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INŻYNIER K O L E J O W Y 
MIESIĘCZNIK POSWIĘCONy SPRAWOM KOLEJNICTWA I KOMUNIKACJI. 

T R E Ś Ć : 

Projekt dworca głównego w Warszawie, inż. J. Wołkanowski. 
System naprawy taboru kolejowego, stosowany przez japońskie koleje 

państwowe, inż. Okija Jamaszita. 
Stanisławowska dyrekcja kolejowa w cyfrach (d. a), inż. 

S. Wiktor. 
Kronika krajowa i zagraniczna. 
Przegląd pism i bibljografja. 
Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 
Ogłoszenia urzędowe i przetargi. 

S O M M A I R E : 

Projet de la gare centrale a Vasovie, par ing. J. Wołkanowski. 
Systeme de reparation du materiel roulant, accepte sur les chemins de 

fer de 1'Etat du Japon, par ing. Okija Jamashita. 
La Direction des chemins de fer a Stanisławów en chiffres (fin.), par 

ing. S. Wiktor. 
Chroniąue locale et etrangere. 
Revue des journaux et bibliographie. 
Nouvelles de 1'Union des ingenieurs des chem. de fer polonais. 
Annonces officielles et adjudications. 

Projekt Dworca Głównego w Warszawie. 
Inż. J. Wołkanowski. 

Węzeł kolejowy warszawski ma pierwszorzędne zna
czenie dla Polski ze względu na położenie jego na 
skrzyżowaniu najważniejszych szlaków kolejowych, 

łączących zachodnią Europę ze wschodnią, a także por
ty Bałtyku z obszarami przylegającemi do morza Czar
nego. Tymczasem linje kolejowe przecinające się w węźle 
warszawskim nie były początkowo (pod rządami zabor-

opracowania projektów przebudowy węzła warszawskiego. 
Projekt przebudowy został opracowany w roku 1913 
przez prof. inż. A. Wasiułyńskiego, przy udziale inżynie
rów: A. Świętochowskiego i J. Eberhardta. 

Rozpoczęte wówczas roboty związane z realizacją te
go projektu, zostały przerwane skutek wybuchu wojny 
w r. 1914. 

Widok ogólny 

ców) budowane planowo, wskutek czego Warszawa po
siadała 5 większych dworców, z których 2 (Petersburski 
i Brzeski) położone były iia prawym brzegu Wisły, 
a 3 (Wiedeński, Kaliski i Kowelski) na lewem brzegu. 
Komunikacja osobowa pomiędzy temi dworcami mogła 
odbywać się tylko zapomocą nielicznych pociągów zdaw
czych linji obwodowej. W tych warunkach już W koń
cu ubiegłego stulecia powstała myśl przebudowy węzła 
warszawskiego, polegająca na wprowadzeniu linji kolejo
wych prawego brzegu Wisły do środka miasta najkrótszą 
d r o g ą w kierunku do dworca Wiedeńskiego i stworzenia 
iednego centralnego dworca. , , 

Po wykupie kolei Warszawsko-Wiedenskie) przez 
r*Ąd rosyjski, ówczesne władze kolejowe przystąpiły do 

Z chwilą powstania Państwa Polskiego, władze pol
skie musiały zająć się przebudową węzła warszawskiego, 
gdyż trzeba było zastąpić nowemi budowle zniszczone 
przez cofające się wojska rosyjskie, a także przystoso
wać racjonalnie urządzenia kolejowe do nowych wa
runków. 

Jednym z fragmentów ogólnego projektu przebudo
wy węzła kolejowego warszawskiego, opracowanego przez 
powołaną w tym celu Komisję do spraw przebudowy 
węzła kolejowego warszawskiego pod przewodnictwem 
prof. inż. dr. A . Wasiutyńskiego, jest projekt dworca 
głównego w Warszawie. Z uwagi na monumentalny cha
rakter projektowanego dworca i znaczenie jego dla War
szawy, jako stolicy państwa, Ministerstwo Komunikacji 
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w roku 1921 ogłosiło za pośrednictwem Koła Architek
tów konkurs na opracowanie szkicowego projektu tego 
dworca. Konkurs dał w wyniku szereg ciekawych roz
wiązań, lecz żaden z konkursowych projektów nie na
dawał się do wykonania bez wprowadzenia do niego 
zmian zasadniczych. 

Wobec ciężkiej sytuacji finansowej państwa w la
tach następnych, Zarząd kolejowy zmuszony był usunąć 
na dalszy plan sprawę budowy dworca. 

Sprawa ta stała się znów aktualną w r. 1928, przy

czem przeprowadzone w tym okresie studja wykazały 
konieczność zmiany pierwotnych założeń. W wyniku kon
kursu, ogłoszonego przez M . K. w połowie 1928 r., opra
cowanie projektu dworca głównego w Warszawie i roz
planowanie terenu kolejowego otaczającego dworzec, po
wierzone zostało prof. inż. Zygmuntowi Przybylskiemu 
i prof. inż. Andrzejowi Pszenickiemu. 

Szkicowy projekt tego dworca został opracowany 
przez wyżej wymienionych profesorów i złożony M. K. 

Rada Techniczna, po szczegółowem rozpatrzeniu tego 
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projektu, zaaprobowała go na posiedzeniu w dn. 19 stycz
nia r. b. i przedstawiła P. Ministrowi do zatwierdzenia. 

Układ ogólny dworca zaprojektowany został jako 
dworzec przechodni ośmiotorowy w okresie przejściowym 
i dwunasto torowy w ostatecznym rozwinięciu, przyczem 
jako zasadniczy warunek przyjęto, aby dworzec nad 
8 torami i późniejszy nad 12 torami, tworzył w każdym 
z tych 2-ch okresów skończoną całość architektoniczną. 

Opis projektu. 

Projektowany gmach dworca głównego w Warsza
wie stanie na placu położonym pomiędzy ulicami: Mar
szałkowską, A l . Jerozolimską, Chmielną i projektowaną 
arterją N-S. 

Odległość osi poprzecznej dworca od osi ul. Mar
szałkowskiej wynosi 333 m. 
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dworzec otownu 
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Przekrój poprzeczny 3-3 

Plac, na którym stanie projektowany dworzec, będzie 
największym z istniejących placów Warszawy, gdyż po
wierzchnia jego wynosić będzie 4,256 ha, podczas gdy po
wierzchnia największego obecnie placu Marszałka Pił
sudskiego wynosi 2,9 ha. 

Plac ten przylega ze strony zachodniej do czołowej 
ściany dworca, a ze strony wschodniej do tunelu, w kie
runku zaś północnym i południowym ograniczony jest 
murami wykopu. 

Co do placu położonego przed dworcem od strony 
ul. Marszałkowskiej ścierały się dwie zasadniczo różne 
koncepcje. Pierwsza Ministerstwa Komunikacji wypowia
dająca się za pozostawieniem nie przykrytych otworów 
tego placu przed dworcem, i druga Magistratu m. stoł. 
Warszawy, występująca za całkowitem przykryciem pla
cu. Stanowisko swoje Magistrat uzasadniał przedewszyst-
kiem względami na potrzeby ruchu kołowego, który przy 
pozostawieniu nieprzykrytych otworów byłby poważnie 
skrępowany. 

Plan sytuacyjny dworca opracowany został w 3-ch 
alternatywach: 

1) z dwoma otworami na placu przed dworcem od 
strony ul. Marszałkowskiej, 

2) z jednym otworem bliższym dworca, 
3) z całkowitem pokryciem wykopu. 
W alternatywie pierwszej plac pomiędzy dworcem 

a ul. Marszałkowską, posiada dwa otwory: 
a) prostokątny o powierzchni 0,185 ha, 
b) półokrągły „ „ 0,194 ha 
Powierzchnia zatem placu po potrąceniu otworów 

wynosi 3,877 ha. 
Otwory zostały zaprojektowane tak, by można je 

w przyszłości przykryć, o ile tego zajdzie potrzeba. 
Powierzchnia placu (przeznaczonego na postój samo

chodów) pomiędzy północną stroną dworca a ul. Chmielną 
wynosi 2,271 ha. 

Rozwiązanie sytuacyjne. 

Ponieważ gmach dworca tworzy wraz z otoczeniem 
nierozerwalną całość architektoniczną, należało przede-
wszystkiem ustalić podłużną oś kompozycyjną projekto
wanego zespołu (dworca i placu przed nim) jako jedyną 
i ostateczną, zarówno dla dworca nad 8 jak i nad 12 
torami. 

Oś ta znajduje się między torami 4 i 5 tak, że zlewa 
się z osią podłużną dworca nad 8-io torami. 

Za takiem rozwiązaniem przemawiały następujące 
względy: 

1) Dworzec nad 8-ma torami nie może robić wraże
nia fragmentu zamierzonej na przyszłość większej całości, 
zwłaszcza, że trudno jest przewidzieć, jak prędko nastąoi 
moment powiększenia dworca do 12-tu torów; raczej moż
na się zgodzić z tem, by dworzec nad 12-ma torami nosił 
wyraźną cechę powiększenia. 

2) Układ wiązki torów stacyjnych pozwala na do
bre umieszczenie otworów na placu przed dworcem, od 
strony ul. Marszałkowskiej, jedynie przy tej właśnie pod
łużnej osi kompozycyjnej. 

3) Można i należy zrezygnować z zamierzonego wy
kupu i zburzenia domów prywatnych, przylegających do 
ul. Chmielnej, a opatrzonych NN-hip. 1556 B-F, 1556 A, 
1557 i 1558, mających wielomiljonową wartość, — jedynie 
dom N-hip. 1556 Ć musi ulec wywłaszczeniu z uwagi na 
konieczność osiowego połączenia ul. Poznańskiej z ul. 
Wielką. Zamiast kosztownego i trudnego do przeprowa
dzenia wykupu posesji prywatnych, można przeznaczyć 
z terenów kolejowych około 2000 m.2 pod budowę ho
telu przy dworcu i około 1200 m.2 pod budowę płytkiego 
pasa lokali biurowych, maskujących tyły domów, przy
legających do ul. Chmielnej. 

We wszystkich trzech alternatywach rozplanowanie 
placu przed dworcem jest symetryczne względem obranej 

dworzec gtownu 
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podłużnej osi kompozycyjnej, kształt 
zaś i wielkość otworów są zachowa
ne bez zmiany dla dworca nad 8-ma 
torami i 12-ma torami. Najbardziej 
korzystny, nietylko z punktu widze
nia potrzeb kolejowych, lecz i ze 
względów czysto architektonicznych, 
jest projektowany plan sytuacyjny 
z dwoma otworami, — wyjaśniają 
one bowiem odrazu przeznaczenie 
budynku i powiększają wrażenie je
go wielkości przez ujawnienie dolnej 
kondygnacji dworca, mającej 8,22 m. 
wysokości; kształt otworów, w po
łączeniu z dobrem opracowaniem 
balustrad, daje naturalne architekto
niczne rozczłonkowanie wielkiej po
wierzchni placu; bez tych otworów 
należałoby się uciec do sztucznego 
rozbicia. 

Bryła dworca i ukształtowanie 
otoczenia. 

Reprezentacyjny plac przed 
dworcem posiada dwie połacie 
ścian — wschodnią (ul. Marszał
kowska) i południową (Al. Jerozo
limska) całkowicie zabudowane. Ar
chitektoniczne ich ukształtowanie 
nie jest w mocy ani Minister
stwa Komunikacji ani też Magistra
tu m. st. Warszawy. Można jedynie 
przewidywać, że i w przyszłości wy
sokość domów tych połaci nie prze
wyższy przepisowej wysokości 21 m., 
z wyjątkiem hotelu Polonja, mające
go obecnie 34 m. wysokości, mierzo
nej od chodnika do najwyższego 
punktu mansardowego dachu. 

Kształtowanie pozostałych 2-ch 
połaci placu leży natomiast całko
wicie w granicach możliwości Mini
sterstwa Komunikacji, jedną z nich 
stanowi bowiem projektowany dwo
rzec, drugą zaś — proponowany ho
tel i pas zabudowań biurowych. 

Szczęśliwym zbiegiem okolicz
ności obie te połacie placu uważać 
należy za ważniejsze od pozostałych, 
są one bowiem bardziej widoczne 
z miejsca skrzyżowania 2-ch najważ
niejszych arterji miasta: ul. Marszał
kowskiej i Alei Jerozolimskiej. 

Dla należytego architektonicz
nego zamknięcia placu należy dać 
dworcowi, na pewnej części jego 
planu i możliwie na całej szerokości, 
taką wysokość, aby mógł on zado-
minować nad większością budowli 
plac okalających; w tym celu wybra
na została główna hala dla odieżdża-
jących, która otrzymała na całej dłu
gości 84-ch metrów, wysokość 26-ciu 
metrów, mierzoną od chodnika do 
naiwyższej poziomej linji dachu. Wy
sokość ta, przy dalszem opracowaniu 
projektu, może ulec raczei zwiększe
niu niż zmniejszeniu, w zależności od 
wskazań plastycznego modelu dwor
ca i otoczenia Wysokość pozosta
łych pomieszczeń dworca zamyka 
się w następujących liczbach 8 m. 
(restauracje, poczekalnie, sale baga
żowe), 14 m. (hala kasowa, hala dla 
przyjeżdżających), 22 m. bloku biu-



Nr. 3 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 79 

rowego (w tem 2 kondygnacje pomieszczeń dla pasaże
rów i 3 kondygnacje biur). 

Pomimo stosunkowo znacznej wysokości bryły ze
wnętrznej dworca, nie będzie on jednak w stanie zapew
nić dość potężnego akcentu architektonicznego dla placu 
o tak znacznych wymiarach; rolę tę musi odegrać blok 
gmachu hotelowego, wysokość którego w najwyższej swej 
części wynosić będzie około 56 m. wysokości, co odpo
wiada 16-tu normalnym kondygnacjom domu czynszo
wego. Oczywiście sprawa budowy tego hotelu w obec-
nem stadjum jest narazie zagadnieniem teoretycznem, 
gdyż trudno w tej chwili określić, w jakim czasie bu
dowa ta może być sfinansowana. 

Układ ruchu pieszego. 

Dla uniknięcia przechodzenia pasażerów przez 
obciążone ruchem kołowym jezdnie zaprojektowane zo
stały pod podłogą dworca, a nad skrajnią budowli, ga
lerje poprzeczne do dworca, łączące perony z południo
wym chodnikiem Alei Jerozolimskiej i z wysepką przy 
ul. Chmielnej, przeznaczoną na główny przystanek au
tobusowy przy dworcu. 

Galerje te będą połączone przejściem podziemnem 
z projektowanym hotelem, jak również ze stacją Miej
skiej Kolei Podziemnej, umieszczoną przy ul. Marszał
kowskiej. 

Dworzec nad 8-ma torami. 

Dworzec nad 8-ma torami zaprojektowany został 
z utrzymaniem całkowitej symetrji bryły, układu po
mieszczeń, wejść i wyjść. 

W dworcu tym został rozgraniczony ruch wyjeż
dżających pociągami dalekobieżnemi od korzystających 
z pociągów podmiejskich dzięki umieszczeniu kas ruchu 
podmiejskiego w obu końcach głównej hali dla odjeżdża
jących. 

Parter dworca został rozplanowany w sposób na
stępujący: 

A. Dla odjeżdżających. 

Wejście główne od ulicy Marszałkowskiej urządzo
ne jest tak, że podróżni bez bagażu wchodzą przez hall 
wejściowy do hali kasowej, w której znajduje się 16 kas 
biletowych na pociągi dalekobieżne. Po wykupieniu bi
letu podróżni przechodzą do dużej hali dla odjeżdżają
cych, skąd 4-ma wygodnemi zejściami opuszczają się na 
odpowiedni peron, lub przechodzą do znajdujących się 
w sąsiedztwie poczekalni (I i II kl. z lewej, a III kl. 
z prawej strony), lub do odpowiednich sal restaura
cyjnych. 

Dla podróżnych z bagażem przewidziany jest odpo
wiedni podjazd (z lewej strony wejścia głównego), skąd 
wchodzić się będzie do hali bagażowej, posiadającej dźwi
gi bagażowe; z hali tej, po załatwieniu formalności, zwią
zanych z oddaniem bagażu, można będzie przejść wprost 
do hali dla oajeżdżających. 

B. Dla przyjeżdżających. 

Podróżni przyjeżdżający dostają się z peronów 
n a poziom parteru dworca do hali dla odjeżdżają
cych 4-ma szerokiemi schodami. W hali tej znajduje się 
Przechowalnia ręcznego bagażu, umywalnia dla pań, biu
ro informacyjne, umywalnie, telefony międzymiastowe, 
telegraf, 14 rozmównic z automatami telefonicznemi, biura 
komory celnej, oraz biura pocztowe, do których jest rów
nież wejście wprost z ulicy. 
. , Z hali dla odjeżdżających prowadzi 2 schodów na 

Piętro do sali Zjazdów, fryzjera, umywalni i łazienek. 
Z prawej strony wejścia głównego od ul. Marszał-

, 0 W s k i e j ulokowane iest biuro informacyjne i sala roz
kładów jazdy. 
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Elewacja wschodnia. 

Na parterze mieszczą się również pokoje recepcyj
ne z podjazdem" od strony ul. Chmielnej, składające się 
z hallu, sali recepcyjnej, gabinetów i t. p. Z pokojów tych 
jest przejście bezpośrednie do hali dla odjeżdżających. 
Z pokojów recepcyjnych można się dostać na perony, 
bez przechodzenia przez hale dla odjeżdżających, oddziel
ną klatką schodową, umieszczoną w hallu. 

Zestawienie powierzchni użytkowych poszczegól
nych pomieszczeń dworca uwidocznione jest na zamie
szczonej niżej tablicy. 

W e d ł u g p r o j e k t u 

Rodzaj pomieszczeń 
na 8 

torów 
Na 8 i 12 torów 

na 12 
torów 

parter I P. 1 II p. 1 HI P 1 iv p Ogółem 

m 2 m* m 2 m 2 m 2 m 2 

Hale dla odjeżdżających 3294 4430 

Poczekalnie I i II kl . . • 140 140 

Restauracja I i II kl . . . 474 474 

Poczekalnia III kl . . . 203 357 

Restauracja III kl . . . . 414 627 

Hala dla przyjeżdżających 1490 1980 

Sale do przyjmowania 
380 

38J 
380 

Pokoje recepcyjne 191 191 

Sala do wydawania bagażu 405 405 

Bagaż ręczny . . . .. 200 200 

Poczta, telegraf, telefony 307 157 464 

Komora celna . . . . 103 333 436 

Komendant dworca i polic. 45 68 144 

Tragarze i portjerzy . . 132 132 

Klozety i umywalnie . . 300 200 30 30 30 590 

Fryzjer i łazienki . . . 300 300 

Kasy i biura kasowe . . 335 513 

Rozkłady jazdy . . . . 64 6i 

Biuro informacji tyrystycz. 95 95 

Misje dworcowe . . . 23 23 

Sala zjazdów . . . . 230 230 

Biuro zawiadowcy stacji 23 122 14) 

Kuchnie i pomie szczenią 
pomocnicze . . . . 216 216 

Kuchnie i pomie szczenią 
pomocnicze . . . . 216 216 

Mieszkania restauratorów 74 74 

Pogotowie ratunkowe . . 88 88 

Skład dużego bagażu . . 210 210 

Dyżurny ruchu i blokownia 83 88 

244 790 696 696 24^6 

Ogółem powierzchnie 
1206 726 726 15376 użytkowe . . . . 8618 1944 1206 726 726 15376 

1) Ilość kas ruchu podmiejskiego wynosi 16, takaż 
ilość kas przeznaczona jest dla ruchu dalekobieżnego, 
ogółem dworzec posiada więc 32 kasy. 

2) Schody z peronów do hali dla przyjeżdżających 
zaprojektowane zostały jako czterobiegowe, w odróżnie
niu od trójbiegowych schodów zejściowych. Czwarty 
bieg schodów wyjściowych ułatwia publiczności przy
jeżdżającej odnalezienie wyjść z peronów i ułatwia szyb
kie ich opróżnienie; schody zejściowe urządzenia ta
kiego nie wymagają, napływ bowiem pasażerów na pe
rony jest bardziej równomierny. 

3) Dla usprawnienia ruchu pasażerów w obrębie 
dworca wprowadzone zostały wzmiankowane wyżej ga-
lerje poprzeczne pod podłogą dworca; oprócz korzyści 
wskazanych w opisie ruchu pieszego pasażerów poza 
obrębem dworca, dają one możność przechodzenia z pe
ronu na peron bez wchodzenia na poziom parteru 
dworca. 

4) Galerje bagażowe zaprojektowane zostały w spo
sób następujący; galerje poprzeczne zbliżone są na wza
jemną odległość, odpowiadającą średniej długości pocią
gów; połączenie galerji poprzecznych jest jednostronne, 
łączy je galerja 6-io metrowej szerokości, idąca wzdłuż 
południowej ściany dworca. 

5) Sala do wydawania bagażu ulokowana przy ścia
nie zachodniej dworca w tym celu, by ułatwić odbiera
nie bagażu przez ajencję wprost z ulicy. 

6) Restauracje umieszczone zostały przy południo
wej i północnej ścianach dworca, dzięki czemu otrzy
mują pożądane oświetlenie boczne i widok na przylega
jące ulice. 

Dworzec nad 12-ma torami. 

Bryła dworca przy tem rozwiązaniu staje się asy
metryczna, jednakże kształt hal zasadniczych w planie, 
układ pomieszczeń i rozmieszczenie schodów, a więc 
i ogólna orjentacja podróżnych pozostają takież, jak 
i w dworcu nad 8-ma torami. o 

Ilość kas w dworcu nad 12-ma torami powiększa 
się do 52. Dobudowa nowej części dworca nad torami 
9, 10, 11 i 12 pomyślana jest w ten sposób, aby przepro
wadzenie jej nie krępowało normalnego funkcjonowania 
dworca nad 8-ma torami. Po wykończeniu nowej części 
dworca, połączenie jej z dawną może nastąpić natych
miast, bez jakichkolwiek zasadniczych przeróbek w daw
nym dworcu. 

Konstrukcja przebudowy dworca. 

W zasadzie cały dworzec tak w podziemnej, jak 
i nadziemnej części projektuje się wykonać z żelaza 
obetonowanego. 

Ściany zewnętrzne mają być okładane płytami 
z piaskowca 5-cio cent. grubości. 
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Ramy i podziały okienne będą obciągnięte blachą 
miedzianą. 

Stropy nad głównemi halami będą układane z wy
konanych fabrycznie beleczek żelazobetonowych o teo-
wym przekroju; nie będą one tynkowane. 

Ściany wewnętrzne hal mają być wykładane krajo-
wemi płytami klinkrowemi, w dolnej zaś części płytami 
kamiennemi. 

Kasy i podejścia do kas będą wyłożone marmurem 
krajowym. 

W restauracjach i poczekalniach ściany będą wy
łożone drzewem. 

Podłogi dworca będą wyłożone płytami z natural
nego kamienia, płytkami z kamienia sztucznego, tera
koty, w poczekalniach zaś, restauracjach i w biurach 
zastosowany zostanie Eubolit na pokładzie korkowym. 

Schody i perony pokryte będą warstwą stalo-
betonu. 

Uwagi ogólne. 

Przy projektowaniu współczesnych dworców wiel
kich stacji węzłowych, nastręczają się przeważnie pro
jektującemu architektowi poważne trudności przy rozwią
zaniu bryły dworca w ten sposób, aby ona dominowała 
nad otoczeniem, z uwagi na bardzo wielką powierzch
nię zabudowy i stosunkowo nieznaczną jej wysokość. 

Przed takiem zagadnieniem stanął również prof. 
Przybylski przy projekcie dworca Głównego w Warsza
wie, wobec bardzo dużych rozmiarów placu (około 4 ha) 
i ogromnie różnorodnego otoczenia. Najwyższą budowlę 
w otoczeniu dworca stanowi hotel „Polonja", wynoszący 
około 34 m. od poziomu ulicy. 

Ponieważ najwyższa część projektowanego dworca 

wynosi- około 26 m., przeto trudno przypuszczać aby bry
ła dworca dominowała nad placem, zaprojektowane jed
nak będzie spokojne zamknięcie placu głównego w linji 
poziomej od jego węższej strony. 

W celu podkreślenia poziomej linji zabudowy drogą 
silniejszego kontrastu, prof. Przybylski wprowadza do 
otoczenia dworca wysoką budowlę w postaci zaprojekto
wanego hotelu, (o wys. około 56 m.), który dominować 
będzie nad placem. 

Cały projekt potraktowany jest pod względem form 
i konstrukcji zupełnie nowocześnie i ma. być wyrazem 
najbardziej współczesnych metod konstrukcyjnych, przy-
czem przy zastosowaniu tych metod i form osiągnięta 
została w projekcie monumentalność budowli. 

Ponieważ współczesna architektura jest wyrazem 
zewnętrznym zastosowanych konstrukcji i użytych ma-
terjałów, przeto przedwczesne byłoby już na podsta
wie szkicowego projektu wydawać sąd szczegółowy 
0 architekturze dworca. 

Jednakże już na podstawie szkicowego projektu 
można stwierdzić, że układ brył dworca zaprojektowany 
jest racjonalnie i należycie charakteryzuje rodzaj i prze
znaczenie budowli. 

Wysokość poprzecznej hali dla odjeżdżających 
akcentuje mocno i wyraźnie sylwetkę dworca. 

Wewnętrzny układ dworca wyróżnia się jasnym 
1 przejrzystym układem wnętrz przestrzennych. 

P. Minister Komunikacji po zapoznaniu się z przed
stawionym mu przez Radę Techniczną projektem 
dworca zatwierdził go w dn. 4/II 1931 r. przyczem zde
cydował, że otwory przed dworcem będą przykryte 
z tem, że koszt tego przykrycia obciąży Magistrat m. 
stoł. Warszawy. 

Widok od Alei Jerozolimskiej. 

Do Nr. 3 (79) „Inżyniera Kolejowego" załączony jest Nr. 3 (47) 
„Przeglądu zagranicznego piśmiennictwa kolejowego". 
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Z ruchu pasażerskiego 
Z ruchu towarowego . . 

271.219 235 jen 
205.078.520 „ 

7.755.201 „ 
1 jena 

0.498 
japońska — 
doi. amer. 

Razem . . 484.082.956 jen 

System naprawy taboru kolejowego 
stosowany przez Japońskie Koleje Państwowe 

Inż. Okija Jamaszita. 
Dyrektor Departamentu Mechanicznego Japońskich Kolei Państwowych 

Spolszczył i wstępem zaopatrzył inż. E.Osser. 

Naprawa taboru na kolejach japońskich. 

Wstęp. 

O ile postępy kolejnictwa w Europie Zachodniej 
i w Stanach Zjednoczonych bacznie są przez techników 
polskich obserwowane i opisywane, o tyle brak jest 
wiadomości w tej dziedzinie z wielu innych krajów. 
Szczególniej skąpe i wprost nikłe są informacje o kole
jach Dalekiego Wschodu — a o kolejach, np. japońskich 
nic prawie wogóle w prasie technicznej specjalnej pol
skiej się nie pisze. 

Tymczasem Japończycy — drogą wieloletniej syste
matycznej pracy — doszli w niektórych dziedzinach kolej
nictwa do tak znakomitych wyników, że zaznajomienie 
się z nimi, gruntowne ich zbadanie, a następnie, być 
może i stopniowe ich zastosowanie, mogłoby przynieść 
kolejnictwu polskiemu ogromne korzyści. 

Piszący te słowa miał możność podczas dwukrot
nego pobytu w Japonji w r. 1927 i 1929 zapoznać się 
szczegółowo z kolejami japońskiemi, a specjalnie ze sto
sowanym tam systemem napraw taboru kolejowego, 
w której to dziedzinie koleje japońskie doszły do rezulta
tów wprost zadziwiających. 

Nim jednak będzie podany opis tego systemu 
i w przyszłości jego szczegóły, pozwolę sobie przy
toczyć poniżej niektóre dane ogólne, tyczące Japońskich 
Kolei Państwowych (podług statystyki za rok budżetowy 
od 1/IV 1926 do 31/111 1927). 

Przedewszystkiem zaznaczyć należy, że ludność wysp 
japońskich (bez Sachalinu, Formozy i Korei) wynosiła 
w r. 1927 przeszło 62 miljony, a powierzchnia wysp 
129.247 ang. mil. kwadr. = 347.426 kim. kw. Koleje ja
pońskie mają tor wąski, mierzący 3 stopy 6 cali — t. j. 
1067 mm. Ogólna długość linji kolejowych rządowych na 

wyżej wspomnianych wyspach wynosiła 1224 mile linji dwu
torowych (i więcej). Ogólna liczba pracowników kolejo
wych była 200.500 osób. 

Ilość taboru kolejowego i jego praca przedstawiały 
się następująco: 

Ilość Przebieg roczny 
w mil. ang. 

38761) 108.248.148 
Lokomotyw elektrycznych . . 89 1.192.421 
Wagonów pasażerskich . . . 9.2202) 819.186.686 
Wagonów towarowych . . . . 61.897 1.172.649.983 
Wagonów elektrycznych 822 ) 33756.589 

i motorowych . . . 16 \ 

O wydajności pracy wyżej wskazanego taboru 
dają pojęcie następujące liczby: 
Ilość przewiezionych w roku pasażerów 735.706.451 
Ilość pasażero-mil . . . . . . . 11.953.203.057 
Ilość przewiezionych ładunków w tonnach 73.602.765 
Ilość tonno-mil 7.265.266.466 
Odpowiednio do rozmiarów pracy i przewagi ruchu pa
sażerskiego nad towarowym dochody Państw. Kolei Ja
pońskich wynosiły brutto: 

*) W tej liczbie 2211 parowozów pracujących parą przegrzaną. 
2) W tej liczbie 6931 wagonów na wózkach 2-u i 3-osiowych. 

Za ten sam rok budżetowy (od 1/IV 26 do 31/111 27 r.) 
wydatki ogólne wynosiły — 270.838.998 jen 
i dochód brutto — 313.243.958 „ 

Po odliczeniu zaś różnych wydatków dodatkowych (np. 
nadzór nad kolejami prywatnemi) oraz procentów za po
życzki — 

czysty dochód wynosił 130.907.279 jen. 
Przytoczone liczby dowodzą, że Państwowe Koleje 

Japońskie są potężnem finansowo i liczebnie przedsię
wzięciem transportowem, którego organizacja i wydajność 
doprowadzone są do wysokiej perfekcji. Jednym z do
wodów tej perfekcji jest organizacja napraw taboru ko
lejowego, o której było wyżej wspomniano. 

Dzięki uprzejmości osobistej inżyniera O. Jamaszita, 
dyrektora departamentu mechanicznego japońskiego mini
sterstwa kolei, niżej podpisany miał możność otrzymać 
tekst referatu inż. Jamaszita, dotyczącego systemu napraw 
taboru kolejowego, którego poniżej podany polski 
przekład poleca uwadze czytelników. 

Inż. Edward Osser. 

Streszczenie. 

Stytystyka wykazuje, że w ciągu lat ostatnich na 
Japońskich Kolejach Państwowych daje się zauważyć 
znaczny postęp i ulepszenia w naprawie taboru kolejo
wego. Przedewszystkiem jednak skrócony został do nie
słychanych granic czas postoju taboru w naprawie. W sto
sunku do lokomotyw, np. 17 lat temu czas potrzebny dla 
ich naprawy był 6 razy dłuższy, niż obecnie, a dziesięć 
lat temu był 2 razy dłuższy. Ilość robocizny, potrzebnej 
dla naprawy każdego parowozu także się zmniejszała z la
tami, nie bacząc na wciąż zwiększający się ciężar paro
wozów. Tak fenomenalny postęp w tym kierunku zależy 
przeważnie od lepszego kierownictwa warsztatami, głów
nie zaś od wprowadzenia wykresów napraw, co było 
w ciągu ostatnich 10 lat intensywnie badane i wypró
bowane. 

Co właściwie przedstawia system wykresów? Jest 
to system, przy którym dla każdej, choćby najdrobniej
szej naprawy jest wyznaczony czas i ciągłość z takim 
obrachunkiem, aby była ona wykonana możliwie równo
cześnie i równolegle z innemi robotami, w celu zmniej
szenia do minimum czasu naprawy danej jednostki taboru 
w całości. W tym celu także wprowadzone zostały okre
ślone szablony, specjalnie dla części przypadających jed
na do drugiej, co wielce ułatwia naprawy. 

Aczkolwiek wprowadzenie równoczesności robót 
wydaje się łatwem, nieda się ono nigdy zrealizować, do
póki cała naprawnia nie pracuje, jak jedna całość, 
w pełnej harmonji i współdziałaniu. 

Cel niniejszego referatu polega na tem, aby opisać, 
z powołaniem się na przykłady praktyczne, jak na Ko
lejach Państwowych Japońskich wykonywana jest napra
wa taboru, przy zastosowaniu systemu równoczesności 
robót. 
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R o z d z i a ł I. 

System naprawy taboru kolejowego jest, jak się 
zdaje, na całym świecie mniej więcej jednakowy. W Ja
ponji jednak, jako rezultat gruntownego i stałego badania 
systemu administracji warsztatowej w ciągu ostatnich lat 
dziesięciu — zauważyć się daje w tym kierunku szybki 
postęp i nadzwyczajne, godne uwagi ulepszenie. Załą
czone dane statystyczne fakt ten najlepiej uwydatniają. 

Tak, np., średni czas postoju, potrzebny dla naprawy 
głównej parowozu w całej Japonji wynosił 17 lat temu — 
41,6 dni i 10 lat temu — 13,6 dni (roboczych), ale 
w roku 1927 potrzebne było dla tej samej naprawy 
6,6 dni. 

Liczby te wykazują znakomity postęp; podobny re
zultat widać w naprawie wagonów pasażerskich i towa
rowych, mianowicie postój wagonów wynosił: 

Fig. 2. Średnia waga jednostki taboru kolejowego. 

1919 1927 

Wagony pasażerskie • • 19,2 dnia 

7 dni 

7,1 dnia 

16.4 godzin 
(0.68 dnia) 

patrz wykres na fig. 1. 
Postój może być znacznie zmniejszony drogą sta

rannego i wyczerpującego badania schematu robót i mało 
zależy od wielkości taboru, bo na większej jednostce 
może pracować jednocześnie więcej ludzi. Liczba dni, po
trzebnych dla naprawy taboru zależy naturalnie od wa
runków specyficznych każdego kraju i jest w Europie 
cokolwiek większa niż np. w Stanach Zjednoczonych. 

Fig. 1. Średnia liczba dni lub godzin potrzebnych dla głównej 
naprawy w warsztatach różnego rodzaju taboru kolejowego. 
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ROK OBRACHUNKOWY 

Uwaga. Na tym wykresie 2 czterokołowe lub 2 sześciokołowe 
wagony pasażerskie zaliczono jak 1 pasażerski wagon 
na wózkach, 

W stosunku do naprawy głównej parowozów (trwa 
°na naogół około 3-ch tygodni w Europie i tylko 2 — 
w Stanach Zjednoczonych) fig. 2 wykazuje zmniejszanie 
S I ę w Japonji postoju taboru w naprawie, równocześnie 
ze zwiększeniem wagi jednostek jego — np. w 1912 roku 
jednia waga parowozu była 51, 59 t., w 1919 — 62,6 t. 
1 w 1927 — 74t3 t. Tego samego rodzaju zmiany widać 
n a fig. 2 w stosunku do wagonów pasażerskich i .towa
rowych. 

ulepszenia administracji warsztatowej można 
r ° c i ć do pewnych granic nietylko ciągłość postoju, ale 
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Uwaga 1. Średnia waga parowozu w stanie służbowym. 
2. Średnia waga wagonu pasażerskiego z wyjątkiem 

elektrowozów. 

Tabl. III. Wykres wykonawczy wejścia i wyjścia parowozów. 

Październik 1928. . Warsztaty Omija. 
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Podział prac. 

A Przeróbka wentyli. 
B Urządzenia zakrapiacza popielnika. 
C Ustawienie samopisz. przyrządów do pomiarów prądu. 
D Zmodbwanie ramy parowozowej. \ 
E Ustawienie elektr. latarni czołowej. 
F Rozszerzenie budki parowozowej. 
G Ustawienie szybkościomierza. 
H Wyposażenie hamulca powietrzn. 
I Ustawienie podgrzewacza wody zasilającej (typ zamknięty 

i otwarty). 
J Próbne zastosowanie żel. tulejek do wiązarów. 

Różne. 

K Parowóz do rozbiórki. 
6 6-cio miesięczne rewizje. 
X Ostateczna naprawa kotła. 
— X Wyjście . 

o Mała naprawa. 
=====o Główna naprawa. 
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Liczba wchodzących i wychodzących z warsztatów parowozów i inne ważne dane za październik 1928 r. 

P A R 0 W O 2 Y —T E K T R O W O Z Y 
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Parowozy przechodzące 
z poprzedniego miesiąca 2 4 1 ' 0 0 0 7 0 0 0 0 7 

10 26 3 1 0 1 41 6 2 0 8 49 
11 27 2 1 0 1 42 6 1 0 7 49 

brednia liczba dni w na
prawie w warsztatach 5,86 3,85 5.C0 7,00 0 6,00 4,64 8,50 8 00 0 8 43 5,40 
Średnia dzienna liczba 
parowozów w warsztat. 2,19 3.77 0,32 0,22 0 0,99 6,69 1,84 0,55 0 2,39 9,08 

Parowozy przechodzące 
na miesiąc następny , 
Parowozy przechodzące 
na miesiąc następny , 1 3 2 0 0 0 6 0 1 0 1 7 

Liczba dni roboczych 26 

Fig. 3 a. Średnia liczba robołniko-dni potrzebnych dla naprawy Fig. 3 b. 
jednego parowozu. 

Średnia liczba robotniko-dni potrzebnych dla naprawy 
jednego pasażerskiego wagonu. 

c k \ k \ 

1914 1 5 16 1 7 18 19 20 21 22 23 24 25 261927 
ROK OBRACHUNKOWY 

700i 

300 

20d 

Uwaga 1. Jeden robotniko-dzień przyjęto równym 10 robotni 
ko-godz. 

2, —o—• Ta linja odnosi się do taboru kolejowego fak
tycznie naprawionego (tylko główna naprawa) w roku 
obrachunkowym z wyjątkiem elektrowozów. 
= o = Ta linja odnosi się do całego taboru kolejo
wego znajdującego się na kolejach rządowych (włą
czając wszystkie rodzaje napraw). 

Uwaga 1, Jeden robotniko-dzień przyjęto równym 10 robotniko-
godzinom. 

2, —o—• Ta linja odnosi się do taboru kolejowego fak
tycznie naprawionego (tylko główna naprawa) w roku 
obrachunkowym. 
=o= Ta linja odnosi się do całego taboru kolejo
wego znajdującego się na kolejach rządowych (włą
czając wszystkie rodzaje napraw). 

3, Dwa czterokołowe lub dwa sześciokolowe wagony pa
sażerskie zaliczono jako jeden wagon pasażerski na 
wózkach. 

i ilość człowieko-godzin pracy, potrzebnych na naprawę 
jednego wagonu, jak to widać na fig. 3 — i to niezależnie 
od wzrostu wymiarów wagonów. Fakt ten, rzecz naturalna, 
wskazuje także, że redukcja postoju nie może być osią
gnięta li tylko schematyzacją robót, ale powinna być 
związana z ulepszoną administracją warsztatów, ulepsze
niem urządzeń i narzędzi — a także z posfępowemi me
todami naprawy. 

Fig. 4 wykazuje zmniejszenie liczby robotników, za
jętych naprawą taboru, równocześnie ze wzrostem ilości 

jednostek taboru, posiadanych przez Japońskie Koleje 
Rządowe. 

Kiedy duża ilość robotników jest zajęta jednocześnie 
w jednej dziedzinie pracy, trzeba poświęcić dużo uwagi 
i badań kwestji przygotowania i rozdawnictwa ma
terjałów, a także kwestji trwania i postępowości oddziel
nych .operacyj, inaczej bowiem nie można się spodziewać, 
żeby robota szła gładko z wysoką wydajnością. 

Najważniejszym czynnikiem wykresu, na zbadanie 
którego skierowane były największe wysiłki i który właśnie 
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Fig. 3 c. Średnia liczba robotniko-dni potrzebnych dla napra
wy jednego wagonu towarowego. 
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ROK OBRACHONKOWY 

Uwaga 1. Jeden robotniko-dzień przyjęto równym 10 robotniko-
godzinom. 

2. — o — Ta linja odnosi się do taboru kolejowego fak
tycznie naprawionego (tylko główna naprawa) w ro
ku obrachunkowym. 
= o = Ta linja odnosi się do całego taboru kolejo
wego, znajdującego się na kolejach rządowych (włą
czając wszystkie rodzaje napraw). 

Fig. 4. Liczba jednostek taboru kolejowego i liczba ludzi w war
sztatach. 
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LATA OBRACHUNKOWE 2<L 26 192? 

Uwaga. Na tym wykresie 2 czterokołowe lub 2 sześciokołowe 
wagony zaliczono jako 1 pasażerski wagon na wózkach. 

2 najduje jak najszersze zastosowanie w naszej praktyce 
^arsztatowej, jest równoczesność robót we wszystkich 

Kresach naprawy, która właśnie dała zadziwiające wprost 

skrócenie postoju taboru, jak to już było powyżej wspom
niane. 

Ogólna równoczesność robót jest wyczerpująco obja
śniona w rozdziale III — wraz z planem terminów robót, 
który daje o tem wszystkiem jasne pojęcie. Nie bacząc 
na to, pozwolę sobie podać tu kilka uwag, dotyczących 
granic zużycia, jako przykład zachodów i pracy myślo
wej, nawet w zastosowaniu do najdrobniejszych szczegó
łów robót. Jeśli weźmiemy, jako przykład, wałek, albo 
tulejkę kulisy parowozowej, to granica zużycia ich roz
dzielona jest na kilka stopni, z których każdy ma swoją 
tolerancję. W ten sposób, jeśli wskazany będzie stopień 
(numer) zużycia, co może i powinno być robione pod
czas inspekcji wstępnej, to można naprawiać jednocześnie 
i wałek i tulejkę, zamiast tego, żeby je naprawiać (to
czyć) jeden po drugim, jak to się zwykle praktykuje. 
Taki system da, oczywiście, oszczędność w czasie na
prawy. 

Poza wyżej wyszczególnionemi punktami bardzo jest 
ważnem, żeby całe warsztaty pracowały w pełnej har-
monji i z jednakowem napięciem, jak dobrze kierowana 
organizacja spółdzielcza, mająca na celu zarówno 
ulepszenie samej roboty, jak i możliwe skrócenie czasu, 
potrzebnego dla jej wykonania. Dlatego też nie będzie 
przesadą twierdzenie, że dobra lub niedostateczna praca 
kierowników naprawni może być mierzona przedłużeniem, 
lub skróceniem czasu, potrzebnego dla wykonywania na
praw taboru. 

Możnaby więc zadać pytanie: dlaczegóż powinniśmy 
skoncentrować wysiłki na skrócenie postoju w naprawie? 
Poprostu dlatego, aby przyczynić się do zwiększenia wy
dajności transportu kolejowego. Innemi słowy, abv prze
wieźć więcei ładunków mniejszą ilością taboru. Najlepiej 
można to osiągnąć skracając postój, co jest równoznaczne 
ze zmniejszeniem liczby jednostek taboru, wykluczonych 
ze służby. Z tego punktu widzenia zmniejszenie postoju 
w naprawie jest nader ważnym czynnikiem — i ekono-
micznvm i technicznym. 

W stosunku do kierownictwa warsztatami koleio-
wemi są tam, oczywiście, niektóre inne poważne czynniki, 
które trzeba wziąć pod uwagę, aby dojść do najbardziej 
oszczędnego i wydajnego wykorzystania napraw; należy 
do nich system roboty ,,od sztuki", kwestja zużytkowania 
odpadków i t. d.; wszystkie te czynniki były przez Japoń
skie Koleje Rządowe jak najszczegółowiej badane. 

Jednakowoż zadaniem niniejszego referatu jest tyl
ko opisać system i procedurę naprawy taboru kolejo
wego, w której to dziedzinie osiągnięte zostały zadzi
wiające rezultaty, szczególniej co do czasu postoju, jak 
o tem powyżej było mówione. 

R o z d z i a ł l l . 

Warsztaty główne i terytorja przez nie obsługiwane. 

Przedtem nim będzie objaśniony system naprawy 
taboru kolejowego, korzystnem będzie dać krótki wykaz 
warsztatów i ich reionów. 

W całej Japonji znajduje sie 21 warsztatów głów
nych i 5 oddziałów — nie licząc Karafuto (Sachalin poł.), 
Czosenu (Korei) i Taiwanu (Formozy). 

Warsztaty te są tak położone, że każda z 6-iu dy
rekcji regionalnych ma pod swoim zarządem pewną ich 
liczbę. Nie bacząc na to. w celu bardziej dogodnej prze
syłki i wykorzystania taboru, terytorja obsługiwane przez 
warsztaty oznaczane są niezależnie od granic dyrekcyj 
regjonalnych, do których warsztaty należą. 

Każde warsztaty główne są odpowiedzialne za na
prawę parowozów i wagonów, znajdujących się na ich 
terytorium. 

Rozdział terytorjum odnosi się także i do wagonów 
towarowych. Jednakowoż, ponieważ większość wagonów 
jest wspólna dla całego kraju, liczba wagonów, mających 
podlegać naprawie w roku przyszłym obliczana i nazna
czana jest dla każdych warsztatów, stosownie do ich po
jemności. 



86 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y Nr. 3 

Następująca tablica wskazuje liczbę warsztatów 
i oddziałów, rozklasyfikowanych stosownie do rodzaju ta
boru, w nich naprawianego: 

Tablica I. 

Rodzaj taboru podlegającego naprawie 
L i c z b a 

Rodzaj taboru podlegającego naprawie 
warsztatów | oddziałów 

Lokomotywy (parowe i elektryczne) 
Wagony pasażerskie (prócz elpktrycz.) 

„ towarowe 
1 — 

Lokomotywy (tylko parowe) 
Wagony pasażerskie (prócz elektrycz.) 

„ towarowe 
8 1 

Lokomotywy (tylko parowe) . . . . 2 — 

Wagony pasażerskie (wyłącz, elektr.) 
„ towarowe 

1 — 

Wagony towarowe (tylko węglarki) 1 — 

Wagony pasażerskie (prócz elektrycz.) 
„ towarowe 

8 4 

Wszystkiego . . 21 ':.'.^--5f-. 

Organizacja oddzielnych warsztatów różna jest co
kolwiek, zależnie od ich pojemności i od rodzaju taboru 
w nich naprawianego. Następujący schemat daje ogólne 
o niej pojęcie: 

; Sprawy techniczne -—Sprawy ogólne tech
niczne i kancelaryjne, 

| d o t y c z ą c e całej na-
prawni; sprawy ogólne, 

-—Sekretarjat --rachunkowe, sanitarja. 

Nacz. 
Warszt. 

V : -Warsztaty 

Inspektor 

Stacja silnikowa 

—Składnice • 

Jak było powyżej wspomniane, naprawnie składają 
się z szeregu warsztatów; organizacja każdego z nich, 
wykonywującego faktyczne naprawy, jest następująca: 

Zawiadowca warsztatu 

Pomocnik jego 

Kancelista techn. 

Majstrowie — wykonawcy 

Robotnicy 

Zawiadowca warsztatu kieruje i zarządza wszyst-
kiem, co dzieje się w jego warsztacie. 

Pomocnik — pomaga zawiadowcy, a podczas jego 
nieobecności, działa jako zastępca. 

Majstrowie — wykonawcy rządzą robotą, tyczącą 
ich specjalności. 

Kancelista techniczny bada, pod kierunkiem zawia
dowcy, kwestje techniczne, dotyczące warsztatu i zesta
wia raporty perjodyczne. 

R o z d z i a ł III. 

System naprawy taboru. 

System naprawy taboru na Japońskich Kolejach Rzą
dowych jest w całym kraju mniej więcej jednakowy; 
poniżej będzie opisany system, praktykowany w war
sztatach Omija, jako typowy przykład tego rodzaju robót. 

Część 1. Naprawa parowozów. 

/. Podział napraw. 

Naprawa parowozów rozpada się na 2 kategorje, 
mianowicie: na naprawy główne i lekkie, (średnie). 

a) Naprawy główne. Naprawy główne są to takie, 
które wymagają rozbiórki parowozu i odbywają się co dwa 
i pół lub trzy lata, zależnie od typu parowozu. Przebieg, 
dokonany przez parowóz pomiędzy naprawami głównemi 
zależy zarówno od typu parowozu, jak i od charakteru je
go służby. 

Średni przebieg parowozu jest następujący: 

Typ parowozu Trzebieg, dokonany 
między naprawami 

Rodzaj służby 
w pociągach 

C51 (4-6-2) 150.000 mil. ang. Pasażerskich 
9.600 (2—5-0) 70.000 „ Towarowych 
8.620 (2-6 -0) 100000 „ Pasażerskich 

b) Naprawy lekkie. Wszelka naprawa parowozu po
za główną zowie się lekką. Parowozy posyła się do war
sztatów każdorazowo, kiedy wymagają one naprawy tego 
rodzaju, która nie może być wykonana środkami parowo
zowni. 

Ilość parowozów naprawionych w roku budżetowym 
1927 (od 1 kwietnia 1927 do 31 marca 1928) wskazana jest 
na tablicy II. 

Tablica II. 

ja 

Rodzaj naprawy Rodzaj parowozu 

w
ar

sz
ta

ta
 

O
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tk
ie

go
 

ko
le
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ch

 
;d

ow
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Naprawa główna Lokomotywy parowe 166 1290 
u • u „ elektrycz. 60 60 

Naprawa lekka Lokomotywy parowe 343 2629 
»t ii „ elektrycz. 38 38 

Ogółem . . 607 41" 17 

2. Procedura odsyłki parowozów do warsztatów i plan 
wejścia i wyjścia z nich. 

W celu określenia ilości parowozów, podlegających 
odsyłce do warsztatów, każde miejscowe biuro ruchu zbie
ra dane w środku poprzedniego miesiąca, i posyła je do 
odpowiednich warsztatów przez sekcję ruchu i mechanicz
ną Dyrekcji okręgowej, wraz ze spisem części parowozo
wych, wymagających zamiany i naprawy. 

Kancelista 1-go mechanicznego oddziału naprawni, 
który odbiera te dane i spisy części podlegających napra
wie od miejscowych biur wydziału ruchu, znajdujących się 
na terytorjum, obsługiwanein przez warsztaty, zestawia 
formalny miesięczny plan wejścia i wyjścia parowozów, 
mając możliwie na względzie równomierność roboty i po
jemność warsztatów. Ten plan zostaje, omówiony na na
radzie przedstawicieli wydziałów ruchu i mechanicznego 
oraz administracji warsztatów. W rezultacie tej narady 
na 25-go każdego miesiąca zestawia się plan ostateczny, 
uwidoczniony na tabl. III (patrz str. 83) który się rozsyła 
wszystkim zainteresowanym oficjalistom. 

Jako dopełnienie ostatecznego planu zestawia się 
spis, zatytułowany: „spis części uszkodzonych i przeróbek 
na parowozach podlegających naprawie"; w liście tej wy
mienione są główniejsze części wymagające naprawy, wy
magane przeróbki, a także niektóre potrzebne dla naprawy 
materjały. Tabl. IV daje wzór tego rodzaju spisu, na pod
stawie którego robią się wszelkie potrzebne przygotowania, 
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Spis główniejszych części , nadających się naprawić, a także spis przeróbek na parowozach podlegających naprawie. 
Tabl. IV. Październik 1928 r. Warszt. Omija 

Nr Nr. 
parów. 

Nazwa 
depót 

Termin •n 5 

a — « Przebieg 
* od ostat 

gł. napr 
s 

Części zapasowe, 
podlegające przygotowaniu 

Główniejsze części 
podległe naprawie 

'3 
Nr Nr. 
parów. 

Typ Nazwa 
depót Wejście Wyjście 

JS *. m N « c 

Przebieg 
* od ostat 

gł. napr 
s 

Części zapasowe, 
podlegające przygotowaniu 

Pr
ze

ró
b Główniejsze części 

podległe naprawie 

Li
cz

ba
 

na
pr

aw
1 

ko
ti

a 

10031 0 - 8 - 0 Ekogowa 10- 1 10—10 10 260863 A 

26(5 0 - 6 - 2 Kinsiczo 1 0 - 6 36 51210° Bandaże X Czopkorbv 1.2 X T Rury. F—Ściana sitowa 3 
1062 4—4—4 Tokio 10- 2 Hi— 9 24 260863 

1011 4—4—2 Tajra » 1 0 - 7 36 75256° Równoleżniki L. R. X. T Rury. F—Ścianka sitowa 3 
(18044) 4-6—2 Takasaki 10— 3 10— 8 24 2C12865 G H L—Rury. Ścianka boczna 2 
(29673) 2—8-0 Utsunomiia tf 10— 6 22 935452 S—Rury Podnieb. Otwórpa! 3 

3175 2—6-2 Kojama 10- 4 10—10 36 117745" Czop korby 2 L. R. X. Oś 2X 
Tłok R. X. Równoleż. L R.X. F Rury. Podnieb. 

F—Ścianka sitowa 4 

(29684) 4 - 8 - 0 Mito „ 10— 8 29 914S61 Czop korby 2 L 4 R X TG S-Rury 2 

1072 4 - 4 - 2 Utsunomija 10- 5 10—13 35 796253 
Równoleżniki R. L. X. 
Czop korby 2 L. X. T Rury. Ścianka boczna 4 

(86 JO) 2-6—0 Cyba 10— 9 12 602459 B S-Rury 2 
(3072) 2 - 6 - 2 Kirju 10— 6 10-11 26 676941 Oś l .X Czop korby l.R. X. H Rury 2 
(6014) 4 - 4 - 0 Kodzu „ 10 — 15 24 73567" H 

(39673) 4—8-0 Utsunomiia 1 0 - 8 10-12 19 1792723 - Rury. Ścian. bocz. Otw. pal. 1 3 
(19636) 4—8-0 Tabata „ 10-11 21 [ 71696° S—Rury. Ścianka boczna 1 2 
(10024) 0-8 0 Ekogawa 10- 9 10—'9 9 17077* Czop korby 1. L X A 

(19677) 4-8—0 Sirakowa II 10—12 22 991227 Bandaże X L • Rury Tylna ścianka 2 
[5603] 4 - 4 - 0 10- 10 10—15 H 

5 Tsukuba lt ! 10-15 

(8871) 4—6-0 Narita 10-13 25 362855 
Czop korby 3 L 1R X 
T —Bandaż 3X G Rury. Boczna ścianka 2 

(10G9) 4 - 4 - 2 Mito 10-11 . 2 9 43127° T Rury. Tylna i bocz. ścianka 2 

5600 4 - 4 - 0 Sinagawo K 

79658 4 - 8 - 0 Omija 10-12 10—19 32 1410272 T Rury. Rozporki 3 
[6787] 4—4-0 Cyba •1 10-16 H 

[69648] 4 - 8 - 0 Chalodzi 10-13 10-18 26 115405 
Czop korby 3.L. X. 
T— Bandaż 3. X. BE Rury 2 

6001 4 - 4 - 0 Taiko M 10—22 19 13553' CD 

2352 0-6—2 Tabata 10-15 10- 21 34 683318 
Tłoczysko RX. Równoleż. LX 
Czop korby 1 R. X. T Rury. Ścianka boczna 3 

(6810) 4—4—0 Katsuro 10-20 26 17803* Tuleja cylindrowa L. R. O. 
Czop korby l .R X H Rury 2 

{914) 2-4—2 Tabata 10—16 10—19 17 38627° Czop korby 1. L. R. X. GT Rury 2 
10025 0 - 8 - 0 Ekogawa ! 10-26 10 189łł'J A 

(19955) 2 - 8 - 2 Tajra 10-18 10-23 20 1135521 Rury 4 
9311 2 - 8 - 0 K 

6784 4—4-0 Cyba 10-19 10-27 34 1315471 
Równoleżniki L. R. X. 
T — Bandaż 1. X. H Rury. Tylna ścian, podnieb. 4 

(1099) 4 - 4 - 2 Mito M 10-24 19 497914 B-Bandaż 2. X. TH Rury 2 
(2969') 4-8—0 Chaliodzi 10—20 10—24 14 532991 T—Bandaż l .X . BGE Rury. Tylna ścianka 2 
(7000) 4 - 4 - 0 Kodzu tt 10—30 12 6I0304 Czop korby 1. R. X. GH 
5509 4 - 4 - 0 Idamati 10-22 tO-26 35 937664 Tłoczysko L. R. X. T Rury F— Śc. sit. Bocz. ścian. 3 

(8865) 4-6—0 Kinsiczo 10-25 24 92( 00° Suwak L. X. Rury. Rozporki 2 

29685 4 - 8 - 0 Tabata 10-23 10—30 31 326301 
Suwak R. X. 
Czop korby L R. 2. L. R. X-

Rury. Tylna i bocz. ścianka 
Podnieb. 4 

(38916) 4-6—2 Utsonomija 10—26 22 194 3464 Rury 2 
(8Ss7) 4—6-0 Chodzu 10-24 14 82310' S — Rury 2 
9309 2 - 8 - 0 K 

(9000) 2- 4—2 Mito 10-25 | 10 27 12 263348 T Rury 2 
(1(029) 0 - 8 - 0 Ekogawa 1 11— 2 13 756S8 G A 
(79665) 4-8 0 Omija 10-26 | 11- 1 32 156955° F Rury Rozporki 
(2707) 0—6-4 Idamati « 1 10—29 17 27560' GT Rozporki 
5607 4—4—0 Sinagawa 10-27 | K 

_!3I74) 2 6-2 Utsunomiia 1 
tl 

10—31 12 325514 T Rury. Ściegi 2 

(8867) 4 - 6 - 0 Kinsiczo 10-29 fl 12 41887° B-Band. 2X. T - B a n d . IX 
Suwak L X B - O ś 2X. G S-Rury 2 

- J J 0 9 £ 4—4 - 2 Mito II 11— 1 H 

_J8714J| 4- 6-0 Tajra 10-30 H - 2 11 208323 B—Bandaże 2 X G S Rury l 

'59625) 4—8-0 Utsunomija lt 11- 7 27 12531I2 1 S -Rurv. Tylna i bocz. ścian. 3 
J.18954] 4 - 6 - 2 Sinagawa 10-31 1 . - 5 | H 

(58675) 2—6-0 Cyba tt 56584° Czop korby l R- X GB S—Rury 2 

Bandaże osie wiązań B—Osie... Osie wózków 1, 2 2 Porządek roztoż. części 
Osie ,, • X... . zmienne F—Ściana sit. Tylna ściana sit. 
Bandaże tendrowe O... Tulejki S—Rury... Płomieniówki P « ' « lab 

wózka I- R... Lewa i prawa strona L—Rury... Ptomienice Nr. Ul 
( ) Mala naprawa 
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Tablica V . 

bocie warsztatowej. 

3. Inspekcje wstąpne. 

Parowozy naznaczone podług planu do warsztatów— 
powinny być dostarczone na tor wjazdowy warsztatów 
0 g. 6 30 rano dnia, wskazanego na planie. 

Na początku roboty przemywa się dymnicę i czyści 
popielnik poza obrębem warsztatu parowozowego, a na
stępnie parowóz zostaje przesunięty na linję rozbiórko
wą, gdzie dokonana zostaje rozbiórka, a jednocześnie 
inspekcja wstępna różnych jego części. 

Te części, których inspekcja jest utrudniona wsku
tek pokrywającej ich warstwy smarów i kurzu — wygo
towują się w ługu sodowym. 

Pomocnik inspektora zapisuje rezultaty inspekcji, 
dla każdej główniejszej części parowozu na specjalnej 
karcie reparacyjnej w 4-ch egzemplarzach. Oryginał zo
staje u pomocnika, a 3 kopje posyłają się do warsztatu 
parowozowego, kotlarni i warsztatu mechanicznego po 
jednej do każdego. 

Otrzymawszy kartę reparacyjną — zawiadowca war
sztatu parowozowego rozsyła karty zamówień do war
sztatów mających wziąść udział w naprawie, przez odpo
wiednie brygady warsztatu parowozowego. 

Inspekcja części parowozu dokonywa się stopniowo, 
w nrarę postępu rozbiórki. Jednakowoż klasyfikacja in
spekcji jest naogół następująca: 

1) Kocioł. 2f Uzbrojenie kotła. 31 Rama i części do 
niei przynależne. 4) Koła i osie. 5) Maźnice. 6) Resory. 
7) Mechanizm napędowy. 81 Mechanizm hamulcowy. 9) Cy
lindry parowe. 10) Mechanizm parorozdzielczy (sterujący). 
11) Izolacja i otulina kotła 12) Ruszty. 131 Uzbrojenie we
wnętrzne dymnicy. 14) Płomienice i płomieniówki. 15) Me
chanizm zderzakowy i sprzęgła. 16) Tender. 17) Hamulec 
powietrzny. 

Niżej wymienione części mają specjalne naznaczone 
granice zużycia i naprawy, znane w niektórych krajach, 
jako pierwsze i drugie rozmiary graniczne. 

Części, dla których ustanowiono granice zużycia i na
prawy, sa następujące: 

1) Cylinder parowy. 2) Tłok i trzon tłoka. 3) Suwaki. 
4) Krzyżułec i prowadnice. 5) Wiazary i korbowody. 
61 Kliny. 71 Koła i osie. 81 Maźnice i ramki. 9) Kocioł. 
10) Uzbrojenie kotła r niek ł óre części). 111 Resory. 12) Me
chanizm rozdzielczy. 131 Nawrotnica. 14) Me"hgn'-zm ha
mulcowy. 15) Inżektor. 17) Lubrykator. 18) Sprzęgła au
tomatyczne. 

4. Liczba robotników, rozklrsyf}kowana odpowiednio do 
rodzaju robót. 

Następująca tablica Nr. V wskazuje liczbę robotni
ków warsztatu parowozowego. zajętvch naprawą i rozkla-
syfikowaną stosownie do rodzaju robót. 

5. System naprawy i postępowość robót. 

Liczba dni, potrzebnych dla naprawy głównej, sto
sownie do rjraktvk' warsztatów w Omija, waha się w gra
ndach od 3-ch do 6-u dn>, zależnie od i lości robót na da
n y m parowozie. Pon : eważ iednak średni p o s t o i na Japoń
skich Kolei ach Państwo"vvch równa sie 6-u dniom, poni
żej zostaną ooicane oddzielne etapy i metody naprawy 
przy 6-o dniowym postoju. 

Plpn robót przy 6-io drrowej naprawie. w:doczny jest 
na tabl. VI Jak to iasno widać na tablicy cały pierwszy 
dzień zajetv iest rozbiórką, badaniem wstępnem i transnor-
towaniem W cia«*u nacteonvch trzech dn;. t i . od dru^ie^o 
1 do czwartego dnia włącznie musi być dokonana prawie 
cała naprawa wczystk;ch części, aby zakończyć zarówno 
koc'oł. jak i każda ;nna cześć parowozu do tfodz. 3-ei n p . 
czwartego dnia, a do południa piątego dnia zbiórka oddziel
nych części i parowozu jako całości. Popołudniu piątego 

w ro-
Rodzaj roboty 1 I Ops robót 

u 
Roboty przy rurach 
i blach trskie-oprócz 
płomisnic 
Zbiórka na mieiscu 
rur, oprócz płomienie 

Naprawa i zbiórka 
siatek w dymnicy oraz 
blach otuliny 

Naprawa i zbiórka 
rurociągów powietrz
nych hamulca 
Naprawa osprzętu 
górnej częś.i paro
wozu 

Zbiórka wyżej wy
mienionego 

Roboty ciesielskie 

Wykończenie specjał, 
drobnych przyrzą
dów 
Elektrowozy typu 
Abta 

Elektrowozy normal, 

Wykończenie osprzę
tu ko.ta 

Sprawdzenie i próba 

Ciśnu nie wodne kotł a 

Wykończenie tłoków 

Zbiórka tłoków 

Wykończenie suwa
ków 

Ustawianie i zbiórka 
klap 

Wykończenie mażnic 

Wykończenie resorów 

Wykończenie wiaza-
rów i korbowodów 

Zbiórka kół 

Tender 

Rozbiórka 

Robota acetylenem 

Robota elektrycz
nością 

Prze wody hamulcowe 

Pompy 

Wykończenie kranów 
ha nulca powietrzne jo 

23 

14 

16 

4 

7 

8 

13 

5 

7 

12 

4 

18 

4 

4 

8 

5 

24 

11 

4 

8 

3 

17 

Rury wodne, parowe i inne mniejsze, 
drobne dławnice, roboty blacharskie 

Zbiórka i umocowanie wyżej wymie
nionych przedmiotów 
Naprawa i zbiórka siatek i urządzeń 
w dymnicy, wyrównanie i zbiórka 
blach otuliny kotła i parowozu oraz 
naprawa i włożenie na miejsce izo
lacji kotła 

Identycznie 

Naprawa, wykończenie i sprawdzenie 
osprzętu, znajdującego się nad ramą 
parowozu, a także naprawa śrub 
Zbiórka osprzętu kotła, przyrządów 
wewnątrz dymnicy, komunikacji wału 
regulatora, a także podpalenie paro
wozu i nabranie pary przed lazdą 
próbną, remont ogrzewania parowego, 
zbiórka rusztu i popielnicy, naprawa 
osprzętu budki 

Wszystkie roboty w drzewie, podłogi, 
kloce i t. p. 
Szybkościomierze, naprawa i zbiór
ka pantografu i próba jego, naprawa 
rezerwoaru powietrznego 
Naprawa i zbiórka elektrowozów 
Abta 
Naprawa i zbiórka elektrowozów 
normaln. typu 

Wykończenie - takich części osprzętu, 
jak klapy bezpieczeństwa, końcówki 
płomienie, krany i wentyle 

Eżektor, lubrykator, inżektor wodny, 
manometr i wakumetr. 
Próba kotła pod ciśnieniem i zarazem 
sprawdzenie całego jego osprzętu 
Naprawa tłoków i krzyżulców, wyto
czenie cylindrów, wykończenie dław-
nic, przepustnic i t. p. przy cylindrach 
parowych 
Ustawienie i sprawdzenie krzyżulców 
i tłoków 

Naprawa mechanizmu napędowego 
i mimośrodów, przygolowanie do har
towania, naprawa zaworów zwrotnych, 
dławnic, naprawa mechanizmu paro-
rozdzielczego 
Zbiórka klap i kranów, dotarcie sio
deł i miejsc przylegania 
Wykończenie, przytarcie i spraw
dzenie maźnic i ramek, także i ten
drów, klinów maźnic i spodków i t. d. 
Naprawa resorów i wieszaków ze 
wszystkiem co do nich należy 
Naprawa wiązarów, korbowodów i ich 
połączeń 
Zbiórka zestawów kołowych, opuszcze
nie ramy, zbiórka maźnic resor i t. p. 
Zbiórka kół i sprzęgieł 
Rozbiórka całego kotła, jego osprzę
tu i armatury, wygotowanie części 
i przygolowanie ich dla inspekcji 
Cięcie przy pomocy gazu, spawanie 
i przegrzewanie 

Spawanie elektryczne 

Naprawa i zbiórka przewodów ha-
mulcowysch 
Naprawa pompy wodnej i hamulcowej 
Naprawa i zbiórka na miejscu wszyst
kich klap i kranów hamulca automa
tycznego 
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dnia odbywa się próba parowozu luzem w warsztatach tę brygady, zmieniające zespórki, wycinające część ścia-
i robią się drobne poprawki tamże. Rano szóstego dnia nek i t. p. 
odbywa się próbna jazda na głównej linji i parowóz odda- Kiedy to jest zrobione, brygada specjalna spawa 
je się do parowozowni. przygotowane poprzednio łaty, falbany i wstawki w ścia-

Tabl. VI. Standartowy wykres sześciodniowej głównej naprawy parowozów. 
Warsztaty Omija. 

Klasyfikacja robotników, zajętych bezpośrednio na
prawą, wskazana jest powyżej, sama zaś robota rozpada 
się na 17 etapów — jak to jest wskazane na tabl. VI-ej, 
przyczem kocioł jest naprawiany oddzielnie w kotlarni. 

Z tablicy widać, że we wszystkich etapach robota 
wykonywa się równolegle, jak to było wyżej wspomniane, 
i widać także, że liczba godzin, potrzebna dla rozbiórki 
w p:erwszy dzień i zbiórki — w piąty (przyczem obie ope
racje wykonywują się pod nadzorem warsztatu parowozo
wego) — jest praktycznie wielkością stałą. Wskutek tego 
można powiedzieć, że głównym czynnikiem, od którego 
zależy postój parowozu, jest rozmiar napraw kotła. Ponie
waż czas potrzebny dla naprawy kotła waha się od 1V» do 
4 dni, przez ten czas może być dokonana naprawa innych, 
nie kotłowych części parowozu — albo mówiąc inaczej, 
wszystkie nie kotłowe, części parowozu mogą być napra
wione podczas okresu czasu, odpowiadającego trwaniu na
prawy kotła. 

Poniżej podaje się bardziej szczegółowe objaśnienie 
systemu naprawy, przedstawionego na tabl. VI-ej. 

Kocioł. Po przybyciu parowozu podlegającego na
prawie zostaje on obmyty i wyczyszczony, poczem roboini-
c y kotlarni poczynają luzować płomienice i płomieniówki— 
pierwsze przy pomocy obrzynarki, a drugie płomienia ace
tylenowego. Kiedy przygotowanie rur do wyjęcia jest za
kończone, kocioł zdejmuje się z ramy. Liczba rur podle
gających zamianie, jest zgóry wiadoma i przygotowana na 
Podstawie, danych, otrzymanych z parowozowni — jak 
również podług zapisów, prowadzonych w warsztatach, 
z których widać ile nresięcy przeszło od czasu ostatniej 
zm-any r u r w danym kotle. Natychmiast po rozbiórce ko-
£*>i przewozi się do kotlarni orzy pomocy żórawia i wózka. 
. w kotlarni wyjmuje się obluzowane rury i jednocześnie 
"ispektor ogląda korioł, określa potrzebny remont i podle
gające mu części. Następnie jednocześnie zaczynają robo-

nach kotła. Kiedy robota ta ma się ku końcowi, zaczyna 
się jednoczesne nitowanie, wkręcanie nowych zespórek, 
śrub ankrowych i t. p. Jak tylko zakańcza się naprawa 
ściany sitowej, zaczyna się wstawiać płomieniówki, przy
gotowane z pewnym zapasem. I kiedy zakańcza się wkrę
canie i roznitowanie nowych zespórek i uszczelnianie kotła, 
rury już prawie wszystkie są na miejscu. 

O godz. 3-ej pp. trzeciego dnia, kiedy naprawa kotła 
jest prawie zakończona, zaczyna się montaż armatury 
parowej i osprzętu kotła i popołudniu czwartego dnia 
kocioł przesuwa się na specjalne miejsce w kotlarni, gdzie 
dokonywa się ciśnienie wodne kotła. Po usunięciu niektó
rych defektów i wykonaniu poprawek, kocioł jest o godz. 
3-ej pp., czwartego dnia kompletnie gotowy, i to jest abso
lutnie konieczne, aby dać możność odbyć na piąty dzień 
jazdę próbną na terytorjum warsztatów. 

Armatura i osprzęt kotła. W ciągu pierwszego dnia 
odbywa się rozbiórka i inspekcja tych części i wydaje się 
zamówienia i zapotrzebowania na wszystko potrzebne — 
do odlewni, kuźni i innych warsztatów wedle potrzeby. 

W ciągu drugiego dnia wykonywują się wszystkie, 
potrzebne odlewy i części kute, a trzeci dzień przeznaczo
ny jest na obróbkę ich ręczną i maszynową; wszystkie 
części są gotowe do montażu o 3-ej pp. trzeciego dnia. 

Rama. Pierwszego dnia wykonywa się rozbiórka 
i inspekcja ramy i wózka. Jeśli niema na nich wielkich 
napraw, przeładowuje je się na drugi dzień. Jeśli napra
wy są potrzebne, nakładanie łatek, nitowanie i t. p. wyko
nywują to robotnicy kotlarni w ciągu drugiego i trzeciego 
dnia. Naprawa i zb:órka szczęk maźniczych poorzeczek 
i t. p. odbywa się również w ciągu tych trzech dni. 

Koła i osie. Pon;eważ naprawy te wymagają sto
sunkowo dużo czasu, koła i osie muszą być rozebrane 
i obejrzane możliwie szybko, a także, w miarę możności, 
powinny być w ciągu pierwszego dnia dostarczone do war-
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sztatu mechanicznego dla naprawy. W warsztacie tym 
obtaczają się obręcze, sprawdzają, nasadzają na bose ko
ła, a także wprasowują i sprawdzają czopy i t. p. Przy 
sześciodniowym remoncie koła i osie powinny być wykoń
czone i posłane, z powrotem do warsztatu parowozowego do 
południa czwartego dnia. 

Maźnice. Ponieważ maźnica, w której trzeba wy
lać metalem panwie, pochłania więcej czasu, niż inne 
części parowozu, trzeba ją posłać do warsztatu mecha
nicznego pierwszego dnia i to bez opóźnienia. Potem, jak 
została zgruba roztoczona, posyła się ją do warsztatu pa
rowozowego dla zalania panwi, a następnie z powrotem 
do warsztatu mechanicznego, aby ją ostatecznie wytoczyć. 
Wszystko to musi być zrobione podczas naprawy kół i osi. 

Resory. Po rozbiórce, resory odsyła się do kuźni, 
gdzie się odbywa ich inspekcja i naprawa. Resory i przy
należne do nich części powinny być kompletnie naprawio
ne i posłane do warsztatu mechanicznego dla obróbki, ra
no trzeciego dnia i w ciągu tego dnia wszelka obróka musi 
być skończona. 

Wiązary i korbowody. Pęknięte lub przetarte wią-
zary obrabiają się po naprawie ich spawaniem, przyczem 
w razie potrzeby, wstawiają się 'nowe tulejki pa
newek. I te roboty muszą być ukończone podczas napra
wy kół i osi. 

Mechanizm hamulcowy. Roboty kowalskie i spawa
nie wszelkiego rodzaju, a także obróbka wieszadeł, komu
nikacji drążkowej i t. p., a także odlew i dopasowanie kloc
ków i t. d. — musi być zakończone w ciągu trzeciego dnia 
naprawy. 

Cylindry parowe. Ten etap roboty polega na rozto
czeniu cylindrów, obróbce prowadników i zalaniu kompo
zycją krzyżulca. Obróbka ręczna oddzielnych części 
w warsztacie parowozowym i maszynowym oraz w mecha
nicznym wykonywane są równocześnie. 

Mechanizm parorozdzielczy. Spawanie gazowe prze
tartych lub zużytych części i ich wytaczanie dokonywa się 
w drugim dniu naprawy, a trzeci jest przeznaczony na har
towanie. Rankiem czwartego dnia zakańcza się odszlifo-
wanie naprawionych części. 

Roboty odnoszące się do otuliny kotła, budki ma
szynisty, rusztu, rur wszelkich prócz płomienie, mechaniz
mu zderzakowego i sprzęgieł, tendra, hamulca automa
tycznego i t. p. nie zabierają dużo czasu, o ile nie wyko
nywa się przeróbek, i łatwo zakańczają o 3 pp. czwartego 
dnia. Przy naprawie mechanizmów wyżej wymienionych 
używa się, o ile możliwe, części zamiennych, inaczej na
prawy zajęłyby dużo więcej czasu. Wspomniane części 
zamienne są albo wykończone albo pół gotowe; korzysta 
się z nich o ile okoliczności na to pozwalają. Pozostałe po 
rozbiórce części, które zamieniono zapasowemi, są napra
wiane i brane na skład, jako zapasowe do najbliższej 
okazji. System ten znacznie skraca czas naprawy parowo
zów, jako całości. 

Skład części zamiennych należy do magazynu war
sztatowego i w celu przyśpieszenia obsługi, ma oddziały 
w każdym poszczególnym warsztacie. To samo ma miejsce 
w stosunku do wagonów pasażerskich i towarowych. 

Przy tej równoczesnej robocie, jaka była powyżej 
opisana, zasadniczym czynnikiem powodzenia jest kom
pletne współdziałanie oddzielnych warsztatów (cechów). 
W tym celu funkcjonariusze, na odpowiedzialności któ
rych leżą oddzielne etapy roboty odbywają codziennie, 
o określonej porze narady, aby omówić kwestje, odnoszące 
się do robót, mających być wykonanemi w ciągu najbliż
szych 24 godzin. Ta sama procedura znajduje zastosowa
nie przy naprawie wagonów pasażerskich i towarowych, 
która będzie opisana poniżej. 

(Dok. nast.). 

Stanisławowska Dyrekcja Kolejowa w cyfrach. 
Inż. S. Wiktor. 

Eksploatacja. 

Zobrazowanie porównawcze wyników eksploatacyj
nych jest dosyć trudne, wobec różnych zasad prowadzenia 
statystyki eksploatacyjnej. 

Lata od roku 1919 do 1920, były latami stanu po
wojennego i ciągłych zmian, tak w długości sieci kolejowej, 
spowodowanej odbudową, jak też zmianą stanu ilościo
wego personelu, taboru i t. p. 

Dopiero rok 1921 można przyjąć jako nieco normal
niej szy. Tu jednak zaznaczyć należy, że znaczne trudości 
powstawały z powodu zupełnie nieznanego ruchu wewnętrz
nego i tranzytowego przebiegającego nasz okręg. Stacje, 
naprzykład, o silnym przed wojną ruchu handlowym jak: 
Husiatyn, Skała, Jezierzany, Piłatkowce i t. p. nabrały 
charakteru drugorzędnych zaś stacje dawniej trzeciorzęd
ne jak: Śniatyn, Woronienka i t, p., stając się stacjami gra-
nicznemi, wysunęły się na czoło. To też dostosowanie się 
do tych zmian niepomiernie utrudniało zorjentowanie się 
w gospodarce eksploatacyjnej. 

Stopniowy rozwój tej gospodarki w Stanisławowskim 
Okręgu dyrekcyjnym obrazują następujące dane: 

A) R U C H O S O B O W Y . 
Przewieziono osób. 

w l a t a c h 

1922 1923 1924 1925 
| 
1926 

i 
1927 1928 1929 

W tysiącach . 5.094 4.568 4.037 4.494 3.534 4.347 4.424 
brak 

Na 1 km przy
pada osób 4.480 4.479 4.003 3.594 4015 3.912 3.921 

danych 

Stosunek sprzedanych biletów w poszczególnych klasach 
w procentach przedstawia się następująco: 

w 1 a t a c b 

1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929 

w kl. I . 1,10 0,09 0,10 0,10 0,03 0,06 C04 brak 
w kl. II 3,96 3,31 4,70 4.10 3,94 3,65 3,90 da
w kl. III . 95,94 96,50 95,20 95,8 96,63 96,29 96,06 nych 
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P R Z E J A Z D Y 

w miljonach osobo-kilometr (okrągło) 

W 1 a t a c h 

1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929 

w kl. I . . 1,4 1.1 0,5 0,3 0,4 0,5 0,7 brak 

w kl. II . . 23,6 16.8 16,8 16,6 17.0 17.9 20,9 da

w kl. III 250,8 253,0 212,5 183.3 167,4 143,3 159,7 nych 

razem 
osób/km. 275,8 280,9 229,8 200,2 184,8 16!,7 181,3 

Z porównania przypadającej ilości podróżnych na 
1 km. zauważyć się daje prawie stałe zmniejszanie się 
ruchu osobowego. Również i średni przebieg w poszcze
gólnych klasach — z wyjątkiem klasy II-iej — wskazuje 
osłabienie. 

Z ogólnej ilości przewiezionych osób w poszczegól
nych latach daje się zauważyć silne wykorzystanie klasy 
JH-ciej. 

Liczby te jednak wymagają pewnej poprawki, gdyż 
stacje, z braku biletów klas wyższych, sprzedają przeważ
nie bilety klasy III-ciej, co powiększa sztucznie przejazdy 
w klasie III-ciej, oczywiście kosztem klas wyższych. 

Niemniej jednak z praktycznego doświadczenia wy
nika, że mimo poprawki, wagony klasy III-iej są przecięt
nie do 90% zaludnione. 

T A B E L A -

zaludnienia wagonów osobowych w pociągach 
na wagono-dzień. 

W r o k u 

1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929 

Przeciętnie 
osób w kl. 1 

II i III 
34 25 24 

[ 

23 17 22 21 — 

Na podstawie wyników procentowego stosunku sprze
danych biletów przypadało w roku 1928 średnio: 

na 5 wagonów III-ej kl. po 36 podróżnych 
„ 1,5 „ II-ej „ 7 
>- °.5 „ I-ej „ 1 „ 

Ponieważ przeciętnie w wagonach III-ej klasy jest 
41 miejsc siedzących, to zaludnienie w tych klasach sięgało 
do 88%. 

klasy. 
Powyższe, obliczenie uzasadnia wykorzystanie III-ciej 

Taryfy towarowe. 

Po wskrzeszeniu Państwa Polskiego obowiązywały 
na linjach kolei żelaznych, położonych w byłym zaborze 
austrjackim, taryfy austrjackie, ze skasowaniem tylko pew
nych opłat i wyjątkowych przepisów, przystosowanych wy
łącznie do stosunków pod zaborem austrjackim. 

O skoordynowaniu wszystkich taryf i przepisów ta
ryfowych w trzech zaborach nie, mogło narazie być mowy 
wobec wielkiej rozbieżności, zwłaszcza co do waluty i zna
cznej różnicy wysokości pobieranych opłat. 

Praca, w kierunku zbudowania jednolitej własnej ta
ryfy wszystkich dzielnic Polski, trwała od 1 czerwca 1920 
roku. Przy budowie jej wzorowano się na taryfach i prze
pisach przewozowych austrjackich, niemieckich i rosyj
skich. Przepisy przewozowe oparto na niemieckiiem , ,Ei-
senbahn-Verkehrsordnung". 

W taryfie towarowej, przy układzie nomenklatury, 
wzorowano się na rosyjskich taryfach, z austrjackich za
pożyczono postanowienia taryfowe i podział na klasy. 

W dniu 1 czerwca 1920 r. wprowadzono w życie 
pierwszą ogólno-polską taryfę towarową wraz z przepisa
mi przewozowemi, które były dostosowane dorywczo do 
potrzeb kraju, ale pod względem poziomu opłat pozosta
wały daleko w tyle od poziomu taryfy przedwojennej. 
Opłaty przewozowe wyrażone były w inarkach polskich. 

Pościg za spadkiem waluty stanowił zasadniczy cha
rakter zarządzeń taryfowych od chwili wprowadzenia w ży
cie tej jednolitej taryfy, a wobec trudności, które nasuwały 
się przy publikacji odnośnych podwyżek, odchylenia od 
normalnego obciążenia towaru kosztami przewozu okazy
wały się coraz większe i taryfa nie mogła osiągnąć pozio
mu przedwojennego. 

Waloryzacja stawek przewozowych, przeprowadzona 
w dniu 1 stycznia 1924 roku, uniezależniła dopiero ta
ryfę od spadku waluty i umożliwiła pracę, w celu dosto
sowania jej do potrzeb życia gospodarczego kraju, przy 
równoczesnem przeprowadzenjiu rewizji tak pod wzglę
dem poziomu opłat taryfowych, jak i ich układu. Praca 
była tem łatwiejsza, że od dnia 1 lipca 1924 r. wprowa
dzone zostały ustawowo nowe jednostki monetarne, — z ł o 
te i grosze. 

Kryzys ekonomiczny w połowie 1924 r., dla któ
rego przetrwania udzielono znacznych ulg taryfowych, woj
na handlowa z Niemcami, a następnie spadek złotego 
w drugiej połowie 1925 roku o 70% nominalnej wartości, 
obniżyły automatycznie poziom taryfy. 

Aby zaradzić nadmiernemu wskutek tego obniżeniu 
taryfy, nastąpiła w roku 1926 podwyżka taryfy towaro
wej o 10 do 20%, która jednak nie zrównoważyła strat, 
gdyż koszty własne kolei znacznie tymczasem wzrosły. 

Wytworzony stan rzeczy i wzgląd, że od połowy 
roku 1926 nastąpił znaczny rozwój i zróżniczkowanie ży
cia gospodarczego spowodowały potrzebę przeprowadze-

Dworzec kolei elektrycznej w Baku 
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nia zasadniczej reformy taryfy towarowej, zwłaszcza, że 
niski jej poziom posiadał trzy ujemne cechy: nie dawał 
możności uzyskania kapitału dla inwestycyj na większą 
skalę, nie zezwalał na udzielanie ulg dla potrzeb życia 
gospodarczego i uniemożliwiał podjęcie walki konkuren
cyjnej z kolejami zagranicznemi, bez obawy zachwiania 
budżetu. 

Rewizję taryfy, opartą na studjach technicznych, 
ekonomicznych i statystycznych, przeprowadziło Biuro 
Reformy Taryf w czasie od 1926 do połowy 1929 roku. 
Oparcie opłat przewozowych na wartości handlowej towa
ru, sześciokrotne zmiany klasyfikacji towarów, znaczne 
powiększenie schematu taryfowego tworzą zasadniczy 
szkielet nowej reformowanej taryfy towarowej. Zwiększe
nie ilości taryf wyjątkowych ma na celu poparcie naszego 
eksportu tak przez przejścia graniczne, lądowe i porty, 
jak też pozyskanie tranzytu z uwagi na wyjątkowo korzy
stne położenie geograficzne Polski. 

Stosunek dochodu i zysku przeciętnego z samych 
przewozów, obliczonego od tonno-kilometrów w poszcze
gólnych latach podaje następująca tablica w groszach: 

w l a t a c h 

.924 1925 1926 
budżetowy 

.924 1925 1926 
19-7/8 19.8 9 

Przeciętny dochód 4.43 4.6 4.5 4,40 4,76 
„ koszt własny . . . 3.82 4.73 3.58 3.91 4,07 

— 0,93 0.49 0.69 

W ruchu handlowym dają się zauważyć znaczne 
roczne wahania, co wskazywałoby na chwiejną konjunktu-
rę zbytu, spowodowaną przyczynami natury gospodarczej, 
w ruchu z zagranicą zaś nieregulowanemi stosunkami han-
dlowemi z powodu braku traktatów handlowych. 

Porównanie zaś poszczególnych lat wykazuje stały 
spadek naładuku od roku 1922, aż do roku 1927, 
(o 17.9%), w roku 1928 nastąpiła nieznaczna poprawa, 
natomiast w roku 1929, w którym ruch handlowy zaczy
na się normalnie rozwijać, naładunek zimniej szył się. 

Stałe zwiększenie się przewozów gospodarczych 
wskazuje na odbudowę zniszczonych szlaków obiek
tów, budynków oraz przebudowę linij kolejowych. 

Niekorzystny objaw zmniejszenia się przesyłek 
ekspresowych tłumaczy się przelewem tych przesyłek na 

przesyłki pośpieszne ze względu na dogodniejsze stawki 
taryfowe. 

Obrót wagonów ładownych. 

Naładunek i przyjęcie wagonów towarowych przed
stawia następujące zestawienie. 

Przyjęto do przewozu średnio dziennie wagonów: . 

w 1 a t a B h 
CM 
I N O 

n OJ 
c> 

CM 

o> 
fM 

o> 
r-̂) O 

co 
"M O 

o n o* 

259 307 340 264 305 355 416 461 436 
Przyjęto od P. K. P. . 69 192 210 162 174 202 234 252 271 
Przyjęto od CFR z Ru-

33 27 32 36 49 64 167 127 97 

Razem dziennie . 461 526 582 462 528 621 817 840 80, 

a) Naładunek : 
Mimo, że naładunek własny od roku 1928 się zmnie.jr 

sza, to obrót wagonów ładownych wzrósł w stosunku do 
roku 1921 prawie o 177%. Objaw ten wskazywałby 
na pewnego rodzaju niedostateczne wykorzystanie ła
downości wagonów. 

Z E S T A W I E N I E 
wykorzystania wagonów pod naładunek. 

OoCiążonie w .o .na.h na i -ą oś 
w 1 a t a c h 

1923 1924 92 1926 1927 1928 19J9 

1(1,4 10.O 1' .2 10,6 10.8 IÓ.6 110 
• 5,9 60 5.7 6,0 63 6.1 6. 

Ciężar wagonu 
ładowne40 ' próżn 8.0 8.5 8,2 8,5 8.3 8.3 8.6 

Ciężar własny 
wagonu . . . . 4,5 4.6 4.5 4. 4,5 4.5 4,7 

Z powyższego zestawienia wynka, że odchylenia co 
do wykorzystania wagonów są nieznaczne i spowodowane 
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R U C H H A N D L O W Y . 

Nadano w Okręgu Stanisławowskim w tonnach: 

w 1 a t a c h 

19*2 1923 1921 1925 1926 19̂ 7 1928 1929 

Bagażu i ładunków ekspresowych: 
4492 

13 
3721 

tl 
3901 

12 
2970 

9 
2627 

8 
3139 

10 
3210 

10 Z 

i 
Pośpiesznych: 

dziennie 
2303 

7 
8204 

25 
8501 

26 
6817 

2t 
4183 

13 
5709 

17 
3553 

10 

•o 

id 

Zwyczajnych: 
2242756 

6797 
2012577 

61 98 
18^351l 

5526 
1959753 

5914 
1731470 

5̂ 47 
1765294 

5350 
1856469 

5626 

a 

3 

Zwierząt: uwzględniono przy przesyłkach 
zwyczajnych 41311 22354 10872 — 

-a 

a 

Gospodarczych: 
119752 

362 
147918 

448 
95628 

289 
99709 

202 
135126 

409 
195147 

591 
229P59 

694 Z 
Wojskowych: 

z — — — 2.137 
67 

14799 
44 

31106 
94 

Razem ładunków: 
236 811 

7166 
2168695 

6571 
19246̂ 0 

58ll 
2C66279 

6261 
1892916 

5736 
1980919 

t002 
2120187 

6424 
— 

tonn 
2080,0 1900 0 1695.8 18t6,5 170,7 1783,0 1879.5 • — 

Na 000 P o < :- tow 
km. 

1446,2 1277,3 1316,6 13593 1205,1 965,8 958,3 — 

Na I0<0 ° s i o tow 
km. 

20,2 26.1 26,1 41.8 19,5 13.8 14,65 — 

Razem bagażu i ładunków: 
2369303 

7179 
21724'6 

6582 
1931541 

;-853 
2069249 

6/7. i 
1895539 

5744 
984(88 

6 12 
2 23397 

6434 z 
i redni przebieg ładunków km. . — — 140 138 19J , 263 249 -

U W A G A : Dzienny naładunek obliczono przy 27,5 dniach pracy w m-cu lub 330 dniach w roku. 
Za rok 19*9 brak wyników. 

niedostatecznym załadunkiem przesyłek gospodarczych 
oraz z powodu nieodpowiedniej budowy wagonów, których 
firmy nie są w stan.e w całości wykorzystać, ze względu 
na gatunek materjału. 

b) Przyjęcie od P. K. P. 

wskazuje stały wzrost (148 % w stosunku do roku 
1921), co przypisać należy stałemu zwiększaniu się ru
chu tranzytowego do Rumunji, spowodowanemu dogodną 
taryfą tranzytową. 

c) Ruch tranzytowy 
[przyjęcie, od CFR (z Rumunji)]. 

Geograficzne położenie okręgu Stanisławowskiego je
szcze za czasów zaborczych było pomostem dróg komunika
cyjnych między wschodem o zachodem. Tędy przebiegały 
najważniejsze i najszybsze pociągi towarowe z aprowizacją, 
jako też i wagony bezpośredniej komunikacji, łączące 
Bałtyk z Czarnem Morzem. Drogi te i dziś pozostały. 
Łączą one Austrję, Czechy, Niemcy i Gdańsk, biegnąc przez 
ziemie polskie do Rumunji i Morza Czarnego i naodwrót. 
Linje kolejowe położone są bardzo dogodnie, brak prze
szkód naturalnych z dogodną niwelettą, są one, najkrótsze, 
najszybsze i najtańsze. 

Oczywiście wielkim hamulcem dla ruchu tranzytowego 
)est brak umów handlowych. Pomimo to ruch tranzytowy 
z każdym dniem wzmaga się; wynosił on w roku 1921 dzien
ne 33 wagonów, zaś w ostatnich latach 1927, 1928 wzrósł 
Przeciętnie do 147-iu wagonów dziennie, czyli o 445%. 
. W roku 1928 przewieziono ogółem przez tutejszy 

okręg 46.355 wagonów, czyli około 690.000 tonn netto. 

C Z A S P R Z E B I E G U 
pociągów towarowych tranzytowych. 

N a z w a l i n j i km. Czas prze
biegu 

Przeciętnie 
km. 

Wiedeń—Bukareszt . . 1.560 ' 113 h. 14,0 
Praga — Bukareszt . . . . 1.648 116 h 14.0 

przez Zbąszyń . . . 1.793 185 h. U ,0 
Berlin — Bukareszt 

przez Bytom . . . . 1.733 171; h. 10.0 
przez Zbąszyń . . . 2.078 200 h. 10,0 

Hamburg — Bukareszt 
przez Bytom . . . . 2.020 177 h 17,0 

1.660 
1:5 h. 13,0 1:5 h. 13,0 

Gdańsk—Bukareszt . . . . 1.638 
1:5 h. 13,0 

Nie ulega wątpliwości, że po zawarciu umów handlo
wych pomiędzy Polską, a sąsiedniemi państwami, ruch 
tranzytowy znacznie się zwiększy. 

Nie należy zatem zaniedbać przystosowania się zawcza
su do przyjęcia na siebie tak ciężkiego zadania; trzeba przy
stąpić do zwiększenia zdolności przepustowej linji głównej 
przez ułożenie drugiego toru na linji Lwów-Śniatyn, zwła
szcza jeżeli się weźmie pod rozwagę konieczność stworze
nia w najbliższej przyszłości stałego połączenia pomię
dzy morzem Bałtyckiem, a Czarnem, jako też założenia 
w stacjach granicznych składów wolnych (tranzytowych) 
dla przetrzymywania' ładunków pod kontrolą skarbową. 

Zaznaczyć tu należy, że budowa drugiego toru jest 
o tyle ułatwiona, że grunta pod drugi tor w wielkiej części 
są już własnością kolejową. 
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Obecnie Ministerstwo Komunikacji przystąpiło do 
rozbudowy stacji Śniatyń, która była przed wojną stacją 
małą, bez większego znaczenia, a dziś należy do rzędu 
stacyj o poważnym ruchu granicznym. 

Dyrekcji Stanisławowskiej przydzieliło M . K. do 
opracowywania taryfy zagraniczne z Rumun ją, Bułgarją, 
Turcją, Grecją i kombinowaną kolejowo-okrętową z innemi 
krajami lewatynskiemi, jak Palestyną, Syrją i Egiptem. 
Od roku 1923 Dyrekcja jako Zarząd kierujący opraco
wuje wspomniane taryfy zagraniczne i już w roku 1924 
wydała jako pierwszą związkową taryfę PKP. z koleja
mi zagranicznemi taryfę osobową i towarową polsko-ru-
muńską, która rozwinęła następnie z uwzlędnieniem 
konkurencji innych kolei i konkurencji wodnej w ten spo
sób, że Polskie Koleje Państwowe uzyskały do przewozu 
transporty, które przedtem Polskę omijały. Najdrastycz-
niej okazało się to na transportach rur wiertniczych do 
Zagłębia naftowego rumuńskiego z Czechosłowacji, Nie
miec, Francji i Belgji, które przedtem przeważnie skiero
wywane, były Dunajem, przyczem nawet częściowo i rury 
z Polskiego Górnego Śląska także przewożono na Brati-
slawę i Komorno Dunajem do Rumunji. Dla pozyskania 
tych transportów Dyrekcja Stanisławowska zaofiarowała 
Zarządowi kolei rumuńskich przewóz rur pociągami zwar-
temi, zestawianemi w Śniatynie, prowadzonemi polskiemi 
parowozami i polskim personelem trakcyjnym, linjami ru-
muńskiemi do Ploesti na odległość 507 km. pod warunkiem 
obniżenia o 45% rumuńskiej stawki opłat przewozowych. 
Skutek był ten, że od 26.V 1927 do 5.V 1928 przewieziono 
wten sposób w 67 pociągach 9.808 tonn polskich, 21.897 
tonn zagranicznych rur wiertniczych, z których większa 
część nie byłaby przewieziona przez Polskę. Dzięki ciąg
łym zabiegom Dyr. Stanisławowskiej uzyskały PKP. z bie
giem lat coraz większe ustępstwa taryfowe kolei rumuń
skich, czego wyrazem jest najnowsze wydanie taryfy to
warowej polsko-rumuńskiej z 15 sierpnia r. 1930. 

Bocznice. 

Do rozwoju ruchu towarowego przyczyniają się 
w znacznej mierze bocznice, gdyż podnoszą one rozwój 
przemysłu krajowego przez podstawiania wagonów pod 
magazyny prywatne, stojące, zdała od drogi kolejowej, 
a tem samem umożliwiają nadawcy załadowanie na
ładunku pod osobistą kontrolą, upraszczają w znacznym 
stopniu manipulację i koszty dostawy, zaś dla kolei są 
źródłem ubocznych dochodów przy minimalnym wkładzie 
kapitału własnego 

Przez bezpośrednie podstawiania wagonów na bocz
nicę przyśpiesza się w znacznej mierze obrót wagonów, 
odciążając przytem stacje. 

Przy końcu roku 1929 było w tutejszym okręgu 93 
bocznic czynnych, a oprócz tego 9 projektowanych. 

Z powyższej liczby 54 bocznic odziedziczono po oku
pantach, 39 zaś wybudowano w czasie pierwszego dziesię
ciolecia. 

W okresie budżetowym 1928 dochód z bocznic wy
nosił okrągło 360.000 złotych. 
Podstawiono wagonów pod naładunek 63.206 

,, ,, ,, wyładunek 45.354 

czyli razem 108.560 
wobec czego dochód przeciętny od wagonu w roku 1928-ym 
wynosił 3.30 zł. 

Z E S T A W I E N I E 
naładunku ważniejszych towarów masowych w wagonach 

15 tonnowych. 

W 1 a t a c h 

1926 1927 1928 1929 

5.222 5.010 10.611 9.466 

1.520 1.627 1.581 ' 2.356 

Drzewo 

a) obrobione . . . . 5.294 6.449 7.873 6.088 

b) k o p a l n i a k i . . . . 796 1.219 988 1.224 

c) nieobrobione . . . 5.972 7.881 10.026 9.631 

12.625 ll.«89 12.742 13.053 

Materjał budowlany . . 3.6 tl 4.660 7.000 5.896 

Nawozy sztuczne. . . . 6.944 10.618 12.156 9.744 

5.265 5.189 5.633 6.507 

1.368 1.421 1.433 1.949 

8.393 10.739 9.864 7.407 

5.301 6.413 2.475 1.093 

R a z e m . . 129.700 152.100 168.628 159 609 

Jak widać z powyższej tabeli, nastąpiło zwiększenie 
naładunków masowych do roku 1928 prawie wszystkich 
wymienionych towarów z wyjątkiem ziemniaków, od roku 
1928 zaś uwidacznia się ogólne zmniejszenie się naładun
ków wszystkich towarów z wyjątkiem cukru soli kuchen
nej, drzewa opałowego, kopalniaków i ropy. 

Ważniejszych masowych towarów naładowano wa
gonów na wywóz zagranicę: 

a) przez Gdańsk. 

w 1 a t a c h 

1926 1927 1928 1929 

5.837 7.919 3.465 2.437 

439 292 92 181 

b) przez inne punkty graniczne. 
Drzewo 

10.088 14.252 17.455 18.729 

1.324 442 1.031 1.337 

Ogółem . . . . 17.783 22.905 22.043 22.664 

Z porównania obu tabel wynika, że wywóz przez 
Gdańsk rok rocznie się zmniejsza, przez inne zaś punkty 
graniczne stale wzrasta. Ogólnie jedak stan wywozu jest 
zmienny, w stosunku do roku 1926 wzrósł on o 27%. 

Przewóz przez Gdynię był znikomo mały. Powodem 
tego jest zamałe zainteresowanie się portem Gdyni, 
względnie brak odpowiedniej reklamy w Rumunji. 

A) Przebieg pociągów, (poc.-klm.) 

W l a t a c h 

1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929 

_c Osobowy 

° Towarowy 

2.242.862 

1.674.520 

2.435.036 

1.731.547 

2.343.560 

1.480.281 

2.535.289 

1.520.151 

2.492.337 

1.570.788 

2.491.269 

2.078.410 

2.570.191 

2,234.568 

2.785.168 

2.112.046 

Di Razem . . . . 3.917.382 4.186.633 3.825.841 4,055.440 4.063.125 4.569679 
• 

4.804.759 4.897.214 
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B) Przebieg ciężaru w pociągach (brutto) w tysiącach tonno-km. 

W l a t a c h 

1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929 

— 394.034 

589.301 

402.598 

639.118 

442.545 

779.461 

480.110 

1.153.830 

500.030 

1.153,280 

515.229 

1.075.379 

C) Przebi eg ciężaru 

983.335 

ładunków 

1.041.716 

w tysiącac 

1.222 006 

h tonno-kn 

1.633.940 

l . 

1.653.310 1.590.608 

W l a t a c h 

1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929 

— — 

61.911 

269.880 

64.946 

284.656 

74.338 

360.362 

85.021 

532.181 

91.835 

529.093 

101.470 

485.421 

Razem — — 331.791 319 602 434.700 617.202 620.928 586.891 

Z powyższych obu zestawień wynika, że ciężar w po
ciągach wzrósł w stosunku do roku 1928 o 68%, ładunków 
zaś o 87%. , 

W roku 1929-ym następuje znaczne zmniejszenie 
przebiegu ciężaru, sięgające do 6%. 

D) Dane o wyzyskaniu toboru. 
O wyzyskaniu taboru w tut. okręgu można sądzić 

z następujących współczynników pracy: 

W l a t a c h 

I M 
CM 

O 

CO 
Ol 
O N 

TJ1 

C M 
O 

C M C M 
O N 

C M 
O N 

00 
I M 

O N 
C M 
O * 

Przeciętny 
dzienny 

przebieg 1 
par. czynne
go pociągu 

w ruchu 
osobowym — — 149 132 129 132 145 156 172 

Przeciętny 
dzienny 

przebieg 1 
par. czynne
go pociągu 

w ruchu 
towarowym — — 62 51 60 76 81 87 88 

Współczyn-
, nik obrotu 

ogólny — — 6,0 6,0 5,5 ,4,8 4.6 3.8 4,8 

wagonów 
towarowych 

załadowanych 
na P. K. P. — — — 10,5 9,5 8,5 9,1 6.9 8,9 

Przeciętny 
dzienny osobowego — — -- 135 122 120 131 134 171 

! przebieg 1 
wógonu 
czynnego 

towarowego — — — 37 39 45 53 64 46 

Rozładowano wagonów — — — 130 156 187 246 298 326 

Na 1 km 

eksploat. 

poc -km — — — ' 9 10 10 11 12 12 

Na 1 km 

eksploat. osio-km — - — 292 322 370 497 494 46? 

przypada 

dziennie 
brutto 

ty
si

ąc
o-

to
nn

o-
kr

a - — — 2,4 2,5 3,0 4,0 4,0 3,9 przypada 

dziennie 
netto ty

si
ąc

o-
to

nn
o-

kr
a 

- — • 0,8 0,8 1,1 1,5 1,5 1,4 

Przeciętny 
skład 

3 
J3 

osob. — — 21,5 20,4 19,3 21,3 22,6 22,6 21,1 

pociągów 
w osiach 

O 
3 
u tow. — - 48,6 50,2 54,5 61,9 69,9 65,2 62,4 

Przeciętny 
ciężar 

pociąg. 
w tonnach 

osób ow. — — 180 168 159 178 193 195 185 Przeciętny 
ciężar 

pociąg. 
w tonnach towar, — - 387 398 420 496 555 516 509 

R a z e m przeciętny - — 266 257 257 301 358 344 325 

Na 1 godz 
przypada 
Poc.-km 

osób ow - - — — - - 26 26 28 
Na 1 godz 
przypada 
Poc.-km towar. — — - — — — 14 14 14 

Z powyższych liczb wynika: 
Przeciętny dzienny przebieg parowozu czynnego w po

ciągach w ruchu osobowym jak i towarowym zwiększył 
się w stosunku do roku 1923 o 7%, względnie o 30%, 
odpowiednio do wzrostu przebiegu pociągów. 

Współczynnik obrotu wagonów towarowych przed
stawia się nader korzystnie i wskazuje prawie o dwukrot
nie szybsze użycie jednego wagonu. 

Z powodu skrócenia przebiegu pociągów przez zwięk
szenie szybkości i skrócenia postojów, przebieg dzienny 
jednego wagonu czynnego zwiększył się w ruchu towaro
wym prawie o 90%.. 

Stała poprawa konjunktury wpłynęła również do
datnio na wyładunek. 

Przebiegi na 1 kim ekspl. w stosunku do roku 1924 
wskazują prawie we wszystkich pozycjach 100%-we zwięk
szenie. 

Znaczniejsze zwiększenie składów pociągów towa
rowych należy przypisać przydzieleniu w roku 1926 paro
wozów polskich serji Tr. 12, wobec tego również i prze
ciętny ciężar pociągów towarowych znacznie się zwiększył. 

Liczby te potwierdzają już na wstępie wypowiedzia
ne przekonanie, że, pomimo braku taboru warsztatów re-
peracyjnych i innych środków dzięki ofiarności praco
wników, stoimy na wysokości postawionego nam zadania. 

Zaznaczyć tu należy, że i dział gospodarczy, w tych 
trudnych warunkach zdobycia materjałów. życzeniu służby 
eksploatacyjnej w całości zadość uczynił co na wyniki 
eksploatacyjne wpłynęło dodatnio. 

Kolejki wąskotorowe o popędzie mechanicznym, niepod-
legafące Zarządowi Kolei Państwowych. 

W obrębie Dyrekcji Stanisławowskiej znajduje się 
436,56 km koleiek czynnych, a w budowie 55,50 km. 

Aczkolwiek ani zarząd temi kolejkami, ani nawet 
nadzór nad ich eksploatacją i bezpieczeństwem ruchu nie 
należą do tutejszej Dyrekcji, to jednak sprawy kolejek 
dają poszczególnym Wydziałom Dyrekcji dość do czynie
nia, gdyż opiniowanie projektów budowlanych i wszelkich 
ich dalszych zmian, dalej uczestnictwo w komisjach obcho
dowych i kolaudacyjnych łącznie z korespondencją w tych 
sprawach zajmuje dużo czasu i absorbuje kilka sił facho
wych. 

Akt zasadniczych w sprawie kolejek wąskotorowych 
było w Wydziale, drogowym w r. 1927, 1928, 1929 

34 59 70 
a spraw wogóle . . . . . 53 128 125 

Podnieść należy, że regulamin Dyrekcji nie przewi
duje załatwienia spraw kolejek przez żaden Wydział i wo
bec tego dla tych czynności niema żadnego normowania 
personelu. 

Przy długości około 500km. tych kolejek, spraw jest 
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już tak wiele, że stworzenie osobnego działu lub referatu 
dla tych czynności staje się koniecznością. Czy do tego 
działu miałby należeć i nadzór nad eksploatacją i bezpie
czeństwem ruchu nie chcę się wypowiadać narazie, zazna
czam jednak, że nad temi kolejkami nie wykonuje żadna 
władza wykonawcza nadzoru, co nie powinno mieć miejsca 
w uregulowanych stosunkach prawnych i komunikacyjnych. 

Działalność na polu społecznem. 

Działalność kulturalno-oświatowa i humanitarna ko-
lejowców Stanisławowskiego okręgu dyrekcyjnego zawsze 
była bardzo żywa. Wysunięci najdalej na południowy 
wschód na kresowe placówki, potrafili kolejowcy Stanisła
wowscy zrozumieć, że poza sumiennem wykonywaniem 
swych obowiązków — jako element najbardziej przedsię
biorczy i narodowo uświadomiony — muszą jąć się pracy 
spłecznei w najszerszem tego słowa znaczeniu dla dobra 
Państwa, a także i dla własnego zorgnizowania i wzmoc
nienia swych szeregów. 

Dlatego też może tak wielkie gdzieindziej walki poli-
tyczno-partyjne i tarcia między Związkami zawodowemi 
ograniczają się w Stanisławowskim okręgu do minimum, 
a cała energja pozasłużbowa ześrodkowuje się w pracy 
społecznej nietylko wśród własnych szeregów, ale także 
w tut. społeczeństwie, wśród którego w wielu ośrodkach 
kolejowcy pierwszorzędną grają rolę. 

Jakkolwiek omawianie działalności kolejowych 
związków zawodowych nie należy do zakresu niniejszego 
referatu — to przecież wskazać należy dla dowodnego 
stwierdzenia celowej pracy społecznej na samo miasto 
Stanisławów, gdzie kolejowcy zorganizowani w Z. K. P. 
i Z. Z. K. potrafili wznieść własnemi siłami dwa wielkie 
gmachy. Wymienione związki, jak też i inne posiadają tak
że dla członków bibljoteki, czytelnie, i kasy samopomoco
we. Poza związkami zawodwemi biorą kolejowcy Stani
sławowscy żywy udział w pracy samorządów miejskich 
i ogólnych Towarzystw, jak np. T S. L., w Związkach strze
leckich i Sokołach, w Polskiem Towarzystwie Tatrzań-
skiem i Tow. Młodzieży polskiej, w Towarzystwach mu-
zyczno-dramatycznych, (Tow. im. Moniuszki w Stanisła
wowie), rozmaitych zespołach sportwych i t. p. Popierają 
też pracownicy grem jamie organizacje ogólno-pań-
stwowe jak np. Ligę Obrony Przeciwlotniczej i Przeciwga
zowej, na cele której złożyli tytułem 50 gr. wkładek 
w czasie od 1924 r. do końca 1929, imponującą kwotę 
153.105,56 zł. 

Wreszcie na terenie wyłącznie kolejowym pracują ko
lejowcy wydatnie w Kolejowem Przysposobieniu Wojsko-
weni, które posiada w tutejszym Okręgu 16 Ognisk i oko
ło 1.100 członków. Ponadto mamy następujące Towarzy
stwa : 

7 Orkiestr (Stanisławów, Chodorów, Kołomyja, De-
latyn, Czortków, Kopyczyńce i Bukaczowce), 

3 Chóry męskie (Stanisławów, Śniatyn i Delatyn). 
6 Straży pożarnych (Stanisławów, Chodorów, Ko

łomyja, Delatyn, Czortków i Kopyczyńcze). 
1 Związek kolejarzy przeciwników alkoholu (Stani

sławów). 
Osobna wzmianka należy się „Komitetowi humanitar

nemu pracowników kol. Okręgu Stanisławowskiego". Ko

mitet ten powstał z inicjatywy Prezesa Dyrekcji w r. 1924 
i na podstawie jednomyślnej zgody wszystkich związków 
zawodowych, które odpowiednio do swej siły liczebnej de
legują do komitetu swych przedstawicieli, — należą doń 
wszyscy pracownicy, opłacając stałą miesięczną składkę 
w wysokości 2% swoich poborów. Komitet za cel sobie po
stawił niesienie pomocy materjalnej pracownikom i ich ro
dzinom przez udzielanie wsparć pieniężnych lub przez za
kładanie, utrzymywanie i subwencjonowanie zakładów do
broczynnych, służących ogółowi kolej owców jak: kolon je 
letnie, ochronki, sanatorja i t. p. 

Na cele Komitetu humanitarnego złożyli pracownicy 
od r. 1924 do końca 1929 ogromną jak na ich szczupłe 
środki kwotę 331.493.77 zł. 

Z funduszu tego poza bardzo licznemi zapomogami 
dla najbiedniejszych pracowników, a zwłaszcza wdów i sie
rot po nich, które się stale co roku rozdziela, wybudował 
Komitet, przy poparciu Ministerstwa Komunikacji, kosztem 
przeszło 200.000 zł. nowocześnie urządzony, obszerny gmach 
w Worochcie, mieszczący Kolonję wakacyjną dla dzieci 
kolejowców. Na tę Kolonję wysyła się rok rocznie w mie
siącach letnich 200 dzieci, poza tem projektuje się urządze
nie w Worochcie w tym samym gmachu, w czasie powaka
cyjnym „Domu dla ozdrowieńców" i „Przedszkola". 

Działalność Komitetu humanitarnego, na czele któ
rego stoi każdorazowy Dyrektor Kol. Państw., popiera 
w każdym kierunku Dyrekcja, a M . K., w uznaniu ofiarno
ści pracowników samych, subwencjonuje działalność Ko
mitetu. 

Wogóle stwierdzić należy, że pracowników Stanisła
wowskiej Dyrekcji kol. cechuje wielka ofiarność na cele 
narodowe i społeczne, jako też zamiłowanie do pracy 
w tym kierunku, co w znacznym stopniu przyczynia się do 
ugruntowania dobrych koleżeńskich stosunków, a także 
bardzo dodatnio wpływa na stosunek do Władz kolejo
wych i całej instytucji P. K. P. 

Na zakończenie pozwolę sobie zaznaczyć, że ta ma
ła co do obszaru Dyrekcja ma bardzo trudne zadanie do 
spełnienia. Mając bardzo dużo wielkich mostów kamien
nych i żelaznych oraz najciekawsze techniczne budowle-
jak wielkie mury oporowe i podporowe, opaski kamienne 
w nurtach gwałtownych rzek zbudowane, usuwiska uspoko
jone i w ruchu łapacze kamieni i rumowiska, jazy kamien
ne i t. d. oraz bardzo trudne i tylko jednotorowe linje ko
lejowe; przeważnie górskie, o wielkich wzniesieniach, 
ostrych łukach, a słabej nawierzchni, narażone w wielu 
miejscach na wylewy i działanie wielkich wód oraz na silne 
zawieje śnieżne na Podolu, Dyrekcja walczy pod względem 
trakcji i utrzymania toru, jako też eksploatacji z bardzo 
wielkiemi trudnościami. (Największe obciążenie pociągów 
towarowych na kilku linjach wynosi od 160 — 300 tonn) 

I jeżeli udało się pokonać największe trudności przy 
odbudowie wielkich mostów i zniszczeń katastrofą wielkicb 
wód wywołanych, to jest to wielką zasługą tutejszego 
ofiarnego personelu technicznego i administracyjnego, który 
nie szczędził nigdy ani czasu, ani zdolności, byle tylko stan 
kolejnictwa polskiego jak nawyżej podnieść. 

W takich warunkach potrafiła jednak ta mała Dyrek
cja po opędzeniu kosztów osobowych i rzeczowych, oraz 
wypłat na odbudowę i inwestycje przelać jeszcze 
w latach od 1925 do końca 1929 62.269.258 złoLych do 
Ministerstwa Komunikacji. 
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Praca P. K, P. w grudniu roku 1930. 
K. K. 

Przewóz podróżnych w grudniu r. ub. wyniósł ogółem 
12.795.948 osób i w porównaniu z listopadem r. ub. 
(12.104.048 osób], zwiększył się o 5,7%, a w porównaniu 
z grudniem r. 1929 (13.649.157 osób), zmniejszył się o 6,3%. 

Wzrost ruchu pasażerskiego w grudniu r. ub. nastą
pił w związku z rozwojem sportów zimowych, w szcze
gólności zaś pod koniec miesiąca z powodu świąt Bożego 
Narodzenia. 

W przewidywaniu zwiększenia się ruchu pasażerskie
go w tym okresie czasu Ministerstwo Komunikacji zarzą
dziło uruchomienie szeregu pociągów dodatkowych w cza
sie od 18 do 28 grudnia. . 

Regularność ruchu pasażerskiego wynosiła w grudniu 
r. ub. 96,6%. 

Przewóz towarów w grudniu r. ub. wynosił przy 24 
dniach roboczych 6.023.818 tonn (oprócz kolejowych gos
podarczych) i w porównaniu z listopadem r. ub. (24 dni 
robocze — 6.903.491 tonn) zmniejszył się o 12,7%. 

Naładowano w grudniu r. ub. na stacjach linij nor
malnotorowych P. K. P. i wolnego miasta Gdańska 
435,612 wagonów, przyjęto zaś od kolei zagranicznych 
łącznie z tranzytem 36.921 wagonów ładownych czyli ra
zem przewieziono 472.533 wagonów ładownych (włącznie 
z przesyłkami gospodarczemi kolejowemi). 

W porównaniu z listopadem r. ub. (527.010 wagonów) 
ogólna praca kolei wykazuje zmniejszenie (liczbą wago
nów użytych do przewozu) o 10,3%, naładunek zaś na 
stacjach P. K. P. i wolnego miasta Gdańska o 10,7%. 

W porównaniu zaś z grudniem r. 1929 (527.000 wa
gonów) ogólna praca w grudniu r. ub. zmniejszyła się rów
nież o 10,3%. 

Naładunek najważniejszych ładunków masowych 
przedstawia się jak następuje (w wagonach 15 tonnowych). 

1 9 3 0 r 1929 r. w grudniu 
1030 

wiecej-j-

WYKONANO grudzień 
dni robo

listopad 
dni robo

w grudniu 
więcej-f-
mniei — 

grudzień 
dni robo

mniej — 
wprocentach 
w stosunku 

czych 24 czych 24 w procentach czych 24 do grudnia 
1929 r. 

a) Naładowano*), 

Węgla . . . 188.530 187.320 + 0,6% 202.645 - 7,0$ 

Drzewa . , . 27.435 78.350 -" 3,2„ 31.837 - 13,8,, 
Nawozów — 70,1,, sztucznych . 1 364 870 + 36,2,, 4.557 — 70,1,, 
Materjałów 

budowla
nych oprócz 

7.285 - 50,2,, drzewnych . 3.627 6.840 , - 46.9,, 7.285 - 50,2,, 
Rolniczych i 

+ 2,4„ aprowizacji . 40.176 45.600 — 11,8,, 38."98 + 2,4„ 
Buraków cu

43 524 krowych . . 44.361 75.780 - 41,4,, 43 524 
Pozostałych 

152,119 t a n 
ładunków 130.119 143.370 - 9.2» 152,119 — I4.U„ 

Razem . . . 435.612 488.130 — 10,7, 480.965 - 9,4$ 

b) Przyjęto ła
downych wa
gonów od ko
lei zagranicz
nych do Pol - 13.9,, ski . . . . 12462 12.630 — 1.3„ 14,477 - 13.9,, 

Tranzytem 
12462 

31.558 przez Polskę: 24 459 26.250 — 6,8. 31.558 — 22,0,, 
c> Ogółem prze V ! 

wieziono wa
gonów ła — 10,0$ downych . . 472.533 527.010 - 10,3. 527.000 — 10,0$ 

Jak widać z powyższej tabeli naładunek węgla oraz 
nawozów sztucznych był nieco większy w grudniu r. ub. 
niż w listopadzie tegoż roku, natomiast wszystkie inne, po
zycje przewozu towarów wykazują zmniejszenie. 

Rozmiary naładunku węgla według zagłębi kopalnia
nych przedstawia poniższa tabela. 

Naładowano wagonów 15-to tonnowych. 

1 9 3 0 r. 1929 r. w grudniu 
1930 

więcej -j-
mniej — 

w procen
tach 

w stosunku 
do grudnia 

1929 r. 

ZAGŁĘBIA grudzień 

24 dni 

roboczych 

listopad 

24 dni 

roboczych 

w grudniu 
więcej -j-
raniej — 
w v . •/. 

grudzień 

24 dni 

roboczych 

w grudniu 
1930 

więcej -j-
mniej — 

w procen
tach 

w stosunku 
do grudnia 

1929 r. 

Górnośląskie 139.562 136.470 + 2,3°/0 147.684 - 5,5% 

Dąbrowskie . . 36.270 37.710 - 3,8 . 41 633 - 12,9 „ 

Krakowskie . . 12.679 13 140 -3 ,5 „ 13.330 - 4,9 „ 

Razem 188.511 187.320 + 0,6 „ 202,647 - 7,0?/, 

Z tego naładowano na wywóz zagranicę 
a) przez: 

Gdańsk, Gdynię 
iportyrzeczne 54.529 49.7 40 + 9,6% 45.973 + 18,6$ 
b) do: 

Węgier, Czecho-
- słowacji, Au

strji, W ł o c h . 14.911 18.330 -18,7 „ 25.699 — 42,0 „ 

Rumunji . . . 279 420 - 3 3 , 6 „ 6*51 — 57,2 „ 

Niemiec i Prus 
Wschodnich . 7.688 7.890 — 2,6 „ 8.711 -11,8 „ 

Rosji i Łotwy . 341 660 + 48,3 „ 1333 - 74,4,. 

R a z e m 77.718 77.040 + 0,9 % 82.367 — 5,6$ 

Z tabeli powyższej wynika, że wzrost naładunku wę
gla w grudniu r. ub. przypada wyłącznie na Zagłębie Gór
nośląskie, podczas gdy w dwóch pozostałych zagłębiach 
naładunek się zmniejszył. Zwiększenie dotyczy węgla prze
znaczonego na wywóz, w szczególności przez porty 
Gdańsk i Gdynię. 

Norma naładunku węgla w dniu roboczym wynosiła 
w grudniu r. ub. 8.100 wagonów 15-tonnowych dla wszyst-

*) Łącznie z naładunkiem na terenie W. M. Gdańska, 

P O R T Y 

Gdańsk 
Gdynia 

Razem 

Gdańsk 
Gdynia 

Razem 

grudzień 

24 dni 

roboczych 

listopad 

24 dni 

roboczych 

w grudniu 
więcej + 
mniej — 
w •/„ »/„ 

1929 r. 

grudzień 

24 dni 

roboczych 

w grudniu 
1930 r. 

więcej -f-
mniej — 
w •/. % 

w stosunku 
do grudnia 

1929 r. 

a) w wagonach 15 tonnowych 

36 432 
18.621 

55.053 

34.500 
16.393 

50,893 

+ 5,6$ 
+ 13,6,, 

+ 8,2„ 

29,726 
15,200 

44,926 

+ 22,6$ 
+ 22,5,, 

+ 22,5„ 

1 

546.476 
279.316' 

)) w 

517.495 
245.905 

t o n 

+ 5.6„ 
+ 13,6„>> 

a a c 1 

445.892 
227.997 

i 

+ 22,6,, 
+ 22,5„ 

825.792 763.400 + 8.2, 673 889 + 22,5,, 
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kich trzech zagłębi razem, a przeciętny dzienny naładunek 
wynosił w dniu roboczym 8.197 wag. czyli o 97 wagonów 
dziennie (1,2%) ponad normę. 

W poszczególnych zagłębiach naładunek węgla przed
stawia się następująco: 

w Zagłębiu Górnośląskiem przy normie 5982 ładowano 
6.068 wag. czyli więcej od normy o 1,3%, w Zagłębiu Dą-
browskiem przy normie 1602 wag. ładowano 1577 wago
nów czyli mniej od normy o 1,9%, w Zagłębiu Krakowskiem 
przy normie 516 wag. ładowano 552 wag. czyli więcej od 

1 9 3 0 T. 1929 r. w grudniu 

RODZAJ 

ŁADUNKÓW 
grudzień 

24 dni 

roboczych 

listopad 

24 dni 

roboczych 

w grudniu 
więcej -f" 

lub 
mniej — 

w procentach 

grudzień 

24 dni 

roboczych 

1930 r. 
więcej + 
mniej — 
w % % 

w stosunku 
do grudnia 

1929 r. 

wywóz: 
Węgiel. . . . 546.746 517.495 + 5.62; 445.892 + 22,6$ 

Zboże . . . . 23.637 19.629 + 20,4,, 26.704 — H.5„ 

Cukier . . . . 16.603 10.684 + 55,4,, 31.193 - 46,8,, 

Drzewo. . . , 45.651 42.306 + 7.9„ 41.779 + 9,3, 

Cement. . . . 2.355 4.194 — 43,9,, 2.865 - 1 7 , 8 „ 

Żelazo . . . . 495 3.180 - 84,4,, 2.287 — 78,4,,' 

Produkty nafto
we . . . . 3.640 2.430 + 49,8,, 3.715 - 2,0 „ 

Inne ładunki. . 29.112 22.030 + 32.1,, 26.102 + .1,5,, 

Razem. . . 667.969 621.948 + 7,4$ 580.537 + 15,1$ 

przywóz: 

Ruda żelazna 12.048 29.059 - 58,5,, 46.000 — 73,8,, 

1.165 2.621 - 55,6,, 4.265 - 72,7,, 

Żelazo . . . . 77 780 -90,1,, 230 - 66,5,, 

Nawozy sztucz-
6.455 16.231 - 60,2,, 23.910 - 73,0,, 

Inne ładunki. . 14.684 17.206 — 14.7,, • 19.734 — 25,6,, 

Razem. . . 34.429 65.897 — 47,8$ 94.139 — 63,4$ 

1 9 3 0 r. 1929 r. w grudniu 

RODZAJ 

ŁADUNKÓW 
grudzień 

24 dni 
roboczych 

listopad 
24 dni 

roboczych 

w grudniu 
więcej+]ub 

mniej— 
wprocentach 

grudzień 
24 dni 

roboczych 

1930 r. 
więcej-f-
mniej — 
w 7o % 

w stosunku 
do grudnia 

1929 r. 

Wywóz: 

W ę g i e l . . . . 279.316 245.950 + 13,6$ 227.997 + 22,5$ 

Cukier . . . . 12.670 26.000 -51,3,, 21.407 - 40,8,, 

Inne ładunki. . 9.820 7.606 + 29,1,, 4.256 + 130,7,, 
Razem . . . 301.8C6 279.511 + 8.0$ 253.660 + 19,0$ 

Przywóz: 

Ruda . . . . 

Przywóz: 

Ruda . . . . 2.665 1.680 + 58,6$ 2.400 + n,o„ 

Złom . . . . 17.020 18.130 - 6.1„ 3.560 +378,1,, 

Ryż 2.670 3.060 — 12,8,, 2.610 + 2,3„ 

Nawozy 
sztuczne . • 135 90 + 50,0,, 2.205 — 93,9,, 

Inne ładunki. . 1.535 1.616 - 5,0„ 3.255 52,9,, 

Razem. . . 24.025 24.576 j - 2,3$ 14.030 + 71,2$ 

normy o 6%. Wywóz węgla przez porty w Gdańsku i Gdy
ni przedstawia się w grudniu jak następuje: 

Przeładunek węgla na statki w Gdańsku i Gdyni 
zwiększył się w grudniu r. ub. w porównaniu z listopadem 
o 62.392 tonny czyli o 8,2%, przyczem zwiększenie w Gdań
sku wynosi 28.981 tonn (5,6%) w Gdyni zaś 33.411 tonn 
(13,6). ;*| 

Praca ogólna portów Gdańska i Gdyni przedstawia 
się w m. Grudniu jak następuje: 

Wywóz morzem przez Gdańsk i Gdynię wszystkich 
ładunków razem zwiększył się w grudniu w porównaniu 
z listopadem r. ub. o 68.316 tonn (7,6%), przywóz zaś 
zmniejszył się o 32.019 tonn czyli o 35,4%. 

Zwiększył się wywóz węgla, zboża, drzewa i pro
duktów naftowych oraz innych szczegółowo niewymienio-
nych ładunków, natomiast zmniejszył się wywóz cukru, 
cementu i żelaza. 

Co się tyczy przywozu, to zmniejszył się znacznie przy
wóz rudy, złomu, nawozów sztucznych i innych szczegóło
wo niewymienionych ładunków. 

Ogólny przywóz ładunków do Polski i z Polski przez 
granicę lądową i przez obydwa porty Gdańsk i Gdynię 
wyraził się w grudniu r. ub. jak następuje: 

(w wagonach 15-tonnowych). 

1 9 3 0 r 1929 r. w grudniu 

RODZAJ . 

ŁADUNKÓW 
grudzień 

24 dni 

roboczych 

listopad 

M dni 

roboczych 

w grudniu 
więcej -f-
raniej — 

w. procent. 

grudzień 

24 dni 

roboczych 

1930 r. 
więcej 
mniej — 

w procent, 
w stosunku 
do grudnia 

19»9 r. 

Przywóz: 

Zboże . . . . 
Mąka . . . . 
Węgiel . . . . 
Drzewo . , . 
Bawełna . . . 
Materj budowl. 
Produkc. przem. 
Ruda żelazna . 
Pozost. aprowiz. 
Inne ładunki 

34 
13 

254 
167 
545 
710 

7.800 
1.445 
1.896 
3 543 

42 
3 

398 
297 
487 
661 

8.090 
2.221 
2.567 
3.444 

- 19,1$ 
+333,3 „ 
- 36,2 „ 
- 43,8 „ 
+ U,9 „ 
+ 7,4, 
- 3.6 „ 
- 34.9 , 
- 26,1 „ 
+ 2,9 „ 

180 
8 

962' 
170 
745 
931 

6.582 
3.860 
3.330 
4 825 

-81.1$ 
+ 62,5 „ 
- 73,6 „ 
- 1.8,, 
- 26,9 , 
- 23,8 „ 
+ 18,5,, 
- 62,6 „ 
- 18,7 „ 
- 26,6 „ 

• 

Razem , . 16.407 18.210 - 9,9,$ 20593 -20,4$ 

Wywóz: 
• 

Zboże . . . . 
Mąka . . . , 
Węgiel . . . . 
Drzewo . . . 
Bawtłna . . . 
Materj. budowl. 
Produkc. przem. 
Cukier . . . . 
Pozost. aprowiz 
Inne ładunki 

2.328 
441 

65.150 
13,619 

126 
1.443 
7.163 
2.939 
3.559 
5.022 

1,835 
329 

70.664 
12.160 

121 
849 

7.035 
2,077 
5.577 
4 539 

+ 26,8 $ 
+ 34,0 „ 
— 7,9 „ 
+ 11,9,, 
+ 4,1 „ 
+ 68,9 „ 
+ 2,2 „ 
+ 41,5 „ 
- 36,2 „ 
+ 15,0,, 

4.P60 
35 

70.649 
17.084 

263 
894 

8.009 
4.379 
4.640 
5.110 

-52,1$ 
f 1160,0 „ 
- 7,8 „ 
- 20.3,, 
- 52,1 „ 
+ 61,4 „ 
-10,6 „ 
- 32,9 „ 
- 23,3 „ 

- 1.8 „ 

Razem . 101.790 
1 
105.186 - 3,3$ 115.923 - 12,2$ 

Jak widać z powyższej tabeli przywóz do Polski 
zmniejszył się w grudniu w porównaniu z listopadem r. ub. 
o 9,9%, wywóz zaś o 3,3%. 

Ogółem wywóz węgla w grudniu w porównaniu z l i 
stopadem zmniejszył się o 5.514 wag. co stanowi 7,9%, 
wywóz zaś zboża, drzewa, materjałów budowlanych, pro
dukcji przemysłowej i cukru wykazuje zwiększenie 
w większym lub mniejszym stopniu. 

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 grudnia 
1930 r. wynosił: 

Parowozów 5.372 czyli w porównaniu z r. 1929 na 
1/XII (5321) więcej o 0,96%. W naorawie było parowozów 
14,78 t. j. mniej niż w roku ubiegłym (18,28%) o 3,5%. 

Wagonów osobowych było 12.024, więcej niż w roku 
ubiegłym (10.193) o 17,9%. W naprawie było wagonów 
osobowych 8,22%, czyli mniej niż w roku 1929 (8.42) 
o 0,2%, 

Wagonów towarowych było 152.632, w stosunku do 
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roku 1929 (150.895) więcej o 1 ,1%. W naprawie było wa
gonów towarowych 3 , 8 9 % t. j. tyleż co w grudniu ro
ku 1929. 

Nowego taboru dostarczyły fabryki w grudniu r. ub. 
ilości następujące: 

parowozów osobowych i towarowych 8 ' 
wagonów osobowych 22 
wagonów towarowych 364 
Na 1 stycznia 1931 r. w związku ze zmniejszeniem 

się przewozów było odstawionych do rezerwy: 24,000 kry
tych, 14.396 węglarek i 7.510 platform, razem 45.906 wa
gonów oraz 1104 parowozy. 

Przebieg pociągów w grudniu r. ub. wynosił: 
w ruchu osobowym 5.651.319 pociągo kilometrów 
w ruchu towarowym 4.224.495 ,, ,, 

Razem 9.875.814 poc. kim. 
W porównaniu z listopadem r. ub. (9.933.504 poc. 

kim), ogólny przebieg pociągów w grudniu r. ub. zmniej
szył się o 0 ,8%. W porównaniu zaś z grudniem r. 1929 
(10.507.648 poc. kim.) przebieg pociągów zmniejszył się 
o 6 ,0%, 

Z działalności taryfowo-handlowej M . K. za gru
dzień r. ub. należy zaznaczyć w dziedzinie taryf zagra
nicznych wejście w życie od dnia 1 grudnia taryfy oso
bowej, bagażowej i ekspresowej węgiersko-rumuńskiej 
tranzytem przez polskie odcinki; w dniu 15 grudnia na 
tranzytowych odcinkach pomorskich weszła w życie ekspre
sowa taryfa niemiecko-holenderska. 

Wygasający w dniu 31 grudnia termin ważności zni
żonych opłat dla przewozu węgla i brykietów w komuni
kacji z portami adriatyckiemi został przedłużony na rok. 

Wpływy Polskich Kolei Państwowych w grudniu r. 
ub. wynosiły: 

a) z przewozu podróżnych 26.133.334 zł. 
b) z przewozu bagażu i prze

syłek ekspr. 1.324.319 ,, 
c) z przewozu towarów 81.738.958 ,, 
d) uboczne 1.894.813 ,, 

Razem 111.091.424 zł. 
W porównaniu z listopadem r. ub. (115.087.769 zł.) 

wpływy zmniejszyły się o 3 , 5 % , w porównaniu zaś z grud
niem r. 1929 (120.791.109 zł.) zmniejszyły się o 8 , 1 % . 

K r o n i k a z a g r a n i c z n a . 
Stan ilościowy taboru na kolejach Angiji. W Nr. 10 

z 1930 r. Bułłetin de 1'Union Intern, d. ch. de fer zamie
szczone jest sprawozdanie z eksploatacji w 1929 r. 4-ch 
wielkich Towarzystw w Angiji, mianowicie L. N. E. R.,—L. 
M . S. R . — G . W. R.—S. R. Poniżej podane są niektóre, liczby 
dotyczące ilości i pracy taboru oraz kosztów eksploatacji 
tych 4 Towarzystw ogółem, przyczem pewne liczby przy
toczone są również osobno i dla L. N. E. R., które co do 
długości torów zbliża się do P. K. P. Ogólna długość torów 
głównych 4-ch Towarzystw wynosiła 35.450 mil. ang. 
•= 57.050 km; a kolei L. N. E. R. — 11.485 mil. = 18.480 
km. (P. K. P. — długość szlaków 17.300, a długość torów 
gł. — 22.486). 

Wymienione Tow. posiadają 23.090 parowozów i 18 
lokomotyw elektrycznych i spalinowych; (z tej ilości L. N. 
E. R.—7393; P. K. P.—5372 na 1 st. 1931); wagonów mo
torowych 1393 przeważnie elektrycznych; zaznaczyć należy, 
iż koleje L. N. E. R. posiadając 49 wagonów z silnikiem 
parowym, zakupiły w 1929 r. jeszcze 31 takich wagonów. 

Ilostan wagonów osobowych wynosił 66.399, z tej ilo
ści L. N. E. R.—20.723 (P. K. P. 12040); zaznaczyć należy, 
iż wiele wagonów jest 2 i 3 osiowych, konstruktorzy 
angielscy jeszcze nie zdecydowali się na wyłączne 
budowanie wagonów osobowych całkowicie żelaznych. 
Wagonów towarowych było 651.189, z tego L. N. E. R. 
273.028 (P. K. P. — 153.570). Ładowność wagonów towaro
wych jest niewysoka, jak to widać z poniższych liczb. Je
żeli wziąć pod uwagę chociażby węglarki, których ilość wy
nosiła 170.220, to z tej ilości 27.441 było o ładowności po
niżej 10 tn., od 10 do 12 tn.—30.378, o 12 tn.,—które się 
obecnie budują przeważnie—63.647, od 12 do 20 tn.—22.642, 
20 tn. i wyżej — 26112. PKP, przy ogólnej ilości 73.300 
węglarek, posiadają o nośności do 15 tn. włącznie—25.840, 
o 20 tn., które się obecnie budują wyłącznie—31.300, i o 30 tn. 
(amerykańskie) 8.645; należy to mieć na względzie przy 
zestawieniu ilości wagonów; sprawozdanie zaznacza, 
•z warunki życiowe Angiji dotąd się nie przystosowały do 
Wagonów o dużej ładowności; prócz tego bardzo ważną 
r ° l ę odgrywa to, że poważna ilość wagonów stanowi 
własność prywatną, a nie kolejową i z tem koleje muszą 
Sl<t liczyć, chociażby dążyły do podniesienia ładowności. 

Przebieg parowozów ogólny wynosił 579.081.609 
F"L ang.; z tego z pociągami 68,5%; przebieg parowozów 
L. N. E. R. — 175.339.419 m. ang. =s= 282.180.000 (PKP 
w 1929 r. 163.117.000); zaznaczyć należy, iż parowozy 
* Anglj i mają duże przebiegi z pociągami bez zatrzyma
nia. W sprawozdaniu zaznaczone, iż na pewnych szlakach 
°kalnych zaniechano ruchu osobowego; zachodzi obawa, iż 

na niektórych szlakach wszelki ruch będzie zaniechany. 
Z podanej ilości taboru przeszło w ciągu roku przez na
prawę i rewizję 17.526 parowozów, 77.728 wagonów oso
bowych i 1.433.971 wagonów towarowych. Przy naprawie 
osiągnięto skrócenie czasu postoju w warsztatach, co wpły
nęło na zmniejszenie zapotrzebowania taboru. Koszty 
służby warsztatowej wyniosły 26.260.094 Ł i trakcyjnej 
34.223.228 Ł, co w łączności stanowi 42% od wydatków 
ogólnych (na P. K. P. 40,7%, a łącznie z zarządem i wy
datkami ogólnemi 42,7%) oraz 43% od wpływów; zazna
czyć należy, iż przed wojną w 1913 r. stosunek tych wy
datków do wpływów wynosił tylko 25,64%. 

W odniesieniu do dokonanego przebiegu wydatki 
trakcyjne wyniosły 1 s. 23/4 p. na parowozo-milę=l,67 zł. 
za par. km. (na P. K. P. — 1,45 zł.) . 

Ogólne wydatki czysto kolejowe, bez przedsiębiorstw 
pomocniczych, jak hotele, statki, doki it. d., wyniosły 
143.928.752 funt ang., a wpływy 182.777.342, zatem spół-
czynnik eksploatacji równa się 79,3%; spółczynnik całko
witego przedsiębiorstwa—80,86%, w r. 1928 zaś był 82,01%. 

T. S. 

Nowy tabor kolei niemieckich w r. 1930. Organ 
urzędowy T-wa Kolei Niemieckich Die Reischsbahn 
w Nr. 1 z r. 1931 zamieścił obszerne sprawozdanie 
z działalności Kolei niemieckich za r. 1930. Przytaczamy 
dane odnoszące się do zamówień nowego taboru. Z bu
dżetu r. 1930 zamówiono i dostarczono: 78 parowozów, 
4 elektrowozy, 172 wagony motorowe łącznie z przy-
czepkami, 1534 wagony osobowe, 414 wagonów bagażo
wych, 310 wagonów towarowych (w tem 180 wielkiej 
pojemności), 4134 wagony gospodarcze (w tem 300 żwi
rowych) i 4 parostatki; poza tem zakupiono 36 loko
motyw dla służby manewrowej. Ogólny wydatek na za
kup tego taboru wynosił 192 miljony R M . Niezależnie 
od powyższego wytwórnie otrzymały zamówień na su
mę 85 miljonów R M . z budżetu r. 1931, na następujący 
tabor: 107 parowozów, 10 lokomotyw elektrycznych, 37 
Avagonów motorowych, 808 wagonów osobowych, 141 
bagażowych, 212 wagonów gospodarczych, 35 lokomo-
tych wąskotorowych i 1 parostatek. 

W liczbie dostarczonych i wypróbowanych paro
wozów znajdowały się 3 lekkie parowozy, typu po-
piesznego, według którego będzie budowana w roku 
1931 większa ilość parowozów. Dostarczone 2 paro
wozy na nadprężność pary 25 atm., dały oszczęd
ność paliwa 10%. Ponieważ podniesienie prężności 
osiągnięto przy zwykłej budowie kotła przez pod-
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niesienie jakości materjałów budowlanych, bez znacz
nego zwiększenia kosztów budowy parowozów, wynik 
ten uważany jest za b. dobry. Kontynuowano dalej próby 
z parowozem o nap'rężności pary 120 atm. budowy 
Schwartzkopff— Lóffler. Uzyskano dobre wyniki w eks
ploatacji 6 parowozów, opalanych pyłem, wobec czego 
koleje niemieckie zdecydowały się na większe zamówie
nie takich parowozów. Budowa 19 małych lokomotyw 
benzynowych dla służby manewrowej okazała się zupeł
nie celową. W dziedzinie wagonów motorowych trwają 
dalsze doświadczenia, przyczem zamówiono 3 wagony 
z napędem dieslowskim o mocy każdy 400 K M . 

Po ukończeniu prób i badań z 66 różnego typu wa
gonami osobowemi 4-osiowemi, wybrano typ normalny dla 
pociągów pośpiesznych i osobowych, według którego wy
dano zamówienia na dużą ilość wagonów osobowych. Ba
dania dotyczyły przeważnie celowości urządzeń wewnętrz
nych, jako normalne podwozie przyjęto typ lekki wytwórni 
w Górlitz z rozstawem 3 m. Kontynuowano przeróbkę 
wagonów 4 klasy na trzecią. Sporo wagonów, przerobio
nych; jako normalne podwozie przyjęto typ lekki wytwórni 
stanu poprzedniego. Wreszcie zbudowano 3 nowe wagony 
ogrzewcze, każdy według innego typu, mają one być wy
próbowane podczas zimy r. 1931; wydajność kotłów 
tych wagonów jest obliczona na ogrzanie z wagonu 
ogrzewczego bez pomocy parowozu najdłuższego pocią
gu osobowego. 

W. 

Stan kolejnictwa sowieckiego naszkicowany jest 
w barwach ponurych przez Dr. P. H. Seraphima w notatce, 
umieszczonej w „Zeitung d. Vereins Deutscher Eisenbahn-
verwalłungen" Nr. 39 z r. ub. Po upadku, wywołanym 
przez wojnę światową, rewolucję i wojnę domową, na
stąpił w r. 1921 okres poprawy tak pod względem tech
nicznym, jak organizacyjnym, co stwierdzali często pod
różni cudzoziemcy. Okres ten jednak trwał niedługo 
i w ostatnich latach nastąpiło znowu pogorszenie. 

Stan techniczny kolei rosyjskich szybko i nieustan
nie chyli się do upadku, dzięki dużym potrzebom i bra
kowi inwestycyj. Zdaniem pewnego wybitnego ame 
rykańskiego znawcy kolejowego nawierzchnia dróg że
laznych jest w stanie opłakanym, gdyż na całej sieci 
potrzeba niezwłocznie wymienić nie mniej niż 6 miljo
nów podkładów. W ciągu ostatnich trzech miesięcy zda
rzyło się dziesięć ciężkich wypadków kolejowych, w któ
rych 230 osób poniosło śmierć, a 280 było ciężko ran
nych; ilość tych wypadków wciąż rośnie — jest to 
w głównej mierze skutek złego stanu nawierzchni. Pla
nowa wymiana szyn w ciągu ostatnich trzech lat prawie 
zaniechana. 

Jeszcze gorzej stoi sprawa taboru, zwłaszcza paro
wozów. Bezustannie słyszy się skargi, że ilość napraw 
parowozów podwoiła się i że naprawy te są wykony
wane tak niedbale, że już po kilku tysiącach kilometrów 
przebiegu maszyny wymagają ponownej naprawy. Zjawi
skiem raczej czasowem, tem niemniej wobec małych re
zerw taboru dosyć dotkliwem, jest obecny brak wago
nów na niektórych linjach, szczególnie brak wagonów 
specjalnych. Brak ten w dużym stopniu stał się powo
dem niedowozu do głównych ośrodków konsumcji wa
rzyw i owoców z Rosji południowej. Stanęły tu na prze
szkodzie nieznaczna ilość i zły stan wagonów-lodowni. 

Niezależnie od tych technicznych trudności, które 
zresztą należy uznać za naturalny skutek nadmiernych 
wymagań przy niedostatecznych inwestycjach, mnożą się 
w kolejnictwie sowieckiem objawy upadku, które przy
pominają smutny stan z przed lat dziesięciu. Jak piszą 
w gazetach rosyjskich, dyscyplina wśród rzemieślników 
i pracowników kolejowych znacznie osłabła. W ciągu 
ostatnich paru miesięcy dopuściło się samowolnego po
rzucenia pracy bez formalnego zwolnienia: na kolei 
Mińsk—Leningrad — piąta część pracowników, w tem 
950 wykwalifikowanych rzemieślników, na linjach Mo
skiewskich — 860 wykwalifikowanych i 5000 drogowych 
robotników, na Kolei Zakaukaskiej — 570 i na Kolejach 

Północnych ; — 3200 robotników. r '^orzej jest na Kolei 
Murmańskiej, na której w ciągu 2 l / 2 miesięcy porzuciło 
pracę 5400 pracowników, urzędników i robotników, t. j. 
4 5 % ogólnej liczby personelu. Na tej kolei wytworzyły 
się takie stosunki, że niema mowy o utrzymaniu prawi
dłowego ruchu pociągów i rząd zdecydował się skierować 
tam „szturmową grupę", złożoną z robotników mo
skiewskich. Opisując te opłakane stosunki, „Ekonomicze-
skaja Żizń" podaje, że personel kolejowy zaniedbuje zu
pełnie swoje obowiązki, niżsi pracownicy prawie wcale 
nie znają sygnałów, kierownicy pociągów śpią w budkach 
hamulcowych, maszyniści np. w Rybińsku przychodzą na 
służbę z opóźnieniem o 5 — 6 godzin, a wynikające stąd 
spóźnienia pociągów składają następnie na karb złego 
gatunku węgla. 

Jednocześnie daje się zauważyć wzrost ilości na
dużyć i kradzieży, wskutek czego ruch towarowy na ko
lejach rosyjskich wykazuje pogorszenie. Plan naładunku, 
który na lipiec przewidywał 56.000 wagonów, musiał być 
ograniczony do 54.000 wagonów dziennie, w rzeczywi
stości zaś wyniósł tylko 49.000. Sierpień nietylko nie 
przyniósł poprawy sytuacji, lecz dalsze pogorszenie, tem 
cięższe wobec zwiększonych zapotrzebowań wskutek 
realizacji urodzaju. Najgorzej sprawa przedstawiała się 
na Krymie, na Ukrainie i Kaukazie Północnym. Wobec 
tego, że winni musieli być ujawnieni, centralny rząd mo
skiewski zwolnił, naprzykład, i oddał pod sąd wszyst
kich urzędników na stanowiskach kierowniczych na Ko
lejach Północnych Kaukazkich i posłał na Kaukaz dwóch 
członków Centralnego Komitetu Kolejowego, nakazując 
przytem dokonanie nowych wyborów miejscowych Ko
lejowych Komitetów załogowych. Tak samo postano
wiono uregulować w sposób energiczny opłakane sto
sunki na Kolei Murmańskiej. 

Stan ogólny kolei rosyjskich nie jest więc w lej 
chwili pomyślny. Ciekawe jest, czy uda się rządowi so
wieckiemu i tym razem, stosując ostre środki, opanować 
sytuację. 

k—i 

Główny Urząd Wagonowy w Berlinie. W dniu 
1 grudnia 1930 r. wprowadzono w życie nowy Regulamin 
Głównego Urzędu Wagonowego w Berlinie o następującym 
zakresie działania: 

1) sprawy wagonowe, załatwiane w myśl obowiązu
jących przepisów przez Główny Urząd Wagonowy, 

2) sprawy dotyczące udoskonalenia i wykonania 
przepisów wagonowych, 

3) sprawy wzajemnego używania wagonów w komu
nikacji z obcemi kolejami, 

4) zastępstwo kolei niemieckich wobec R. J. V. 
5) współdziałanie, z Wydziałem wagonowym Związ

ku niemieckich zarządów kolejowych, 
6) konferencje w sprawie rozwoju przewozów i oceny 

zapotrzebowania wagonów, 
7) wypracowywanie ogólnych warunków przechodze

nia wagonów na koleje prywatne, i kolejki, 
8) obliczenie należności za wypożyczanie wagonów 

i pobieranie tych należności od kolei obcych, 
9) obliczanie odszkodowań za uszkodzenia wagonów 

oraz części wagonowe i środki naładunkowe należnych od 
obcych kolei, 

10) centrala wyrównawcza wagonów wypożyczonych, 
11) badanie i zgłaszanie zapotrzebowania nowych 

wagonów wszelkiego rodzaju, 
12) ogólne przepisy o używaniu wagonów dla prze

wozów służbowych, 
13) ogólne, sprawy dotyczące opon wagonowych, 
14) wszelkie zestawienia dotyczące dostawy i roz

działu wagonów, 
15) ogólne sprawy wagonowe dotyczące wagonów 

prywatnych, 
16) zarządzenia dotyczące zmiany znakowania wa

gonów towarowych, 
17) współudział; 
a) przy opracowywaniu przepisów o utrzymaniu wa

gonów, 
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b) w sprawc.S'dostawy wagonów i miejscowej służby 
granicznej, o ile Dyrekcje nie są tu wyłącznie kompetentne, 

c) przy omawianiu ruchu dużych wagonów towa
rowych, 

d) przy odszkodowaniach kolei prywatnych za wa
gony zaginione w czasie wojny, 

e) przy badaniu nowych typów wagonów. 
Główny Urząd Wagonowy powinien się informować 

o potrzebach ruchowych i sposobie ich zaspokojenia ze 
stanowiska służby wagonowej, o przepisach regulujących 
wykonywanie służby wagonowej i o obiegu wagonów. 
Otrzymuje on potrzebne wyjaśnienia od Dyrekcyj kolejo
wych i Nadkierownictwa ruchu, w szczególności sprawoz
dania dotyczące obiegu wagonów, ich wykorzystania i roz
działu. Urząd Wagonowy ma prawo wydawania zarządzeń 
w ramach przepisów wagonowych. Może, on w ramach 
swych kompetencyj zarządzać kontrole lokalne, nie może 
jednak wkraczać bezpośrednio w wykonywanie służby. 
(Reichsb. Nr. 49 z 1930). W. B. 

Zawrotne tempo rozwoju kolei amerykańskich. Sto 
lat wtył w r. 1830 pierwszy amerykański parowóz „Sto-
urbridge Lion" był poddany próbom z takim rezultatem, 
że sporna kwestja, czy na kolejach należy stosować trak
cję parową, czy też zwierzęcą — została rozstrzygnięta 
odrazu. 

Zgodnie z oświadczeniem „Rairoad Data" koleje 
amerykańskie, w ciągu ostatnich 25 lat rozwinęły się dwa 
razy intensywniej, niż w ciągu poprzednich 75 lat. Ostatni 
okres 25-o letni należy właściwie uważać za okres nauko
wego kolejnictwa. 

Trzeba było 75 lat, aby zbudować istniejącą obecnie 
kolejową sieć amerykańską, t. j. 258.784 mil ang. (około 
414.000 km.) do roku 1902. W ciągu następnych zaś lat 25 
zbudowano 163,516 mil ang. linji, co potwierdza wyżej 
wspomniany stosunek. 

Postęp w rozwoju kolejnictwa zaznaczył się nietylko 
w udoskonaleniach technicznych, ale i w zmianie ustosun
kowania się do niego całego życia. 

Szczególniej w okresie ostatnich lat sześciu obsługa 
przewozowa na kolejach doszła do wybitnego stopnia do
skonałości. W ubiegłym roku sprawozdawczym załadowa
no na kolejach amerykańskich 51.876.731 wagonów towa
rowych, i zaledwie w minimalnej ilości wypadków można 
było zarzucić operacjom kolejowym jakąś niedokładność 
lub przewlekłość. 

Gigantyczny ten lonnaż można zobrazować, ustawia
jąc wszystkie, te wagony w pociąg, ciągnięty przez miljon 
parowozów średniej mocy, i zaopatrzony w miljon wago
nów służbowych dla personelu obsługującego go, przyczem 
całkowity personel, konieczny do uruchomienia podobnego 
pociągu wynosiłby liczbowo trzykrotną ludność Chicago. 
Pod względem zajętej długości torów mielibyśmy wówczas 
16.000 km. parowozów, 640.000 km. wagonów towarowych 
i 9.000 km. służbowych, co razem przedstawiałoby około 
650.000 km. długości, czyli łańcuch, opasujący 16 razy 
kulą ziemską. (Scenłific Amer. VIII.30). Z. K. 

Projekt bezpośredniej linji Berlin—Medjolan. Rząd 
włoski odnosi się przychylnie do projektu wykonania bez
pośredniej linji Berlin-Medjolan. Kosztorys tej imprezy 
jest obliczony na 23 milj. funt. ang., z czego około 17 mil. 
wypadłoby zapłacić Włochom, ok. 6 milj. — Austrji i nie
znaczną resztę — Niemcom. 

Linja ta przedstawiałaby najkrótszą drogę z Mera-
nu do Medjolanu (245 km. zamiast obecnych 327 km.), 
podczas gdy podróż z Berlina do Medjolanu skróciłaby 
się o 159 km. 

Projektowana linja wychodziłaby z Begamo, prze
mysłowego miasta Górnych Włoch, i dochodziłaby do Bon-
dione przez górną dolinę Seriana. Stąd prowadziłby tunel 
długości 13,3 km. pod górą Barbelino — do Bormio, gdzie 
zaczynałby się tunel Sogo-dello-stelvio (17 km.), za którym 
nowa linja łączyłaby się z istniejącą linją Merano-Malles. 
Od tej ostatniej stacji, trzeci tunel (19.7 km.) prowadziłby, 
przez Passo di Resia do granicy austrjackiej — Nauders. 

Stąd linja połączyłaby się z magistralą austrjacką Arlberg. 
Ze stacji Sondeck byłaby bocznica do Garmisch — Parten-
kirchen, a więc połączenie z siecią niemiecką. Odci
nek Beramo-Partenkirchen wynosi 280 km. Najwięk
sze wzniesienie byłoby 17%, a najmniejszy promień krzy
wej — 650 m. Cały szereg małych tuneli, wraz z trzema 
dłuższymi, pokryje nową linję na przestrzeni 80 kim 
(Modern. Transp. Nr. 609. 30). Z. K. 

Nowy luksusowy pociąg w Anglji. Południowa kolej 
angielska wprowadza luksusowy pociąg, łączący port 
Southompton z Londynem. Pociąg ten został specjalnie 
stworzony dla przewozu turystów amerykańskich, którzy 
w znacznej części lądują w Southampton po przyjeździe 
do Europy. 

Wspomniany pociąg jest typu „Złotej Strzały". Skła
da się on z wagonów pulmanowskich, zawierających cały 
szereg ulepszeń. Są to wagony całkowicie stalowe, zaona-
trzone w podłogi ze stalowej blachy falistej, na której 
znajduje się warstwa materjału ogniotrwałego, pokryta 
warstwą gumy, a wreszcie grubemi dywanami, co razem 
wytwarza podłogę sztywną i głuszącą dźwięki. 

Wewnętrzne, urządzenie wagonów jest luksusowe, 
przyczem każdy z nich posiada inny motyw dekoracyjny, 
utrzymany w odmiennych kolorach. 

Wprowadzenie powyższego pociągu do rozkładu jest 
w związku z rozszerzeniem samego portu Southampton, 
w którym to celu zużytkowano dodatkowo 5 km. wybrzeża. 
Przeprowadzenie tych inwestycji w całości będzie koszto
wać 13 mil. funtów. Cała praca przytem będzie podzie
lona na dwie części. Z nich pierwsza jest już na ukończe
niu, podczas gdy druga będzie zakończona po 5 latach. 
Kolej Południowa ze swej strony zbuduje dok głębokości 
15 m. który będzie największym na świecie w tej dziedzi
nie konstrukcji za cenę 3 mil. funtów. • 

W ten sposób anglicy spodziewają się przyciągnąć 
całą niemal masę pasażerów z Ameryki bezpośrednio do 
Anglji, ofiarując im komfortowe warunki lądowania i po
dróży po swem terytorjum. (Modern Transp. Nr. 614. 30). 

Z. K. • 

Koleje niemieckie i obniżenie taryf przewozowych. 
Zarząd kolei niemieckich, zastanawiając się nad sprawą 
przyjścia z pomocą rządowi w ogólnym programie budow
lanym, zmuszony był wypowiedzieć się odnośnie obniże
nia taryf przewozowych. Zarząd nie znalazł możności obniże-
żenia ogólnych taryf, a to ze względu, że związane z tem 
zmniejszenie wpływów odbiłoby się ujemnie na koniecz
nem zaopatrzeniu kolei w szyny i wagony, jak również 
na wykonaniu koniecznych budowli, niemożliwych do 
wstrzymania, zarówno ze względu na bezpieczeństwo ru
chu, jak i zwalczanie bezrobocia. Obniżenie taryf, o ile 
pozwala stan finansowy kolei, jest już przeprowadzone 
zapomocą taryf wyjątkowych. W tym stanie Zarząd Ko
lejowy wyraził zgodę na obniżenie taryf węglowych wy
wozowych, odnośnie zaś innych taryf uważa za możliwe 
jedynie pewne obniżenie taryf na przewóz produktów 
pierwszej potrzeby, ażeby poprzeć akcję rządu w obni
żeniu cen. Udział kosztów frachtu, szczególnie w handlu 
detalicznym, jest stale mocno przesadzony. Stan finan
sowy kolei niemieckich, w związku z ogólnym kryzysem 
gospodarczym, wyraził się w r. 1930 zmniejszeniem wpły
wów na sumę 700 miljonów m. n. w porównaniu do roku 
poprzedniego. Obniżenia płac personelu i zmniejszenia 
cen węgla (oszczędność 19 miljon. m. n.) nie można oczeki
wać w najbliższych latach; nie wystarczają one, aby pokryć 
zniejszone wpływy. (Verkt. 49—1930). wg. 

Opieka nad turystyką w Szwajcarji. Jak wiadomo 
w budżecie Szwajcarji, mającym ujemny bilans handlo
wy, ruch turystyczny stanowi nader poważną pozycję. 
Że czynniki miarodajne doceniają dostatecznie wagę tej 
pozycji, dowodzi powstanie w grudniu r. z. grupy parla
mentarnej dla opieki nad komunikacją, turystyką i hote
larstwem, do której zapisało się wielu posłów z różnych 
ugrupowań parlamentarnych. Podstawą utworzenia tej 
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grupy jest chęć skoordynowania wszelkich zagadnień, do
tyczących komunikacji i turystyki napotykanych na te
renie parlamentarnym i skutecznego ich załatwienia. Pro
gram prac nowoutworzonej grupy parlamentarnej obejmu
je: 1) ruch kolejowy, ułatwienia w nim i dopasowanie go 
do wymagań międzynarodowego ruchu turystycznego, 
2) ruch samochodowy, w szczególności prawne regulo
wanie jego, wyrównywanie konkurencji z przewozami 
kolejowemi, zagadnienia dróg bitych, ceł na materjały 
pędne i t. p., 3) propagandę turystyki krajowej i obcej, 
hotelarstwo, 4) lotnictwo. 

Zaznaczyć należy, że poza gruntem parlamentar
nym, powstaje w Szwajcarji również porozumienie po
między najważniejszemi organizacjami komunikacyjnemi, 
które wyłoniły wspólny komitet centralny; zadaniem 
jego ma być: 1) opieka nad propagandą turystyki i wska
zanie najskuteczniejszych dróg do rozwinięcia jej, 2) za
bezpieczenie wykonania ułożonego planu i współdziała
nia wszystkich zainteresowanych organizacji. W. 

Walka z wypadkami na kolejach francuskich. Fran
cuskie ministerjum robót publicznych zastosowało t. z. 
„racjonalizację pracy" do zwalczania ilości nieszczęśli
wych wypadków na kolejach. W większości zarządów 
kolejowych potworzono specjalne biura, których zada
niem było badanie wszelkiego rodzaju wypadków kole
jowych i obmyślanie środków zaradczych. Biura te za
jęte były również badaniem okoliczności, które wpraw
dzie nie doprowadziły do wypadku, lecz łatwo mogły go 
spowodować. Zarządy kolejowe francuskie wychodzą przy 
tem ze słusznego założenia, że najlepszym środkiem wal
ki z wypadkami jest każdorazowe sumienne zbadanie 
przyczyn ich. Na podstawie tych badań wydano prze
pisy zapobiegania wypadkom, według poszczególnych 
gałęzi służby, stale uzupełniane; otrzymują je do rąk 
wszyscy pracownicy kolejowi, mający do czynienia z ru
chem. Są" one ułożone w ten sposób, iż wskazują, co po
winien i czego nie powinien czynić pracownik; ilustrują 
je liczne rysunki i fotografje. Dużo uwagi w przepisach 
poświęcono sprzęganiu i przetaczaniu wagonów. Ponie
waż w wielu razach wypadek powoduje własna nie
ostrożność pracownika, opracowano i wydano dużą ilość 
plakatów ostrzegawczych; wywieszane są one na wi
docznych miejscach i często zmieniane na nowe, aby 
zwrócić uwagę pracowników. Poza tem ogłoszana jest 
systematycznie statystyka wypadków z objaśnieniem 
przyczyn każdego nieszczęścia. W kierunku wychowaw
czym działają urządzane często pogawędki i pokazy fil
mowe na temat wypadków kolejowych. Uruchomiono 
również parę wagonów z filmami i odczytami, prze
znaczonych do obsługi miejscowości leżących dalej od 
centrów. Wreszcie wyznaczono poszczególnym poste
runkom pracy, warsztatom i t p. premje za zmniejsze
nie ilości nieszczęśliwych wypadków. 

Że te wysiłki kolei francuskich walki z wypadkami 
datujące się od r. 1929, nie poszły na marne, dowodzą 
następujące liczby: ogólna ilość wypadków w pierwszym 
roku spadła o 18%. Ilość wypadków w warsztatach 
głównych na 100.000 pracogodzin spadła z 8,43 na 7,91 
na 100 głów personelu w ciągu roku przypadało w r. 1928 
z powodu wypadków 17,74 dni nieobecności, w r. 1929 
już tylko 16,76. Należy oczekiwać, że następne lata da
dzą jeszcze bardziej owocne wysiłki kampanji, której 
koleje francuskie poświęcają obecnie tyle uwagi. 

W. 

Inowacja w wagonach sypialnych. Angielska kolej 
L. N. E. R. wprowadziła do wagonów sypialnych nowość, 
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która została przyjęta nader przychylnie przez publicz
ność. Jest to urządzenie kąpieli prysznicowych w wago
nach. Łazienka przedstawia przedział rozmiarów 1,4 przez 
2 m., urządzony wytwornie. Woda dochodzi ze zbiornika 
o pojemności 365 1., zawieszonego u podwozia wagonu. 
Pompa automatyczna, umocowana również na podwoziu 
utrzymuje w przewodzie stałe ciśnienie w wysokości 
0,9 kg./cm.2 Temperatura wody w łazience może być 
zmieniana dowolnie, a nagrzewanie jej odbywa się w ko
tle ustawionym w przedziale przewodnika, i ogrzewa
nym gazem. Dodatkowa wężownica do ogrzewania wody 
jest również w połączeniu z systemem ogólnym ogrzewa
nia. Wspomniana kolej, która pierwsza wprowadziła 
w swoim czasie właściwe łóżka w wagonach sypialnych, 
postawiła sobie za zadanie doprowadzić wnętrze wago
nów do poziomu, na jakim stoją kabiny pierwszej klasy 
wielkich parowców transatlantyckich. (Ry. Gaz. Jan. 9.31). 

Z. K. 

Kilka cyfr o kolejach Stanów Zjednoczonych. Na po
czątku 1929 r. długość linij kolejowych w Stanach Zjed
noczonych Ameryki północnej wynosiła 401.387 km., dłu
gość zaś wszystkich torów głównych i pobocznych 688.674 
km. Po torach tych kursowało w dniu 1 stycznia 1929 r. 
63.311 parowozów, 2.346.751 wagonów towarowych 
(o średniej ładowności 45,8 tonn) i 54.800 wagonów oso
bowych. Do stanu tego przybyło w 1929 r. 1722 paro
wozów, 89.194 wagonów towarowych i 2.598 wagonów 
osobowych, nie licząc zamówionych a nie dostarczonych 
431 parowozów, 34.083 wagonów towarowych i 410 wago
nów osobowych. 

Kapitał zakładowy kolei amerykańskich wynosił 
na początku 1929 r. 22.026 miljonów dolarów, z czego 
44% w kapitale akcyjnym. W roku 1929 wzrósł o 873,7 
miljonów dolarów i dał 4,84'/ dochodu. 

Z wydatków eksploatacyjnych przypadało 2.941 mi
ljonów dolarów na utrzymanie 1.686.769 pracowników 
kolejowych, a 1.329 mil. dolarów wydano na zakupy, 
z czego 296 mil. na węgiel. 

W roku 1929 załadowano 52,789.789 wagonów to
warowych. Każdy wagon towarowy odbył przeciętnie 
52,2 km. dziennie i obciążony był średnio 26,9 tonnami. 
Braku wagonów wcale nie odczuwano. 

Podczas wojny do lutego 1920 r. koleje amerykań
skie znajdowały się pod zarządem państwowym. Odpowie
dzialność za ruch i przewozy pozostawała wprawdzie 
w rękach towarzystw, gospodarka finansowa należała 
jednak do rządu. Po przejęciu kolei z powrotem towarzy
stwa włożyły wiele wysiłku w celu podniesienia wydajno
ści pracy i ekonomji ruchu. Że im się to udało wskazują 
następujące liczby. Procentowa ilość prowozów towaro
wych, wymagających naprawy, spadła w latach 1920— 
1929 z 24,5 do 16,4%, wagonów zaś towarowych z 7 na 
6%. Ilość wagono-kilometrów wzrosła o 29%, a każdy 
pociąg towarowy zawierał przeciętnie 49 wagonów, wo
bec 37 w 1920 r. z obciążeniem 804 tonn wobec 708. 
Przeciętna szybkość pociągów towarowych wzrosła 
z 16.5 km. do 21,25 km. na godzinę. Zużycie węgla w po
ciągach towarowych spadło o 28%, w pociągach zaś oso
bowych o 21%. 

W czasie jednej godziny inkasują koleje amerykań
skie za przewozy 716,800, a wydają na cele ruchome 
514.386 dolarów. Wydają one w tym czasie 330.612 dola
rów na płace personelu, a 45.288 na podatki. W jednej go
dzinie załadowuje się 6026 wagonów towarowych i wsiada 
88.932 podróżnych do wagonów osobowych. (Z. d. V. D. 
E. V, Nr. 48 z 1930J. B. W. 
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Przegląd pism i bibljografja. 
Przegląd organizacji w zeszycie Nr. 12 z r. 1930: 

„Wyniki zastosowania naukowego kierownictwa w fabry
ce wagonów" pióra inż, J. Zaporskiego. Wprowadzenie 
metod naukowego kierownictwa rozpoczęto od hali monta
żowej, przechodząc kolejno wszystkie działy produkcji. 
Otrzymano wszędzie nadspodziewanie dobre wyniki; po
nadto w wytwórni przy rosnących zarobkach, praca' oka
zała się łatwiejszą. Prof. E. Hauswald ogłosił notatkę 
0 „Wartości dochodowej przedsiębiorstwa", podając wzory 
określania jej. Duża praca p. L. Krzymuskiego poświęcona 
jest „Racjonalizacji zakupów i zaopatrzenia w przedsiębior
stwie" sprawie nader ważnej dla każdego przedsiębiorstwa. 
W notatce „O niektórych zagadnieniach naukowej organi
zacji" Dr. P. Macewicz podaje uwagi dotyczące naukowej 
organizacji i higjeny pracy i stara się obalić twierdzenie 
jakoby wprowadzenie w życie naukowej organizacji wiodło 
do bezrobocia. / 

Dział „Organizacji biura" zawiera sporo interesują
cych opisów różnych urządzeń biurowych, a więc „Urzą
dzenia do kartoteki pionowej", „Kontroli prenumeraty cza
sopism" przy pomocy systemu kart płaskoleżących i t. d. 

Ostatni dział zeszytu zawiera prace II polskiego 
zjazdu naukowej organizacji z dziedziny psychotechniki 
1 szkolnictwa. Znajdujemy tu opis „Instytutu badań M . 
Fossati". Badania prowadzone przez twórcę instytutu inż. 
M . Fossati różnią się swym programem całkowicie, od pro
gramów innych pracowni psychotechnicznych. Autor do
wodzi, że psychotechnika powinna być badana, (stosowana 
i propagowana przez inżynierów i techników. System Fos
sati opiera się na budowie dla danego osobnika tylu pro
filów, ile jest grup uzdolnień objętych badaniami. Do nich 
autor zalicza a) profil siły mięśniowej, b) profil ruchów, 
c) profil uwagi, d) profil inteligencji praktycznej, e) pro
fil natury moralnej. W. 

Polska Gospodarcza w Nr. 51 omawia poruszoną 
przez prasę stołeczną sprawę pod tytułem „Koleje czy 
szosy". Nie godząc się z wnioskiem, iż dalsza roz
budowa kolei musi być zaniechana, gdyż zadanie jej ta
niej spełni szosa, autor opierając się na pracach prof. A. 
Wasiutyńskiego i liczbowych danych dochodzi Ho wniosku, 
iż przedwcześnie jest mówić o zmierzchu kolejnictwa nie
tylko wogóle na świecie, ale przedewszystkiem u nas w Pol
sce. Nie negując natomiast znaczenia rozwoju ruchu sa
mochodowego, wyprowadza autor, że w naszych warun
kach należy zagadnienie poruszone rozstrzygnąć w sen
sie „Koleje i szosy". wg. 

Technika parowozowa (rocznik 1930 r.). Zakończony 
został czwarty rok wydawnictwa tego bardzo pożyteczne
go czasopisma technicznego dla drużyn parowozowych pod 
fachową redakcją inż. Kruszewskiego. 

Pismo to powstało przed czterema laty z inicjatywy 
i staraniem Zarządu Związku Maszynistów Kolejowych 
w Polsce przy bardzo poważnym jak na nasze stosunki na
kładzie 105.000 egzemplarzy. Jest to jeden z nielicznych 
związków kolejowych w Polsce, który nie ogranicza swej 
działalności do ramek bytu, a wziął sobie za cel rów
nież podniesienie fachowości swych członków. 

Czasopismo to może być czytane z pożytkiem dla 
pracy zawodowej nietylko przez drużyny parowozowe, ale 
także przez administrację trakcyjną i warsztatową. 

W roczniku 1930 r. do poważniejszych artykułów za
liczyć można: Szybkościomierze (inż. Kruszewskiego), Lo
komotywy z silnikami spalinowemi (inż. Skarbek-Leszczyń-
skiego), Racjonalne, urządzenie budki maszynisty na paro
wozie (inż. Wł. Krzyżanowskiego), Opór pociągu (inż. W. 
Fabiani), Mechaniczne węglowanie paleniska parowozowego 
(inż. Kruszewskiego), Uboczne ruchy parowozu (inż. R. 
Zakrzewskiego), Wysokość położenia kotła parowozu (inż. 
Wł. Kr.), Para nasycona i para przegrzana (inż. R. Za
krzewskiego), Parowóz wysokoprężny na 120 atm. budowy 
Loeffler-Schwarzkopfa (inż. Kruszewskiego). Redakcja 

Wydawca: Związek Polskich Inżynierów Kolejowych. 

stara się umieszczać notatki o wszystkich aktualnych nowo
ściach naprz. o metalu łożyskowym, „B" , o smarowaniu 
systemem inż. Goldsteina, rozpylaczach do' smarowania 
suwaków i cylindrów, wagonach fotelowych, wagonach z sil
nikiem lotniczym i t. p. 

Należy podkreślić wzrastający współudział samych 
maszynistów w postaci praktycznej oceny i praktycznych 
przyczynków. Najcenniejsze z nich pochodzą z własnych 
obserwacyj m-sty instruktora A. Chmielewskiego. Jest rów
nież dużo przyczynków dotyczących działania hamulców 
a między niemi inż. Nehringa. inż. S. F. 

Polskie kolejnictwo w świetle prasy kolejowej nie
mieckiej. Zeitung des Vereins Deułscher Eisenbahnuer-
walłungen w N N 1 i 2 r. b. dało przegląd kolejnictwa 
światowego w artykule prezesa Dyrekcji Berlińskiej 
D. Wulffa p. t. „Ruckblick auf das Jahr 1930". W części 
poświęconej Polsce autor dowodzi, że r. 1930 stał pod 
hasłem komercjalizacji polskich kolei, wysuniętem przez 
Państwową Radę Kolejową i sfery przemysłowe, które 
liczyły się z przypływem kapitałów amerykańskich w razie 
całkowitej komercjalizacji. Przeciwstawiał się jej Sztab 
Główny i Ministerstwo Spraw Wojskowych. Myśl zupeł
nego wyodrębnienia kolei została zaniechana, natomiast 
uzyskały koleje osobowość prawną i możliwość zaciągania 
pożyczek. 

Autor dotyka następnie sprawy oszacowania mająt
ku kolejowego, który wyraża się sumą 7 miljardów zł. 
Najbardziej interesuje, autora budowa linji węglowej Za
głębie — Gdynia, której poświęca sporo uwagi. Stwier
dzając spadek ruchu od listopada 1929 r. w związku z po
garszającą się stale konjunkturą gospodarczą, p. Wulff 
omawia zawarte konwencje kolejowe i zdobycze polskie na 
polu taryfowem. Polityka taryfowa P. K. P. zdaniem 
autora faworyzuje wybitnie Gdynię z wyraźną szkodą dla 
Gdańska. Kończy swą notatkę p. Wulff zaznaczeniem, że 
„w całej Polsce od 15 maja 1930 r. zniesiono w pociągach 
osobowych I klasę". (?!) 

Archiu fiir Eisenbahnwesen w Nr. 1 styczeń—luty 
1931 roku przyniosło duże, bo 50 stronicowe studjum 
0 polskich kolejach państwowych Dr. Marji Cremer p. t. 
„Zur Łage der Polnischen Ei\senbahnwesens. Die Wirt* 
schaftliche Bedeutung des Polnischen Giiteruerkehrs". Dr. 
M. Cremer poświęca polskim kolejom nie pierwszą już 
monografję (patrz Archiu. r. 1929, artykuł w Nr. 1 i od-
pwiedź p. J. Śniechowskiego na niego w Nr. 4 (56) „Inży
niera Kolejowego" z r. 1929). Wywody autora podzielone 
na VIII obszernych działów zapełnionych licznemi zesta
wieniami i tablicami zasługują niewątpliwie na uwagę, 
lecz wymagają niektórych sprostowań. Zajmiemy się niemi 
w najbliżczych Nr. naszego czasopisma. 

Wagony towarowe P. K. P. Nacz. Wydz. Taboro
wego M . K. p. R. Ceceniowski opracował niewielką, lecz 
bardzo pożyteczną broszurkę o wagonach towarowych pol
skich kolei państwowych. Zawiera ona charakterystykę 
szczegółową wagonów towarowych wszystkich serji kursu
jących na P. K. P. z podaniem wymiarów na szkicach 
schematycznych, cech danej serji, przeznaczenia do prze
wozu poszczególnych rodzai ładunków, wskazań taryfowych 
1 t. p. Dalej znajdujemy wskazówki o sposobie zgłaszania za
mówień na wagony, o zamawianiu i używaniu przyborów 
ładunkowych, o sposobach ładowania wagonów niekry-
tych ze wskazaniem skrajni ładunkowych poszczególnych 
państw. Wreszcie autor podaje informacje o warunkach 
wydzierżawiania wagonów od P. K. P. i włączania wago
nów prywatnych do taboru P. K. P. 

Dziełko to może oddać poważne usługi kii jen tom Ko
lei, nadawcom ładunków, zawiera bowiem skrót wszelkich 
potrzebnych dla nich wiadomości. Pożyteczne będzie i dla 
administracji kolejowej, przez zebranie w jednem miejscu 
danych dotyczących eksploatacji wagonów towarowych 
na P. K. P. S. W. 

Redaktor odpowiedzialny: Inż. B. Hummel. 

Zakl. Graf. B. Wieribickl i S-k» , w W i r m » U . 
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Wpłacajcie na dom 

K o n t o P . K . O . N r . 2 1 . 8 8 5 

„ D o m I n ż y n i e r a K o l e j o w e g o " 

P r z e t a r g 

Dyrekcja Okręgowa Kolei Państwowych w War
szawie ogłasza przetarg na dzień 23 marca r. b., na 
dostawę różnych materjałów i przedmiotów. 

Bliższe szczegóły w „Monitorze" Nr. 43 z dn. 
23 lutego 1931 r. 

P r z e t a r g 

Dnia 16 marca 1931 r odbędzie się przetarg publiczny 
na wykonanie i dostawę żelaznych konstrukcyj dla mostu nad 
Cybiną w Poznaniu. 

Szczegóły przetargu ogłoszone w „Monitorze Polskim" 
Nr. 38 z dnia 17/11 b r. 

D Y R E K T O R K O L E I P A Ń S T W O W Y C H 

Z A W I A D O M I E N I E 

W dniu 27, 28 i 29 marca r. b. 
odbędzie się iv Warszawie Zebranie 
Delegatóiu do Rady Głównej Związku 
Polskich Inżynierów Kolejoioych. 

Szczegółowy program obrad Rady 
oraz miejsce i czas posiedzeń będą 
zakomunikowane Zarządom Kół 
Ztoiązku. 

ZARZĄD GŁÓWNY 
Z. P. I K. 

Warszawa, dnia 1 lutego 1931 r. 

Spółka Akcyjna K A B E L P O L S K I w Bydgoszczy 
odznaczona w r. 1927 na Wystawie Wodnej w Bydgoszczy dy
plomem na Medal Złoty, w r. 1928 na Targach Północnych 
w Wilnie dyplomem na Medal Złoty, w r. 1929 na Powszech
nej Wystawie Krajowej rządowym Medalem Złotym oraz w r. 
1929 przez Komitet Powszechnej Wystawy Krajowej Wielkim 

Medalem Złotym. 
Po odbudowaniu w r. 1927 i wprowadzeniu nowych specjalnych 

działów „Kabel Polski" produkuje: 
wszelkiego typu i rodzaju kable dla p r ą d ó w s i l n y c h w p ł a 
s z c z u o ł o w i a n y m i o p a n c e r z e n i u , kable dla p r ą d ó w s ł a 
bych, telefoniczne, te legraficzne w o ł o w i u i p a n c e r z u 
kable s y g n a ł o w e i blokowe, kable d a l e k o s i ę ż n e , kable 
morskie i kal elki wojskowe-polowe p r z e w o d n i k i dla siły 
i ś w i a t ł a , przewodniki dla radjotelefonji , przewodniki dla 

c e l ó w s p e c f a l n y c h - p r z e m y s ł o w y c h . 
Z a r z ą d znajduje s i ę w Bydgoszczy przy u l . F o r d o ń s k i e ) 42 

Adres dla l i s t ó w : Kabel P o l s k i , Sp. A k c . B y d g o s z c z 
Adres telegraficzny: K a b e l p o l , B y d g o s z c z . T e l . 1007 i 1150 

ryl ko dobre światło umożliwia szybkie / dokładne 
widzenie Rezultat pracy zwiększa się temsamem 
ilościowo i jakościowo. Dzięki obfitemu światłu 
zmniejsza się nasz wysiłek - unikamy kalectw i 
schorzeń. Korzyści, jakie w pracy zapewnia lepsze 
światło, pokrywają wielokrotnie nadwyżkę kosztów 

prądu elektrycznego 

POLSKA ŻARÓWKA OSRAM. SPÓŁKA AKCYJNA 

Polska Żarówka „OSRAM" Sp. Akc. Warszawa, PI. Tnech Krzyiy 8. 
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