorowych) jest niedostateczne do wykona-
nia wymaganych przewozow. Gestos¢ przewozu towaréw
na km linij réownowaznych pod wzgledem zdolnosci prze-
wozowej z linjami jednotorowemi jest w Polsce najwiek-
sza ze wszystkich panstw poréwnywanych i dlatego, cho-
ciaz gesto§é przewozu oséb odwrotnie nalezala do naj-
mniejszych, dalszy rozwdj sieci kolejowej w Polsce jest
najbardziej potrzebny.

2) Przecietne zaludnienie pociagéw osobowych byto
réwne przecietnemu zaludnieniu kolei wszystkich parstw
poréwnywanych, a stosunek miejsc zajetych do zaofiaro-
wanych w wagonach osobowych byl nawet nieco wyzszy

nastepujaca

od przecietnego pozostalych paristw. Poréwnanie jednak
zaludnienia pociagéow i stosunek miejsc zajetych na pol-
skich kolejach z niektéremi innemi wskazuje, ze reorga-
nizacja przewozu 0s6b u nas w kierunku zwiekszenia tych
norm jest mozliwa i pozadana.

3) Réznolitos¢ niektérych danych o przewozie ba-
gazu na réznych kolgjach w Statystyce U. I. C. nie daje
mozno$ci przeprowadzenia $cislejszych poréwnan i cho-
ciaz przecigtna ilosé bagazu na pociagg i na o§ wagonow
bagazowych wedlug tych niejednolitych danych na pol-
skich kolejach nalezy do najwiekszych, jednak bezwzgled-
ne ich wielkosci wskazuja na potrzebe reorganizacji prze-
wozu bagazu.

4) Przecietny natadunek pociagu towarowego byl na
polskich kolejach po kolejach Z.S.S.R. najwickszy, pomi-
mo tego, ze stosunek procentowy przebiegu osi wagondw
préoznych byl na polskich kolejach najwiekszy. Przeciet-
ny naladunek na o§ wagonu towarowego (ladownego
i préznego) byl na polskich kolejach précz kolei Z.S.S.R.
najwiekszy, a tylko ladownego nawet wigkszy, anizeli na
kolejach Z.S.S.R. Stosunek procentowy natadunku na o$
wagonu towarowego do jego nosnoéci tak ladownego
i préznego, jak tylko ladownego byl na polskich kolejach
najwiekszy. Polskie koleje pod wzgledem wyzyskania po-
ciqgéw i wagonéw przy przewozach towaréw zajmuja
pierwsze miejsce.

5) Polskie koleje, po wylaczeniu nadmiaru nieuzy-
tecznych parowozow, zajmuja w liczbie paristw poréwny-
wanych czwarte miejsce pod wzgledem ilosci poc.-km
wykonanych przecietnie w ciggu roku przez jeden paro-
woz i piate miejsce pod wzgledem przecigtnego przebiegu
jednego parowozu. Stosunek procentowy przebiegu paro-
wozoéw w pociagach (bez trakcji podwéijnej) do ogélnego
przebiegu parowozéw na polskich kolejach nalezal do naj-
wyzszych, a na manewrach do najnizszych. Przecigtna ilos¢
osi wigzanych na jeden parowéz byla na kolejach polskich
po kolejach niemieckich najwicksza. Wyzyskanie paro-
wozéw i moc ich na polskich kolejach nalezaly do naj-
lepszych.

6) Pod wzgledem przecietnej ilosci osi na wagon
polskie koleje w wagonach osobowych =zajmuja piate
miejsce, w wagonach bagazowych trzecie miejsce, a w wa-
gonach towarowych sa jednakowe z kolejami francuskiemi
i maja wieksza iloéé od pozostalych. Pod wzgledem prze-
cietnego przebiegu osi wagonéw polskie koleje w wago-
nach osobowych zajmuja trzecie miejsce, w wagonach ba-
gazowych czwarte miejsce, a w wagonach towarowych dru-
gie miejsce, Wyzyskanie wagonéw towarowych i ich nos§-
no$é na polskich kolejach nalezaly do najlepszych.

7) Bezposrednie poréwnanie dochodéw.i wydatkow
kolei jest niemozliwe, albowiem w Statystyce U, 1. C. sa
one podane w walucie kazdego panistwa, a podzial docho-
déw i wydatkéw jest w nich przeprowadzony rozmaicie.
Mozna tylko stwierdzié, ze dochéd z przewozu towaréw
byl we wszystkich panstwach wigkszy od dochodu z prze-
wozu 0s6b, a dominujaca role w wydatkach stanowily wy-
datki na tabor i trakcje na kolejach wszystkich parstw
z wyjatkiem kolei niemieckich, na ktérych pierwsze miej-
sce zajmowaly wydatki ruchu i przewozéw. Ogélny po-
dzial procentowy wydatkéw na polskich kolejach byt bar-
dzo zblizony do podzialu na kolejach italskich.

8) Z podanego w Statystyce U. I. C. przeliczenia
gtowniejszych dochodéw i wydatkéw na franki zlote wy-
nika, ze pod wzgledem przecietnego dochodu z jednego
osobo-km polskie koleje zajmowaly piate miejsce, prze-
wozac podréznych taniej od kolei niemieckich, rumurskich,
Z.S.S.R., litewskich i italskich, fowary jednak przewozily
najtaniej ze wszystkich.

9) Jezeli na podstawie obliczenia kosztéw wiasnych
przewozow na polskich kolejach za rok 1930/31 przyjaé, ze
koszt wlasny jednego osobo-km byl 1,3 razy wigkszy od
kosztu jednego ton.-km towaréw, a koszt jednego ton.-km
bagazu 36 razy wickszy, od jednego ton.-km towaréw
i przeliczyé wedlug tych norm przebiegi oséb i ba-
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gazu wszystkich poréwnywanych kolei z wyjatkiem
kolei Z.S.SR. (wobec swoistych warunkéw walutowych
i niepomiernie wielkich ilosci przewozéw), to otrzymamy
catkowita rzeczywista prace tych kolei, wyrazona w jed-
nakowych dla wszystkich jednostkach ton.-km towaréw.
Z poréwnania ilosci ton.-km tak obliczonej pracy wszyst-
kich kolei z suma, ich wydatkéw na km wynika, ze eksplo-
atacja polskich kolei w 1939 r. nalezala do najoszczed-
niejszych i ustepowala fylko kolejom lofewskim. i

10) Pod wzgledem wielkosci spélczynnika eksploa-
tacji polskie koleje zajmuja szoste miejsce.

11) Z zestawienia punktu 9-go z punktem 8-ym wy-
nika, ze wskazany w punkcie 10-ym stosunkowo wysoki
wspolezynnik eksploatacji polskich kolei byl przedei
wszystkiem wynikiem niskich taryl na przewéz towaréw)

12) Ilo$é personelu na polskich kolejach w stosunku
do rzeczywistej wykonywanej przez nie pracy w porow-
naniu z kolejami innych panstw byla normalna.

Zadanie Inzyniera kolejowego w walce z kryzysem.

Inz. Wi. Krzyianowski.

oleje zelazne calego $wiata, a z niemi koleje polskie

przezywaja w catem slowa tego znaczeniu (nietylko

gospodarczy) kryzys, ktéry, godzac w dobrobyt drég
zelaznych jako najwazniejszego dzi§ $rodka komunikacyj-
nego, powoduje stopniowy upadek kolejnictwa. Ruch na
kolejach kurczy si¢, wplywy spadaja, a brak srodkéw do
ciaglego polepszania sposobéw eksploatacji pociaga za so-
ba zasté] kolejnictwa, cofanie si¢ w poréwnaniu z nowo
powstajacemi srodkami komunikacji, i narastanie opinji,
ze koleje przestarzaly si¢ i musza, by¢ juz zastapione przez
co$ lepszego, sprawniejszego, taiszego.

Popularno$é kolei upada z roku na rok. Zgora ,stu-
letnia staruszka — kolej" traci popularnosé, przestaje dzis
interesowaé szerokie warstwy spoleczeristwa i to zaczyna-
jac od najmlodszych jego przedstawicieli. Dzi§ dziecko
nie prosi rodzicéw o ,lokomotywe na szynach” do zaba-
wy — woli samochéd, chlopak nie marzy o zawodzie , ma-
szynisty"" — woli byé lotnikiem; mlodzieniec nie zabierze
sie do studjow nad kolejami — ma elektrycznosé, a wresz-
cie mlody inzynier tylko w razie ostatecznej koniecznosci—
zglasza si¢ do pracy mna kolejach.

W literaturze kolejowej znajdujemy dzi§ coraz cze-
$ciej artykuly stawiajace wyraznie pytanie, czy drogi ze-
lazne juz si¢ przezyly; coraz trudniej juz dzi§ znalezé ka-
pitalistow, chetnych do wlozenia kapitaléw w nowe kole-
je, jako w przedsmbtorstwo nie rentuiqce sie, a ruch, wzra-
sta]a,cy przed wojna o 5—8% rocznie, dzis urczy sie
i zanika; ]ednem stowem wszystkie znaki na ziemi i na
niebie znamionuja (przynajmniej dla tych, ktérzy pamie-
taja Swietne czasy) ,,zmierzch kolejnictwa”, $wiadcza, Ze
koleje nawet jako przesigbiorstwo, nie moga juz sobie daé
rady i Ze wymagaja bardzo powaznego zajecia sig niemi,

by mogty egzystowaé, nie méwiac o powrocie do dawne;j.

$wietnosci 1 znaczenia.

To tez juz dzi§ musimy postawié¢ sobie pytanie: ja-
kiemi srodkami mogliby§my usprawnié funkcjonowanie ko-
lei, podniesé ich wspélczynnik eksploatacji, ktéry stanowi
0 samowystarczalnosm kolei i zrobi¢ kolejowy organizm
odpornym na kryzys i zdolnym do konkurencyjnej walki
z autobusami, aeroplanami, drogami wodnemi, etc. Odpo-
wiedZ na to prosta, a wyplywa bezposrednio z wyrazu dla
wspolczynnika eksploatacji E, ktéry jak wiadomo wyraza
sie¢ wzorem, ktéry stale powinien byé w pamieci i przed
oczami kazdego kolejowca:

wydatki X 100 .

E = ;
wplywy brutto

jezeli wydatlu beda mniejsze od wp!ywow, wspoélczynnik
E bedzie nizszy od 100, co oznacza, Ze dana kole1 jest
samowystarczalna, dochodowa — 1 odwrotnie; a wiec dla
zmniejszenia E nalezy, albo zmniejszy¢ wydatki, albo
zwigkszyé wplywy. Maksymalny efekt odiggniemy przy
jednoczesnem stosowaniu obu tych sposobéw.

Wplywy na kolejach przewaznie stanowia dochéd
z przewozéw, dajacy 92—95% wszystkich wplywéw docho-
dowych. Mozemy wiec przyjaé, ze dochod kolei wyraza si¢
wzorem:

D=Q.t}P.t, gdzie Q —ilosé przewiezionych ton.-km.

t — przecietna stawka taryfowa.

P — ilo$é pasazero-km,

t, — przecigtna stawka-kilometro-

wa

A zatem do podwyzszenia dochodéw przy mniezmiennej
ilosci przewozéw mamy jeden sposéb — podniesienie sta-
wek taryfowych. Jezeli nie mozemy tego uczynié, to na-
lezy dazyé¢ do zwiekszenia ilosci przewoiunych tadunkéw,
pamietajac jednakze, ze ten sposéb czeéciowo tylko daje
zwiekszone wplywy czyli dochody, gdyz czes¢ wplywoéw
uzyskana tym sposobem musi péjsé na inwestycje i wy-
datki wywolane przez zwiekszone przewozy (wigcej pocia-
gow, wagonéw, wiecej personelu i t. p.).

Jezeli po zbadaniu sprawy okaze sie, ze podwyzisze-
nie stawek taryfowych jest niezbedne i mozliwe, nalezy to
bezwzglednie uczynié. Ale jezeli potraktowaé sprawe te
z punktu handlowo-przemystowego, to przedstawia sig
ona zupelnie inaczej. W innych galeziach przemystu, kie-
dy stajemy wobec faktu zbytniego zblizania sie pozycji
dochodéw i wydatkow (wspélczynnik E = 100), warunki
konkurencji bardzo rzadko pozwalaja na zwigkszenie zyskow
droga podniesienia cen, Podniesienie cen (w danym przy-
padku ,taryf kolejowych") bedzie bowiem przerzucaniem
cigzaru kryzysowego na cudze baiki, co, niestety, widzimy
dzi$ na kazdym kroku i co wlasciwie moze by¢ poczyta-
ne za jedng z istotnych przyczyn zaciagania sie kryzysu.

W tych wypadkach kazde przedsigbiorstwo powin-
no znalezé lekarstwo wewnatrz siebie, nie przerzucajac cie-
zaru tego na innych.

Tak tez i koleje muszg znaleié wyjscie z kryzysu
wlasnemi silami, a zatem musza dzisiaj zaczaé przewozié
wydatniej, lepiej i taniej, niz kiedykolwiek przedtem. Za-
miast zwyzki taryf, musza one dazyé do zwigkszenia prze-
wozow, stosujac przytem wszelkie systemy oszczednoscio-
we, przez co mialyby mozZnos§é osiagnaé korzysci wielo-
krotnie przewyzszajace te, ktore uzyskalyby przez zamie-
rzone zwigkszenie taryf przewozowych. To ostatnie bo-
wiem, szczegélniej w chwilach ogélnej depresji, prowadzi
do zwiekszenia kosztéw i ostabienia przedsiebiorstwa, wy-
woluje ponadto brak zaufania do kolei.

A ten brak zaufania tez odgrywa nieposlednia role.
W czasie badania kolei amerykanskich w r. 1910 jeden
z uczestnikéw Komisji Miedzystanowej powiedzial:

»Brak zaufania do kolei amerykariskich ze strony
spoteczeristwa nie byl wywolany ani przez nadmierne in-
westycje, ani nawet nadmierne wydatki, ani tez przez
przecigZzenie administracja, lub nawet nielegalne mani-
pulowanie majatkiem kolejowym. Brak zaufana ugrunto-
wal si¢ na przekonaniu, Ze w przeszlosci kolejowcy, jako
klasa, nie szukali prawdy, aby zgodnie z nia postepowaé,
lecz zwalczali te prawde w stosunku do spotecznych
i ekonomicznych zagadnieri kolejnictwa”.

W tym zarzucie, stawianym kolejom amerykarskim
sadze, tkwi wlasnie ta cenna wskazéwka jak wlasciwie na-
lezy koleje na przyszloé¢ organizowac.

Operacje koﬁa}owe stanowig. zalezny od wielu oko-
licznosci odrebny dzial gospodarki narodowej, najezony
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_wieloma trudno$ciami. Tam, gdzie konkurencja do tego zmu-
sza, wydajnosé kolei staje si¢ stosunkowo wysoka, (np.
w ruchu pasazerskim), ale o ile moment konkurencyjny
nie wchodzi w gre, wydajnosé jest niska. Gdyby jednak
jaka$ sila réwnie potezna jak konkurencja, dalaby poczué
kolei brzemie kosztow eksploatacyjnych — to koleje
pchniete by zostaly do rozwiazania zadania, jaka droga
koszty te zrobi¢ wydajnemi.

Jedyna droga zdawaloby sie prowadzi przez racjo-
nalizacje gospodarki kolejowej, przez tak zw. naukowa
organizacje, ktoéra by role powyzszej sily mogla odegrac.
Badanie wydatkéw kolejowych, ich ograniczanie, ich wy-
korzystanie daloby moznos¢ osiagniecia korzysci, ktére
z przedsigbiorstwa kolejowego uczynilo przedsigbiorstwo
samowystarczalne, dochodowe, a przeciez to jest wlasciwy
cel wysilkéw naszych w zarzadzaniu kolejami.

Niektére dziedziny gospodarki kolejowej zostaly
juz cze$ciowo objete przez zasady organizacji, naprzy-
kiad, warsztaty kolejowe. Ale w wigkszoéci stuzb kole-
jowych, w pracach biurowych, i t. p. do wszechstronnego
i skutecznego stosowania tych zasad bardzo jeszcze dale-
ko. Powodem tego jest brak podniety ku temu. Koleje
nie pracuja u nas w atmosferze konkurencji, jak to ma
miejsce w przemysle prywatnym, a to pozbawia nas bodz-
ca do podejmowania, badania i rozwiazywania zagadnieri
tego rodzaju. Przyczyna druga bylby zupelny brak sa-
modzielnosci organéw kierowniczych w poszczegdlnych
Dyrekcjach, a co zatem idzie male zainteresowanie pie-
niezne w operacjach kolei, wyzsi za§ urz¢dnicy po-
szczegolnych dyrekcji, poza ogélng odpowiedzialno-
écia wobec bezposrednich przelozonych lub central-
nych organéw, nie sa wcale zainteresowani w dobrem
prosperowaniu kolei. Niema tu wyraZnie osobistej bez-
posredniej odpowiedzialnosci; pod tym wzgledem koleje po-
zostaly daleko w tyle z punktu widzenia wspélczesnego
rozwoju tego rodzaju zagadnien, Przykladéw dlugo szu-
kaé nie potrzeba.

Koleje zelazne w duzym stopniu zatrudniaja praco-
wnikéw niewykwalifikowanych, zwlaszcza w zakresie bu-
dowy, utrzymania nawierzchni, ukladania i wymiany pod-
ktadéw, podsypki, wymiany szyn, przy wszelkiego rodzaju
naprawczych pracach w taborze, w punktach przeladunku
na stacjach, skladach i magazynach. Ale ze strony kolei
nie widzimy nalezytego wysitku, by uswiadomi¢ sobie, Ze
praca reczna stanowi bardzo znaczna rubryke w wydat-
kach kazdej kolei, i ze w dziedzinie wykorzystania pracy
ludzkiej wspélczesne koleje zelazne, wedlug opinji jedne-
go z ameryﬁaxiskich dziataczy spolecznych, stosujg te sa-
me metody, jaka stosowali egipcjanie, lub stosowaliby,
gdyby w owym czasie istnialy koleje. Za wyjatkiem warsz-
tatow naprawczych i to tylko tak zw. gtownych, nie poczy-
niono zadnych krokéw w celu przeprowadzenia préb i do-
éwiadczeri dla ustalenia, w jakim stopniu badanie czasu
w kolejnictwie moze si¢ przyczynié¢ do zwigkszenia wydaj-
nosci i osiagniecia zmniejszenia kosztéw z jednoczesnym
zwiekszeniem zarobkéw pracownikéw. A metody racjona-
lizacji mozna wszak zastosowaé do wszystkich prac na ko-
lejach, podczas gdy dawny system polegal na tem, Ze da-
walo sie robotnikowi lopate do reki i pilnowalo, by ten
bez przerwy pracowal, dzisiaj ustala sig okre$lone normy
i wzorce przed wreczeniem tej lopaty i dzigki nim praca
wykonywana podwaja si¢ lub potraja.

Pomijajac narazie sprawe personelu, ktéry pochia-
nia 50% kosztow eksploatacji, musimy zwréci¢ si¢ i do
drugiej polowy tych kosztéw czyli do rzeczowych kosztéw
przewozéw, gdzie racjonalizacja moze doprowadzi¢ do
znacznych jeszcze oszczednoscei, jako to w

a) kosztach utrzymania i naprawy taboruy,

b) w  paliwa,

c) “ ladowania i wyladunku wagonéw dro-
bnicowych i zbiorowych, ktére znacznie obciazaja koszta
eksploataciji, ktérych a metody do dzis dnia sa takie sa-
me, jak za czaséw Faraonow,

d) w zakupach, w przechowywaniu i uZytkowaniu
materjaléw oraz urzadzeni warsztatowych,

e) usprawnieniu szybkoéci przewozdéw, usuwaniu
karygodnych i zbednych zwlok i niepunktualnosci w ruchu
towarowym,

f) uregulowaniu i nalezytem zorganizowaniu rachun-
%:owoéci i biurowosci, gdzie przy najmniejszej wymaganej
ilosci pracownikéw, wszelkie sprawy moglyby by¢ zala-
twiane sprawnie, szybko i bez razacych formalnosci urze-
dowych — , bez paragraféow”.

‘ Powyzsze dzialy gospodarki kolejowej przedstawia-
ja .szerokie pole zastosowania naukowej organizacji dla
zwickszenia wydajnosci i jednoczesnie zmniejszenia
kosztow.

: Poza tem jest jeszcze jedna dziedzina, w ktérej ko-
leje nasze posunely sie¢ bardzo malo naprzéd. Jest to sy-
stem administrowania kolejami. W dawnych warunkach
przewazal tak zw. system ,centralistyczny”, przyjety
w_gospodarce wojskowej. Naczelnik kazdego dzialu byl
odpowiedzialny za wszystko, co si¢ w niem robito: za per-
§opgl. dyscypling, wyznaczanie plac, pracy, kontrolowanie
jej i t. p. wszystko to zesérodkowane bylo w reku jednego
kierownika. Przy systemie za§ ,funkcjonalnym”, zale-
canym przez naukows organizacje — odwrotnie: zarzg-
dzanie kazdym dzialem rozdzielone jest migdzy catery,
pieé i wiecej réznych oséb, z ktérych kazda jest odpo-
wiedzialna za swoje specjalne funkcje. System funkcjo-
nalny, jezeli jest racjonalnie stosowany, okazal si¢ na wielu
przykladach znacznie zdrowszy od poprzedniego. Taka
specjalizacja w kierownictwie ma pewne podstawy, sa-
dzac z wynikéw specjalizacji w dziedzinie nauk §cistych,
medycyny, prawa i t. d. Jasne, ze czlowiek, ktéry poswie-
cal swoj czas jednemu przedmiotowi studjéw czy badan,
czy pracy — posiada wigksze doswiadczenie i wiadomosci
niz ten uniwersalny, ktéry prébuje ogarnaé caly szereg za-
gadnieri. Jezeli koleje nie zastosowaly u siebie jeszcze
systemu , funkcjonalnego”, to jest juz najwyzszy czas, by
uczynily ku temu choé pierwszy krok, wprowadzajac ten
system z poczatku w biurach, w zarzadach i w dzialach,
gdzie duza ilo§¢ urzednikéw pracuje pod jednem kie-
rownictwem.

Dla zastosowania zas naukowej organizacji w jak
najszerszym zakresie maja koleje wszystkie dane i pod-
stawy niezbedne i w tem maja one znaczna przewage nad
przedsiebiorstwami prywatnemi. Mam na mysli wyzyska-
nie dobrze prowadzonej statystyki poréwnawczej. Wszy-
stkie koleje u nas prowadza statystyke i rachunkowos¢
podtug jednego systemu, bardzo zatem latwo z miesigca
na miesiac nawet poréwnaé, czy system eksploatacji da-
nej Dyrekeji przoduje, czy tez pozostaje w tyle w ogélnym
szeregu. Takie poréwnanie nalezy przeprowadzaé nietyl-
ko pomiedzy dyrekcjami, ale i pomiedzy poszczegélnemi
wydziatami Dyrekeji?). Powstaloby wspélzawodnictwo,
podnieta do uswiadomienia, w jakim zakresie wlasna orga-
nizacja jest mniej wydajna, mniej ekonomiczna w po-
réwnaniu z przecietnemi wynikami, co znéw pobudzitoby
che¢ do wyréwnania wynikéw, badajac sposoby i meto-
dy dla ich osiagniecia. Ten sposéb musialby by¢ oparty na
wiekszem usamodzielnieniu kazdej Dyrekcji, i na zaufaniu
osobistem do ludzi, stawianych na kierowniczych stano-
wiskach.

Jestem przekonany, ze przy ustaleniu wlasciwego
systemu statystyki poréwnawczej i poréwnywaniu staty-
stycznych materjaléw, kazda kolej osiagnetaby , nieobli-
czalne korzysci przez ulepszanie wlasnych metod i studjo-
wanie wynikéw roéznych systeméw.

Najwazniejsza rzecza jednakie jest stwierdzenie
faktu, ze koleje nasze nie sa zarzadzane na podstawach
racjonalnej organizacji, a co najwyzej posiadaja tylko
niektére dzialy, gdzie te metody sa stosowane.

Dazac do wzmozonej wydajnoéci, ludzie stworzyli
aowa teorje, traktujac zasade oszczedzania, jako glowny
czynnik ruchu i wytwérczosci. Przy wspélczesnej organi-
zacji kolejnictwa, nacechowanej oslabieniem wspoélza-

1) Por. artykul moj Wspélezynnik gospodarczy W-iu Mecha-
nicznego” — ,Inz. Kol." w r. 1927.
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wodnictwa jako podniety do postepuy, osiagniecie tej
wyzszej wydajnosci jest jedynym srodkiem wyjscia z bled-
nego kola coraz wiecej ciagigcych kosztéw produkcji,
a spadku konsumcji,

Operacje kolejowe stanowia badZ co badz odrebny
dzial gospodarki, uzalezniony od wielu okolicznosci, naje-
zony wieloma trudno$ciami. Tam, gdzie zmusza konkuren-
cja (naprz. w ruchu pasazersk1m) wydajnosé kolei jest
stosunkowo wysoka. Jezeli moment konkurencji nie wcho-
dzi w gre (naprz. réwnowaga miedzy wplywami i wydatka-
mi) wydajnosé kolei wybitnie spada. Koleje Zelazne twier-
dza, Ze mozliwosci ograniczenia wydatkow eksploatacyij-
nych zostaly juz przez nie, praktycznie biorac, wyczerpa-
ne. Twierdzenie to jednak przeczy szerokiemu doswiadcze-
niu ostatnich lat w innych dziedzinach. I dlaczego wlasnie
w stosunku do kolei musimy uwazaé za pewnik, ze w ko-
lejnictwie wlasnie 051a‘gnehsmy takie minimum kosztow,
ktére nietylko nie moze byé dalej, ale nawet na tej samej
wysokosci utrzymane?

Istotnie, koleje calego swiata w ostatnim éwieréwie-
czu wprowadzaly daleko idace oszczednosci — ale te
urzeczywistnione zostaly droga ogromnych inwestycji pie-
nleznych na tego rodzaju roboty, jak: lagodzenie wznie-
siel, prostowanie tukéw, wzmacnianie nawierzchni, mostow
dla moznosci zastosowania cieZszych pociagéw, wreszcie
na urzadzenia techniczne, zabezpieczenia i zakup nowego
taboru. W samej jednak technice transportu nie widzimy
znaczniejszego postepu, przeciwnie, mamy jeszcze razace
przyklady niezastosowania nowszych, ulepszonych metod.

Przedewszystkiem rzuca si¢ w oczy jaki§ zasniedzia-
ly od starosci sposéb traktowania u nas pasazerow, ktérzy
nie moga sie wyzby¢ przeswiadczenia, ze to mie kolej dla
nich, a oni — dla kolei sa stworzeni. Takie utrudnianie
przewozu 0s6b réznymi formalno$ciami, rygorami, przepi-
sami — oducza od jazdy pociagami cho¢by nawet wiecej
wygodnej lub szybkiej — niz naprz. autobusami, gdzie
nieraz, niewygodnie skulony lub podpierajacy glowa dach
autobusu| pasazer calemi godzinami trzesie sie, nie majac
mozno$ci wyprostowaé zmeczonych czlonkéw, Takze prze-
wozy towarowe, bagazu—wszystko to z bardzo malymi wy-
jatkami i to na mata skale, odbywa sie tak, jak to mialo
miejsce w okresie powstania kolejnictwa.

A w wielu krajach postep istotny, jaki dat si¢ zau-
wazyé w ostatnich latach w organizacji kolejnictwa, zo-
stal wprost narzucony kolejom, pomimo nawet ich sprze-
ciwu, w drodze obowiazujacych ustaw. Dotyczy to wpro-
wadzenia urzadzen bezpieczeristwa, kasowania przejazdow
w jednym poziomie (Niemcy), automatycznego sprzegania
wagonow (Ameryka) i t. p.

Przyjmujac pod uwage, ze wymagania ruchu tak oso-
bowego, jak i towarowego, stale si¢ zwigkszaja wobec
wspétzawodnictwa innych $rodkéw komunikacyjnych, po-
wiekszenie naszych dochodéw mozna uzyskaé przede-
wszystkiem dzigki starannej obsludze pasazeréow i na-

dawcow przez personel kolejowy. Na to administracja
musi klasé specjalny nacisk, wychodzac z zalozenia, ze
zwickszenie dochodéw zawsze odpowiada ulepszeniom
w obstudze.

Oté6z tu powinna zabraé glos ,racjonalna organizac-
ja" kolejnictwa, ktéra polega wszak na tem, by opracowac
zawczasu plan, z géry rezultaty i wyniki ustalajacy. Ta-
ki plan wykonawczy, zapewniajacy otrzymanie okreslo-
nych wynikéw, musi byé z goéry narzucony jako organizacja
techniczna, czy to w zastosowaniu do fabryki obuwia, ma-
szyn, czy do przedsiebiorstwa przewozowego.

Tu organizator wtlacza w ustalone przez siebie
wzorce i mierniki ilog¢ i jakos¢ wykonywanej pracy, stale
czuwa]ac nad zebraniem i powigzaniem w jedna sc1sla‘
i harmonijna calo$é poszczegélnych elementéw, na wzér
dobrze zbudowanej i bez zarzutu pracujacej maszyny.

Oto sa dzisiejsze zadania inZyniera kolejowego,
a w tej pracy i w tej roli nikt go nie zastapi, bo zastapi¢ nie
moze. Organizator musi obejmowaé caloksztalt zagadnien,
a z tych w kolelmctw:e 90%, nosi charakter wquczme
techniczny. W zrozumieniu tych zadar dzis nalezy juz
dba¢ o $ciagniecie na koleje dostatecznej ilosci mlodych

si inzynierskich, by mialy one czas wpracowaé i wczué sie
w potrzeby kolejnictwa i taka racjonalna organizacje po-
prowadzic,

Sir Arthur Salter (wybitny urzednik paristwowej
stuzby w Anglji) w ksigzce swej ,,Recovery” twierdzi, zZe
zwalczanie obecnego przesilenia $wiatowego we wszystkich
dziedzinach niemozliwe jest bez specjalnych $rodkéw
organizacyjnych, odpowiadajacych duchowi czasu — zale-
ca on przeksztalcenie dzisiejszej chaotycznej gospodarki
na gospodarke na zasadach planowosci, jednakowoz bez
wyeliminowania osobistej odpowiedzialnosci i prywatnej
inicjatywy, zakreslajac nowej organizacji takie ramy, by
ambicje jednostek nie staly w kolizji z interesem spo-
fecznym i stuzyly dobru ogétu.

Takie wymagania prowadza juz do pewnej akeji
przygotowawczej, ktéra musi nakresli¢ jakis plan stopnio-
wego zracjonalizowania gospodarki kolejowej. W planie
takim wszystko powinno byé zgéry starannie przygotowane,
zapobiegajac zawczasu mozhwym pomytkom, zamiast te-
go, by je po niewczasie usuwaé; domyst tu powinien byé za-
stapiony przez obliczenie, pogla‘d — przez doswiadczenie,
a wszystko pod katem widzenia, aby zwykle czynnosci
przedsigbiorstwa osiagnely wysoka wydajnosé pospieszne-
go pociggu. )

To tez sadze, ze wielki czas przystapi¢ do zorgani-
zowania ,,Biura racjonalizacji kolejnictwa polskiego”, kté-
rego dzialalnosé wyobrazalbym sobie w nastepujgcej
formie:

Pod kierownictwem inZyniera [stawmm te teze wy-
raznie) znajacego dobrze administracje i zarzad kolejami.
biuro z 3 referentéw prowadzi planowa, organizacje, w mysl
przed chwila wypowiedzianych zasad. Kazdy z referentow
miatby za zadanie stopniowe opracowywanie planowej,
a racjonalnej gospodarki w trzech najwazniejszych dzie-

«dzinach kolejnictwa: 1) taryly i rachunkowos$é, 2) eksplo-

atacja (ruch i trakcja), 3) budownictwo, utrzymanie to-
réw i inwestycje.

Jezeli praca ma byé skondensowana, atwa do
uzgodnienia pomiedzy wyzej nakreslonymi gaiez1am1 shuz-
by kolejowe], to poza tymi 3 referentami ani jedna wigcej
osoba nie powinna byé w takim biurze, Wszystkie dalsze
prace i badania biuro prowadzi w $cistym kontakcie z Dy-
rekcjami kolejowemi, ktére wlasciwie powotane byé maja
do prowadzenia tej akcji, a ta ,w biurze racjonalizacji"
bytaby tylko koncentrowana i ujednostajniana.

Woéwczas szybko dojdziemy do okreslenia warun-
kow, dajacych maksimum oszczednosci, lub do wyjasnie-
nia, jakie inwestycje sa potrzebne i racjonalne dla moz-
noéci otrzymania ograniczonych wydatkéw, Prawa i kom-
petencje takiego centralnego ,,biura racjonalizacji” powin-
ny byé tak szeroko zakrojone, aby moglo ono skutecznie
wplywaé na caloksztalt szybkiej akcji, aby miato ono swo-
bode decyzji i w razie koniecznosci wyznaczenia dyrekcji,
prowadzacych te lub inne badania, w wypadkach uzyska-
nia niezbednych kredytéw, zakupu potrzebnych urzadzen,
materjaléw, by moglo ostateczng decyzje w kazdej akcji
oszczednosci szybko wydawaé, aby moglo nawet specjalnie
w celu zachecenia nagradzaé¢ tych pracownikéw, ktorzy
w poszczegblnych Dy‘rek(:]a.ch kolejowych poswxec:lh sie
pracy racjonalnej organizaciji i swom inicjatywa i wspél-
dzialaniem do osiagniecia wzmozonej wydajnosci i zna-
cznych oszczednosci przyczynili sie.

Znane sa dwa sposoby ustosunkowania si¢ do prze-
Zywanego obecnie kryzysu: pierwszy — znany pod hastem
wwytrwaé”, drugi pod hastem — ,przystosowaé sie”... do
oczekujacych nas zasadniczych zmian w ukladzie stosun-
kéw gospodarczych. Racionalnym moze byé¢ tu tylko ten
drugi sposéb, poniewaz do dawnych znanych i przezytych
form powrotu juz niema i nie bedzie. Zadaniem wigc inzy-
niera kolejowego jest wedlug zasad racjonalizacji i nau-
kowej organizacji gospodarki kolejowej to ,przystosowa-
nie si¢”’ jaknajs$pieszniej w Zycie przeprowadzié.

Mam to glebokie przeswiadczenie, ze tylko jeszcze
ten érodek zadysponowany szybko doprowadzi do uspra-
wnienia kolejnictwa, dzi§ powaznie na ,zlosliwa anemije¢”
chorujacego z braku ludzi, inicjatywy i organizacji.
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Socjalne stanowisko inzyniera w stuzbie kolejowe;.
Inz, S. Kolomyjski.

{Referat, wygloszony na XI Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych w Wilnie w dniu 4.X.1932 r.).

Inzynierja jest nauka o ujarzmianiu sil przyro-
dy i o srodkach wykorzystania jej bogactw dla dobra
ludzkosci; jest to sztuka kierowania i organizowania pra-
cy ludzkiej. Inzynierja, ktéra ma stuzyé ludzkosci jest wy-
razicielkq najwyiszych idealéw czlowieka. Poniewaz obo-
wiqzek wspélpracy dla dobra ogétu wymaga najwiekszych
wysitkéw, do jakich czlowiek jest zdolny, przeto ufworze-
niem Federacji Zrzeszeri Iniynieréw Amerykanskich, tej
gleboko pojetej organizacji, majqcej na celu prace dla
dobra gmin, stanéw i narodu, urzeczywistniono oddawna
umilowany cel inZynierskich i innych technicznych Sto-
warzyszenn Stanéw Zjednoczonych™*).

Tak okresla punkt pierwszy Statutu Amerykanskiej
Rady Inzynierskiej istote inZynierji i jej postannictwo
w stuzbie spoleczenstwu. Praktyczny umyst amerykariski
najbardziej trafnie ujal zadanie i cele tego zawodu, a wla-
§ciwy temu spoleczeristwu purytanizm ujmuje to zadanie
w forme najwyziszego idealu. Nie jest wina inZynierji, iz
ludzkosé ten ideal wypaczyla i od zamierzchlych czaséw
po przez Archimedesa. Leonarda da Vinci, az po dzien dzi-
siejszy uzywa techniki do celéw niszczenia.

Niestety nigdy jeszcze od stworzenia $§wiata technika
nie pozostala uzyta za narzedzie tak desperackie do niszcze-
nia Zycia i mienia ludzkiego, jak to mialo miejsce czasu
Wielkiej Wojny.

Zawo6d inzynierski mimo wszystko jest najbardziej
wolny ze wszystkich. Zlozyly si¢ na to warunki historycz-
ne powstania inzynierji, jako nauki i zawodu. Ochrona,
lub monopol pracy zawodowej, jaki istnieje np. w zawo-
dzie lekarskim i adwokackim, w inzynierji wlasciwie nie
istnieje, gdy bowiem osobnicy, stojacy poza rejestrem dy-
plomowanym chcacy uprawiaé zawody lekarza lub adwo-
kata, choéby posiadali ku temu wielkie walory wrodzonej
intuicji i inteligenciji, zawsze zwaé sie beda ,,znachorami”
i ,pokatnymi doradcami”, to nikt z inZynieréw nie nazwie
ani Michala Feraday'e, ani James'a Joule'a, ani Tomasza
Alve Edisona, ani nawet Jerzego Stephensona i wielu in-
nych pomniejszych znachorami, lub pokatnymi doradcami
inZynierji.

Ta wolnoéé¢ zawodu wychodzi tylko na dobro inzy-
nierji, gdyz zadne konkursy na politechnikach i na uniwer-
sytetach nie ogranicza wyscigu za dyplomami tak, jak to
uczyni przeswiadczenie przyszlych adeptow zawodu, ze
dyplom jako taki jest stabym narzedziem w wyscigu pracy.

O ile jednak inZynierja, jako nauka jest czynnikiem
spoleczno-twérczym, o tyle zaden chyba z tak zwanych
zawodéw wyzwolonych” nie jest przedmiotem takich
atakéw i krytyki, jak wlasnie zawéd inzynierski. Z same-
go zalozenia swego twoércza dziatalno$é¢ inzyniera wysuwa
go na czolo produkcji, ktéra nie zawsze jest w zgodzie
z nalezycie pojetym interesem pracy, a zawsze w niezgo-
dzie z ideologja wykonywania pracy ludzkiej wedlug dok-
trynerskiego szablonu.

To stanowisko inzyniera stawia go w ogniu walki po-
miedzy kapitalem a praca, w ktérej czesto musi $§wiado-
mie, lub nieswiadomie odegraé role¢ murzyna. Znakomity
F. Lesseps, jako inzynier dobrze zastuzyl sie ludzkosci,
w roli murzyna kapitalu — trafi, i dowigzienia.

Po wojnie $wiatowej stanowisko inZyniera stalo sig
nieréwnie trudniejszem. Rzucone w masy haslo ,walki
klas" identyfikuje inzynierj¢ z pewnym ustrojem spolecz-
nym, w ktérym inzynier uwazany jest za narzedzie
prawdziwego lub urojonego wyzysku i rzecznika kapitalu
wogole, a jego najgorszej formy — anonimowej w szcze-
golnosci. To tez we wszystkich epokach inZynier przynosi

1) Pierwszy punkt Statutu Amerykarskiej Rady Inzynierskiej
(American Engineering Council).

na oltarzu stuzby spoleczenstwu swe zZycie i nietylko, ja-
ko ofiara ,zawodowego ryzyka”, bo tych sa krocie, lecz
jako ofiary wyladowanego w niewlasciwg strone przez
mottoch ,,gniewu ludu"”.

Motloch ten mordowal praojcéw inzynierji — Ar-
chimedesa w Syrakuzach, Hirama przy budowie Swiatyni
Salomona, postal na gilotyne genjalnego Lavoisier'a, a dzis§
dziesiatkami morduje inzynieréw za czerwonym kor-
donem.

Lecz nietylko tak zwana ,walka klas”, ale i drugi
czynnik potezny, przed wojng mato znaczacy, wywrzeé mu-
si wplyw na strukture inzynierji, jako ciala zbiorowego.
Czynnikiem tym jest postepowy etatyzm panstwowy, kt6-
ry w calym $wiecie powojennym czyni coraz wigkszy za-
sigg. Polska nie stanowi pod tym wzgledem wyjatku,
a brak kapitaléow i niska stopa Zyciowa jej obywateli stwa-
rza ku temu grunt bardzo podatny. Lecz musimy tu spro-
stowaé balamutna opinje, czesto rozstrzasang w prasie na
zebraniach i zjazdach, iz Panstwo specjalnie dazy do eta-
tyzmu, Nie Parstwo, a samo spoleczenstwo si¢ etatyzuje.
Monopole wédczany, tytuniowy, solny powstaly przy
wszechmoznym wplywie éwczesnych cial ustawodawczych,
ktére odzwierciadlaly kierunek wielkiego liberalizmu
w ekonomice panstwowej. Z racji braku inicjatywy pry-
watnej Panstwo musialo stworzyé¢ zetatyzowany przemyst
wojenny, wykupi¢ jeden z najwiekszych zakltadéw hutni-
czych, wej§¢ w posiadanie jedynego w Polsce przemystu
samochodowego, stworzyé przemyst azotowy, wkroczyé ja-
ko znaczy udzialowiec do przemystu naftowego i weglo-
wego, a do stawnego z tradycji przemystu wlékienniczego
pod Warszawa musiano angazowaé egoistyczny kapitat
zagraniczny, bo krajowego nie znalazlo sie.

Nie daznoéé¢ wicc Panstwa do etatyzmu, a biernosc
samego spoleczerstwa stwarza etatyzm Panstwowy. Natu-
ralnie nie sama tylko biernosé jest przyczyna tego zjawiska.
Brak warunkéw by wlozony kapital, wlasna praca i inicja-
tywa odpowiednio oplacaly sie, dotad nie skloniag nawet
najbardziej ekspansywne i sklonne do ryzyka jednostki,
az te warunki powstana. Przed wojng w samej tylko War-
szawie budowano $rednio sto kamienic rocznie. Czy jest
do pomyslenia, izby w dzisiejszych warunkach zainwesto-
wano taki kapital prywatny. mimo, Ze teoretycznie istnie’'a
wszelkie ku temu warunki, Juz in statu nascendi moga dla
kapitalisty powstaé¢ takie warunki w uzyskaniu zamierzo-
nego celu przez niepewnosé rynku surowcow i pracy i zmien-
no$é ustawodawstwa, ze wszelka w tym kierunku zache-
ta ze strony Panstwa i spoleczeristwa zgéry jest osgdzona
na niepowodzenie. Jestesmy wiec tu $wiadkami kryzysu
zaufania spoleczenistwa do Paristwa i odwrotnie.

Ten kryzys zaufania, ktéry jest jedna z glownych
przyczyn panujacego bezrobocia spowodowal réwniez kry-
zys pracy inzynierskiej, wywolujac sztuczne natezenie eta-
tyzmu w tym wolnym zawodzie. NatgZenie to minie nie-
zwlocznie, gdy tylko ustapia okolicznosci, ktére kryzys ten
spowodowaly.

Jeszcze jedna wazna okoliczno$é, w strukturze Paristw
praworzadnych przed wojna nie spotykana, — jest to za-
chwianie si¢ kardynalnej zasady w stosunku Panstwa do
pracownika, tak zwanym publiczno-prawnym. Niewzruszal-
na ta zasada, stawiajac Parnstwo w roli jednostronnego
kontrahenta, moggcego narzucié¢ domawiajacei sie stronie
najbardziej ciezkie warunki, byle tylko dopuszczalne
z punktu widzenia ogélno-paristwowego prawodawstwa,
nakladala jednoczesnie na Panstwo obowigzek scistego ich
wykonania. Ta kardynalna zasada nietylko u nas, lecz we
wszystkich Panstwach praworzadnych zostala zachwiana.
Idzie to w parze z zachwianiem si¢ wogdle stosunku Pan-
stwa do obywatela: czy bylo bowiem do pomyslenia dla
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starszej generacji konwersja renty paristwowej, jak to
mialo miejsce obecnie w mnajbardziej kapitalistycznych
Panstwach, jak Anglja i Francja, a czy mozliwy bylby taki
stan rzeczy, jaki czytamy w nastepujacej relacji z dnia 28
wrzesnia 1932 r.

wJak donosza z Waszyngtonu, ustawa p. n. ,National Economy
Act", ustanawiajaca, Ze wobec bezrobocia niewolno w biurach rzado-
wych zatrudniaé réwnoczeénie meza i zony, pociagnela za soba nie-
spodziewane wyniki. Oto, mnéstwo urzednikéw i urzedniczek zawia-
domilo wladze, ze zyja w separacji z mezami, wzglednie z Zonami.
Gdy za$ rzad, podejrzewajac, Ze separacje takie sa fikcyjne, robil
zglaszajacym sie trudnosci, rzekomi ,separacjoniéci” zglaszaja sie
obecnie do sadéw z podaniami o rozwody".

Jak z powyiszego widzimy inzynierja, jako zawéd,
musi sie liczyé z nastepujacemi glebokimi zmianami
w ustroju spolecznym:

1) wystapiente wielkich réznic miedzy kapitatem
a praca, ktére mozna okresli¢ jako stan wojny miedzy temi
czynnikami;

2) kryzys zaufania Paristwa do spoleczeristwa i od-
wrotnie;

3) s$wiadoma, lub tez wywotana koniecznosciami, eta-
tyzacja zycia panstwowego;

4) zachwianie sie zasady o niewzruszalnosci stosun-
ku publiczno-prawnego w etatyzmie Panstwowym.

Powyzsze, nieco przydlugie, przestanki konieczne sa
do o$wietlenia tematu.

InZzynierja kolejowa jest powaznym liczebnie i inte-
lektualnie odtamem w zawodzie inzynierskim. Na ogélng
ilos¢ zrzeszonych w Stowarzyszeniach Polskich, liczacych
ogotem 7.100 czlonkéw, inzynierowie kolejowi stanowia
okraglo 15%. Jezeli do tego dodamy inzynieréw innych
komunikacji, badz tych, ktérzy weszli w sklad obecnego
Ministerstwa Komunikacji, badZ tez pracujacych w po-
krewnych galeziach, to liczba inZynieréw pracujacych
w transportach wyniesie niemniej 20% ogélu wszystkich
inzynierow w Polsce. Sa to prawie wylgcznie pracownicy,
ktorych stosunek do pracodawcy jest publiczno-prawnym.

Précz niewielkiej liczby oséb, ktérych stosunek do
Panstwa reguluja Ustawy o stuzbie Panstwowej (z dnia
17 lutego 1922 r. D. U. z r. 1922, Nr. 21, poz. 164 i 9.X.23),
wiekszos¢ inzynieréw kolejowych objeta jest stosunkiem
tez charakteru publiczno-prawnego, lecz specjalnej natury.
Akty regulujiace ten stosunek w drodze jednostronnego
zarzadzenia Parnistwa sa nastepujace:

a) Rozporzadzenie Rady Ministréw z dn. 8 lipca
1929 r. o stosunku stuzbowym pracownikéw przedsiebior-
stwa ,Polskie Koleje Panstwowe', ze zmianami z dnia 8
lipca 1932 r. (S3 to postanowienia pragmatyczne).

Przepisy uposazeniowe, objete Ustawa z dn. 9
pazdziernika 1923 r. o uposazeniu funkcjonarjuszéw Par-
stwowych i Wojska.

i ¢) Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 4 lipca
1929 r. o zaopatrzeniu emerytalnem etatowych pracowni-
kéw Przedsiebiorstwa , Polskie Koleje Panstwowe' i zao-
patrzeniu pozostatych po nich wdéw i sierot oraz o odszko-
dowaniu za nieszcze$liwe wypadki, ze zmianami z dnia 8
lipca 1932 r.

W tych 3-ch aktach miesci sie cate bytowanie inzy-
niera jako pracownika przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje
Parstwowe” od wczesnej miodosci, az do $mierci jego, lub
uprawnionych jego prawobiorcow.

Jak widzimy powyzsze 3 akty stanowia konglomerat
uprawniern funkcjonarjusza panstwowego z jednej strony
i pracownika ,Przedsighiorstwa' z drugiej, postanowienia
bowiem § 27 Rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospoli-
tej z dnia 24 wrzesnia 1926 r. o utworzeniu przedsiebior-
stwa ,Polskie Koleje Paristwowe", dotyczace norm wyna-
grodzenia pracownikéw , Przedsiebiorstwa’ nie zostaly
dotad zrealizowane. Do czasu wydania tych norm stoso-
wane sa przepisy uposazeniowe Ustawy z dnia 9 pazdzier-
nika 1923 r. o uposazeniu funkcjonarjuszy parstwowych
i wojska.

To powiazanie samoistnych postanowien pragma-
tycznych z roku 1929 z Ustawa uposazeniowa z roku 1923
bylo wydarzeniem najdotkliwszem dla bytu pracownika
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kolejowego wogéle, a inZyniera w szczegblnosci, Aktem tym
tysigc inzynierow kolejowych zostato wcielonych w ciasne
ramy urzedniczego sztrychulca, bez jakiejkolwiek mozli-
wosci wydostania sie z tych ram, nie zaczepiwszy o calosé
zagadnienia dla wielotysiecznej rzeszy pracownikéw kole-
jowych, Odrobié ten blad dzi$§ jest juz trudno, tem wiecej,
ze kazdy akt padstwowy, a tembardziej dotyczacy 140.000
pracownikéw musi précz podstaw rzeczowych mieé podto-
ze odpowiedniego nastawienia psychicznego w samem
spoleczeristwie, a przedewszystkiem finansowe mozliwosci
realizacji zamierzonej reformy. Dzi§ zadnego z tych wa-
runkéw Pafistwo nie posiada, gdyz Koleje musza walczyé,
by preliminowany budzet uczyni¢ mozliwie realnym, po-
wtére wszelka mysl w tej chwili o poprawie bytu pracowni-
kéw wytacznie tylko kolejowych bylaby najmniej popular-
na w samem spoleczeristwie.

Jeszcze mniej szans posiada akcja, zmierzajaca do
indywidualnej poprawy bytu inzynieréw kolejowych, czy
tez wogole pracownikow z akademickiem wyksztalceniem,
aczkolwiek korzysci takiego rozwigzania sprawy sa zupel-
nie widoczne, a potrzebna kwota dla tego rodzaju akecji nie
przekraczalaby dziesieciu miljonéw zlotych rocznie, Jest to
zaledwie */,% normalnych wydatkéw budzetowych P. K. P.,
ktorego niezawahatby sie poswieci¢ kazdy prywatny przed-
siebiorca, wiedzac, ze w wyzszem intelekcie lezy potega
i niewyzyskane mozliwoéci podniesienia rentownosci wla-
snego przedsiebiorstwa.

Ale tu wlasnie wkraczamy w problemat, z ktorym
musimy si¢ liczyé, iz ,walka klas” istnieje rowniez i w eta-
tyzmie panistwowym, aczkolwiek w formie bardziej ukry-
tej i mniej wyraznej, jak to ma miejsce w przemystach
prywatnych. Musimy to sobie otwarcie powiedzieé, Ze in-
zynierja, jako cialo zbiorowe nie jest wsréd rzesz kolejo-
wych popularha. Mimo, iz wiekszo§¢é naszych inZynieréw,
gdyby nawet wymazata ze swych godel spolecznych swoj
tytul naukowy i wystepowala anonimowo, swa wiedza, in-
telektem i popularnoscia zajetaby te same lub moze na-
wet wyzsze stanowisko w hierarchji kolejowej, to jako cia-
to zbiorowe najblizej sie stykajace z szeroka masa praco-
wnicza, bierze na siebie cale odjum nawet za te ,grzechy
cudze”, w ktorych niema ani posredniej, ani bezposredniej
roboty” inzynierskiej.

Stosunek ten do korporacii inzynieréw w kolejnictwie
nie zmieni sie dopéty, dopéki inZynier, bedac przeznaczo-
ny z natury swej pracy na duchownego przewodnika i rzecz-
nika intereséw szerokich mas kolejowych, nie uzyska nale-
zytego mu wplywu na formy i metody rzadzenia kolejami,
od czego dotychczas byl calkowicie usuniety. Gdy to nie
nastapi bedzie on tym murzynem. ktéry wykonywa prace,
nie maijac ku temu Zadnych moralnych przestanek.

Czy byloby do pomyslenia w jakiemkolwiek wiel-
kiem przedsiebiorstwie, iz jego wlasciciel, szczegélniej, gdy
nie jest fachowcem, zaangazowal wielka grupe inZynierdéw
i dal im gotowy schemat do rzadzenia i prowadzenia ru-
chu w tym przedsigbiorstwie. Skutki takiego rzadzenia nie
dalybv dlugo na siebie czekac.

Musimy wiec dazy¢ przed wszystkiemi innemi pro-
blematami, izhy zyskaé nalezny nam wplyw na dospodarke
kolejowa i rzadzi¢ kolejami temi metodami, ktére wyply-
waja, ze stanowiska ekonomiki i inzynierji jako nauki i za-
wodu. Nie mozna bowiem ani samemu rzadzié, ani wpoié
w kierowane przez siebie masy wiary w powodzenie, gdy
sie tej wiary niema w sobie samym.

Armja moze byé prowadzona do zwyciestwa tylko
przez takich oficerow, ktérzy sa swiadomi wytknietego
celu,

Lecz socjalne stanowisko mierzy sie nietylko moral-
nym wplywem jednostki. ale calym szeregiem innych atry-
butéw, a przedewszystkiem pewna niezaleznosécia mater-
jalna. ktéra jest niezbedna dla utrzymania autorytetu
urzedu i sprawowanei wiadzy.

Inzynier zepchniety do roli szareso tlumu, w Zyciu
codziennem stykajacy sie ze swym podwladnym na jednej,
i do tego niskiei stopie Zyciowej, naraza swéj autorytet na
niemila i drazliwa prébe.

Nierzadko sa wypadki, iz inZynierowie po dwudziestu
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kilku latach pracy zawodowej, pozostaja w
stopniu uposazenia.

Wytrawny kolejarz inz. B, Cywinski, ktéry niejedno-
krotnie juz omawial na terenie Zwiazku P. I. K., jako tez
w pi$miennictwie rézne zagadnienia z Zycia kolejowego,
przedstawil nam pauperyzacje pracownika kolejowego
w poréwnaniu z innemi prezmystami, a miedzy innemi
uplastycznil te pauperyzacje na przykladzie pracownika
z wyksztalceniem sredniem.

Uczynie to i ja w odniesieniu do tematu, ktéry tu
poruszam i przedstawie wykresowo, jak ta pauperyzacja
przedstawia sie¢ w stosunku do inZyniera kolejowego.

Poréwnywujac dwa najwieksze prezdsiebiorstwa —
,Kolei" i ,,Paristwowego Monopolu Spirytusowego” przed-
stawilem graficznie place pracownikéw obojga omawia-
nych instytucyj z okresu pragmatycznego ustalenia sto-
sunku sluzbowego pracownikéw tych dwéch przedsie-
biorstw, t. j. z dnia 8 lipca 1929 roku i z dnia 17 maja
1930 roku, a wiec do skali uposazeniowej P. K. P. dotaczam
dodatek regulacyjny, 10% podwyzke uposazenia i 15%, do-
datek miesieczny funkcjonarjuszéw panstwowych. W tych
warunkach krzywe uposazenieniowe przedstawiaja sie tak,
jak wskazane jest na wykresie .

GRUPY WEDLUG USTAWY UPOSAZENIOWEJ z dn.8-X-1923v.
0om VoV VIV XX XX XE XV Xyl

siédmym

ZEOTE

1600 NACZELNIK WYDZIALY 1

1500 ;
% ADY \ 0 NACZELNIK WYDZIALU s
: P.M.S.
1400
INLYNIER W PRZEMYSLE a;
1300 §i
o
|
B4
3]
3
1200 =
N
NACZ.WYDZ.
KIWNIK Wwy-
100 TWORNL INSPEK.
PODSEXRETARZ \
1000 -ST;‘-,;‘%EK 4 DYREKTOR OKR,
DYREKGJ! KOL.
KIEROWNIK
SAMODZIELNEY
900 REKTYFIKACJL.
o KIEROWNIK WYTWORN
o 4 KIEROWNIK BIURA SPRZ.
KIEROWNIK REFERATU.
700

IGEROWIK SAMKCPIELMES REXT.

ZASTEPCA KIEROWNIKA WYTW.

m“,”m"' il KIEROWNIK OKR. LABOR. CHEM.

PRIY WYTWO
REKTYFIKATOR

goo|  RADCA PKP.

PRIECIETNY PRAGOWNIK

D g v/ sl

UMYSLOWY W PRIZEMYSLE

500 ZASTEPCA N. WYDZIALU
_NAGZELNIK_ODOZIALU s/ /7

KIEROWNIK DZIALU DOXP B\
STARSZY KONTROLER

\ [KIEROWNIK OZIALU WYTWORNL
5 e - —{uusma WARSZTATOW WYTWORNI

400
| PODMAUSTRIY waRSZT, S1OFER
BE. RASJER UTRE Aowhn AW, ODC.DROG. It KL
ek Shstiiig 9 ZAW.ST.HKi, STARSIY REW. WAG.
300 LEKARZ REJ, 1K . \'ST. ASYSTENT, NADKONDUKTOR il KL,
STARSZY-ASESOR. . 30 \ELEKTROMONTER | KL.
PREEGIETNY \
FABRYGINY ROBOTHK b { 3 ASYSTENT, KONDUK YNIER
200 R 2./ MAGATYNIER HURT B 3TARS EYHOwY

KANCELISTA RACHM

w
3 “ ZWROTNIC KL,
/ LABORANT | 15
POV SZOFERA ASESOP e *
f HAMULCOWY
100 woLnY. GEOM. | KL ST.STRAZNIK KoL

MASZ. INSTR

e Sk YKL, L]
T swenacy o, RN N R oo
o |GRUPY UPOSAZENIA PRACOWNIKOW P.M.S. " 5.0 i,
Xv Xl Xo X1 X X vim v v vovomono i

Wykres poréwnawczy uposaienia pracownikéw P. K. P. w mysl

ustawy z dn. 9 paidziernika 1923 r. z 10% podwyikq uposaienia

i 15% dodatkiem miesiecznym i pracownikéw P. M. S. w mysl
rozporzqdzenia ministra Skarbu z dn. 17 maja 1930 r.

Dodatek ekonomiczny dla funkcjonarjuszéw P. K. P.,
jako zmienny (zaleiny od ilosci czlonkéw rodziny), jako
tez dodatek mieszkaniowy (uchwala Rady Ministrow
z dnia 20 grudnia 1928 r., réwniez zalezny od 3-ch czyn-
nikéw (grupy uposazenia, stanu rodzinnego i miejscowosci),
nie zostal wprowadzony do rachunku.

Wyeliminowanie to, zreszta kwot stosunkowo nie-
wielkich, pozornie stwarza obraz bardziej razacej réznicy
miedzy skalg uposazeniowa pracownikéw P.K.P. i PM.S.,
w rzeczywistosci jednak kwoty dodatku ekonomicznego
i na mieszkanie tylko w malym stopniu kompensuja prze-
widziana w § 110 pragmatvki P. M. S. trzynasta pensije,
jakotez przewidziany § 104 pragmatyki indywidualny do-
datek do uposazenia w wysokosci 40% uposazenia mie-
sigcznego, ktéry to dodatek, aczkolwiek dyskrecjonalnie
zastrzezony Dyrektorowi P. M. S. jest jednak normalnie
przyznawany.

rzywa uposazeniowa urzednikéw panstwowych
w szczeblu najnizszym jest krzywa regularna o charak-
terze drugiego stopnia, regularnosé ta w szczeblach wyz-
szych zatraca sie, przyjmujac ksztalt linji lamanej.

Na tym wykresie widaé zakreskowane pola. Jest to
poczatek i koniec karjery inZyniera kolejowego, ktéremu
dano posuwaé sie w stuzbie zupelnie normalnie, koriczac
ja, dqszedi’szy do najwyzszego szczebla piatej grupy upo-
saZenia.

Na wykresie podalem réwniez zaczerpniete z pracy
inz, B. Cywirnskiego ,Kolejnictwo Polskie w dobie kryzy-
su"* — przecietne zarobki w przemysle pracownika umysto-
wego, przecigtny zarobek rzemieslnika i robotnika w War-
szawie, jako tez inzyniera w przemysle.

Jak widzimy z wykresu, inZynier kolejowy zaczyna
swq prace ponizej poziomu zarobku przecietnego robotni-
ka fabrycznego w Warszawie i pomocnika szofera, lub
woznego w Panstwowym Monopolu Spirytusowym.

Przy najpomyslniejszej dla siebie normalnej kon-
junkturze stuzbowej, za okres 35 letniej pracy potraja in-
zynier kolejowy swéj zarobek i dochodzi do placy réwnej,
placy kierownika wytwérni, lub kierownika biura sprzeda-
7y wyrobéw monopolu spirytusowego. Dopiero uposazenie
Dyrektora Kolei jest na poziomie kierownika samodziel-
nej rektyfikacji.

To zakreskowane pole, jak przypominamy z termo-
dynamiki przypomina nieco ,,cykl (obieg) Carnot'a”, ktory
jest wyrazem zycia. Jak widzimy, jestesmy tu §wiadkami
cyklu, ktéry moze byé nazwany ,cyklem nedzy inZynier-
skiej"’.

Czy jest jaka droga wyijsécia z powstatego stanu rze-
czy? Jest i lezy ona w istniejacych juz uprawnieniach
Wtadz Paristwowych, artykul bowiem 27 Rozporzadzenia
Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 24 wrze$nia 1926 roku
o utworzeniu przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Parstwo-
we' wyraZnie mowi:

Normy wynagrodzenia pracownikéw w przedsie-
biorstwie ,Polskie Koleje Panstwowe"” wustali rozporza-
dzenie Rady Ministréw. Do czasu wydania tego rozporza-
dzenia beda stosowane obecnie obowiazujace przepisy
wzgledem personelu”.

Jak z tego wynika oderwanie si¢ pracownikéw ko-
lejowych wogéle, a inzynieréw w szczegélnosci od ogélne-
go pnia urzedniczego jest koniecznym nakazem ku zmianie

socjalnego stanowiska inzyniera w ,Przedsiebiorstwie
Polskich Kolei Panstwowych". i
Lecz musza przytem zajé€ i zasadnicze zmiany

w psychice inzynieréw kolejowych:

1) ze inzynier kolejowy to nie urzednik, lecz facho-
wiec powolany przez wielkie przedsiebiorstwo parstwo-
we w celach wykonywania zadar tego przedsiebiorstwa;

2) ze inzynier musi zapomnieé o grupach, szczeblach,
i t. p. szufladkach urzedniczych i zrozumie¢, ze stosunek
stuzbowy publiczno-prawny, nie jest jedyna, a nawet naj-
wlasciwsza forma dla pracy inzyniera, jako fachowca po-
wolanego przez pracodawce— Paristwo.

Gdy juz na I-szym Zjezdzie Iniynierow Kolejowych
wystapilem z ta teza, to grunt do takich ,herezji” byt bar-
dzo malo przygotowany.
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Dzi$ nie obawiam sie, duzo sie bowiem od tego czasu
zmienilo, a nadewszystko zachwiala sie wiara w integral-
noéé zasady o stosunku do pracodawcy publiczno-praw-
nym, a to magiczne stowo ,emerytura parnstwowa’, to
mistyczne ,sezamie otwdrz sie” juz nawet dla najzago-
rzalszych etatystow przestalo byé kamieniem wegielnym
wszelakich zalozenn Zyciowych.

Z chwila bowiem wydania przez Panstwo Ustawy
z dnia 24 listopada 1927 roku o ubezpieczeniu pracowni-
kéw umystowych, emerytura paristwowa przestala by¢ je-
dyna niezaprzeczalng forma ,najpewniejszego” zabezpie-
czenia siebie i swej rodziny na starosé.

Tak wiec czas i szybki bieg wypadkéw sam przygoto-
wal grunt do zasadniczej zmiany w psychice wigkszosci
inZzynierow.

Musze tu jednak zaznaczyé, ze psychika etatystyczna
inzyniera kolejowego bynajmniej nie jest wyrazem jego
nizszego intelektu w poréwnaniu z przecietnym intelektem
inzyniera przemystowegdo, gdyz intelekt ten, ktérego wyra-
zicielka miedzy innemi jest i prasa zawodowa, moze i$¢
w zagony z pierwszorzednymi intelektami innych za-
wodéw.,

Jest to tylko swego rodzaju purytanizm, by nie Zzada-
jac od zycia wiele, mie¢ dla swego bytu minimalnego pod-
stawy, ktére ma inZynierowi w stuzbie panstwowej zape-
wnié¢ jako pracodawca Parstwo.

Z drugiej strony poczucia réwnosci wéréd ro-
dziny inzynierskiej wywoluje w inzynierze koleiowym
powazne refleksje, dlaczego inzynier w przemysle spi-
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rytusowym, tytuniowym, w zetatyzowanym przemysle
wojennym, azotowym, tluszczowym, a nawet w prze-
mysfach prywatnych, w ktérych précz przedmiotéw do-
starczanych na zaméwienia panstwowe nie wyrabia
sic nawet jednego gwozdzia na rynek, zdobyl so-
bie, ku wielkiemu naszemu zadowoleniu, bynaimniej
za$ nie zadrosci, nieréwnie lepsze warunki zaplaty za pra-
ce, niz inzynier kolejowy. Lecz postawiwszy sobie zadanie
oderwania sie od pnia urzedniczedo, musi jednoczesnie
1500 inzynieréw, pracujacych w komunikacjach dazyé do
tedo, by wraz z calym zespolem inzynierskim Rzeczy-
spospolitej Polskiei stworzyé organ. ktéryby prawnie da-
wal moznoéé ochrony pracy zawodowei, strzeZenia inte-
reséw inzynierii i jej wspéldziatania dla dobra Paristwa
i jego obywateli.

Ordanem tym powinnv sie staé Izby Inzynierskie.
Przypominam. ze do rokn 1930 Ministerstwo Robét Publicz-
nvch ooracowalo (L.XVI—1617—30) proiekt Ustawy
o Izbach Inzvnierskich, niestety w tak waskich granicach,
iz po zasiegnieciu opinji powolanych czynikéw samo pro-
jekt ten wycofalo.

Interesujacych sie tym =zagadnieniem, odsylam do
artykulu mego, ogloszonego w Nr. 2 InzZyniera Kolejowego
z roku 1931,

Apeluie do Pana Ministra Komunikacji, jako spad-
kobiercy Ministra Przemystu i Hadlu. by zrealizowal za-
poczatkowana powvzszym projektem Ustawe o Izbach In-
zynierskich, lecz nie dla szczuplego grona t. zw. ,inZynie-
réw cywilnych”.

Nowe parowozy pospieszne P. K. P.

Inz. T. Swiesciakowski.

I. Uwagi ogélne.

o prowadzenia pociaggéw pospiesznych P. K. P. po-

siadaja kilka typéw parowozéw otrzymanych z re-

partycji, jako to: ser. Pk1, Pk2 i Pk3 typu nie-
mieckiego, oraz Pn11 i Pn12 typu lzejszego kolei au-
strjacko-wegierskich, przystosowanego do slabszej na-
wierzchni, Oprécz tych typéw sa uzywane do pociagow
pospiesznych réwniez parowozy osobowe — jak Ok 1,
Ok 22 i Os24: z tych typéw tylko parowozy Ok 22 sa
budowane w dalszym ciagu.

Parowozy typu Pk maja kola pedne o $rednicy
1980 mm i moga rozwijaé szybkoéé do 110 km na go-

wijaja szybko$é¢ mniejsza, mianowicie Ok 22 do 100 km
i Os24 do 80 km; dla parowozéw typu Pn pomimo du-
7ej $rednicy kél, bo 2100 mm, najwieksza szybkosé do-
zwolona jest tylko 100 km. Terazniejsze warunki ruchu
pospiesznego wymagaja, aby pociag pospieszny biegl po
poziomie z szybkoscia nie mniejszag niz 85—90 km na
godzine, a na wzniesieniu 5°/,, z szybkoscia okolo 55 km;
w tych warunkach wedlug tablic prof. A. Czeczotta pa-
rowozy Pk 1, Ok 22 i Os24 moga wozié¢ pociagi 480 do
500 tonn; parowozy zaé§ Pn 11 i 12 — 300 do 350 tonn. Gdy
trzeba wozié cigzsze pociagi, to szybkosci musza by¢é
zmniejszone. Poniewaz warunki eksploatacyjne wyma-
gaja wozenia pociagéw o cigzarze wigkszym niz podane

dzine, parowozy osobowe o $rednicy kél 1750 mm roz-

wyzej

wielkoéci,

przyczem

Zestawienie liczb charakterystyki parowozéw pospiesznych.

i

szybko§é pozadane jest
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zwigkszyé do 100 km, wiec obecnie posiadane typy pa-
rowozé6w okazuja sie niewystarczajagcemi i wynikla ko-
nieczno$é¢ skonstruowania silniejszych parowozow, ktore
odpowiadalyby takim wymaganiom. Zaznaczyé nalezy, iz
kaleje zagraniczne Europy juz maja odpowiednio silne
parowozy o 3 lub 4 osiach wiazanych, mianowicie: koleje
ze szlakami o profilu fagodnym i torach mocnych, zezwva-
lajacych na dopuszczenie duzego nacisku na szyny, uzy-
waja parowozy o 3 osiach wigzanych, przewaznie typu
Pacific (wozek dwuosiowy z przodu, pétwézek jedno-
osiowy z tylu); koleje zas ze szlakami o profilu trudnym
lub o torach stabszych, zmuszone byly budowaé paro-
wozy 0 4 osiach wiagzanych. Celem paréwnania przyto-
czylem powyZej najwazniejsze wymiary charkterystyczne
parowozow pospiesznych, uzywanych na kolejach Europy.

Z zestawienie tego widzimy:

1) w najnowszych typach parowozéw o 4-ch osiach
pednych, s$rednica két wigzanych zbliza sie do $rednicy
kél parowozéw o 3-ch osiach wigzanych; najwieksza
szybko§¢ dla parowozéw o 4-ch osiach nie przewyisza
110 km, podczas gdy w parowozach o 3-ch osiach do-
chodzi do 120 km; y

2) nadpreinoéé¢ pary utrzymana jest w granicach
14—16 atm.; parowozy wysokoprezne dotad sg uwazane
jeszcze jako probne, Powierzchnia odparowania za nie-
licznemi wyjatkami nie przewyzsza 280 m’, a powierzch-
nia przegrzewacza 100 m’;

3) nacisk osi két wigzanych na szyny dopuszcza
sie wiekszy w poréwnaniu do dotychczas stosowanego
i wynosi 18—20 tonn, a na kolejach belgijskich nawet
22,5 tonn.

Przedwstepne obliczenia wykazaly, iz — aby uczy-
ni¢ zados¢ postawionym zadaniom i zachowaé typ paro-
wozu o 3-ch osiach wigzanych, nalezaloby przyjaé na-
cisk kot na szyny taki, jaki wymagalby znacznego wzmoc-
nienia toru kolejowego na P. K. P.; to spowodowaloby
duze koszty i wymagaloby dluzszego czasu na wykona-
nie; wobec tego zatrzymano sie na typie o 4 osiach wia-
zanych — tem wigcej, iz typ ten zostal zastosowany juz
z powodzeniem na koleiach Europy zachodniei. Nastep-
nie zastanawiano si¢ nad tem, czy naleiy uzy¢ na przo-
dzie woézek dwuosiowy, czv tez mozna sie ograniczvé
potwoézkiem jednoosiowym. Bardzo utarte jest zdanie, iz
przy duzych szybkosciach bezpieczniejszy jest woézek
dwuosiowy i przewaznie takie parowozy sg budowane do
pociagéw pospiesznych; jednakze sa podstawy do mnie-
mania, iz dobrze skonstruowany pélwézek zapewnia
w dostatecznej mierze bezpieczenstwo ruchu, a ma te
przewage, iz daje mozno$é zmniejszenia ciezaru paro-
wozu, a zatem i jego oporu w biegu, Te przyczyny skto-
nity M. K. do jednoczesnego zaprojektowania dwéch ty-

pow parowozow: jednego o ukladzie osi 2—4—1 ser,
Pu29 i drugiego 1—4—1 ser. Pt 31. Projektowania i bu-
dowy takich parowozéw podjely sie wytwoérnie krajowe
H. Cegielski w Poznaniu i Pierwsza Fabryka Lokomotyw
w Polsce (Chrzanéw). Projekty tych parowozéw, wyko-
nane pod blizszem kierownictwem prof. Politechniki
Warszawskiej inz. A. Xiezopolskiego, byly rozpatry-
wane przez Rade Techniczng M. K., ktéra uchwalila, aby
celem zbadania zbudowaé¢ narazie po 3 parowozy kai-
dego typu.

Ponizej podaje zasadnicze wymiary tych nowych

parowozow w zestawieniu z parowozami Pk, Ok 22
i Os24.
0k 22| 0s 24 Pk Pu 29 Pt 31
Uktad osi . 2-3-0 | 2-.4-0 2-3-0 2-4-1 1-4-1
Srednica kot ped-
nych ot 2 1750 | 1750 1980 1850 1550
Srednica kol tocz-
nych . . | 1000 | 1000 1000 860,1200 |1000/1200
Srednica cyl. pa-
rowych . . . 575 615 4 X 430 630 630
3 < 500
Skok tloka. . . | 630 650 |2X400+1.616] 700 700
Nadpreinoéé pary 12 14| 6301 660 15 15
Powierzchnia
szt « A . 40| 447 | 282-3,12 4,80 45
Powierzchnia
ofrzewcza . 182,1 | 1995 | 153 —161 238.0 2330
Powierzchnia
przegrzewacza 616 | 755 | 61,5—585 86,8 90,2
Rozstep osi staly | 4580 | 3700 4700 6000 4000
Waga pedna . 510 | 616 | 51,3-519 72,0 70.0
Waga stuzbowa . 790 | 880 | 77,5-79.9— 110.0 103.0
—84.1
Pojemnoéé tendra
na wodg . 21.85| 270 2151 315 320 32,0
Pojemnoéé tendra
na wegiel . . 7.0 93 7.0 7.0 7.0
Waga tendra stuz-
BOWE w2t 510 | 56,25 50—63.3 64,0 64,0
Diugoéé parow, z
tendrem . 18612 | 22056 | 19390—20950| 24500 23835

Parowdz pospieszny serji Pu 29 zbudowany przez Pierwszq Fabryke¢ Lokomotyw w Polsce (Chrzancw).
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Parowdz pospieszny serji Pt 31 zbudowany przez S. A. H. Cegielski w Poznaniu.

Il. Obliczenie mocy nowych parowozéw Pu 29 i Pt 31.

Celem poréwnania mocy nowych parowozéw Pu 29
i Pt 31 z parowozami Ok 22, podaje obliczenia poréw-
nawcze. Sile pociggowa wedlug wydajnosci kotla obli-
czamy wedlug wzoru prof, Czeczotta, podanego w jego

broszurze — ,,Charakterystyka parowozow'.
Fi 2270 VR (H+ b) . A ;i w tym wzorze
D C
R — oznacza powierzchnie rusztu w m’,
H — - powierzchnie ogrzewcza odparowu-
jacqg w m’,
h — o powierzchnie przegrzewacza w m’,
D — i $rednice kél pednych w m,
A — o wspolczynnik sily pociggowej; wiel-
i kosci tego wspolczynnika znajduje-
my na str. 16 wymienionej ,,Charak-
terystyki”, :

Najwieksza obliczona w ten sposéb sita kotlowa

A
przy 1 obrocie két wigzanych na sekunde <C = 2,87)

wyniesie:
dla par. Ok 22 — 200.) 4244 . = 4820 <A 13830 kg.
! 1.75 C C
q 'y Pu29 .~ TOp A 388 0 = 5760 o = 16540 kg.
1,85 C C
"I [ o
" " Pt 31 T ??VQLMZ_'?__ * é — 5560 "A — 15960 kg-
1,85 G

Jezeli okreslenie sily pociagowej sprowadzi¢ do
pewnej szybkosci, mianowiciz 25 km'godz., co odpowiada
ilosci obrotéw w parowozach Pu 29 i Pt 31 = 71 na mi-
nute, a w parowozach Ok 22 = 76, to przy tej szybkosci
otrzymamy wielkosé sily pociagowej kotlowej

Ok 22 — 4820.2,56 = 12340
Pu 29 — 5760.2,66 = 15.320 i
Pt 31 — 5500. 2,66 = 14.790

Z poréwnania tych cyfr wynika, iz sita kotlowa no-

wych parowozéw jest wigksza niz parowozéw Ok 22

0 20—25%. Jezeli za$ przyja¢ pod uwage, iz preznosc

i przegrzew pary w samych parowozach sg wigksze, co

wplywa na zmniejszenie rozchodu pary, a zatem na

zwiekszenie "A, to mozna uznaé, iz zwiekszenie sily ko-
&

tlowej przewyisza 25%..

Site pociagowa cylindrowa okreslamy wedlug wzo-
d*. S
Fe=Pi.m.—— ;
D

w tym wzorze Pi — oznacza prze-
cietne za jeden skok tloka ciénienie pary w cylindrach
parowych; m— ilo§é cylindréw parowych; d i S — $red-
nica cylindréw i skok tloka w ctm; D — jak wyzej $red-
nica két wigzanych.

Najwieksze P; przyjmiemy w wysokosci podanej
przez prof. Czeczotta, mianowicie 0,65 preznosci w kotle
i otrzymujemy:
0,65.12,.2.57,5%.0,63

dla par. Ok 22 — = 9280 kg.
2.1,75
2
dla Pu29 i Pt31 — 0’65"25'12é:3 0¥ {4650, 1

Zatem nowe parowozy sa silniejsze o 57%.

Przy szybkosci 25 km/godz. i napelnieniu cylindréw
E = 509 przecietng wielkosé¢ P; mozna przyjaé dla pa-
rowozéw Pu 29 i Pt 31 okolo 9,00, a dla Ok 22 — 7,20;
zatem sila pociggowa dla Ok 22 wynosi 8570, a Pu 29
i Pt 31 — 13.520.

Sile pociagowa przyczepna
WZzoru:

Fp = ¢. L; w tym wzorze L nacisk osi pednych
w kg; o — wspélezynnik przyczepnosci, w danym wy-
padku — %/,; zatem sila pociagowa par. ser. Ok 22 =
1. % 51000 = 10200 kg, Pu29 = '/, < 72600 = 14520 kg
i Pt 31 = Y/, X 70000 = 14000 kg. Zatem pod tym
wzgledem nowe parowozy sa od Ok 22 silniejsze Pt 31
0 37% i Pu 29 o 42%.

Jezeli weZmiemy sile pociagowa przyczepna za
jednostke, to stosunek sit cylindrowej i kotlowej przed-
stawi sie tak:

dla parowozow Ok 22

okreslamy wedlug

10200 : 9280 : 13830 = 100 : 91 : 125
dla parowozéw Pu 29
14520 : 14650 : 16540 — 100 : 101 : 114

dla parowozéw Pt 31
14000 : 14650 : 15960 — 100 : 104,5 : 114

Z przytoczonych liczb wynika, iz zapas sily kotlo-
wej, wzglednie sily przyczepnej i cylindrowej jest w no-
wych parowozach mniejszy, niz w Ok 22; celem wyja-
$nienia wystarczalnosci kotla przy réoinych szybkosciach,
nizej beda podane odpowiednie zestawienia i wykres.
Co sie tyczy sity cylindrowej, to calkowite wyzyskanie
tej sity wymaga zwiekszenia sily przyczepnej, co mozna
osiagna¢ czesciowo przez zastosowanie konstrukeji da-
jacei mozno$¢ zwigkszenia wspolczynnika sily przyczep-
nej, cze$ciowo przez uzycie piasecznicy. Zwiekszenie sily
cylindrowej mialo cel osiagniecia latwiejszego ruszania
z miejsca, chociazby z uciekaniem si¢ do silniejszego pod-
sypywania piasku, oraz mozno$¢ jazdy przy duzych szyb-
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kosciach z niezbyt wielkiem napelnieniem, a zatem osia-
gniecie wigcej oszczednego zuzycia pary i paliwa, Ogra-
niczenie nacisku parowozu na szyny do 18,5 tonn nie

Nr. 1
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dalo moznosci zwiekszyé wymiary kotla i uzyskaé wiek-
sza sile kotlowa; mozna jednak uznaé, iz wymiary kotla

sa wystarczajace, jak to uwidocznia nizej podane obli-
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okreslamy na podstawie podanego wyzej wzoru. W po-
nizszem zestawieniu podaje obliczone wedlug tego wzo-
ru wielkosci sily kotlowej, a jednoczesénie cyfry obliczone
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”

cylindrowa przy napelnianiv cylindra 50%
# ”
»

na podstawie stalej wydajnosci kotla przy natezeniu po-
wierzchni ogniowej odparowujacej koto 58 kg pary z m®.

Sila pocragowa przyczepna
L
Opon pociagu o cigiame 650tonn na poziome/

e 1 Slla pociagowa kotlowa parowczu wig weory prof. Creczotta

£ T A w i ® ,/}"n“}/! . l i
Szybkos¢ | o 30 | 40 | 50 | 60| 70 | 80| 90 | 100 |11 X ] ]
ser. par. - U (S sz v iy s '%/ / 3
e / / A 4
Ok 22. . |13.830/11.000] 9.300| 8.100 1.200}6.4005700 5.150/4.650) — E ; WAVIRY '
Pu 29 . . [16580/13.650|11.600/10.100 9.000’3‘100 7.300/6.550/5.900| — : i P k7 /V/ /3
1 ]
Pu29 . . |19250/13.700)10.859| 9.050/7.7505730/5.950/5 2404580 — VX414 1 ¥
=

Z tego zestawienia widzimy, iz przy szybkosci
30 km/godz. wysokosé sily kottowej, obliczona dla pa-
rowozu ser, Pu 29 wedlug wzoru prof. Czeczotta lub we-

Wykres sily pociggowej parowozv
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dtug wydajnosci kotta 58 kg/'m* sa iedngko‘we, przy wigk- ] ¥ i. i |
szych szybkosciach prof. Czeczott przyjmuje wigksza wy- " 1 e
dajnosé¢, ktéra przy szybkosci 100 km dochodzi do wyso- i
5900

|
kosci 58 . s == 75 kg/m. Aby mieé¢ wigksza pewnosé

T 1§ T

F — czolowa powierzchnia parowozu — m?®
V — szybko$é¢ km/godz.

Obliczone wedlug tego wzoru opory parowozu serji

co do wystarczalnosci kotla, przyjmujemy dla poréwnania
z sila cylindrowa cyfry mniejsze.

Sile cylidrowa obliczamy wedlug podanego wyzej .,%
wzoru, wstawiajac odnosne wielkosci P;, wyposrodko- g
wane na podstawie badan prof. Czeczotta z parowozami
Os 24.

1004

Otrzymane w ten spos6b wielkosci podane sg w po-
nizszem zestawieniu,

Ok 22, Pu 29 i Pt 31 podane sa w ponizszem zestawieniu:
CTRR ARG, A s BS SIS R AL S n] L Zestawienie oporu parowozéw w klg.
kosé —_ o/ = 309 = - — bkosé
bl 4 B it L B Szybkodé | o 130 | 40| 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110
e | ey — T [T R R (St serja par.
v R RE S TN :
Ok 22. . |595|624| 665 720| 785| 864| 954 1055|1170 —
30 T ot (It £ Eerelll 0k Bl e Pu 29. . [886|916| 958 1012|1078 | 1156 1246 | 1348 1482|1588
40 4,04 | 6060 | 563 | 8450 | 6,84 |10260 | 83 |12440 Pt 31. .|843(873| 915| 969 1035|1113 1203|1305 — | —
o R | Be0) SUG IS0 ) 628 | U0 ) 1AL 1D Opér wagonéw 4-osiowych wedlug wzoru
60 3.29 | 4930 | 451 | 6760 | 575 | 8590 || 6,75 [10110 2 \2 .
n, = (2,5 4+ 0,25 (-~ ) na tonne wagi.
L 10
70 297 | 4450 | 4,05 | 6080 | 522 | 7830 || 6,14 | 9210
Dla pociggu 650 t. wyniesie to:
80 2,70 | 4050 || 3.65 | 5480 || 478 | 7160 | 5.63 | 8490 :
: 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110
90 241 | 2620 | 333 | 4990 || 441 | 6610 — | — ] S i P l | |
100 223 | 3340 | 3,09 | 4630 | 410 | 6150 o g, n, . |1690|1770 | 1884 | 2022 | 1104 2430’2661 2910}3250‘3590

Na podstawie przytoczonych zestawieri sporzadza-
my wykres sily pociagowej; z tego wykresu widzimy, iz
kociol pozwala na prace parowozu z napelnieniem 40%
przy calkowitem otwarciu przepustnicy przy szybko-

Catkowity opér takiego pociagu z par Pu 28:

Qn, . |2576|2686 | 2842

3034

3282 4288

3576 ‘ 3907

47!2'5178

$ciach do 45 km/godz, a z napelnieniem 30% przy szyb-
kosciach do 100 km, co w zupelnoséci odpowiada wyma-
ganiom eksploatacii.

Aby zdaé sobie sprawe z jaka predkoscia mozemy
wozi¢ pociggi o zadanym cigzarze, obliczamy odnosne
opory i zaznaczamy je na tym samym wykresie,

por pociagu obliczamy wedlug wzoréw Strahla,
mianowicie: opér parowozu wedlug wzoru:

7V \2
W, = 2,5 Qi+c Q,+0,6 FKE>

Q¢ — nacisk osi tocznych w ton.; Q, — nacisk

osi wigzanych, ¢ — wspélczynnik wskazujacy zaleznosé
od ilosci osi wigzanych i ilosci cylindréw.

Opér pociagu przy przejéciu na wzniesienie zwiek-
sza sie i ten dodatkowy opér oblicza sie wedlug wzoru:
Q + Q + Qw) i; Q, Qp i Qu oznaczaja wielkosci
podane wyzej; i — wzniesienie w °/,,, Na wykresie za-
znaczony jest opér pociagu o ciezarze Q, = 650 tonn
na poziomej i na wzniesieniach 5°/,, 8%, i 10°/uw,

Z wykresu tego widzimy, iz parowéz Pu 29 moze
prowadzi¢ pociag o cigzarze 650 tonn z szybkoscia
90 km/godz. na poziomej, przy napelnieniu cylindréw 30%
na wzniesieniu 5°/,, z szybkoscig kolo 60 km przy napel-
nieniu 35%; na wzniesieniu 8%/, z szybkoscia okolo 47 km
przy napelnieniu 40% i na wzniesieniu 10°,, z szybkoscia
koto 38 km przy napelnieniu 45%; takie szybkosci odpo-
wiadaja wymaganiom ruchu.

Oba nowe typy juz sg zbudowane.
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Betoniarnie kolejowe.
Inz. M. Maslowski.

ozbudowa naszego kolejnictwa w zakresie utrzymania

nawierzchni 1 racjonalnej eksploatacji budowli

linjowych i stacyjnych posiada w arsenale swych
mozliwosci doskonaly materjal tak pod wzgledem tech-
nicznym, jak i ekonomicznym. Materjalem tym jest beton.
Cechami betonu, ktére predystynuja do stosowania go
w kolejnictwie, a szczegdlnie w dobie obecnej sa: Prze-
dewszystkiem wysoki odsetek robocizny recznej przy wy-
twarzaniu wyrobéw betonowych, moznosé wykonywania
poszczegolnych wyrobéw lub partyj na miejscu lub w po-
blizu miejsca uzytkowania, nieskomplikowana fabrykacja,
brak potrzeby prac konserwacyjnych w czasie uzytkowa-
nia wyrobéw oraz wzrastajaca z wiekiem wytrzymalosé
(moc) wyrobéw. Te wlasnosci betonu, skadinad szeroko
znane, zostaly nalezycie ocenione przez zarzady kolei

Rys. 1.

panstw zachodnich i w konsekwencji daje si¢ zaobserwo-
waé szeroki rozw6j betoniarni kolejowych w Belgji, Franciji,
Niemczech i t. d. Ciekawa moze byé¢ dla inzyniera drogo-
wego stale wzrastajaca réznorodnosé produkcji tych wy-
tworni. Niektére z tych wyrobow znajduja stopniowo za-
stosowanie i u nas, szczegolnie w dyrekcjach zachodnich,
jak Katowicka, Poznaniska, Gdanska i Krakowska, w in-
nych wskazane byloby, we wlasnym interesie kolejnictwa,
mozliwie jak najszybciej je wprowadzié.

Przedewszystkiem wspomnie¢ trzeba o zastoso-
wanych w Poznarnskiem, na Pomorzu i Helu zaslonach od-
$nieznych z dyli i stlupkéw betonowych (rys. 1). Zastony
te, jezeli nie maja byé jednoczesnie ogrodzeniem, moga byé
wykonane jako bardzo lekka konstrukcla ze zbrolemem
z 4 mm drutu. Takie zaslony maja te wyzszos¢ nad dre-
wnianemi, Ze nie podlegaja gniciu i zmurszeniu, przytem
ani materjal, ani szczegélnie robocizna nie przewyzszaja
kosztéw wyrobu drewnianych oslon. Bardzo szerokie za-
stosowanie powinny znaleZ¢ rozmaite ogrodzenia z betonu,
tak zwykle warsztatowe, skladajace sie ze stupéw i dyli,
wpuszczonych na wpust lub piéro, jak ozdobne sztacheto-
we do ogrodéw przy peronach stacyjnych, ambulatorjach,
mieszkaniach i t. p. (rys. 2). Do tejze kategorji wyrobéw
nalezg stupy sygnalowe, stupki przy przejazdach i t. d.

Ostatnio w Niemczech ogrodzenia peronowe, stano-
wigce jednoczesnie écianke oporowa dla nasypu ziemne-
go peronu, wykonywa sie z reguly z betonu (rys. 3-).
Niemniej wskazane jest wykonywanie z betonu skrzyn do
przewodéw sygnalowych i polaczeri zwrotnic w obrebie
stacyjnym (rys. 3-b). Kable i instalacie powinny byé chro-
nione nietylko od uszkodzern mechaniczych, lecz réwniez
i od wilgoci; beton wiec jest i w tym wypadku bardziej
wskazany od drzewa.

Szerokie pole stosowania betonu daje odwodnie-
nia torowiska i podtorza, a nadto w obrgbie stacji i od-
wodnienia budowli. Do tej grupy wyrobéw betonowych
naleza przepusty, rury odplywowe, spusty kanalizacyjne
i wiele innych. mostach w:o,kszych rozpietosci stosuje
si¢ ostatnio dyle mostowe réwniez z betonu. Dyliny takie
okoto 3 cm grube, zbrojone cienkiem zelazem, znacznie
ulatwiaja konserwacje jezdni mostowej i nie wymagaijg
renowacji.

Kwestja zdobnictwa dworcéw, ogrodéow i innych,
wchodzacych w sklad kolejnictwa, miejsc uzytku publicz-
nego, moze znalezé wiele bardzo efektownych, a jedno-
czesénie tanich rozwiagzan w postaci rozmaitych kul, rzezb
betonowych, godel, napiséw i t. p., ktére masowo moglyby
wykonywaé okregowe betoniarnie kolejowe. Jednakze be-

=

Rys. 2

a. Ogrodzeme- peronu

Rzut poziomy

Il PO el 5 A3

Przekre,

’ P erlon
~'_|:? .5manka| zelbetows :
Lf_’ 2.00 -
Tor kolefowy
7 1 3 O A 5 7 N

IR
b. Skrzynki do kabl semafor.

Przekrg) podtuzny

Przekro_,v poprzeczny

T | O ]

= £00 ——=!
Rys 3,

toniarnie okregowe, stanowiace duzy warsztat pracy, nie
daja jedynego rozwiazania poruszonej kwestji. Bardziej
szczesliwe 1 latwiejsze do uskutecznienia byloby wurza-
dzenie niewielkich pracowni betoniarskich przy kazdym
oddziale drogowym. Oddzial, prowadzac corocznie sporo
robét konserwacyjnych, renowacyjnych lub inwestycyjnych,
w ramach wlasnych potrzeb, mégtby prowadzi¢ podobne
zaklady bez koniecznosci uruchomiania specjalnych kre-
dytéw na tworzenie duzych zakladéw przemystowych, t. j.
betoniarni okregowych.

Stworzenie oddzialowych betoniarni, ktérych wy-
tworczos¢, opierajac sie na inicjatywie inzyniera oddzia-
tu, moglaby stopniowo rozszerzaé sie, pozwolitoby w nie-
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dlugim czasie wytworzyé szereg estetycznych objektow
znacznej trwalosci i wkrétce spowodowaloby zmniejsze-
nie wydatkéw na konserwacije.

_Podane powyzej wyroby nie obejmuja zupelnie dzie-
dziny budownictwa gmachéw, gdzie stosowanie dachéwki
cementowej, stopni betonowych i t. p. daje dalsze mozli-
wosci wyzyskania betoniarni kolejowych, naturalnie pod
warunkiem umiejetnego prowadzenia wytwarzania pod
fachowym nadzorem.

Osobna wzmianka nalezy sie sprawie materjalow do
betonu, specjalnie zaé kruszywa. Z jednej strony wymaga-
nie matej wytrzymalosci betonu dla wigekszosci wspomnia-

8'.1_9.

INZ WITOLD BIENIECKI.

S. p. Inz, Witold Bieniecki urodzil si¢ w 1880 r.
w Kaliszu, gdzie w r. 1898 ukonczyl gimna-
zjum filologiczne i w tymze roku wstapil do
Instytutu Inzynieréw Komunikacji w Petersburguy,
ktory ukonczyl w r. 1903. Po ukoriczeniu stu-
djéw, nie mogac otrzymaé pracy na kolejach
w kraju, wstapil na kolej Moskiewsko—Kijowo—
Woroneska, lecz juz w czerwcu 1904 r. otrzymal
prace w Wrydziale Drogowym Drogi Zelaznej War-
szawsko-Wiedenskiej i prawie zaraz przydzielony
zostal do Oddzialu Drogowego w Zabkowicach, jako
pomocnik naczelnika i kierownik budowy linji Sa-
czewskiej i Grodzieckiej. W czasie swego pobytu
w Zabkowicach pobudowal caly szereg bocznic ko-
lejowych do kopald wegla i fabryk, W r, 1912 prze-
szedl na stanowisko naczelnika Oddzialu Drogo-
wego w Wioclawku, lecz juz w r. 1913 zostal po-
wolany do Warszawy na stanowisko starszego inzy-
niera dla spraw przebudowy wezla kolejowego war-
szawskiego, na ktérem to stanowisku pozostaje do
wybuchu wojny, kiedy przydzielony zostal do Na-
czelnika Drogi w charakterze inzyniera do szcze-
golnych zlecen. Ewakuowany w r. 1915 do Rosji
pozostaje w Minsku w Oddziale Komunikacji przy
sztabie frontu zachodniego, gdzie przechodzac réz-
ne stopnie, zajmuje w r. 1917 stanowisko zastepcy,
a w r. 1918 stanowisko Naczelnika tegoz Oddzialu.

W okresie przewrotu bolszewickiego okazal
na tym stanowisku czynng konspiracyjna pomoc
w przewozach kolejowych przy formowaniu korpu-
su Dowbor-Musnickiego, a nastgpnie bral udzial
przy wypedzeniu bolszewikéw z Minska. Po zajeciu
Minscka przez Niemcéw zostal powotany na stano-

nych wyrobéw, z drugiej duze zapasy zuzla kotlowego
w parowozowniach kolejowych, nasuwaja mysl wyzyska-
nia zuzla przy fabrykacji wszelkich wyrobéw betonowych.
Dokladne zbadanie dodatnich cech zuzlobetonu, przy nie-
skomplikowanych i tanich sposobach oczyszczania zuzla od
szkodliwych domieszek (SO.) powinno decydowaé o zasto-
sowaniu zuzlobetonu w kolejnictwie na szeroka skale, tak
w betoniarstwie, jak i w budownictwie mieszkalnem; szcze-
golnie zas tam, gdzie gleby rodzime nie zawieraja zwiru.

Zreszta, sprawa zastosowania zuzlobetonu wymaga
bardziej szczegétowego omowienia i stanowi¢ powinna tresé
osobnego artykutu.

wisko Naczelnika Wrydzialu Drogowego Kolei Li-
pawo-Romerskiej.

W pazdzierniku 1918 roku powraca do kraju,
bierze czynny udzial w objeciu kolei po Niemcach,
zostaje Dyrektorem Wydzialu Drogowego Dyrekeji
Warszawskiej, na ktérem to stanowisku pozostaje
do 1923 r., kiedy zostal mianowany Wiceprezesem
tejze Dyrekecji, a we wrzesniu r. 1925 Prezesem Dy-
rekcji; pozostaje na tem stanowisku do chwili Jego
zemerytowania w 1932 r. na skutek cigezkiej przewle-
ktej choroby, ktéra ostatecznie byta powodem Jego
zgonu,

W ciggu catej swej stuzby na kolejach polskich
od 1918 do 1931 r. & p. inz, Witold Bieniecki oka-
zywal niepospolita prace i gleboka znajomosé spraw
kolejowych. Pod Jego kierownictwem dokonano od-
budowy tej prawie calkowicie zniszczonej przez
wojne Dyrekcji. Olbrzymia iloéé¢ odbudowanych mo-
stéw, dworcow kolejowych, wiez cisnien, warszta-
tow i innych budowli sa trwalemi pomnikami Jego
wielkiej pracy i umitlowania kolejnictwa, Obok wy-
trwalosci w pracy odznaczal si¢ wielka inicjatywa
i umiejetnoscia w przeprowadzaniu projektéow. Mial
duza odwage bronienia swych pogladéw i umiatl
przekonaé o ich stusznosci. |

Niestety ogrom podejmowanych prac nie byl
dostatecznie doceniany. Nie widziano, Ze w na-
wale coraz nowych obowigzkéw, wyczerpany orga-
nizm Jego podlegal przedwczesnemu spaleniu, do-
prowadzajac do katastrofy, ktéora pokryla zalobg
kolejnictwo polskie.

Jako zwierzchnik byl wymagajacy, ale spra-
wiedliwy. Znajac dobrze kolejnictwo, odczuwal
troski podwladnego sobie personelu, ktérym nieste-
ty nie mogl zaradzié. Byl optymista, wierzyl ze be-
dzie lepiej i1 wiare swnjg staral sie¢ w innych
utrwalaé.

W zyciu Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych bral czynny udzial od pierwszych chwil po-
wstania Zwigzku, bedac jednym z zalozycieli. Po-
zostawal Prezesem Zwiazku od r. 1920 do 1923,
to jest w okresie organizowania sie Zwiazku, utrwa-
lania zasad jego pracy i pierwszego okresu obrony
praw inZynieréw kolejowych.

Ceniony przez kolegéw z powodu swych du-
zych zalet kolezenskich i wiedzy kolejowej, byl la-
twy i dostepny w obcowaniu i dlatego powszechnie
lubiany, Wiadomo$é o zgonie Jego dotknela bole-
$nie wszystkich, ktérzy z troska myslac o losach
kolejnictwa polskiego, widzieli w Zmarlym niezlom-
nego bojownika, $wiadomie dazacego do rozwoju
i rozkwitu tej waznej dziedziny gospodarstwa naro-

dowego. Czes¢ Ci Kolego!
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XII-ty Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych odbe-
dzie si¢ w Warszawie w dniach 16—18 wrzesnia 1933 r.
Jednym z gléwnych tematéw Zjazdu ma by¢ sprawa ru-
chu samochodowego i jego stosunku do kolejnictwa, kté-
ra zreferuje prof. Dr. Inz. Al. Wasiutynski.

Komitet prosi osoby, ktére zechca wyglosi¢ refe-
rat na Zjezdzie, by juz obecnie zglosily tytul referatu pod
adresem Komitetu Zjazdow (Warszawa, ul. Krucza 14
m. 4).

7 Ministerstwa Komunikacji. P. Minister Komuni-
kacji mianowal wicedyrektorem kolei panstwowych
w Warszawie inz, Marjana Widawskiego, Naczelnika
Wydzialu Zasobéw tejze Dyrekcii.

Z Komisji Jezykowej Ministerstwa Komunikacji. Zgon
rzeczoznawcy jezykowego prof. A. A. Kryiskiego. Nauka
polska, a z nig Komisja Jezykowa Ministerstwa Komuni-
kacji poniosta niepowetowana strate przez smier¢ §. p. prof.
Adama Antoniego Krynskiego. Spieszac na posiedzenie
Komisji Jezykowej w dniu 7.XII r. z. prof. Kryrski ulegt
nieszczesliwemu wypadkowi, ktéry w nastepstwie pociag-
nal za soba zgon zastuzonego badacza jezyka polskiego.
Honorowy profesor Uniwersytetu Warszawskiego, b. prof.
Uniwersytetu Lwowskiego, czlonek Polskiej Akademji
Umiejetnosci, Towarzystwa Naukowego Warszawskiego,
tworca wiekopomnej ,Gramatyki Jezyka Polskiego”
i wspolredaktor 8-mio tomowego ,Stownika Polskiego",
prof. Krynski bral od r. 1920 zywy udzial w pra-
cach Komisji Jezykowej M. K., jako jej rzeczo-
znawca jezykowy. W walce o poprawnos¢ i czystos¢
jezyka polskiego, kaleczonego czestokro¢ w  korespon-
dencji urzedowej i zachwaszczonego nalecialosciami jezy-
kéw obcych, §. p. prof. A. A, Krynski przyczynit si¢ swym
wysokim autorytetem naukowym do tworzenia prawidio-
wej terminologji kolejowej polskiej i usuwania z jezyka
wyrazéw obecych lub nieodpowiadajacych duchowi jezyka
polskiego. Uzupelnieniem doskonalej pracy §. p. prof.
Krynskiego: ,Jak nie nalezy mowié i pisaé¢ po polsku”,
wydanej w r. 1931 w 2 tomach — beda w dziedzinie jezy-
ka kolejowego okélniki i spisy terminologiczne Komisji
Jezykowej Ministerstwa Komunikacji, ulozone z Jego
udziatem.

Czlonkowie Komisji Jezykowej M. K. chcac da¢ wy-
raz swojej glebokiej czci dla Zmarlego i Zalu z powodu
Jego straty, ztozyli wieniec na Jego grobie. W.

Obrady czechoslowacko-polskiego zwiazku kolejowego. W dmiach
8—10 listopada r. ub. odbyta si¢ w Kolonji nad Renem doroczna kon-
ferencia Czechostowacko - Polskiego Zwiazku Kolejowego, w ktiorej
wzieli udzial delegaci kolei czechostowackich, polskich i niemieckich.
Te ostatnie uczesinicza w obrocie towarowym migdzy Polska a Cze-
chostowacja w charakterze kolei tranzytowych.

Na konferencji powzigto szereg uchwal w sprawie nowego
opracowania taryly bezposredniej na przewéz towaréw miedzy Polska
i Czechostowacja. W taryfie tej beda uwzglednione zebrane przez Mi-
nisterstwo Komunikacji w drodze ankiety Zyczenia i uwagi zaintere-
sowanych kol handlowych i przemystowych. Wobec braku bezposred-
qiei taryfy towarowej miedzy Polska a Austirja (wahanie kursu szy-
linga austr, uniemozliwia jej opracowanie i wprowadzenie w Zycie)
oraz trudnoéci walutowych dajacych sie¢ odczuwaé w obrocie towaro-
wym polsko-wegierskim, nowa taryfa polsko-czechostowacka wypelni
luke dajaca sie odczuwaé w komunikacji z Austrjg i Wegrami,

Celem latwiejszej orjentacji w taryfie i uprzystepnienia jej
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krajowa.

klientom postanowiono podzieli¢ ja na kilkanascie odrebnych zeszy-
tow tak, ze kazda grupa pokrewnych towaréw bedzie ujeta w odrebna
calodé.

Pierwsze zeszyty, ktorych wydanie zamierzone jest juZ z dniem
1 stycznia 1933 r., zawieraé beda szereg artykuléw polskiego wywozu
jak: drzewo, dykty, sole potasowe, gips, cement, wapno itp

Dla eksportu bydia, trzody chlewnej i migsa pozostanie w mocy
obowiazujacy od 1 marca 1932 r. odrebny zeszyt.

Komunikacja Europa — Azja. Konferencja migdzynarodowa
w sprawach bezposrednich komunikacyj osobowo-bagazowych i ekspre-
sowych pomiedzy Europa i Azja, rozpoczeta w Neapolu dnia 25 paz-
dziernika r. ub. ukonczyla swe prace w Rzymie dnia 15 listopada r. ub.

W konferencii powyiszej wzieli udzial delegaci zarzadéw ko-
lejowych i towarzystw zeglugowych 16 parstw; ogélem okolo 60 osdb,
m. in. 7 przedstawicieli japonskich. Delegaci kolei chinskich na kon-
ferencie nie przyjechali.

Wszystkie sprawy, dotyczace polskich kolei panstwowych, jako
kolei wyslania i przeznaczenia oraz tranzytu, zostaly zalatwione po-
myélnie.

Ze znaczniejszych prac taryfowych bylo ulozenie w formie osta-
tecznej podrecznikéw dla komunikacji kombinowanej ladowo-morskiej
przez Syberje i Suez.

Nastepna konferencja bedzie zwolana, na zaproszenie delegacji
polskiej, do Warszawy na wiosne 1935 r. Bedzie to konferencja ju-
bileuszowa — 10-ciolecie komunikacji europejsko-azjatyckiej.

Ulgi taryfowe dla eksportu zbéz przez porty. Polityka imter-
wencyjna na rynku zboZowym wzmocniona zostala ostatnio zarzadze-
niami taryfowo-kolejowemi.

Zarzadzenia te zmierzaja do wzmozenia aktywnosci eksporto-
wei okregow bardziej oddalonych od naszych portéw przez obnizenie
o 15% taryly ma wywdz zboza przez porty, jako tez nasion roélin
straczkowych, wyrobdw miynarskich i stodu. Powyzsza znizka obo-
wiazuje przy przewozach na odleglosci 600 km i wyzej. Stopniowe
dzialanie tej ulgi rozpoczyna sie juz jednak na odleglosciach bliz-
szych, lezacych w strefie od 470 do 600 km, w ktérej stawki prze-
wozowe stanowia przejécie od obnizonego baremu za 600 km do obec-
nego baremu taryfy wyjatkowej P. B. L

W ten sposob juz na 500 km znizka wynosié bedzie 1,2 zI. na
tonnie. Przy odleglosci 700 km rozmiar ulgi wyraza sie 7 zl. na tonnie,
a przy 100 km — 18,6 zl.

Obok wyzej opisanej ulgi wprowadzono ulge specjalna o wigk-
szym rozmiarze dla jeczmienia i owsa celem zabezpieczenia eksportu
naszego podstawowego zboza eksportowego, jakim jest jeczmied i ula-
twienia zabrania ciazacych na rynku nadwyzek owsa, Dla obu tych
zb6z, wywozonych przez nasze porty, przyznana zostala znizka ta-
ryfy o 30% przy przewozach na odleglosci dalsze, poczynajac od
600 km, z baremem przejéciowym na blizsze odleglosci tak, ze stop-
niowe dzialanie tej ulgi rozpoczyna sig juz na odleglosci 340 km.
W ten sposéb juz przy odleglosci przewozu 400 km znizka wyniesie
2,8 zl. na tonnie, a na 500 km 7,1 zt. Rozmiar peinej ulgi na 700 km
daje réznice z dotychczasowym stanem rzeczy w wysokosci 13,9 zh
na tennie, a przy 1000 km — 264 zi.

Przedstawicielstwo kolei i portéw polskich w Pradze Czeskiej.
Od pazdziernika r. ub. poczawszy, funkcjonuje w [Pradze Czeskiej
przedstawicielstwo kolei polskich oraz portéw w Gdansku i Gdyni.
Przedstawicielstwo to rozpoczelo szeroka akcje w kierunku usprawnie-
nia i ulatwienia oraz propagandy obrotu towarowego miedzy Czecho-
stowacja i Polska, a specjalnie miedzy Czechoslowacja a portami
w Gdansku i Gdyni. Na czele przedstawicielstwa stoi b. radca Mini-
sterstwa Przemystu i Handlu, p. Janusz Butler. Akcja przedstawiciel-
stwa posiada duze znaczenie na P. K. P. ze wzgledu na pozyskanie dla
linij transportéow tranzytowych.

Bezposrednia taryfa golsko-belgiiska. W dniach 16—18 listo-
pada r. ub. obradowala w Brukseli miedzynarodowa konferencja ko-
lejowa w sprawie bezposredniej taryfy towarowej miedzy Polska
a Belgja. W konferencji wzieli udzial przedstawiciele kolei belgijskich,
czechoslowackich, luksemburskich, niemieckich i polskich.

Na konferencji uzyskano calkowite porozumienie w kwestji pro-
jektu taryfy oraz statutu zwiazkowego.

Taryfa obejmie najwazniejsze artykuly naszego eksportu. Prace
nad taryfa, ktéra wydana bedzie w jezyku polskim, francuskim i fla-
mandzkim poruczono komisjom urzedniczym. Nowa taryfa wejdzie
w Zycie w drugim kwartale roku b.

Do Nr. 1(101) ,,inzyniera Kolejowego” dolaczony jest Nr. 1 (69)
sPrzegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Kronika zagraniczna

Koleje japoriskie. W ,Bulletin de I'Institut Interna-
tional de Statistique” z r. 1931 omawia prof. Sezichiro
Doké rozwéj kolei japorskich. Otwarcie pierwszej kolei
w Japonji nastapilo w 1872 r. na odcinku Tokjo—Joko-
hama, na ktérym kursowalo 8 par pociggéw, Zarzad ko-
lejowy wkrétce opracowal plan sieci kolejowej dla ca-
tego kraju i przystapil do jej urzeczywistnienia, W 1887 r.
wydano prawo o kolejach prywatnych, a ustawe kole-
jowa w 1892 r,

Po wojnie chinsko-japoniskiej nastepuje szybki roz-
woj sieci kolejowej, stwarzajac wspélzawodnictwo kolei
prywatnych z rzadowemi. Dalszy wzmozony rozwéj ko-
lejnictwa nastepuje po wojnie z Rosja. Rozwéj sieci wy-
kazuja nastep. cyfry o dlugosci sieci w kilometracﬁ
116/1897, 2733/1890, 3283/1894, 7701 w koricu r. 1905,
w ktérym przypada 2467 km na koleje rzadowe
i 5234 km na koleje prywatne, pracujace w 38 Towarzy-
stwach kolejowych. W 1906 r. 17 towarzystw przekazuje
swe koleje o dlugosci 4545 km rzadowi, ktéry w ten spo-
s6b skupia w swym reku prawie cala sie¢ kolejowa. Po
upanstwowieniu wybudowano drugie tory, mosty i tu-
nele i podniesiono zdolno§é przewozowa kolei, otwiera-
jac jednoczesénie szereg nowych linij tak, Zze w r. 1928
dlugosé sieci wynosi juz 13694 km. Lecz réwniez koleje
prywatne po skupie w 1906 r. rozpoczynajg budowe kolei
lokalnych, tak ze w r. 1928 sie¢ kolei prywatnych wzra-
sta znowu do 5753 km., W ten sposéb ogélna dlugosé
kolei japonskich w r. 1928 wynosi 19447 km.

O ruchu na kolejach japoriskich $wiadcza naste-
pujace dane:

.
.

1898 1928
llo&¢ przewiezionych pasazeréw:
Koleje rzadowe . 11.265.383 | 847.300.471
prewatoe: i i % 9. i @ s 11.575.247 | 366.277.597
Przewleziono towar6w:
Koleje rzadowe . . . . . . . 671.361 | 78.506 849
prywatne 888,663 | 25.093.461

Wazing role w ruchu komunikacji panstwowych
odgrywajg tramwaje elektryczne. Pierwszy tramwaj konny
otwarto w Tokjo w r. 1879, a pierwszy tramwaj elektrycz-
ny w r, 1884 w Kioto. Dlugos¢ sieci tramwai elektrycznych
wzrosla z 14 km w r. 1889 na 280 w r. 1907 i 1994 km
w r. 1928, a ilos¢ przewiezionych oséb w ostatnim roku
wyniosta 1.862.640.000 i przewiezionych tramwajami to-
waréw 994.069 t. (Z.d. V. D. E. b. V. 48. 1932). wg.

Koleje przez pasmo gérskie Kordyljerow. Pasmo
wysokich gor Kordyljery ciagnie sig, jak wiadomo, przez
cala dlugosé Ameryki Poludniowej, przegradzajac Zyzne
obszary Kolumbji, Ekwadoru, Peru, Boliwji, Paragwaju,
Chili i Argentyny od Oceanu Spokojnego. Stad powstala
konieczno$¢ przecigcia taficucha gorskiego, rozpoczynaja-
cego si¢ prawie od samych wybrzeZy oceanu, szeregiem
linij kolejowych prowadzacych w glab kraju. Sa to naste-
pujace linje: 1) kolej transanderiska Buenos—Aires—Val-
paraiso. Z Buenos Aires w ciagu 16 godzin dowozi kolej
szerokosci 1676 mm pasazeréw do st. Mendoza, skad za-
czyna si¢ wlasciwa linja przez Andy dlugosci 251 km
(szerokosé toru — 1 m). Kolej idzie 34,9 km jako ze-
bata; najwicksze wzniesienie na niej — 83°/,, na trasie
zwyklej — 25°/,,, Najwyzszy punkt przejscia lezy w tu-
nelu dlugosci 3200 m na wysokosci 3207 m n. p. m. Linja
przechodzi przez Argentyne i Chili, na ostatniem tery-

torjum jest zelekiryfikowana. 2) Kolej Buenos Aires —
La Paz dlugosci 2742 km stanowi poludniowa czesé za-
projektowanej wielkiej magistrali B. Aires—Nowy York
i laczy obecnie Argentyne¢ z Boliwja. Kolej ma rézne sze-
rokoséci toréw. Najwyzszy punkt przeciecia pasma gor-
skiego — 4110 m. Pospieszne pociagi przebiegaja linje
w ciagu 3 dni. 3) Anfofagasta—La Paz metrowej szeroko-
$ci, dlugosci 1156 km taczy port Antofagasta ze stolica Bo-
liwji. Najwyzszy punkt przeciecia géor leiy na wysokosci
3954 m. Czas podrézy 37—42 godz. 4) Kolej Arica—La Paz
lezy na dlugoéci 207 km po stronie Chili, a na dtugosci 288 km
na terytorjum Boliwji, szeroko§é¢ toréw =1 m. Wazniesie-
nia na zebatej czesci kolei wynosza 80°/,,. Najwyzszy
punkt przejscia — 4270 m, czas. jazdy pociagéw pospiesz-
nych — 20 g. Kolej przechodzi przez okolice zupelnie bez-
ludne i dzikie. 5) Kolej Mollendo—Ila Paz prowadzi do por-
tu Mollendo, diugosci 812 km czas jazdy 33 g. Kolej prze-
chodzi przez bogate plantacje cukru i bawelny. Na od-
leglosci 360 km od morza. kolej przechodzi przez najwyz-
szy punkt na wysokoséci 4450 m. 6) Kolej Mollendo—Cur-
co lezy na terytorjum Peru i ma dlugosci 319 m. Kolej
przechodzi na wysokosci 4300 m i caly czas biegnie przez
kraj Inkéw, okolo bezcennych zabytkéw historycznych naj-
starszego szczepu Indjan P. A. 7) Kolej Callao—Lima—
Oroga réwniez na terytorjum Peru naleZzy do niezmiernie
interesujacych. Jako kolej zwykla idzie po wzniesieniach
50°/,,, osiaga juz na odleglo$é 170 km od wybrzeza wyso-
koé¢ 4820 m, przechodzac przez 65 tuneli, 67 mostow
i 15 petli. Jest to naj$mielej pomyslana kolej na $wiecie.
8) Kolej Guajaquil—Quito laczy stolice Ekwadoru
Quito z morzem., Dlugo$é wynosi — 463 km, szerokosé
foru — 1067 mm. Najwyzsze przejécie gor lezy na wyso-
kosci 3134, najwicksze wzniesienie — 54°/,. Ko
lej przechodzi przez bardzo urodzajne i malownicze te-
reny. 9) Kolej Tumaco—Pasto w Kolumbji dlugosci 313
km, szerokosé toru — 914 mm. Wzniesienia do 48/, naj-
mniejszy promien fuku = 40 m. 10) Kolej Buenavenfura—
Bogota—YVillamisar przechodzi przez Kolumbje i Vene-
zuele, dlugosé 1433 km, sklada sie wlasciwie z 7 réznych
linij taczacych Kordyljery Zachodnie ze Wschodniemi. Naj-
wyzsze wzniesienie 2729 m. Kolej przechodzi przez szereg
dobrze zaludnionych miast i osiedli.

Koleje przechodzace przez Kordyljery musza wal-
czy¢ z wielkiemi trudnosciami, nieznanemi zupelnie w Eu-
ropie. Uzywane tam sa prawie wylacznie parowozy typu
Garrata i Meyer—Kitson, Niezmiernie trudne jest zaopa-
trywane parowozéw w wode i paliwo. Koleje argentynskie
robily doswiadczenia na szlaku Santa Fé—Tucuman, gdzie
na przestrzeni 400 km jest brak zupelny wody, z parowo-
zami turbinowemi; mimo wielkiej oszczednosci na wodzie
w stosunku do normalnych parowozéw doswiadczenie nie
udato sie. O lokomotywach elektrycznych koleje te nie mo-
ga mysleé z powodu niklego ruchu, natomiast lokomotywy
Dieslowskie lub Diesel elektryczne, maja szanse wprowa-
dzenia, W koncu r, 1931 dla jednej z wyzej wymienionych
kolei byl wykonany projekt lokomotywy Diesel-elek-
trycznej o wukladzie 1E+1E1 mocy 3000 KM.
Réwniez rozwazana jest mozliwo§é wprowadzenia do
eksploatacji wagonéw motorowych. (Org f. d. Forts. d.
Eisenbw. Nr. 20 — 1932). Ww.

Koleje szwajcarskie, a obecny kryzys, Ostatnie spra-
wozdanie o dzialalnosci Kolei Zwiazkowych w Szwajcarji,
za pierwsza polowe r. ub. wykazuje spadek wplywow
ogolnych o 21 miljonéw fr. szw., z czego 8 miljonéw nalezy
odnie$é na rachunek spadku wplywéw z ruchu osobowego.

Wydatki w okresie sprawozdawczym obnizyly si¢ o 3
mil. fr. szw. w poréwnaniu z analogicznym okresem roku
poprzedniego, co jest uwazane za rezultat przewyzszaja-
cy oczekiwania.

W zwiazku jednak z ogdlng depresja, odczuwang
przez Koleje Zwiazkowe, Zarzad opracowuje program sze-
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regu inowacyj, ktérych celem bedzie podniesienie spra-
wnosci i rentownosci kolei.

Jednem z takich zarzgdzer jest porozumienie doko-
nane z T-wem Lotniczem w Szwajcarji, na zasadzie kté-
rego, pasazerowie powietrzni moga wykonywaé czesé
swej podrézy koleja, zamiast samolotem. Pasazerowie ta-
cy korzystaja z biletu 1-ej klasy na kolei, bez Zadnej dopla-
ty, przyczem wogéle moga wysylaé swoéj bagaz droga ko-
lejowa, I

Pomimo trudnej sytuacji finansowej, postep w spra-
wach elektryfikacji kolei prywatnych jest zdumiewajacy.
Koszt elektryfikacji 4 takich liij wyniést 8.650.000 fr.
szw. Nowa pozyczka kolejowa w wysokosci 125 mil fr.,
3!/, procentowa zostala pokryta bardzo tatwo. (Rail. Gaz.
Nr. 15—1932). Z: K.

Reforma kolei kanadyjskich. Koleje kanadyjskie,
poza kryzysem $wiatowym i konkurencjg samochodo-
wag — ogolnemi bolgczkami kolejnictwa obecnego —
doswiadczaja specyficznych trudnosci.

Jedna z nich, najgléwniejsza, jest bardzo szkodliwa
konkurencja, zaznaczajaca si¢ wybitnie miedzy obu wiel-
kiemi sieciami kolejowemi w Kanadzie,

Kolej Narodowa bowiem, dzieki réinym wplywom
politycznym, byla zachecana w ciagu szeregu lat do bu-
dowy zgofa zbednych linji, biegnacych rownolegle do
arterji innych sieci kolejowych — co pochioneto olbrzy-
mie kapitaty.

Kanada poza tem jest bodaj jedynym krajem, posia-
dajacym dwie wielkie sieci kolejowe, prawie jednakowe;j
wielkosci, z ktorej jedna nalezy do rzadu, druga zas —
jest wiasnoscig prywatna,

Krélewska Komisja Przewozowa Dominjum Kana-
dyjskiego w swem ostatniem sprawozdaniu zaleca wigc
zastosowanie w danym wypadku nowej metody gospo-
darki kolejowej, regulujacej wzajemne stosunki miedzy
obu kolejami, pod wzgledem wzajemnej konkurencii,
ktéora moze okazaé sie zgubna dla egzystencji obu
ogromnych sieci kanadyjskich,

Za jeden z postulatéw nowego kierunku komisja
uwaza usunigcie wszelkich wplywoéw politycznych z kolei

Narodowej. (Rail. Gaz. Nr. 14—1932). Z. K.

Wryniki eksploatacji pafstwowych kolei tureckich
w 1930/31, Wedlug urzedowego czasopisma tureckiego
(Demir yollar Mecmuasi), wyniki eksploatacyjne kolei tu-
reckich byly nastep.: ‘

Wykonano pociggo/km.: w ruchu podmiejskim
370.117, dalekobieznym 1.258.134, towarowym i miesza-
nym 3.566,198, a razem 5.194.449 poc. km, przyczem prze-
wieziono 5.452.680 oséb wykonujac 323.245.017 pasaz,/km,
oraz przewieziono 1.417.918 tonn towaréw (w tem
555.093 t. przewozéw sluzbowych), co dalo Iacznie
321.943.083 t./km,

Wplywy kolei wyniosly lgcznie w ruchu osobowym
i towarowym 14.231.944 funt. turec. (w r. poprzednim
14.080.455) przy wydatkach eksploatacyjnych 12.193.846
f, t. (10.624.546). W ten sposéb spélczynnik eksploata-
cyjny tych kolei byl 71 (w r. 1929/30 wyniést 85,7) czyli
koleje byly dochodowe, wg.

Fuzja towarzystw kolejowych w Ameryce. Po diu-
gich debatach zostala przyjeta decyzja, dotyczaca no-
wych ugrupowan amerykanskich sieci kolejowych.

W ten sposéb np., po 12 latach rokowan nastapila
obecnie fuzja czterech wielkich sieci kolejowych, pokry-
wajacych wschodnig polaé terytorjum Stanéw Zjednoczo-
nych, w jeden wielki koncern, ktérego majatek zostal
oszacowany na 8 miljardow dolaréw.

Koleje, wchodzace w sklad nowego ukladu, sa na-
stepujace: ,New-York Central”, ,Pennsylwanja”, ,Balti-
more—Qhio” i ,,Chesapeake and Ohio",

Powyzsza tranzakcja, zawarta na podstawie zlecen
Miedzystanowej Komisji Handlowej, wywolata sprzeciwy
ze strony wielu postéw kongresu, zwiazkéw robotniczych
i innych towarzystw kolejowych.

Motywem za§ wysuwanym przez nowoutworzony
koncern, jest koniecznosé oszczednosciowa, tak w dzie-
dziedzinie kapitalu, jak i sily roboczej. (Modern Transp.
Nr. 707—1932). Z

Wybér prezydenta Stanéw Zjednoczonych a koleje.
Wybér nowego prezydenta Stanéw powitany bedzie przez
amerykanskie towarzystwa kolejowe z uznaniem, ponie-
waz prezydent Roosevelt w swej mowie, wygloszonej
w Salt Lake City okazal Zywe zainteresowanie sprawami
kolejowemi, gdy dotychczasowy prezydent Hoover nie zaj-
mowal sie nigdy tem zagadnieniem, a pod jego rzadami
stan posiadania kolei i ich interesa doznaly znacznego
uszczerbku, Kolejom, wedlug wywodéw Roesevelta, stala
sie krzywda, ktéra winna by¢ naprawiona. Parnstwo pobu-
dowalo tysigce mil drég zwyklych, ktéore musza utrzy-
mywacé platnicy podatkéw, wytwarzajac kolejom szkodli-
wa konkurencje. Komunikacje kraju, musza by¢ rozpatry-
wane jako calos¢. Roosevelt zapowiada dalej wydanie
ustawy, majacej na celu uzdrowienie kolejnictwa.
Panistwo powinno przyj$é z pomoca kolejom, tak jak
i obecnie pomaga sanowaniu bankéw. Nalezy koleje po-
stawi¢ w takiem polozeniu, by mogly o wlasnych silach
wyjsé z ciezkiego polozenia. Zagadnienie, jakie srodki za-
stosuje nowy prezydent by wprowadzi¢ w Zycie swe za-
powiedzi, wywoluje duze zainteresowanie. (Z. d. V. D, E.
b. V. 48. 1932). wg.

Rozwéj swiatowy samochodéw. Wedlug sprawozdan
Bureau of Foreign and ‘Domestrie Commerce produkcja
$wiatowa samochodéw w r. 1931 wynosita: 2,456.000 sa-
mochodéw osobowych, 584.600 cigzarowych i autobuséw
oraz 243.000 motocykli, wozkéw motorowych i t. d. W r.
1930 zas wyprodukowano: 3,370,000 samochodéw osobo-
wych, 756000 autobuséw i samochodéw ciezarowych, oraz
332.000 motocykli. Oznacza to na ogél spadek produkcji
wiecej niz 25%; wazng rzecza jest dla kolejnictwa to,
Ze zmniejszenie wytwérczosci dotknelo w mniejszym stop-
niu samochody cigzarowe — najgrozniejszego konkurenta
przewozoéw kolejowych. Jezeli wylaczyé produkcje ame-
rykariska, ktéra w r. 1931 stanowila: 83% wytworczosci
$wiatowej samochodéw osobowych, a 74% samochodow
ciezarowych, to pozostale panstwa wykazuja mniejszy
spadek wytwérczosci. Na czele ich krocza Anglja i Fran-
cja, na ktére lacznie przypada okolo °|, wytworczosci sa-
mochodéw w Europie, na trzeciem miejscu stojag Niemcy
z 11% wytwoérczosci europejskiej. Inaczej przedstawia sie
wytwérczoéé motocykli. Tu Stany Zjednoczone A, P, da-
ja zaledwie 6% produkcji, 75% jej przypada na Francje,
Anglje i Niemcy. Rok 1931 zaznaczyl si¢ we wszystkich
panstwach oprécz Niemiec silnym spadkiem zdolnosci
eksportowej w dziedzinie samochodéw, Oprécz tego po raz
pierwszy zanotowano w tymze roku zmniejszenie si¢ ilo-
$ci $wiatowej pojazdéw samochodowych. Na poczatku
r. 1932 liczono na calym $wiecie 35,440.000 samochodéw
osobowych i ciezarowych — o 0,5% mniej niz w r. 1930
i 2,730.000 motocykli (2,750.000 w r. ub:). Na Stany Zje-
dnoczone przypada 74% ogélnej ilosci samochodéw, da-
lej ida: Francja — 1,7 milj., Anglja 1,6 m, Kanada 1,2 m
i Niemcy — 0,7 m. Najwigksza ilo§é motocykli maja Niem-
cy: 760,000, w r. 1932 iloéé ta zwigkszyla sig¢ ponad 820.000,
nastepnie ida kolejno: Anglja — 640.000, Francja —
469,000. Stany Zjednoczone — 107,000, Wlochy — 95,500,
Australja — 75,000, Szwecja — 55,200 i t. d. (Verk. T.
Woche — Nr. 41). Ww.

Przedsigbiorstwa samochodowe, a monopol kolejo-
wy. Przeciwko monopolowi kolejowemu, wypowiedzial
si¢- pariistwowy zwiazek niemieckich przedsiebiorstw sa-
mochodowych na kongresie zwolanym do Diisseldorfu 28
pazdziernika 1932 r. Wskazywano na spadek ruchu sa-
mochodowego i skutki tego spadku dla przemystu samo-
chodowego i skarbu paristwa. Opodatkowanie w ruchu
samochodowym osiagneto juz swoj kres, podniesienie
oplat przewozowych jest niemozliwe i dalsze w tym kie-
runku zwigkszenia moze przyniesé panstwu tylko straty
i dalszy spadek ruchu samochodowego. Wtedy gdy samo-
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chodowy transport przemyslowy zbudowany jest na tary-
fach panstwowych wozéw cigzarowych, kolej stwarza
nowe trudnosci przez nowe taryfy wyjatkowe, przy po-
mocy zaleznych od niej uméw ekspedycyjnych, przez
specjalne obnizenie taryly w parnstwowym ruchu samo-
chodowym i t. p. Skutki tej polityki dla ruchu samocho-

Przeglad pism

Przeglad Techniczny. W II pétroczu 1932 r. NN 27—
52 zamiescil nastepujace prace majace stycznosé z kolej-
nictwem: ,Zelazo a zelbet w mostownictwie”, prof. St. S.
Kunicki; ,Maszyny zaworowe Lentz'a w okretownictwie
i kolejnictwie"”, prof. Noe; ,,Obliczenie plyty zelbetowej,
rozpierajacej $ciany tunelu kolejowego w Warszawie”;
inz, inz. W. Zenczykowski i Z. Wasiutynski; ,Parowozy
polskie w Marokku", inz. J. Dgbrowski; ,Zasady ustrojow
rozrzadczych hamulcéw jednokomorowych o sprezonem po-
wietrzu”, dr. A. Langrod; ,Wspélczesne paleniska kotlo-
we'', prof. Tofloczko; ,,O trudnosciach rozwiercania otwo-
réw"’, inz, L. Burnaf; ,Nowy most kolejowy na Wisle
w Warszawie"” inz, A. Eberhardt. -

Przeglad Organizacii w NN. Lipiec — Grudzien
r. 1932 przyniést miedzy innemi nastepujace artykuly, do-
tyczace spraw kolejowych, gospodarczych i administracyj-
nych: Inz. S. Tarwida ,Przykladowy sposéb uwidocznie-
nia biezacego ruchu pociagéw towarowych, stanu parowo-
zéw i druzyn konduktorskich na linjach kolejowych™; p.
L.P. Lugrin'a ,,Nauka jako droga do zwalczania kryzysu";
inz. B. Nawrockiego ,Wzorcowa metoda ustalania kosztéw
wlasnych na tle referatéw i rozpraw V. Miedzynarodowe-
go Kongresu Naukowej Organizacji"; Inz. S. Sierpinskiego
Planowanie przebiegu pracy za pomoca tablic”; p. M.
Omeljanowicz ,Badanie pracy maszynistki; p. R. Le-
$niewskiego , Proba kontroli pracy w referacie”; p. I. Mar-
szalka ,,Znaczenie obiegu dokumentéw w organizacji pra-
cy biurowej"; p.R. Lamberta ,Zasada operacji jednokrot-
nej w pracy biurowej".

wPersonel a marnotrawstwo”. Inz. B. Nawrocki.
Wydawnictwo ,Ligi Pracy”. Ukazala si¢ ciekawa broszurka
na zaniedbany u nas temat roli czlowieka w usprawnieniu
wytwérczosci i o udziale personelu w usuwaniu marno-
trawstwa. -

Kwestja pobudzenia pomystowosci pracownikéw i wy-
zyskania inicjatywy w kierunku zlagodzenia kryzysu go-
spodarczego ujeta zostala w sposéb interesujacy i mocno
poparta argumentami zaczerpnietemi z zycia. Dowiaduje-
my sie, iz na calym $wiecie pracownik polski uchodzi za
bardzo zdolnego. Ford twierdzi, iz polscy robotnicy z po-
§rod wszystkich cudzoziemcéw sa najsprytniejsi, a roczne
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dowego sa katastrofalne, Stan posiadania $rednich i ciez-

kich wozéw cigzarowych spadl o 209,. Kongres stanow-

czo wypowiada sie przeciwko monopolistycznemu cha-

rakterowi przedsiebiorstw samochodowvch kolei w prze-

wozach na drogach zwyklych. (Verkt. W. 27. 1932)).
wg.

| bibljografja.

oszczednosci, jakie zaklady Forda otrzymaly z ulepszen,
dokonanych przez polskich pracownikéw zatrudnionych
w zakladach Forda, przewyzszaja sume kapitatu zaktadowe-
go Banku Polskiego. Stusznie wiec wywodzi autor, ze
w rydwan postepu i walki z bolaczkami zycia codziennego,
z kryzysem i bezrobociem naleiy koniecznie wprzac pra-
cownikow zaréwno fizycznych jak i umystowych. Broszur-
ka ta, jak rowniez zapowiedziana w niej obszerniejsza pra-
ca na temat udzialu personelu w usuwaniu marnotrawstwa,
wzbudzi niezawodnie szersze zainteresowanie zaréwno
wéréd pracodawcéw, jak i pracownikéw.

Protokul i prace III Zjazdu Inzynieré6w Drogowych.
Nakladem Ministerstwa Komunikacji wyszedl 150 stroni-
cowy zeszyt in folio zawierajacy prace zgrupowane w re-
feratach posiedzen zjazdu (maj 1932 r.). Na c7olo prac
obszernoécig tematu wybija si¢ referat Dyrekcji War-
szawskiej K. P. ,Zasady podzialu administracyjnego Wy-
dzialu Drogowego”, oparty na doswiadczeniach polskiego
zarzadu kolejami i wynikach ankiety przeprowadzonej
wsréd zarzadéw kolejowych: Francji, Anglji, Belgji, Italji,
Szwajcarji i Japonji.

Sprawie ,Premjowania stuzby drogowej" poswieco-
ne sg referaty Dyrekcji Krakowskiej i Stanistawowskiej.
Pierwsza cze$é zeszytu zawiera jeszcze: referat Dyrekeji
Warszawskiej: ,Dalsze wyniki badan tymczasowych norm
robocizny przy wykonywaniu robét torowych” oraz referat
Dyrekeji Wileniskiej ,,Wydatki na $nieg w zwiazku z racjo-
nalna ochrong linji od $niegu”. Druga cze$é zeszytu po-
$wiecona jest sprawom wykreslnego badania kosztow
utrzymania nawierzchni i zawiera referaty 9 Dyrekeji, ilu-
strowane bardzo licznemi wykresami, tablicami, schemata-
mi i t. d. Calo§é zeszytu stanowi cenny wklad w dziedzi-
nie fachowego oswietlenia zagadnien kolejowej stluzby dro-
gowej.

Zebrania towarzyskie Kola Warszawskiego Zwiazku.
Komitet Gospodarczy lokalu Zwiazku P. I. K. w War-
szawie, podaje do wiadomosci Kolegow, ze w dniu 14 i 28
stycznia, 1, 11 i 25 lutego organizuje w lokalu Zwiazkuy,
Krucza 14 m. 4, Zebrania taneczne dla czlonkow Zwiaz-
ku, ich rodzin i wprowadzonych gosci, Poczatek Zebran
o godz. 20-ej. Stréj wizytowy, Bufet na miejscu.

MARKA JEST
GWARANCJA JAK

Wszystkim Kolegom, cztonkom Zwiqzku
P. I. K. i czytelnikom ,,inzyniera Kole-
jowego”, zasytamy najserdeczniejsze
zyczenia Nowego Roku. REDAKCJA

Przetarg

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Warszawie
ogtasza przetarg na dzien 26 stycznia 1933 r. na dostawe
réznych materjatéow.

Blizsze szczegbly w Monitorze Polskim Nr. 297 z dnia
28/XI1 1932 r.
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