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Zagadnienia drogowe na XI Międzynarodowym Kongresie 
Kolejowym w Madrycie. 

Inż. H. Jezierski. 

Sekcja pierwsza Kongresu była poświęcona sprawom 
. drogowym. 

Posiedzenie sekcji I-ej zostało otwarte przez The 
Right Hon. Sir Evelyn Cecil'a, dyrektora kolei bry
tyjskiej "Southern Railway", członka stałej komisji Kon
gresu, przyczem na jego wniosek zostali wybrani: 
. Przewodniczącym sekcji - Sir Charles L. Morgan, 
dyrektor kolei "Soutern-Railway"' (Wielkobrytanja) i 

Wice-przewodniczącymi: p. F. Fiori z zarządu wło
skich kolei państwowych i p. P. Lewy, radca francu-
skich kolei państwowych. -

Na pierwszem posiedzeniu sekcji była rozważana 
sprawa zastosowania w kolejnictwie betonu i żelazo-be
tonu ze szczegółnem uwzględnieniem zagadnienia zasto
sowania podkładów betonowych i żelazo-betonowych. 
To ostatnie zagadnienie; jako stosunkowo nowe, zostało 
wysunięte na czoło i przeważnie nad niem toczyły się 
rozprawy. 

Z tej dziedziny złożyli: pp . . Jullien, naczelnik wy
działu drogowego kolei Orleańskiej, i Claise, naczelnik · 
wydziału budowy nowych kolei M-wa Robót Publicznych 
we Francji, wspólny referat, dotyczący kolei belgijskich, hi

. szpańskich, francuskich, włoskich, portugal~kich i szwaj-
carskich, p. F. B. Freeman, naczelnik wydziału drogo
wego nowojorskiej kolei "Central Railroad'', referat do
tyczący kolei amerykańskich, brytyjskich, chińskich i ja
pońskich i p. E. Krick, inspektor kolei jugosłowiańskich; 
referat dotyczący kolei pozostałych państw. 

Generalnym referentem był p. Freeman. 
WsŻystkie referaty były podzielone na dwie części: 

część a dotyczącą podkładów i część b ogólną . 

Co do podkładów, to jak wynika z referatów, istnieje 
liczny szereg odmian, lecz wszystkie odmiany mogą być 
zgrupowane w dwóch zasadniczych typach, a mianowicie: 
w typie belkowym; analogicznym do podkładu drewnia
nego (francuski typ "Calot"), oraz w typie blokowym, 
w którym .dwa betonowe, lub żelazo-betonowe, bloki, znaj
dujące się pod szynami, są połączone prętem z żelaza 
profilowego lub - żelazo-bertonowym (francm;ki typ 
Vagneux). 

Dotychczas jednak w żadnem państwie me został 
us-talony ostateczny typ podkładu żelazo-betonowego; 
sprawa ta pozostaje. nadal przedmiotem dalszych badań; 

Ustalono jedynie, że podkład betonowy jest ko
sztowny, a stosunkowo niedługi okres, od którego za
c.zęto go stosować, nie pozwala sądzić czy się kalkuluje. 

Niżej przytoczona tablica podaje ilości i wiek pod
kładów betonowych w poszczególnych państwach. 

;!: ;!: 
•O •O Ogólna Z ogólnej ilości leży 
o.."' ilość 

w torach 
PANSTWA >-os .... _ 

, podkła-·u~ ponad od 15 lat mniejniż .", "' d ów o o :::o.. 15 lat do lO lat 10 lat 

Ceylon 3 2.600 - - 2.600 

Chiny 1 Ni ewielka - - Niewi; lka 
ilość ilość 

Danja ? 2.000 700 - 1.300 

Hiszpania 2 Niewie lka 36 1) 
Niewielka 

ilo Sć - ilo ść 

Stany Zjedn. P. A. 26 17.549 2.658 ") 3.595 2 ) 11 .296 
' 

Fr.ancja ·. 16 300.808 140.048 1) - 160.760 

Wielkobrytania . 5 196 - Niewielka Pozo stałe 
ilość 

' Niewielka Niewielka Jndje. 2 ilość - - ilość 

Irlandia. 1 86 - 36 .50 

Włochy. 15 480.866 300.000 1) 2.050 1) 178.716 

Japonja. 1 150 - 8 142 

Szwajcarja. 4 1.901 1.000 1) 490 1) 411 

Czechosłowacja . 1 Niewielka - - Niewiell~a 
ilość ilość 

Podczas dyskusji inż. M iiller podał do wiadomości, 
że obecnie na kolejach niemieckich są przeprowadzane 
próby z podkładami azbestowemi, które umożliwiają obsa-

1
) Nie są uważane jako zadowalające. 

2) Z których 796 nie są uważane jako zadowalające. 
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dzanie wkrętów bez zamocowania w betonie gwintowa
nych tulejek. 

P. Cambournac, zastępca naczelnika wydziału budo
wy francuskich kolei Północnych, zaznaczył, że dotych
czas wszelkie próby betonu są próbami statycznemi, i że 
obecnie należałoby wprowadzić próby dynamiczne, zwła
szcza dla podkładów. Poza tern zaznacza, iż należy pilnie 
baczyć, aby beton dla budowli, podlegającyc·h działaniu 
sił dynamicznych, nie posiadał najmniejszej domieszki gliny, 
która zdaniem jego znacznie obniża wytrzymałość betonu. 
Co do tego zastrzeżenia jest innego zdania p. Ribera, 
dyrektor kolei Tanger-Fez, który na zasadzie swych 
dziesięciole.tnich dbserwacyj nad budowlami podległemi 
działaniu sił dynamicznych uważa, że niewielka do
mieszka do betonu gliny nie jest szkodliwa. 

Inż. Couillie, zastępca naczelnika wydziału drogo
wego francuskich kolei południowych, przypomina, że 
przy prowadzeniu badań nad podkładami betonowemi 
należy przyjmować pod rozw:a.gę nietylko s;tronę tech
niczną zagadnienia, lecz i finansową. Ta druga strona po
zostawia dużo do życzenia, gdyż jak dotychczas podkłady 
betonowe są bardzo kosztowne. 

W wyniku konferencji przyjęto następującą uchwałę : 
"Kofłstrukcja podkładów betonowych poczyniła znacz

ne postępy. Ze specjalną . uwagą przestudiowano szcze
góły podkładek szynowych i sposoby umocowania na nich 
szyn, oraz możliwość usunięcia balastu pośrodku toru. 
Ostatnie instalacje tego rodzaju przewidują pewną ela
styczność podkładki szynowej, poza tern · izolacja elek
tryczna pOmiędzy szynami również wydaje się zapewniona 
Usunięcie balastu pośrodku toru, oraz zmniejszenie ma
terjału w środkowej części podkładu, pozwalają w wy
niku zmniejszyć waj!ę i koszty podkładu i otrzymać pod
kład więcej wytrzymały na uderzenia i drgania. Obecnie 
stan tego zagadąienia wydaje się zachęcający do pro
wadzenia dalszych badań, lecz jest jeszcze daleko do roz
wiązania. Należy w dalszym ciągu pilnie prowadzić próby 
i badania , biorąc pod uwagę i koszty podkładu, aby moż
na było mieć na·dzieję, że w okresie czasu do przysz.łe··' " 
Kongresu przybli-żymy się do ustalenia rozwiązania tego 
zagadnienia. 

Należy również w dalszym ciągu prowadzić syste
matyczne badania, tak laboratoryjne, jak i na linji nad 
wytrzymałością dynamiczną betonu, podlegającego powta
rzającym się uderzeniom, biorąc pod uwagę rodzaj, wy
miary i wzajemny stosunek żwiru i piasku oraz stopień 
ich czystości". 

Z drugiej części referatów, dotyczącej ogólnego za
stosowania betonu w kolejnictwie, wynika, że beton 
i żelazo-beton mają coraz większe zastosowanie w bu
dynkach, wiaduktach i małych mostach kolejowych, oraz 
rzadziej w średnich i dużych. Jednak i do tych mostów 
zastosowanie betonu i żelazo-hetonu powinno się rozwinąć 
dzięki stosowaniu cementow specjalnych i uzbrojeń z że
laza lub stali o znacznej wytrzymałości, oraz dzięki nowo
czesnym sposobom budowania, jak nąprzykład wyzyska
niu w celach konstrukcyjnych skurczu betonu {most "de 
la Caille" oraz wiadukt .. de Plougastel" we Francji) . 

Jednakże stwierdzono, że znaczna ilość budowli 
żelaZo-betonowych posiada mniejsze lub większe uszko
dzenia, spowodowane działaniem dymu. Należy wif:c 
stosować środki zabezpieczające wszędzie, gdzie można 
spodziewać się tego działania, gdyż naprawa uszkodzeń, 
o ile się one zjawiają, jest bardzo trudna i kosztowna. 

Pozatem zwrócono uwagę, że w konstrukcjach be
tonowych i żelazo-betonowych późniejsze zmiany, fak 
przepus.zczanie nieprzew~dzianych projektem rur, przewo
dów i transmisji, są połączone ze znacznemi trudnościa
mi i kosztami a nawet często nie są wykonalne, na
przykład, gdy te zmiany wywołują nadmierne zmniej
·szenie przekrojów elementów podtrzymujących, lub 
o tyle zwiększają obciążenia, że należałoby wzmocnić 
odno~ne części budowli, co nie zawsze jest możliwe ze 
względów konstrukcyjnych. 

Również zaznaczono, że ponieważ rozbiórka budo
wli. betonowych i żela.zo-be1tonowych jest kosztowniejsza 

od rozbiórki innych budowli, 1 ze przy meJ nie odzyskuje 
się materjałów wartościowych, przeto w przypadkach, 
w których można przewidywać konieczność rozbiórki, jak 
naprzykład przy ewentualnych razwojach stacji kolejo
wych, stosować betonu i żelazo-betonu nie należy . Tern 
się tłumaczy stosunkowo rzadkie zastosowanie żelazo
betonowych daszków nad peronami. 

Podczas dyskusji wielu członków Kongresu wypo
wiedziało się w tym sensie, iż należy zwrócić pilną uwa
gę na działanie na beton słonego (t. j. morskiego) po
wietrza, morski:ej wody, dymu siarkowego, pochodzącego 
z parowozów, i inych chemicznych czynników. 

P . De Boulogne, naczelnik wydziału francuskich 
kolei P . L. M., zaznacza, iż należy być bardzo oględnym 
w stosowaniu cementów specjalnych. 

P. Krick, inspektor kolei jugosłowiańskich, kładzie 
nacisk na nadzór podczas wykonywania robót. 

P. Ferreira, naczelnik wydziału kolei portugalskich, 
jest zdania, iż należy przeprowadzać systematyczne ba
dania żelazo-betonowych mostów kolejowych, aby wy
świetlić, jak na nie wpływa działanie sił dynamicznych. 

P. Cambournac, zastępca naczelnika wydziału bu· 
dowy francuskich kolei Północnych, wypowiada się za 
dokonywaniem bezpośrednich prób na miejscu robót 
przy wznoszeniu znaczniejszych budowli. 

W wyniku ustalono co następuje: 

Sprawa udoskonalenia sposobów przyrządzania be
tonu, oraz zastosowania lepszych gatunków cementu 
i kruszywa, oraz lepszego uzbrojenia jest bardzo aktual
na, ze wz~tlędu na wszechświatową potrzebę otrzymania 
bardziej wytrzymałego i więce,j trwałego betbnu. Należy 
więc w tym kierunku prowadzić i nadal badania, jak 
również nad ścisłem ustaleniem stosunku używanej do 
zaprawy wody, aby pogłębić i rozszerzyć wiadomości 
ogólne, o tym tak ważnym materjale budowlanym, ja
kim jest woda. 

Powinno się z największem zainteresowaniem śledzić 
wszelkie kwestje dotyczące nadcementów (superciments) 
i innych cementów specjalnych. 

Należy również szczegołowo zbadać, jakie należy 
zastosować środki zabezpieczające, aby uniknąć niszcze
nia betonu i zjadania przez rdzę uzbrojenia na budow
lach, znajdujących się w pobliżu morza, lub wystawionych 
na działanie czynników chemicznych. Co się tyczy mo
stów kolejowych, to należałoby je poddać systematycz
nym obserwacjom, aby zebrać dostateczne dane do wy
prowadzenia wniosków, jak te budowle zachowują się 
w użyciu, a w szczególności, jakie jest na nich działanie 
sił dynamicznych. 

Zaleca się również przy budowlach większego zna
czenia, zwiększać ilość prób na miejscu wykonywania 
robót, aby mieć możność sprawdzania jednolitości i ja
kości betonu. 

Drugq sprawq, ktora była poddana rozważaniu, była 
sprawa wytrzymałości szyn na pęknięcia i zużycie. 

Referaty złożyli: pp. R. B. Abbott, zastępca naczel
nika wydziału drogowego kolei "Reading Company" 
w Ameryce, na podstawie danych, dostarczonych przez 
Amerykę, p. S. Matsunawa,, dyrektor japońskich kolei 
państwowych, na podstawie danych dostarczonych przez 
Wielkobrytanję, Chiny i Japonję oraz pp. Cambournac, 
zastępca naczelnika wydziału budowy francuskich kolei 
Północnych, i Patte, naczelnik wydziału drogowego fran
cuskich kolei Wschodnich, na podstawie danych, dosta~:
czonych przez pozostałe państwa. 

Generalnym referentem był p. Cambournac. 
Rozpatrywanie tego zagadnienia zostało podzielone 

na trzy działy . 
A. Początkowe przyczyny pęknięć szyn; środki sto

sowane dla zmniejszenia ilości tych pęknięć, tak pod 
względem eksploatacji, jak i warunków odbioru. 

B. Gatunek metalu dla szyn z punktu widzenia nor
malnego zużycia. Warunki fabrykacji i odbioru; szyny -
profile i gatunek; długość, waga i przekrój poprzeczny 
szyny. 
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C. Styki szyn; ~ystem najbardziej ekonomiczny 
odpowiedni. 

Każdy z tych działów był znów podzielony na po
szczególne części. 

Dział pierwszy (A) na 1) statystykę, 2) obserwację 
i badania: pęknięć szyn i przyczyn tych pęknięć i 3) środ
ki, jakie należy stosować dla zmniejszenia ilości pęknięć. 

Przed rozpoczęciem badań nad początkoweroi przy
czynami pęknięć szyn należy zaregiestrować i poklasyfi
kować pęknięcia. 

W tym celu, aby mieć możność porównywać obser
wacje, poczyn:one w różnych państwach, zostało zale
cone na Kongresie w Londynie w roku 1924-ym grupo
wanie. wyn:ków tych obserwacyj w formie tablic stat4-
stycznych. Do tego zalecenia dostosowano się i szereg 
zarządów kolejowych corocznie ogłasz.ał takie tablice 
w "Bulletin de l'Association U. L C.". Jednak jak wy
nika z tych ogłoszeń oraz z poszczególnych zgłoszonych 
referatów, statystyka ta nie osiągnęła celu. Dane przy
toczone w niej nie mogły być porównane, gdyż zasady 
zaszeregowywania wypadków pęknięć okazały się różne 
w różnych zarządach. Większe zróżniczkowanie wypad
ków pęknięć, niż to było pierwotnie przewidziane, pro
wadziłoby do prowadzenia nadmiernie skomplikowanej 
statystyki. Chociaż niektóre państwa, jak naprzykład 
Francja i Japonja, zgłosiły swe poprawki do wymienio
nych tablic, jednak referent jest zdania, iż międzynaro
dowych tablic statystycznych, dotyczących pęknięć szyn 
nietylko nie należy rozszerzać, lecz raczej zmmeJszyć, 
pozo3tawiając tylko niewielką ilość poszczególnych naj
waiŻniej szych pozycyj. 

Oczywiście każdy zarząd kolei we własnym inte
resie, powinienby prowadzić statystykę pęknięć szyn z moż
liwie większem zróżniczkowaniem . 

W wyniku obserwacyj i badań, dotyczących pęknięć 
szyn, ustalono, że pęknięcia te mogą być spowodowane 
szeregiem przyczyn metalurgicznych, wynikających z nie
dostatecznie staranne.j fabrykacji, lub wynikać ze zbyt 
małego przekroju szyny, z nadmiernego zniszczenia jej 
przez rdzę lub starcie, ze złego utrzymania toru, ze złe
go stanu taboru, z niedostatecznie zrównoważonych pa
rowozów, oraz z powodu zbyt szybkich zmian naprężeń, 
które nieraz zmieniają swój kierunek przy przejściu pa
rowozu. 

Z tego ostatniego punktu widzenia, zbyt szybkich 
zmian naprężeń, zostały przeprowadzone badania przez 
p. Shoji-Ikeda, inżyniera japońskich kolei państwowych. 
Przeprowadził on badania nad tak zwaną "trwałością" 
(endurance) materiałów. Okazuje się, że jeżeli przepuścić 
prąd elektryczny przez pręt stalowy poddany vnrasta
jącym naprężeniom, to napięcie tego prądu jest stałe, 
dopóki naprężenia w pręcie nie przekraczają ściśle okre
ślonej granicy, która jest niższą od granicy sprężystości, 
i według Shoje-lkeda stanowiłaby granicę "trwałości" 
przy powtarzających się naprężeniach. 

O ileby ta właściwość elektryczna stali została 
ściśle potwierdzona, to dałaby możność zwiększenia ilości 
prób "trwałości" i określenia jej granicy w zależności 
od własności chemicznych, fizycznych i mechanicznych 
stali. Z pierwszej serji doświadczeń, przeprowadzonych 
przez p. Shoji-Ikeda wynika, że granica "trwałości' jest 
proporcjonalna do zawartości w stali węglanu . 

Pożądane. byłoby prowadzenie i rozwijanie tych prób 
nadal. 

Jako środki, stosowane celem zmniejszenia ilości 
pęknięć szyn, referenci przytaczają środki dotyczące: 
aJ eksploatacji, oraz b) fabrykacji i odbioru szyn. 

Do pierwszych należy, naprzykład, zwiększenie wagi 
szyn, zwiększenie ilości podkładów, zwiększenie nor
malnej długości szyn, należyte utrzymanie toru, posługi
t-mnie się urządzeniami mechaniczneroi do naładunku 
i wyładunku, wykorzystanie szyn pochodzących z wierz
chołków odlanych sztab do torów mniej odpowiedzial
nych i t. p. 

Do drugich - dodawanie do stali pewnych domie
szek, celem uniknięcia formowania się pęcherzyków, 

zabronienie walcowania sztuk zbyt gorących, oraz walco
wania zbyt szybkiego, szersze stosowanie przy odbiorze 
prób mikrograficznych oraz na uderzenia, większe za
stosowanie hartowania szyn i wiele innych. 

Pozatem referent wskazał na wielkie usługi, jakie 
może oddać defektoskop p. Suzuki, inżyniera japońskie
go, - .a·parat umożliwiający odnalezienie wewnętrznych 
braków w szynie. 

Dział drugi został podzielony następująco: 
L obserwacja i badania nad zużyciem szyn; 
II. możliwość zmniejszenia zużycia szyn, będących 

w użyciu, przez polepszenie gatunku śtali; warunki fa
brykacji i odbioru szyn; 

III. forma jaką należy nadać profilowi poprzecznemu 
szyny, oraz warunki, które należy zachować przy użyciu 
szyny, aby zmniejszyć jej zużycie. 

Odpowiedzi co do obserwacji i badania zjawiska 
zużycia szyn nie nadesłało żadne państwo z wyjątkiem 
Francji, która podaje, że zużycie to jest zależne od ruchu 
i przejawia się w dwóch formach, mianowicie zużycie 
przez wciskanic i miażdżenie materjału, który z tego 
powodu wypływa przy górnych krawędziach główki, oraż 
zużycie faliste, którego pochodzenie dotychczas nie jest 
ustalone. 

Co do gatunków stali używanej do szyn, to z po
wodu braku określonych wskazówek, dotyczących zuży
wania się jej, wymagana jest tylko stosunkowo znaczna 
wytrzymałość na rozrywanie (we Francji 70 kg.,'mm2

). 

OstaŁniemi czasy zaczęto stosować we Francji hartowa
nie główek szyn z dobrym wynikiem. Poza tern do fabry
kacji szyn używa się często stali specjalnej: manganowej, 
chromowej, krzemowej oraz obrobionej sposobem Sand
berg'a (spe.cjalne hartowanie niezwłocznie po odwalco
wanm sz.ynyJ. 

Według słów referenta, szyny ze stali manganowej 
są najlepsze, szyny ze stali krzemowej prawie nie różnią 
się od szyn zwykłych ze stali węglanowej; szyny ze stali 
chromowej są prawie dwa razy trwalsze niż szyny zwykłe, 
ale są dość łamliwe. Szyny obrobione sposobem Sand
berga służą około 20% dłużej niż zwykłe. 

Poważne laboratoryjne doświadczenia nad zużywa
niem się szyn są prowadzone w Japonji. Dotychczas 
ustalono tam, iż korzystnem jest, aby zawartość procen
towa węglanu w szynach i obręczach kół była jednakowa. 

Co do profili poprzecznych szyn, to przeważnie każ
de państwo ustaliło swoje typy i zasadniczo przytrzymuje 
się ich, chociaż niektóre prywatne zarządy kolejowe 
opracowałj' swoje własne typy. Ostatni typ francuski jest 
wynikiem badań zużycia szyn. Powierzchni tocznej tej 
szyny nadano taki profil, jaki się tworzy na poprzednich 
typach po starciu się ich. W ten sposób zmniejszono zu
życie szyny. 

Zużycie stopki szyny w dużym stopniu jest zależne 
od dobrego umocowania jej na podkładkach, gdyż w razie 
przeciwnym szyna obija się o podkładki, a poza tern pod 
szynę dostają się ciała obce, które wżerają się w szynę 
i zmniejszają jej wytrzymałość. 

W łukach, dla zmniejszenia zużycia stosuje się sma
rowanie tocznych powierzchni szyn i obręczy kół. 

Szyny odbojowe w łukach, które poprzednio były 
uważane jako zabezpieczenie przeciw nadmiernemu zu
życiu, obecnie wychodzą z użycia i są pozostawiane je
dynie jako zabezpieczenie przeciw wykolejeniu. 

W tunelach lub miejscach, w których szyny podle
gają utlenianiu, używa się szyn o p'rzekroju wzmocnionym, 
które poza tern są osmołowane na gorąco niezwłocznie 
po wyjęciu z walców. 

Co do. styków szyn oraz najbardziej ekonomicznego 
i odpowiedniego ich systemu, amerykanie wypowiadają 
się za stykiem z niepodpartą główką. tak zwanym "head
free". Styk ten jest oparty na nowej zasadzie: mianowi
cie szyna nie spoczywa swą główką na łubku, a tylko 
ten ostatni wspiera się swą górną częścią o wklęsłość 
łączącą główkę z szyjką szyny. 

Francuzi proponują nadal prowadzić badania nad 
trzema systemami styków, . zaleconeroi na poprzednim 
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Kongresie w Londynie, mianowtcte nad stykiem mostko
wym, nad stykiem wiszącym na podkładach zbliżonych, 
oraz nad stykiem bez. otwo_rów w szyjce szyny, i zazna
czają, że pierwsze dwa z przytoczonych typów znacznie 
się rozpowszechniły w Europie. 

Poza tern podają do wiadomości, że od czasu osta
tniego Kongresu w Londynie. zaczęto we Francii robić 
próby z nowym systemem 'sty'ku o łubku "koziołkowym" 
(eclisse chevron). Łubek ten jest krótki, tylko o -dwóch 
otworach, przyczem jest nieco wygięty w płaszczyźnie 
pi<;mowej tak, że swym środkiem opiera się o główki szyn, 
a swemi końcami o ich stopki. W zastosowaniu łubek 
ten dał dobre rezultaty i okazał się dobrym przewodni
kiem prądu elektrycznego na linjach . zelektryfikowanych, 
co dało możność. skasowania specjalnych połączeń elek
trycznych. 

Podczas obszernej dyskusji nad poszczególnemi pank
tami, p. D. Miiller, dyrektor niemieckich kolei państwo
wych, podał do wiadomości interesujące dane, dotyczące 
długości szyn w Niemczech, mianowicie zaznaczył, że na 
terytorjum Rzeszy Niemieckiej ułożono przeszło- 3.000 km. 
torów z szyn 30-to metrowych, i nie dało to żadnych 
ujemnych wyników. Próby prowadzi się w dalszym ciągu 
z szynami o jeszcze większej długości. Obecnie na dość 
znacznej długości torów ułożono szyny 60~io metrowe, 
które otrzymano przez spawanie dwóch szyn o długości 
30 metr. 

Są w toku doświadczenia nad zastosowaniem szyn 
o długości 120 m., a w tunelach qawet o długości 500-
600 m. Jedyną ostrożność, jaką należy zachować p~zy 
stosowaniu tak długich szyn, jest układanie ich przy tem
peraturze normalnej . Na zapytanie p. Tettelin'a (z fran
cuskich kolei Północnych), p. Miiller oświadcza, iż do
tychczas nie zauważono, aby naprężenia wewnętrzne po
wodowały wyboczenia torów, oraz aby miejsca spawań 
były punktami słabemi .. 

W wyniku ustalono co następuje: 
l. Pożądane jest dalsze ogłaszanie danych, doty

czących pęknię-ć szyn, z zachowaniem warunków, usta
lonych na Kongresie w Londynie, jednak z nieznacznemi 
zmianami w tablicach. 

II. Prowadzenie nadal obserwacyj i badań nad 
pęknięciami szyn posiada wie,lkie znaczenie i zaleca się 
tiskute.czniać je w porozumieniu z inżynierami n~etalur
gami. 

III. Pożądane jest, aby niżej pr·zytoczone ostroż
ności były zachowane przy fabrykacji szyn: 

a) "uspokajać" stal, aby uniknąć pęcherzyków; 
b) zabronić używania podkładek stalowych na dnie 

form, do których się zlewa stal; 
c) unikać rozpryskiwania stali podczas odlewania; 
d) nie walcować sztab zbyt gorących; 
e) nie zwiększać zbytnio szybkości walcowania; 
f) odcinać wierzchołki sztab, jako niedostatecznie 

jednolite; 
g) zakończać walcowanie przy temperaturze możli

wie bliskiej do temperatury transformacji; 
h) ustalić i utrzymywać w dobrym stanie profile 

wyżłobień cylindrów w walcach; 
i) zmniejszyć do minimum konieczność prostowania 

na zimno, aby zmniejszyć naprężenia wynikające z tego 
prostowania. 

IV. Zaleca się rozwijać: 
a) próóy mikrograficzne, które pozwalają ocemc 

jednolitość przekroju. Przy obecnych przepisach próby te 
mogą być pokonywane w celu eliminacyjnym i służyć 
do odrzucenia prętów różnorodnych; _ 

b) próby wytrzymałości na uderzenia (resilience), 
które pozwalają sądzić o łamliwości materjału; przy obec
nych przepisach na zasadzie tych prób nie wydaje się 
możl~we odrzucać pręty łamliwe, lecz mogą one już -od 
chwili obecnej służyć za podstawę - do udzielania premji 
za jakość; należałoby prowadzić dalej badania, aby do
prowadzić do należytego poziomu próbę łamliwości nad 
całym przekrojem poprzecznym szyny; 

c) studja i badania laboratoryjne, dotyczące trwa-

łości szyn, t. j. ich wytrzymałości na powtarzające się 
naprę;tenia ; 

d) studja i pomiary · dotyczące naprężeń wywoływa
nych w szynach przy przechodzeniu po nich kół; 

V. Zaleca się zachowywać następujące środki 
ostrożności przy użyciu szyn: 

a) wykorzystywać szyny, wykonane z górnych czę
ści sztab, w miejscach najmniej odpowiedzialnych szlaku 
i układać je w taki sposób, aby koła wchodziły; na nie 
z tego końca, który jest więcej oddalony od wierzchołka 
sztaby; 

b) ładować i wyładowywać szyny sposobami me
chanicznemi: 

c) na szlakach o znacznym ruchu, szyny leżą::~. w to
rach badać co najmniej raz na rok; należy pmwadzić dalej 
doprowadzenie do należytego poziomu przyrządów, po
zwalających odnajdywać braki wewnętrzne szyn, ~już uło
żonych w torach (detektor Sperry, defektoskop Suzuky). 

d) używać szyn hartowanych na tych odcinkach, na 
których szyny podlegają działaniom sił wyjątkowych, jak 
naprzykład ślizganiu się kół, powtarzającego się hamowa
nia i innych, gdyż szyny hartowane są więcej od zwy
kłych odporne na rozprzestrzenianie się pęknięć po
wierzchniowych (pęknięcia tocznej powierzchni główki). 

VI. Długość szyn może być zwiększona bez obawy 
do 24 m.; pozatern należy prowadzić dalej badania 
i próby, mające na celu zwiększenie tej długości ponad 
24 m. (w razie potrzeby przy pomocy alumino-termicz
nego spawania) w szczególności w tych miejscach szlaku, 
w których można mniej obawiać się wpływów dylatacji. 

VII W celu zmniejszenia normalnego zużycia szyn 
wydaje się słusznem nadawać w stanie nowym po
wierzchni tocznej szyny taki profil, jaki przeciętnie wy
twarza się przy zużyciu. 

VIII. W celu zmniejszenia ścierania się wewnętrz
nej powierzchni główek szyn w łukach należy doprowa
dzić do należytego poziomu i dalej ulepszać przyrządy do 
smarowania tych części bocznych powierzchni główki 
szyny i obręczy koła, które się stykają podczas ruchu 
w łukach. 

IX. W celu zmniejszenia zużycia przez wypływanie 
mefalu w lukach rozjazdów (t. j; tam, gdzie ciągłość po
wierzchni jest przerwana), zaleca się stosować do cent
ralnych części (sercownic) rozjazdów stal manganową lub 
chromo-niklową. 

X. W celu zaradzeniu zużyciu przez utlenienie za
leca się stosować profile wzmocnione; pozatern należy 
dalej prowadzić doświadczenia nad stalą z domieszką 
miedzi (0.3%). 

XI. Posiada znaczenie prowadzenie współcześnie na 
wszystkich sieciach kolejowych i rozwijanie prób porów
nawczych nad stykami szyn, zaleconemi na Kongresie 
w Londynie oraz rozszerzenie tych prób i na dwa .nowe 
typy styków, mianowicie na styki z łubkami "head-free" 
i z łubkami, "koziołkowemi" (chevron). 

XII. Zaleca się prowadzić w każdym zarządzie ko
lejowym statystykę, dotyczącą pęknięć różnych typów 
łubków, poddanych próbom, celem wzajemnego ich po
równania. 

Trzeciem zagadnieniem, rozważanem w I-e,j sekcji 
było "Badania działania na mosty kolejowe sil statycz
nych i dynamicznych". 

Opracowali odnośne referaty: pp. H. Fowler naczel
nik wydziału mechanicznego kolei "London Midiand and 
Scottish Railway" i G. Ellson naczelnik wydziału drogo
wego kolei "Southern Railway", z danych przedstawio
nych przez Wielkobrytanję, Chiny i Japonję, p~ P. G. Lang, 
naczelnik wydziału mostów kolei "Baltimore and Ohio 
Railroad Company",. z danych przedstawionych przez Ame
rr.kę~ pp . . A. A. Ch. Ronsse, naczel~ik wydziału kolei be:r
gtJSkiCh, 1 R. Desprets, naczelny mżymer tychże kolei, 
p. A Fava, główny inspe~tor wydziału drogowego wło
skich kolei państwowych, z danych przedstawionych 
przez pozostałe państwa. 

Generalnym referentem był p. Desprets. 
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Przedstawione dane dotyczyły prawie wyłącznie 
mostów metalowych. Z danych tych wynika, że działa
nia sił dynamicznych są uwzględniane w obliczeniach 
mostów jedynie przez wprowadzenie empirycznych współ
czynników, zwiększających działania sił statycznych. 

Współczynniki stosowane w poszczególnych pań
stwach zasadniczo niewiele różnią się od siebie i są za
leżne od rozpiętości dźwigara oraz od stosunku obcią
żenia ruchomego do ciężaru własnego dźwigara. Typem 
takiego współczynnika jest współczynnik francuski, usta
lony okólnikiem z dnia 1 O maja 1927 roku, mianowicie: 

0,4 0,6 
1 + a. + rj = 1 + 1 + o,2 L + 1 + 4 ~ 

w któ~ym L ___: długo•ŚĆ odnośnego dźwigara. P - obcią
żenie stałe łącznie z ciężarem własnym i S - obciążenie 
ruchome. 

Teoretycznych wzorów dotychczas nie ustalono. 
Jednak w tym kierunku są prowadzone prace naukowe. 
Zapoczątkowane one zostały jeszcze przed wojną świa
tową przez profesora Tirnoszenka z Kijowa. Obecnie 
teorję prof. Tirnoszenka rozwija profesor Inglis z Cam
bridge'u, który bierze udział w utworzonej w Anglji spe
cjalnej komisji 11Stresses in Railway Bridges", mającej za 
zadanie ścisłe badanie wpływu sił dynamicznych na mo
sty kolejowe. 

Wyniki dotychczasowych badań wykazują, że zja
wiska dynamiczne w metalowej jezdni mostów, powstają 
z dwóch różnych przyczyn, mianowicie od drgań wywoła
nych szybkiero przesuwaniem się obciążeń oraz od ude
rzeń spowodowanych złym stanem taboru kolejowego lub 
nawierzchni. 

Jezdnia, jako elastyczne ciało stałe, posiada własny 
okres drgania. Zewnętrzne siły działające okresowo, o ile 
okres ich działania będzie synchroniczny z okresem drga
nia jezdni, będą powodo·wały drgania, których odchylenia 
będą się zsumowywać, i w wyniku zwiększą naprężenia 
poszczególnych elementów, a nawet mogą doprowadzić 
do zniszczenia budowli. 

Upraszczając powyższe zjawiska do ich najelemen
tarniejszych form, ustalono, że synchroniczne działanie 
sił, o jakich mowa, jest wynikiem: 

1) obciążeń od osi, przesuwających się z taką szyb
kością, że okres drgania jezdni jest dwa razy dłuższy od 
czasu potrzebnego dla przebiegu jednej osi po całej dłu
gości jezdni; 

2) niedostatecznego zrównoważenia części rucho
mych parowozu przeciwwagami. 

Różnica nie zrównoważona przeciwwagami wytwa
rza siłę odśrodkową, proporcjonalną do drugiej potęgi 
szybkości obrotowej osi, a pionowa sinusoidalna składo
wa tej siły powoduje okresową zmianę obciążenia szyny 
tą osią. Jeżeli okres obrotu osi równa się okresowi drga
nia jezdni, synchroniczne działanie sił wytworzy zsumo
wane amplitudy i znacznie zwiększone napręż('nia jezdni. 

Wpływy prędkości i sił niezrównoważonych prze
ciwwagami nie są synchroniczne i ich maksymalnego 
działania sumo•wać nie należy. Pozatem wyniki obliczeń 
wskazują, że dla "wpływu szybkości · ' szybkość krytyczna, 
wywołująca w jezdni drgania synchroniczne z drganiami 
własnemi jezdni, o wiele przekracza największe, dopu
szczalne obecni•e, szybkości kursowania pociągów. 

Co się tyczy działania sił niezrównoważonych prze
ciwwagami, należy zauważyć, - czego dotychczas nie 
uwzględniano, - że nie jest dostatecznem ustalenie wa
runków synchronizmu dla pojedyńczej osi. Jest to za
daleko idące. up·roszczenie zagadnienia, które może do
prowadzić do błędnych wyników. W praktyce osie pędne 
są sprzężone po 2, 3, 4 i 5 osi. Działania ich się sumują 
i wypadkowa tych .;ił może być określona matematycznie. 
Z obliczeń tych wynika, że działanie trzech osi sprzężo
nych jest znikome, a działanie 2, 4 i 5 osi sprzężonych 
prawie równoznaczne z działaniem jednej osi. 

Wszelkie konkluzje dotyczące synchronizmu są 
oparte na przypuszczeniu, że własny okres wahania jezdni 
jest ściśle określony. Jednak dotychczas nie udało się 
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ściśle określić tego okresu nawet w warunkach, przy 
których )ezdnia jest obciążona obciążeniem stałem. Pod
czas ruchu pociągów obciążenie jest zmienne, co jeszcze 
utrudnia rozwiązanie tego zagadnienia. Jedynie określono 
okres własny drgania jezdni nieobciążonej. 

Poza powyższeroi przyczynami, powodująceroi zja
wiska dynamiczne i przejawiająceroi się nawet przy pa
rowozach i wagonach w doskonałym stanie i jezdni 
o ściśle ciągłych połączeniach, należy brać pod uwagę 
i przyczyny wynikające z nienależytego stanu taboru: 
toru i jezdni, a mianowicie wybite koła taboru oraz styk1 
szyn. 

Komisja angielska uzupełnia te przyczyny jeszcze 
wpływem poprzecznego kołysania się parowozu, a refe
rent generalny - wpływem nagłej zmiany sprężystości 
toru przy wejściu z balastu zwykłego na przyczółku na 
jezdnię metalową mostu. 

Po przedyskutowaniu powyższego referatu przyjęto 
następujące uchwały: 

l. Byłoby pożądane, aby Zarządy kolejowe i nadal 
prowadziły doświadczenia i badania nad naprężeniami 
drugorzędneroi w mostach, aby móc dostarczyć przy
szłemu Kongresowi kolejowemu dodatkowe, należycie 
uzasadnione dane. 

II. Byłoby korżystne dla inżynieró·w projektują
cych mosty metalowe, aby mogli oni posługiwać się dla 
określenia wpływu sił dynamicznych nieskomplikowanym 
wzorem, zależnym tylko od długości dźwigara, wyrażonej 
w metrach lub stopach. 

III. Należy pilnie baczyć. aby powierzchnia toczna 
obręczy kół taboru była regularna :i unikać niebezpi(',CZ
nych wyboi na kołach. 

IV. Należy zwracać szczególną uwagę na dobre 
utrzymani('. toru: na jezdni mostów, przyczółkach i wo
góle w pobliżu mostów utrzymywać w dobrym stanie 
styki szyn, umieszczać je poza jezdnią mostów, a jeśli to 
ostatnie nie jest możliwe, to o ile można najbliżej opór 
mostowych. Należy śledzić z jaknajwiększem zaintere
sowaniem próby spawania szyn na jezdni mostów, gdyż 
środek ten, o ileby dał dobre wyniki, byłby bardzo ko
rzystny dla zmniejszenia działania sił dynamicznych. Poza
tem zaleca się wzmacniać przekrój nawierzchni w koń
cach jezdni, aby uniknąć raptownych zmian równowagi 
lokomotywy na jej resorach. 

V. Pożądane jes·t zmniejszenie wpływu niezrów
noważonych przeciwwagami części lokomotyw, łącząc je 
w grupy, rozmieszczone na trzech sąsiednich osiach SP.rzę
żonych. 

Czwartą i ostatnią kwestfą rozpatrywaną w sekcji 
l-ej były: ,,Ostatnie udO'skonalenia w dziedzinie narzędzi 
mechanicznych i racjonalnej organizacji utrzymania to
rów kolejowych". 

Referaty z t('.j dziedziny złożyli: p. D. M endizabal, 
zestępca naczelnika wydziału .drogowego kolei Madryd
Saragossa-Alikamte, na zasadzie danych przedstawionych 
przez Belgję, Hiszpanję, Francję, Włochy i Portugalję; 
p. Ch. H. J. Drissen, naczelnik oddziału drogowego kolei 
holend('!rskich w Utrechcie, na zasadzie danych przedsta
wionych przez Amerykę, Wielkobrytanję, Holandję, Chi
ny i Japonję; p. O. Miiller dyrektor ni('.mieckich kolei 
państwowych, na podstawie danych, otrzymanych od kolei 
Rzeszy Niemieckiej, 'maz p. J.Hauer, dyrektor departa
mentu Czechosłowackiego Ministerstwa Kolei, na podstawie 
danych dostarczonych pr.zez pozostałe państwa. 

Generalnym referentem był p. /Jrissen. 
Co się tyczy udoskonaleń narzędzi mechankznych 

do tl!trzymania torów kolejowych, to znaczna rnlość kolei 
poczyniła w tej dziedzinie tylko próby, lecz prace w tym 
kierunku posuwają się dość powoli. Wyjątek stanowią: 
Ameryka, Rzesza Niemi~cka oraz niektóre koleje fran
cuskie, gdzie mechaniza,cja utrzymania torów rozpowszech
niła się już obecnie dość znacznie. 

Poszczególne, podlegające mechanizacji czynności są 
na.stępu j ące: 

Naładunek, przewóz i wyładunek balastu. Jest on 
wykonywany prawie przez wszystkie koleje przy pomocy 
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urządzeń specjalnych, mianoWil,cte przy zastosowaniu wa
gonów o automatycznym wyładunku, lub zapomocą wa
gonów zwykłych, lecz przy użyciu dźwigów wyładunko
wych. Korzyści wynikające z posiłkowania się tak;emi wa
gonami są . tak znaczne, iż nale,ży wyraz· :ć zdZJiwienie, że 
dotychczas nie są one powszechnie stosowane. 

Wyładunek szyn uskutecznia się przeważnie bez 
posługiwania się specjalneroi przyrządami· . Metoda pole
gająca na spuszczaniu Śzyn po belkach opartych o wagon 
ma tą złą stronę, że pracownicy dla pośpiechu zrzucają 
szyny na balast, co powoduje skrzywienie końców szyn, 
które jest trudne do naprawienia. W Rze,s.zy Niemieckiej 
do wyładunku szyn używają żórawi o osi poziomej. Żóra
wie te są umieszczone na podłodze platform wagonowych 
o nifk;ch burtach. W Ameryce do tej roboty używają 
zwykłych żórawi ruchomych, służących i do mnych celów, 
w Holandii zaś zastosowano bardzo dowdpny i prosty 
sposób wyładowywania je.dnocześnie dwóch szyn w kierun
ku podłużnym z tylnego sztorca ostatniego wagonu; do szy
ny, przeznaczonej do wyła.dunku, umocowuje się odpo
wiedniej długości stalową linkę, drugi koniec której za
hacza się o podkład leżący w torze, przy ruchu pociągu 
linka napręża się i ściąga szynę z platformy. 

Walcowanie balastu jest praktykowane tylko na ko
lejach n;emieckich i według ich opinji daje zadawalają
ce wyn'ki. W tych przypa.dkach, w których wymiana ba
lastu może być dokonana z zamknięciem ruchu po odnoś
nym torze należy roz;vażyć, czy nie byłoby wskazanem 
walcowanie balastu, dzi'ęki któremu unika się w znacznym 
stopniu później s z ego osiadania balastu. 

Układanie kawalków nawierzchni całkowicie zmon
towanej, jest stosowane w Ameryce jedynie do układania 
rozjazdów, skrzyżowań i t. p., natomiast- niema zastoso
wania dla torów bieżących, gdyż w Ameryce szyn nigdy 
nie zmienia się równocześnie z podkładami. W Niemczech 
już na szerszą skalę zaczęto układanie całkowicie zmon
towanych ogniw, t. j. szyn umocowanych na podkł1l!dach, 
we. Frańcji zaś tylko na kolei północnej .. Sposób ten był 
szczegółowo opisany przez p. inż. B. Hummla w N-rze 6 
z roku 1930 "Inżyniera Kolejowego". 

Do przewożenia materjalów wzdłuż toru na niedalekie. 
odległości używa się małych wózków, wprowadzanych 
w ruch 'siłą ludzką lub motorkami. Wózki te kursują po 
jednej lub dwu szynach. We wszystkich przypadk1l!ch prze.
wozy takieroi wózkami są kosztowne i należy ograniczać 
je do minimum, starając się materjały ze skł1l!dów do miej
sca robót i odwrotnie dostarczać wagonami. 

Wiercenie otworów dla. wkrętów i zacio·sywanie pod
kładów jest uskuteczniane. przeważnie maszynowo w na
sycalniach . 

Rozkładanie i umieszczanie w torze podkl'adów wy
konuje SILę ręcznie. Podkłady są wyładowywane w pobli
żu tych miejsc, w których mają być uży;te. 

Maszyny do układania szyn są używane tylko w Ame
ryce. Jest to wynikiem sposobu utrzymania toru w Ame
ryce, gdzie , jak to już zaznaczono, szyn nie wymienia się 
róWnocześnie z podkładami; daj e to możność zastosowa
nia maszyny przesuwającej s1ię po jednej nitce istniejące
go toru, opierające:j się o dodatkową szynę przenośną izmie
niającej drugą nitkę. Są rto tak zwane "Three man raillayer" 
lub "Madden raił layer", 

Umocowywanie podstawek szynowych (coussinets) 
zapomocą wkrętów uskutecznia Slię przeważnie w warszta
tach, - sposobem maszynowym. 

W niektóry·ch wypadkach do wkręcania wkrętów na 
szlaku używa się odpowiednich mas•zynek el.ektrycznych. 

Zakręcanie śrub stykowych w niektórych wypadkach 
jest dokonywane maszynkami pneumatyczneroi lub elek
trycznemi. 

Tylko w Ameryce, i tło w rzadkich wypadkach , moż
na 'slię spotkać z mechanicznem profilowaniem balastu. 

Dźwignie metalowe i drewniane przy rychtowaniu 
toru obecnie powszechnie są zastąpione przez dźwigniki 
rriechankzne. 

Do podbijania toru używa się bardzo często podbi
jaczek mechanicznych, pneumatycznych lub elektrycznych. 

- - - -

Oczyszczanie balastu z trawy w niektórych wypad
kach, uskutecznia się przy pomocy maszyn, które spalają 
trawę, lub też zaorywują balast, wyrywając je-.dno':ześnie tra
wy.Sposoby te są trudne w zasto•sowaniu i z tego względu 
wydaje się racjonalniejszym sposób niszczenia traw od
powiedniem.i che-mikaljami, który jest łatwiejszy i tańszy. 

Oczyszczanie balastu jeS't stosowane przeważnie 
w Ameryce, w niektórych przypadkach sposobami mecha
nicznemi, mianowicie zwykłemi żórawiami, które-. składają 
balast na waJ!ony zaopatrzone w sHa, lub też specjalnemi 

.maszynami, tak zwanemi •. Me. Williams mole". Francuska 
kolej Północna stosuje specjalną maszynę do przesiewa
nia balastu (patrz "lnżyn:e-.r Kolejowy" Nr. 6 z czerwca 
roku 1930 art. inż. B. Hummla). 

Wyprostowywanie, cięcie i wiercenie otworów w szy
nach jest wykonywane przy P01Docy maszynek uruchamia
nych rozmaitemi silnikami. 

Do zmechanizowane~o utrzymania torów należy 
również zaliczyć przyrządy do smarowania wewnętrznej 
powierzchni główki szyny w łukach, co znacznie zmniejsza 
zużycie szyn. 

Jako motory pędne przy utrzymaniu torów są prze
ważnie używane silniki spalinowe lub elektryczne; wyją
tek stanowią żórawie, w których jako napędu używa się 
pary. 

Korzyści finansowe wvnikające ze zmechanizowania 
utrzymania torowiska mogą być znaczne, g.dyż w niektó
rych wypadkach wydatki na utrzymanie-, zmniejszyły się 
o 50% . Oczywiście, że dodatnie wyniki finansowe ze zme
chanizowalllia utrzymania torów są ściśle uzależnione od 
sposobu i czasu wykorzystania mas:zyn. Tego jednak tak 
ważnego czynnika niestety żadna kolej nie wskazała, 
a przecież w danym przypadku należy brać pod uwa.gę 
nie tylko czas pracy danej maszyny, ale i okres w którym 
ta maszyna jest nieczynna, ze-, względu na portrzebę wyko
nania innych robót utrzymania torowiska. Z tego wi:ęc po,_ 
wodu należy mieć na względzie nie tylko poszczególnie 
wykonywaną czynność, lecz cało§ć danych robó·t. W tym 
celu winno się ściśle ustalić pwgram całokształtu wyko
nywania robót. Oprócz korzyści finansowych, które można 
osiągnąć przez racjonalne zastosowanie maszyn, są i in
ne strony dodatnie mechanizacji pracy w tej dziedzinie, 
mianowicie lepsze-. wykończenie robót, zmniejszenie wys.ił
ku robotników, wykonanie rob6t w przeciągu kró-tkiego 
okresu, oraz wykonanie robót na wet w razie braku ro
botnika;. 

W większo·ści wypadków maszyny, o jakich mowa, 
wymagają zamknięci'a ruchu po torze na którym pracują. 
O ile więc ruch te-n nie będzie mógł być zamknięty,-praco
wać będzie można tylko w przerwach między pociągami,
często w nocy, - co znacznie podraża koszta wykonania 
robót. 

Zarządy kolejowe, zamierzające wprowadzić na swej 
kolei mechanizację utrzymania to•rów, powinny p:rzyjąć pod 
uwagę warunki miejscowe, mianowicie: długość sie.ci ko
lejowe-.j, kosz.ta robocizny, gęs·tość ruchu, oraz. określić , 
które z robót , dotyczących utrzymania torów, mogłyby 
z korzyścią być zmechanizowane. Następnie należy poczy
nić próby, zbadać wyniki finansowe, i dopiero na zasadzie 
otrzymany·ch rezultató!W decydować, czy zmechanizowa
nie dane-.j roboty byłoby ko!l"zystne. 

W zakresie racjonalnej organizacji utrzymania torów 
w ostatnich lata,ch zaszło bardzo mało zmian. Na wszystkich 
kolejach utrzymanie toru jes•t wykonywane prz.ez partje 
robotników, rozmieszczone zwykle równomiernie po całej 
Hnji. 

Tylko niektóre zarządy po•siadają partje nie pracują
ce na określonej działce, lecz używane do specjalnych 
robót jak wznawianie nawierzchni, wymiana ciągła i inne. 
Tylko koleje Rzeszy Niemieckiej posiadają organizację spe
cjalną, mianowicie-, na odcinku większej długości pracują 
2-3 partje w miejscu, w którem winna być wykonana ro
bota. 

Rozmaite zarządzenia były stosowane celem zmniej
szenia kosztów utrzymania nawierzchni, jak naprzykład 
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zmnieJszenie ilości robotników w partji przy jednoczes
nem zwiększeniu ilości partji , zwiększenie długości dz·ila
łek powierzonych partj i robotników torowych ·przy doda
niu jej wózków motorowych do przewozu ludzi! i materia
łów, zmniej s.zanie ilo~d robotn~ków w partj i w okr€'1sie 
zimowym, wprowadzenie metody utrzymania torów przez 
wymianę ciągłą (revision generale periodique) i prz€'1Z 
podsypywanie balastu (soufflage), używanie. partii lot
n)1{:h na odcinkach , na których brak robotnika. Zależnem 
jes•t od warunków miejs.cowych, czy zastosowanie tych spo
sobów da dodatnie wyniki. Jednakże należy zauważyć, że 
wymiana ciągła {revision generale periodique) prawie 
wszędz;e daje dobre rezultaty. 

Wielkie różnice znajdujemy: w dłu!!ości działek utrzy~ 
,mywanych przez par.tję, w ilości robotników w poszczegól
nych partja"ch, i nawe,t w długości to,rów przypadających d1a 
utrzymania na j e:dnego robotnika. Z danych zakomuniko
wanych przez r6żne państwa należy przyjść do Wl}iosku, 
że jedyną racjonalną podstawą do ustalenia ilości robotni
ków niezbędnych do utrzymania torów są długości "za
stępcze" i że stosowanie odnoinych wzorów jest ko
nieczne. We wzorach tych mo•żna uwz.ględnić wszystkie 
czynniki utrudniające utrzymanie przez wprowadzen=e od
powiednich Wlspólczynn=ków. Czynnikami temi są: długość 
torów różnych kategoryj {tory główne, mijankowe, pos·to
jowe., przemysłowe, tunelowe i inne), rozjaz.dy, waga szyn, 
gatunek balas.tru, ilo§ć i prędkość pociągów, pochylenia 
podłużne i łuki, przejazdy w poziomie., rowy odwodnia
jące i oparkanien=a, sygnały i urządze.nia dla zabezp=e
czen=a ruchu, (o ile utrzymanie tych sygnałów i urządzeń 
wchodzi w zakres pra:cy partji), stacje i inne. Jeżeli ilość 
robotników zostanie wyznaczona według takiego wzoru, to 
można się soodziewać, że personel będzie wyznaczony pra
widłowo. 

Bardzo często potrzebna ilość robotników jest większa 
w lecie n;ż w zimie. w taki·ch wypadkach latem partje są 
wzmacn;ane robotnikami sezonowymi; należy ·przy tern 
odróżniać roboty spowodowane normalnem utrzymaniem 
od robót specjalnvch; te ostatnie jako ni:e powtarzające się 
corocznie są wykonywane prz€'1Z robotn'ków czasowych, 
oczvwiście. o ile zarząd kolejowy do takich robót nie po
siada specjalnych partji lotnych . 

Zastosowan;e metody wymiany ciągłej dotychczas nie 
rozpowszechniło się w takie.j mierze jak na to zasługuje. 
Znaczna ilość zar.ządów kolejowych stosuje jedynie me
todę utrzymania torowiska ,,w m=arę potrzeby" {en re
cherche), to jest tam gdzie dostrzeżono braki. Zdaniem 
referoola pierwszy sposóB t. j. wymiany ciągłej jest eko
nomiczny i sprzyja dobremu siłanowi torów, ale tylko 
wtenczas, gdy jest możliwa kontrola personelu. Wymiana 
ciągła winna być uważana za najważn=ejszą robotę partji 
i wykonvwana przed wszystkieroi innemi robotami. Ze 
względu na wielkie znaczenie tej roboty nie jest wskaza
ne,, aby wykonywały ją drużyny lotne nie związane z da
nym odcinkiem. 

Tylko bardzo nieznaczna ilo§ć kolei porucza wyko
nanie robót utrzymania toru na akord swemu personelowi, 
lub ustala premje, a to z obawy, aby na takim sposobie nie 
ucierpiała jakość wykonania robót. W Ameryce akordy 
i premje nie są stosowane na kolejach, gdyż byłoby to 
sprzeczne z przyjętą tam zasadą, że' pracownik opłacany 
godzinowo, powinien wykonywać zadaną mu pracę z całą 
swą gorliwością, sumiennością i akuratnością. Należy jednak 
przypuszczać, że tak zarzll!dy kole:jowe, które wprowadziły 
premiowanie, jak i pracownicy kolejowi, którzy z tych 
premji korzystają, nie chciefiby, aby były one; skasowane, 
poza tern obruwy co do niesumiennego wykonania robót przy 
zastosowaniu premji nie wydają się usprawiedliwione. 

Co się tyczy czasu pracy, to dostatecznie będzie 
zauważyć, że ośmiogodzinny dzień pracy (względnie 48 
godzinny tydzień) jest prawie powszechnie stosowany, 
z niewiE.".lk1iemi odchyleniami w poszczeJ!ólnych wypadkach; 
dość jednak częs•te są przypadki, że dzień roboczy w le
cie jest dłuższy, a w zimie krótszy od normalnego. W razie 
pilnej . po'trz€'1by normalna długość dnia roboczego może 
być przedłużona, - lecz nie ·może przękraczać pewnych 

ściśle określonych granic, - i w takich ·razach godziny 
pracy nadliczbowej są opłrucane wyżej niż zwykłE.". , lub za
liczane na poczet godzin pra·cy dni następnych. 

Prawie wszędziE.". czas pracy liczy się od chwili przy
byCia pmcownika na pewne określone miejscE."., naprzykład 
do koszarki, na srta,cję, lub miejsce wykonywania robót. 

Ze wszystkich państw jedynie w AroeTyce jE."st roz
powszechnione dowożenie robotników do miejsca pracy 
przy pomocy wózków motorowych, kursujących po torach. 
Wózki te_ kursują pod osobi:stą odpowiedzialnością motor
niczego, który zasięga potrzebnych mu informacyj od za
wiadowcy stacji. Jeżeli dla kursowania tych wózków po
trzebaby było zezwoleń pisemnych, lub gdyby były onE.". 
uważane jak pociągi, to kursowanie ich byłoby ograni
czone i sfraty czasu roboczego ogromne. 

Stosowane. obecnie środki dla przedłużania cz.asu 
służby materiałów nawierzchni są na•stępujące: zastoso
wanie ciężkich szyn i rozjaz.dów ze stali specjalnych, uży
wan;e na podkłady twardych gatunków drzewa, używanie 
ciężkich podkładek, i balastu, z tłucznia; zwiększenie ilo
ści podkładów smarowanie łupków, smarowanie powierz
chni tocznych szyny w łukach, nap,rawa części zużytych 
(łubków, podkładek i żabek) z uwzględnieniem zużycia 
powierzchni stycznych tych częki, , do których przylegają. 

Sporządzan;e wykresów wykonywanych prac · ze 
wskazaniem wyników finansowych je:st bardzo mało roz
powszechnione. Chociaż takie wykresy mogą dać cenne 
wskazówki, jednak większość zarządów kolejowych praw
dopodobnie obawia się obarczać tą dodatkową robotą per
sonel kole:jowy, a w szczególności torowych (chefs d'equipe), 
i z t.ych względów ogranicza się do sporządzania wykresów 
dla pewnej części robót i to tylko w tych wypadka<:h, 
w których zachodzi potrzeba ustalania ścisłych wyników 
pracy. 

Torowi fchefs d'equirpe) prawie wszędzie rekrutują 
się z robotników torowych (poseurs). Niektóre zarządy 
kolejowe organizują we własnym zakresie lub popierają 
kursy dla kandydatów na torowych, lecz większość o~ra
nicza: się tylko wyszkolE."niem praktycznem kandydata, 
egzaminując robotników toro~h przed mianowaniem ich 
torowymi. 

Chociaż zawiadowcy odcinków drogowych ( chefs de 
district) .są cza!;ami mianowani z pośród torowych, lecz 
większo€.ć zarządów kolejowych wymaga od kandydatów 
na zawiadowców odcinków drogowych średniego wykształ
cenia technicznego, oraz odbycia praktyki, podczas której 
w wielu wypadkach powinni oni przejść odpowiednie kursy. 

W uzupełnieniu powyższego rderatu p. inż. F. Tet
telin, Naczelnik Wydziału francuskich kolei Północnych 
wygłosił przemówienie o roli stalowych podklardek przy 
szynach VignolE.".'a. 

Po szczel!ółowem przedyskutowaniu całokształtu re
feratu uchwalono co następuje: 

l. Roboty przy utrzymaniu torów, które się dosyć 
często wykonuje przy pomocy przyrządów specjalnych 
(wykluczając małe narzędzia, jak naprzykła"d dźwigniki, 
wózki i t. p.) są: 

a) wyładowywanie balastu przy pomocy wagonów 
specjalnych; 

b} podbijanie balastu przy pomocy podbijaczek e.lek
trycznych i pneuma·tycznych; 

c} odchwaszczanie halastu przy zastosowaniu środ
ków chemicznych; 

II. Roboty torowe, dla których mechanizacja zasłu
guje, aby być braną pod uwagę są: 

a} wyładowywanie i naładowywanie szyn i innych 
materiałów nawierzchni; 

b) mechaniczne ubijaniE.". balastu w dolnej jego części 
{do spodniej powierzchni podkładów}; 

c} układanie całkowicie zmontowanych części na
wi~zchni; 

d) smarowanie górnej części wewnętrznej powie
rzchni główki szyny w łukach; 

e) merchaniczne umocowywanie wkrętów, ewentualnie 
zakręcanie śrub stykowych. 

III. Można stwierdzić, te z wyjątkiem żórawi, które 
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zwykle są poruszone maszyną parową lub silnikiem Die'sel 'a 
czy innym spalinowym w równym stopniu czynią zadość 
wyma•J!aniom maszyny pneumatyczne i elektryczne. 

IV. K_orzyści finansowe w wielu wypadkach są bar
dzo znaczne i mogą wynosić do 50%. Aby móc liczyć na 
dobrą wydajność nia1szyn należy ściśle regulować ich wy
korzystanie, ustalając program robót. 

V. Oprócz oszcz.ędnośd zas.tosowanie maszyn może 
przynit>.ŚĆ i inne korzyści , jak naprzykład: więcej staran
ne wykończenie robót , zmniejszenie wysiłku robotników, 
wykonanie rdbót w krótsżym czasie, oraz możność zaradze
nia brakowi sił roboczych . 

.YI. Do organizacji utrzymania torów zaprowadzono 
SZ(>reg inowac)"j mających na celu więcej oszcżędne utrzy
manie torów. Główneroi są: rozpowszechnienie się wy
miany cią~łej (revision .generale) zmniejszenie ilostanu 
partji na · zimę, zwiększ€'nie działek drogowych dzjęki ią
stosowaniu wózków motorowych do przewozu ludzi, ma
teriałów i narzędzi. 

VII. Długości działek drogowych, oraz ilość robotni
ków partii wahają się w szerokich granicach. Dla racjo
nalnego okrt>.Henia ilości robotników, niezbędnych do utrzy
mania pewnej długości torów należy stosować wzory, któ
reby uwzglę·dniały wszystkie czynniki, majace wpływ . na 
utrzymanie, nadając im formę odpowiednich współczyn
ników. 

VIII. Metodę utrzymania torów przez wymianę 
ciąl!łą należy zalecać nie tylko ze względu oszczędnościo
wych, ale również, aby umo~liwić skuteczną kontrolę nad 
person~lem, któremu jes1t powierzone utrzymanie torów. 

IX. Tylko nit>.znaczna ilość zaorzadów .kolejow'ych 
oddaje do wykonania pewne roboty na akord swemu per
sonelowi lub przyznaje premje za wykonanie pewnych robót 
w wyznaczonym okresie czasu. T em nie mniej środek ten 
zasługuje na uwagę tak z punktu widzenia ekonomicznego, 
jak i ze względu na intert>.s pracown:ków; obawa co do 
nienależytego wykonania robót nie jest dostatec;lnie uspra
wiedliwiona. 

X. Ośmiogodzinny dzień pracy {względnie czteJ'Idzie
stoośmiogodzinny tydzień) lub też czas trwania pracy 
zbliżony do te1~0 okresu, jest dosyć . rozpowszechniony. 
W wielu wypadkach dz.1eń roboczy w lecie jt>~St dłuższy, 
a w zimie krótszy od normalnego. 

XI. Prawie powszechnie czas pracy zaczyna się li
czyć od chwili, gdy. pracownik przybywa na pewien okre
ślony punkt, naprzykład do koszarki, na stację lub miejsce 
robót. 

XII. Zastosowanie wózków motorowych do przewo
zu do miejsca robót pr:a<cowników ni t>, jest zbyt rozpo
wszechnione., i jest wskazane tylko w tych przypadkach, 
gdy miejsce wykonywania robót jest znacznie oddalone od 
miejsca zbiórki. 

XIII. Celem zwiększenia czasu służby matt>.rjałów 
są stosowane następ,ujące środki : zastosowanie szyn cięż
kich, s•tali specjalnych dla szyn i rozjazdów, twardych 
gatunków drzewa na podkłady i balast u z tłucznia; 
zwiększ.enie Hości podkładów, smarowanie łubków , 
smarowanie górnej części wewnętrznej powierzchni główki 
w łukach, naprawa i ponowne użycie c2:ęści zniszczonych. 

XIV. Posiłkowanie się wykresami postępu wszyst
kich robót ze wskazaniem wyników ekonomicznych j(>!St 
mało il."ozpowszechnione. Zaleca się wprowadzić takie wy-
kresy, możliwie upraszczając je. · 

Na zakończenie sek.cja zajęła się sprarwą, jakie za
J!asdniepia mają być rozważane na przyszłym Międzynaro
dowym Kongresie Kolejowym, i ustaliła je jak następuje : 

L Zabezpieczenie przejazdów w poziomie z uwzględ
nieniem nowoczesnego ruchu kołowe~o. 

II. Mechanizacja utrzymania . i wymiany torów. 
III. Wzajemne uzależnienie taboru i toru w celu za

chowania bezpieczeństwa ruchu przy znacznych prędko
€.ciach; 

a) ciężar wehikułów przypadający na oś , położenie 
środka ciężkości wehikułu, rozm:eszczenie osi, łatwość 
przechodzenia w łukach. 

b) wytrzymałość na,dJtorza poszer.wni•a i promten 
łuków, przechyłka, krzywe przejśdowt>., rozjazdy, skrzy
żowania, odbojnice. 

Po ostatni€':lll posiedzeniu sekcji inż. F. Tettelin, 
z francuskicl-i kolei Północnych wyświetlił w sali Madryc
kiej szkoły inżynierów drogowych (Escuela de lngenieros 
de Caminos) film, przedstawia·jący wymianę ciągłą szyn. 
podkładów i balastu za pomocą specjalnych matSzyn usku
teczniejących wymianę całko,vicie zmontowanE>mi przęsła
mi i oczyszczających balast. Sposób ten, jak to zostało już 
zaznaczdne, jest stosowany na francuskich kolejach Pół
nocnyclY. Wydajność pracy w ciągu ośmiogodzinnego dnia 
pracy wyno~i od 600 do 800 m. b. toru. 

Bliższe szcze~óły tego sposobu !Są opisane przez p. 
Tettelin'a w .. Revue Generale des chemins de fer " z paź
dziernika 1929 r. oraz streszczone przez p. inż . B. Hummla, 
w "Inżynierze Kolejowym" z czerwca 1930 r. 

Na tern prace w Sekcji Drogowej zakończono. 

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

Referat wygłoszony na X Zjeździe Polskich Inżynierów Kolejowych. 

P _rzewodnią ideą kierowniczych kół b. Monarchii 
· 'Austriackiej w stosunku do b. Galicji była zasada jak 
t;tajwiększego wyzyskania tego kraju przy najmniej

szych wkładach na inwes•tycje gospodarcze i kulturalne. 
Nie chciano ożywić tego życia z obawy o utratę dogodnego 
rynku zbytu dla wytworców przemysłowych centralnyGh 
krajów austriackich. Ponadto uważano Galicję za tNen 
przyszłej a nieuniknionej rozprawy wojennej z Rosją, wo
bec czego wytyczną wszelkich ważniej s·zych poczynań gos
podarczych i komunikacyjnych były względy strategiczne. 
Dlatego też h. Galicja, mi1mo przyrodzonych skarbów na
turalnychi pozorów pewnej swobody ohywatdskiej, gospo
darczo bardzo słabo się rozbudowywała. To też wywal
czenie na rządZie wiedeńskim koniecznych dla rozwoju eko
nomicznego . b. Galicji: urządzeń uważano za prawdzi
wą zdobycz, nietylko gospodarczą, ale nawet poli
tyczno-narodową. Taką właśnie zdobyczą było kre
owanie Dyrekcji Kolei Państwowych w Stanisławowie 

w r. 1894. Wywalczono założenie Dyrekcji Stanisławowskiej 
po d_ługotrwałych usilnych zabiegach polskich kół gospo
darczych i politycznych, których wybitnymi przedstawicie
lami między innymi byli: ś. p. Dr. Leon Biliński, b. Mini
ste-,r Skarbu Polskiego ora·z ś. p ~ Inż. Stanilsław Szczepa
nowski pionier odrodzenia gospodarczego Wschodniej Ma-. 
łopolski, zwłaszcza w dziedzin.\e pows•taj_ącego wtedy prze-
mysłu naftoweJ!o. . · 

Dr. Biliński, ówczesny Generalny Dyrektor kolei au
s·trjaokkh zaząacza w swych pamiętnikach, że osobiście doko
nał otwarcia t e j Dyrekcji, gdyż uważał kreowanie Dyrekcji 
Stanisławowskiej za wielki akt dla kraju i dla społecuń
stwa ·naszego. Jak słuszną była 1a teza okazał późniejszy 
rozwój wypadków. Dyrekcja Kolei w Stanisła.JWowie, ja
ko jednostka administracyjna z biegiem czasu wrosła wprost 
w organizm •tej części kraju,, przyczynia•jąc "Się niepomier
nie do podniesienia wartości · goapodarczej kresów w.schod
nio~małopolskich i stała się przez wzmocnienie żywiołu 
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polskiego na kresach poważną ~dobyczą polityczną, pra
cownicy zaś Dyrekcji Stanisławowskiej w najcięższych dla 
Rzl:',czypospolitej opresjach wykazali uznania godny hart 
i wyrobienie polityczne .. 

Sieć kolejowa Dyrekcji Stanisławowskiej obejmuje 
następujące główniedsze arterje ruchu: hnję Lwów- śnia
tyn - Załucze, która jest główna linją tranzytową do 
Rumunji, linję Stanisławów - Woronienka o malo
wniczem górskie.m położeniu , stanowiącą bezpośrednie po
łączl:'nie z Czechosłowacją, linję Stanisławów-Husiatyn, 
która odgrywała w czasie wojny b. ważną rolę linji do
frontowej, wreszcie linję Stanisławów-Stryj, która. w cza
sie wojny była zarówno pożądanem jak i koniecznern od
ciążeniem linii główne. j Lwów_:_Stanisławów. 

Wszystkie te linje zbiegają się koncentrycznie w Sta
nisławowie, który, z natury rzeczy, jest dużym węzłem ko
lejowym niezbyt odpowiednio technicznie wyposażonym. 
Rejon ekonomiczny Dyrekcji Stanisławowskiej obejmuje 
najbardziej na południowy wschód wysuniętą połać Pań
stwa. wciśniętą między 3 państwa ościenne , z któreroi ruch 
handlowy i tranzytowy stale się wzmaga. w rejonie tym 
koncentruje. się głównie handel płodami ziemnemi, tu leżą 
złoża ropne i solne, kopalnie gazu ziemnego oraz pokłady 
wosku ziemnego, tu są największe w Polsce pokłady soli 
potasowych, fosforyty w Nieźwiskach i w okolicy Niżniowa 
aż po Bucz.acz, wielka obfitość kamienia budowlanego, wa
pienne.go, gipsowego. alabastru w Zurawnie, oraz pias'ku 
kwarcowego do WV'I'Obu szkła. W Mysznie i Dżurowie (pow. 
Kołomyjs·ki) są złoża węgla brunatnego dawniej eksploa
towane, obecnie niestety leżą one odłoogiern. 

Drze..wostany tej połaci kraju, należą-ce do najwięk
szych w Polsce, umożliwiły wielki rozwój przemysłu drze
wnego i sieci kolejek waskolorowych przemysłowych, któ
ra dosięga 500 kim. W okręgu Stanitsławowskirn znajduje 
się dużo kopalń ropy, gazu ziemnego i wosku ziemnego 
w okolicach Bitkowa, Doliny, Słobody Rungurskiej, So
łotwiny, Daszawy, dalej kopalnie. i warzelnie soli w Bo
lechowie, Łanczynie, Kałuszu, Kossowie i zarzucone 
w Delatynie. Są tu trzy kamieniołomy, dwie huty szkla
ne, sze.reg fabryk cegieł i dachówek, jedna fabryka fajan
sów , kilka 11afineryj naftowych i fabryk gazoliny, fabryki 
olejów roślinnych, mydła, świec, kleju, sody, kilka fabryk 
wapna i j!ipsu koło Niżniowa, Oleszowa, Korościatyna 
i Podwysokiego, dużo młynów wodnych i mechanicznych, 
kilka mniejszych fabryk maszyn, odlewni żelaza i metalu, 
ponadto dużo tartaków, kilka fa.bryk mebli giętych i nowa 
fabryka, zdaje się jedyna w Europie. beczek bezklepkowych 
w Pe.czeniżynie. 
· Zaznaczyć należy, że w okręgu Stanisławskiej Dyre-kcji 

kwitnie na większą skalę plantowanie buraków cukrowych 
i tytoniu. W Piadykach koło Kołomyi są wzorowe. pola do
i.wiadczalne tytoniowe, a w Zabłotowie, Borszczowie i Mo
nasterzyskach fabryki tytoniu. W Horodence i Chodorowie 
są dwie duże. cukrownie . które przerabiają łącznie około 
20.000 wagonów buraków rocznie. Szerszy rozwój prze
mysłu jest utrudniony z powodu oddalenia tej połaci kraju 
od kopalń węgla , lub z powodu jego drożyzny. 

Wspomnieć należy, że posiadamy dużo naturalnych 
sił wodnych, dotąd na większą skalę niewyzyskanych, z po
wodu braku kapi1tał6w inwestycyjnych (np. pętlica Dnie
stru koło Uniża). 

Dyrekcja Stanisławowska podczas wojny i przejęcie jej 
prze'!: . Polskę. 

Wielka wojna twiatowa już na samym początku we 
wrzefniu 1914 r. w przedewszystkiern dotknęła tutejszy 
okręg dyrekcyjny. Focząwszy od stacyj granilcznych Hu
siatyna i Śn~atyna, cały okręg zalały lawiną wojska rosyj
~kie. Przeważająca część personelu musiała pójść wraz 
z. rodzinami na długą tuł,aczkę do zachodnich krajów 
Austrji. Większość objekŁów kolejowych i UTządzeń tech
nicznych uległa zniszczeniiU, a pracownicy kolejowi utracili 
zarazem przeważnie. pra,wie całe swe mienie. Okr-es -tułacz
ki - to okres prawdziwej martyrologji personelu Dy
rekcji Stanisławowskiej. Mimo sumie-nnego wypełnienia 

swych obowiązków wobec instytucji kolejowej, polski pe-r
sonel kolejowy pomawiany był ciągle o zdradę Austi:-ji•. 
PITzy powrotnej ofenzywie wojsk austriacko-niemieckich 
nasłano ·do galicyjskich dyrekcyj · urzędników Niemców 
i Czechów z zachodnich prowincyj dla nadzorow;ania pol
skiego personelu. Urzędowy język niemiecki, którym wła
dali tylko urzędnicy, a który przed wojną faktycznie obo
wiązywał tylko w pHrnie, - z.aczęto rygorystycznie stoso
wać 'także i w mowie .. 

Położenie więc personelu polskiego naprawdę było b. 
ciężkie, mimo to · jednak pracownicy kolejowi Polacv wy
trwali na swych stanowiskach, wierząc, że czas burzy mi
nąć musi, a koleje trze-ha utrzymać i przekazać w możlil
wie w dobrym stanie przyszłemu Państwu Polskiernu. 
Szczupłe ramy mego referatu nie pozwalają podnieść tych 
wszystkich chlubnych momentów, które. świadczą o patrjo
tyźmie polskich kolejarzy. Wystarczy nadmienić, że przy 
końcu rządów austriackich, już w roku 1917 powstała kon
spiracyjna organizacja pod nazwą Narodowego Komitetu 
KolejaJTzy Polakó,w, która sobie postawiła za cel zorgani
zować polski personel kolejowy na chwilę decydującą 
i chronić urządzenia i tabor kolejowy przed c e łowem 
niszczeniem go i wywiezieniem do zachodnich krajów 
Austrji. Pierwszym przejawem publicznym tej organizacji 
była wspaniała manifestacja w postaci jednodniowego 
strajku koleiarzy galicyjskich po haniebnym traktao~e 
brzeskim (9/11 1918 r.), .a następnie pomoc udzielana legjo
n\stom po ich przedąrciu się przez kordon austrjacki: na 
Ukrainę w roku 18-Jt:ym. 

Pracowało się usilnie z myślą o powstającej Polsce. 
Tymczasem po załamaniu s ię · frontu państw centralnych, 
nastąpił 1 XI. 1928 r. zamach ukraiński i zamiast państwa 
Polskiego na całein terytorjuro wschodniej Małooolski rządy 
objęła podstępnie i gwałtem Ukraińska Rada Nacjonalna 
ir1,1ieniem Zachodniej Republiki Ukraińskiej. Nastąpiło sie
dem długich miesięcy okupacji ukraińskiej, która prze
dewszystkiern dała się we znaki pracownikom kolejowym, 
iako najbardziej narodowo uświadomionym Polakorn. 
Wtedy to jawnie już na widownię wystąpił Narodowy 
Komitet Kolejarzy Po~aków, który wobec rozpoczęte.go 
bohaterskiego oporu Lwowa, ogłosił bezwzględny strajk 
wszystkich polskich kolejarzy. O tym okresie krótko tylko 
powiedzie,ć należy, że jeśli przy obronie Lwowa duża część 
zasług przypatdla tamte-.j szym kolej arzorn, to bez przechwałki 
stwie-rdzić należy, iż stanowisko stanisławowskic.h koleja.,. 
rzy bezwzględnie wrogie obcej okupacji (za które dużo ko
lejarzy zostało uwięzionych i internowanych), w pierw
szym rzędzie utrudniało okupacyjnym władzom uruchomie
nie kolei i prowadzenie ruchu, a co za tern idzie wpłynęło 
niekorzystnie na tok działań wojennych pod Lwowem i na 
innych odcinkach, przyczyniając się walnie do polskiego 
zwycięstwa i przyłączenia W schodni ej Małopolski do 
Polski. 

Pismem z dnia 19 listopa,da 1918 r. zaaprobowała 
Polska Komisja Likwidacyjna w Krakowie stanowisko za
jęte przez Narodowy Komitet Kolejarzy Polaków, uznając 
równocześnie ich za funlłcjonarjuszy · Państwa Polskie
go i zasrl:rzegła sobie, swobodę ich użycia stosownie do po-
trzeb Pańsltwa na jego obszarze. · 

Narodowy Komitet Kolejarzy Polaków, w skład 
które,go weszło całe prezydjurn b. austro Dyrekcji kolejo
wej i wszyscy polscy pracownicy, był więc kadrą przyszłej 
polskiej Dyrekcji Kolejowej w Stanisławowie. Po siedmiu 
miesiącach okupacji, t. j. dopiero dnia 25 maja 1919 wkro-
czyły do Stanisławowa wojska polski·e. W ślad za cofają
ceroi się za Zbrucz woj skarn i ukraińskieroi powracali sarno
rzutnie pracownicy polscy na swe stanowiska służbowe, 
uruchamiając natychmiast ruch kolejowy. 

Polska Dyrekcja kolejowa objęła swe urzędowanie 
również 25 maja 1919 roku. Pierwszym Dyrektorem Kolei 
był Dr. J. Yung de Lenie, następnie inż. P . Prachteł-Mo
rawieński, na~tępcy: inż . Zagórny-Marynowski, A. Hora, 
Dr. J. Grauer, J. Staszewski i obecnie S. Wiktor. 

Pierwszym zadaniem Dyrekcji było UJruchomienie linij 
kolejowych; to też wszyscy pracownicy od robotnika pol
skiego : aż do Dyrektora kolei, bez jakiegokolwiek nacisku 
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przystąpili do wypełnieni a swego obowiązku wobec Polski, 
o.dbudowując i uruchamiając p.rze.dewszystkiem te linje 
kolejowe, które wojska polskie wskazywały jako konieczne 
dla celów wojskowych. 

Rozwój sieci kolejowej. 

Rozwój sieci kole.jowej na terenie obecnej Dyrekcji 
ograniczał się za czasów zaborrczych tylko do potrzeb nie
odzownego zaopa-trzenia "Zachodu", t. j. Wiednia i Pragi 
w artykule p;erwszej potrze,by, oraz do potrze:b strategicz
nych. To też charakterystyką tych kolei jest, że biegną one. 
wzdłuż Małopolski j'ak ,to z mapy kolejowej widać od 
wschodni·ch granic Rosji i Rumunji ku zachodowi w kierun
ku na Wiedeń . W samych początkach rozwoju kole.jnictwa, 
t. j. około 1866 istniały na tutejszym terenię dwie linje 
kolejowe, jedna, biegnąca od msyjskiej granicy (Pod
wolo~zyska) przez Lw6w na zachód tworząc północną gra
nicę okrę.gu dyrekcyjnego druga od Lwowa na południe 
ku ~ranicy rumuńfkiej, przecinając wpoprzek okręg dyrek
cyjny. Do tych 2 linji z postępem potrzeb gospodarczych, 
kulturalnych i strategicznych dostosowała się ro·zbudowa 
sieci na terenie Dyrekcji Stanisławowskiej: 

1) ko,zte.m kap:tału prywatnego,· 
2) kosztem rządu, 
3) przy udziale kapitału prywatnego i gwarancji •rzą

dowej , 
4) przy udziale kap: tału prywatnego i współudziale 

Galicyjskiego Wydzialu Krajowe.go. 
W ten sposób wybudowno na te.re:nie tut. Dyrekcji 

następują~e linje: w 1866 r. Lwów-śniatyń (239 km) , 
w 1875 S +rvi-Stani'sławów f107) w 1884 Chryplin- Hu
siatyń (143) , w 1894 Stan:sławów-Chrryplin-Woronien
ka-Granica Pań-,twa(95), w 1897 Tamopol- Ostrów- Pod
wysok'~ - Halicz flOt) , Chodorów - Podwysokie (42) , 
w 1899 Stryj - Chodorów (40) , razem 769,605 km ora z 
koleje lokalne: · Kołomyja-Nadwome-Kn:aźdwór (7), 
Kołomyja-Słoboda (25), Dolina-Wygoda f8), Tłumacz
Golębicze (6). Delatvn~Stefanówka (110), Tamopol
Kopyczyń~e (71l, Wy~nanka-Skała f42) , Tere.s;n
lwanie-Puste (30), Biała Czortkawska-Zaleszczyki (51), 
razem 353,151 km. 

Z powyższego wykazu długości sieci przypada 
z chwilą odebrania Zarządu po okupantach na: 

a) linje pańs•twowe i dzierżawione 769 605 km. 
b) linje lokalne 353.151 " 

Razem . 1122.756 km. 
13.557 w okr. Dy.r. Lwo''l'skie,j i 7,800 poza gran. państwa, 
czyli w okr. Dyrekcji Stanisławowskiej 1.101.399 km. 

W dniu 1 kwietnia 1930 r. przeszły .,Wschodnio -Ga
licyjski e Kolej e lokalne" na własność P. K. P ., powiększa
jąc tern samiZ:tll długość l'nij państwowych w tut; okręgu 
do 725.869 km. - długość zaś kolei lokalnych zmnie,j-szyła 
się do 157.747 km. 

Następujący wykaz daje obraz cech charakterystycz
nych poszczególnych linij: 

Wykaz cech charakterystycznych. 

Długof.ć Linij eksploatowanych przez Dyr. kol. w Sta
nisławowie obecn;e wynosi: 

a) Koleje państwowe . . 562.856 km. 
z tego w okr. Dyr. Stanisławów 1 w gran. 
Państwa 544.971 km. 

b) Koleje prywatne ek.,ploatowane 
przez Rząd na rachunek P. K. P. 241.778 km. 
z tego w okr. Dyr. Stanisfawów i w gran. 
Państwa 230.633 km. 

c) Koleje lokalne eksploatowane przez 
P. K. P. na rachunek prywatnych właścicieli 361.899· km. 
z tego w okr. Dyr. Stanisławów i w g.r.an. 
Państwa . 353.938 km. 

Długość eksploatacyjna linij . . 1.165.467 km. 

PLĄN SYTUACYJNY SZLĄKÓW KOI,śJOWYCH 

DYREKCJI 
L.wtlw 

w obPębie 
STANISŁĄWOWSKtfJ 0-- / ---- ~-.. ----------

Po uwzględni e-niu upaństwowienia Wschodnio-Gali
cy jskich KolE:',i lokalnych powiększyła s i ę długość eksplo
ata cyjna kolei państwowych o 201.796 km. t. j. na 
746 767 km. (w okr. Dyr. Stanisławów i gran. Państwa) : 
długofć zaś eksploatacyjna linij lokalnych zmniejszyła s.ię 
o tę samą dłagoić, t. j. na 152.142 km. (w gran. Państwa) . 

Długość budowlana torów stacyjnych (b.zz rozjazdów). 

b l prywatnyrh 
b) Na linjach lokalnych 

Razem 

Olugość bocznic. 

a l państwowych 
b) prywatnych . 

Razem 

Stan linji. 

48.097 km. 
40.580 " 

286 .3'48 km. 

7.422 km 
48.097 ,. 

55.519 km. 

Ilość siacy; w o1Jręgu D. O. K. P. Stanisławów. 
Stacyj I kl. . 5 

" II kl. 27 
" III kl. . 34 
" IV kl. . . . . . . 49 

z tego a l 37 z nieoQraniczoną służbą ruchu i handlową 
i b) 12 zam'etllionych na ajencje handlowe. 

Miianka 1 
Ładownia . 1 

Przystanków O"obowych: 
a l z kasa o<;obową 29 
b) be.z obsłuoi . . 32 razem 61 

Posterunek blokowy szlakowy l 

Ogółem punktów technicznych 179 

A. Nawierzchnia. 

· Wojna świa1towa, która n;elitościwie niszczyła krrew 
wschodnie a następnie inwazja ukraińska spowodowaJy. 
że okrat$ło 60% torów było prawie' nieużytecznych , a w tern 
około 200 km. linij było parokrotnie przerabianych na tor 
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szeroki lub odwmtnie. Stan podkładów był bardzo lichy, 
gdyż nabycie ich, z braku sił roboczych, było przez. dłuższy 
czas bardzo utrudnione. 

To też na naprawę na:wierz.chni zwróciły polskie wła-_ 
dze kolejowe baczną uw;:tgę ri dzięki z:rozumieniu potrzeby 
doprowadzono srtan nawierzchni, przez s.z.ybką wymianę 
poszczególnych części składowych, do takiego stanu, że po 
dziesięciu latach pracy prowadzimy międzynarodowe po
ciągi o nacisku kół 16 tonn z szybkością zasadnkzą 80 km. 
na godzinę, przyczem maksymalnru waga szyn na linji głów
nej wynosi od 35,40 do 42,59 kg/mb. 

Ostatni zniszczony odcinek Jasienó~w Polny-Stefa
nesti i od Zaleszczyk do środka mostu graniczne.go na 
Dniestrze odbudowano w roku 1929 i otwarto dla ruchu 
tranzytowego z Polski, do Polski i przez te.rytorjum rumuń
skie dnia 27 stycznia 1930 roku. 

Otwarcie tego osrtatniego odcinka ma duże znaczenie 
dla cał(>,j południowo-wschodniej połaci kraju, gdyż ułatwia 
ogromnie ruch pasażerski, handlowy, jak i graniczny z Ru
munją. W szczególno~.ci zaznaczyć należy, że przez otwar
cie · tego odcinka ogromnie skrócono podróż do Zaleszczyk, 
tego naszego polskiego ,,Meranu", prz(>.z Kołomyję-Jasie
nów Polny. 

B. Budynki. 

Budowle nadtorowe uległy również zniszczeniu mniej 
lub więcej gruntownemu bądźto wskutek działań wojen
ąych, bądź .też przez niedostateczną konserwację. Dla zo
brazowania rozmiaru strat w budowlach p0sł'uży następu
jące zestawienie. 

Ze względu na tak znaczny procent zniszczenia przy
stąpiono po ustąpieniu wojsk okupacyjnych do intensywnej 
odbudowy budowli, jakoteż do rozbudowy ze względu na 
zmianę kierunków dróg handlorwych oraz ze względów 
zmiany grani'c pańs,tw ości(>.nnych. 

Następujące zestawienie wykazuje postęp odbudo
wy oraz inwestycje do końca r. 1929 w m2 powierzchni 
zabudowanej. 

Należy zauważyć na podstawile osiągniętych wyni
ków, że dzięki zrozumieniu potr.zeb odbudowano budynki 
t~, że wymaganie pasażerów i pracowników co do wygody 
i higjeny zostały w wysokiej mierze zaspokojone. 

Z ważniejszyćh budowli pozostaje do prz.eprowadz.e
nia odbudowa dworców w Bukaczowcach, Jezupolu, Jam
nicy, Chrylinie, Chodarowie i śniatynie. Budowa dworca 
w Tatarowie j(>st obecnie w toku. 

C. Mosty. 

W czasie wojny światowej mosty były ośrodkiem 
walk cofających się wojsk, podczas gdy wojska naprzód 
kroczące uskuteczniały naprawy w sposób najrozmaitszy 
i najprymHywniejszy. 

Mosty ulegały uszkodzeniu albo przez wysadzenie 
filarów posiadających komory minowe lub przez wysa
dzanie samej konstrukcji żelaznej, czy kamiennej. 

Wojska okupacyjne przeprowadzały odbudowę 
z wielkim pośpiechem, wykorzystując przedewszystkiem 
materjały, Które znajdorwały się na mLejscu. Wobec tego 
mos'ty były wykonywane z fragmentów ·dźwigarów zniszczo-

ZESTAWIENIE 

zabudowanych powierzchni budowli i ich zniszczenie. 

~~----------------~------------------~----------------~------~ STAN PRZEDWOJENNY ZNISZCZONE BUDOWLE 
1914 - 1920 % 

G R u p A 

Dworce 

'·' Magazyny 

Wieże ciśnień i budynki pomp 

Warsztaty i parowozownie 

Domy mieszkalne, administracyjne 
i inne 

Razem .. 

na liniach 

zabudowana powierzchnia 

na P. K. P. 
m/2 

80.889 

86645 

3.120 

31.959 

80.645 

283.258 

na Lok. 
kolej. 

m/2 

1L966 

19.822 

1.020 

1 654 

8.660 

43.12'2 

Razem 
m/2 

92.855 

106.467 

4.140 

33.613 

89.305 

326.380 

na liniach 

P. K. P. 

w m/2 

28 385 

12.981 

887 

8.991 

5.932 

57.176 

Lok. kol. 

w m/2 

4324 

6.897 

574 

842 

4.172 l 

16.809 

Razem 

32.709 

19.878 

1.461 

9.833 

10.104 

73.985 

Odbudowano do końca Inwestycje do końca Pozostaje jeszcze do 
1929 r . 1929 r. odbudowy 

G R u p A zabudow. pow. w m2 

linjach n a l i n j a c h n a 

P. K P l Lok. l Razem P. K. P . Lok. l Razem l P. K. P.l Lok. Razem 

Dworce ·' 12 366 3.324 15.29ll 1.531 - 1.531 16.519 900 17.419 

Magazyny , 5.264 4.804 10.068 7.578 - 7.578 7.717 2.093 - 9.810 

Wieie wodne i budynki pomp 772 308 1.080 90 - 90 115 266 381 

Warsztaty i parowoltownie 8.991 50 9.501 1.735 - l 735 - 322 332 
l 

Domy mieszkalne, administra-
cyjne i inne 3.035 999 4034 11.148 l - l 11.408 2.897 

l 
3.173 

l 
6.070 

Razem 29.928 10.045 39.973 22.342 - l 23.342 27.248 6.764 34.012 

35 

15 

28 

28 

7 

20 

zniszczeń 

36 

34 

56 

50 

48 

'38 

35 

18 

35 

3Z 

12 

22 

% odbudowy 

pozostaje 

P .K.P. Lok. Razem 

58 21 53 
42 79 47 

59 21 49 
41 79 51 

13 46 26 
87 54 H 
100 39 3 
56 61 - 97 

48 76 61 
52 24 l 39 

44 40 l 55 
53 60 45 
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nych, które podnoszono z dna rzeki i układano na rusztach 
z podkładów lub na bitych jarzmach .drewnianych.. 

Prowizoryczne wykonanie mostó-w . przyczyniło ·wiei~ 
kłopotów służbie drogowej w utrzymaniu ruchu pociągów. 
To też, z chwi1lą objęcia sieci kolejowej po zaborach, przy
stąpiono ~araz do naprawy is~tniejących prow.izorjó-w, a do
piero w latach późniejszych zaczęto stałą odbudowę 
mostów. 

Stan zniszczonych mostów przedstawiał się następu
jąco: na ogólną ilość 871 mostów było 131 zniszczonych. 
Z tej liczby przypada: 

a) na mosty ponad 20 m. rozpiętości ~ 65 mostów, 
z któ.rych zniszczono 45 mostów o .długości 5.195 m. 
czyli 69%; 

b) na mosty zaś do 20 m. roz.piętości przypada 806 
mostow, z których znis~czono tylko 86 mostów o długÓści 
1.593 m. czyli l 0%. 

Nadto uległo zniszczeniu _33 różnych przepustów na 
ogólną liczbę 948 szt. o długości 10.648 m. · b. 

Z tych cyf,r wynika, że podczas wojny świato·wej 
przedewszystkiem ucierpiały mosty c wielkich rozpię
tościach. 

Do naprawy wz.ględnie odbudowy mostów prowizo
rycmych uż-ywała Dyrekcja w pierwszych laJtach drużyn 
monterski-ch, zwanych także ruchomeroi warsztatami mo
stowemi, które były przed wojną światową zorganizowane 
i miały za zadanie utrzymanie mostów ilelaznych w sta
nie użytecznym, podczas wojny zaś przeznaczone były do 
podjęcia natychmiastowej odbudowy zniszczonego oqjektu. 

Drpżyny te odbudowały, lub przeprowadziły naprawę 
częściowo uszkodzonych 50 różnych żelaznych dźwigarów 
mostowych. . · 

W szy.st.kie roboty wykonywały warsztaty w krótkich 
prz.erwach od ruchu pociągów przy równaczesnem utrzy
maniu ruchu kolejowego przez mosty. 

Również używane były drużyny monterskie przy 
montowaniu i demontowaniu prowizorycmych dźwigarów 
żelaznych sys.temów Roth-Waagnera albo Kohna. 

Na ogólną ti!lość · 45 zniszczonych mostów ponad 20m. 
rozpiętości odbudowano do 31 grudnia 1929-22 IDOSitÓW 
o 'łącznej długości 2.364 m., czyli 50% - pozostaje do od
budowy 23 mostów o długości 2.831 m. 

Na ogólną ilość 86 znisz.czonych mostów do 20 m. 
rozpiętości odbudowano 52 o długości 1.113 m., czyli 60 '/o
pozostaje do odbudowy jeszcze 34 mostów o długości 
481 m. 

Na ogólną zaś liczbę 33 uszkodzonych przepu§tów od
budowano 23 o długości 332 m. b., t. j. 10ro. 

Jak z powyższego wynika praca na polu odbudowy 
w tych dziesięciu latach prowadzona była z dużym wy
siłkiem przy wielkim braku sił technicznych, co tern batr
dziej uwypukla się, jeżeli się do tego doda mboty kon
serwacyjne pozostałych 740 nieuszkodzonych mostów i 915 
pr.zepustów, spowodowane dłuższem ich zaniedbaniem 
w czasie kilkuletniej wojny świrutowej. Były to roboty 
często duże, zwłaszcza gdy wymagana była przebudowa 
przyczółków lub sklepień wykonanych z kamienia szybko 
·wietrzejącego lub niewytrzymałej cegły. 

Jężeli do dotychczasowych wyników doda się wyja
śn j/enie, że okręg tutejszy po lciJlkakrotnej ewakuacji do
s~czętnie pozbawiony został aparatu służbowego, jako też 
narzędm i materjałów, to widzi się, że dokonanie; odbudo
wy wymagało wielkiego wysiłku umysłowego, organizacyj
ne.go i fizycznego. 

W roku 1930 były na ukończeniu most nad Prutem 
w Jamnie, (Stanisławów-Woronienka) jako też most nad 
Seretem w Bucniowie pod Tarnopolem. Oprócz tego kończy 
we własnym zakresie naprawa i wzmocnienie. 3 konstrukcyj 
żelaznych mostu w "Żołnówce" koło Potutor na linji Ha
lilcz-Os~trów-Berezowica. 

D. Urządzenia zabezpieczające ruch pociągów. 

a) Prowizoryczna budowa. 
Podczas wojny światowej urządz.enia do zabezpiecze

nia ruchu pociągów uległy prawie całkowitemu zniszcze-

nru. Dotyczy to w pierw5zej mierze. kosz-townych urządzen 
centralizacyjnych i blokowych, które przed wojn·<\ były 
wyposażone na,s;tępujące linje tut. -okręgu. Lwów-śniatyn
Zału~ze, Halicz-Tamopol, Stryj-Chodorów. Chodorów-
Podwysokie, Stanisławów-Wor'onienka, Tamopol-Kopy
czy,ńce, a częściowo ta:kże Stanisławów-Husiatyn. 

Podobny los spotkał także zapory dro[lowe na iinjach 
jak wyżej oraz n<\ linji Stryj-Stanisławów i linj.coch 'lokal
nych tak z1w, wschodnio-gałicyj ski}:h• 

Urządzenia telegraficzne i telefoniczne ulegały zni
szczeniu na wszystkich !.in.jach z wyjątkiem szlaków Otty
.nja-śniatyn, Nadwórna-Woroni~.nka i Delatyn-Stefanówka, 
które. ucierp·iały niewiele. 

Do odbudowy tych urządzeń stanęła bardzo us-zczu
plona garstka pe11som~lu działu sygnałowego, a stan w ja
kim znajdowały się wszysttkie Ull'ządzenia na przestrzeni 
i zasoby warsztatu sygnałowego były wprost rozpaczliwe. 
Dzięki poświęceniu się personelu, z,dołano stosunkowo 
w dość krótkim czasie, z posuwaniem się wojsk uruchonńć 
linje telegraficzne i telefoniczne. Nie. były to jednak sta
teczne urządzenia ponieważ zbyt dotkliwym był brak apa
ratów Morse'go, telefonów, a przedewszystkiem ogniw elek
trycznych. Sytuacja zmieniła się na korzyść dopiero po 
zajęciu Iwania Pustego, gd_zie znaleziono między łupami 
woj ennemi znaczną część tych urządzeń. Zaznaczyć tuta i 
wypada, żę Dział sygnałowy krakowskiej Dyrekcji, do 
którego kilkakrortnie zwracano się o pomoc w ma terj-ale, 
udzielił jej w jak najwydatniejszej formie. 

Po zamachu ukxaińskim naprawiono i odbudowano 
165 garniturów Mor~se'go, zaopaJtrzono wszystkie stacje 
i strażnice oraz nastawnie ,w telefony międzystacyjne. Ilość 
telefonów zmonitowanych i naprawionych wynosi 377 szt. 
P~awie wszystkie sygały i drutaciągi oraz 12 stacyj scen
tralizowanych elektrycznie odbQdowano do końca 1920 ,r., 
t. i~. do inwazji bolszewickiej. Co do rogatek, to na 
sŻ1aku Lwów-Śnliartyn uruchomiono 103 ręcznych i 146 
zwodzonych zapó·r. 

W lipcu 1920 r., po ustąpieniu bolszewików, przy
stąpiono do ponownej odbudowy zniszczonych urządzeń; 
Nadmienić należy, że nie1spodziewa,na ewakuacja nie do
zwoliła na wywóz i zachowanie wszys.tkiitch urządzeń i a pa
ratów, z tego też powodu straty w ma:terjale i inwentarzu 
sygnałowym i telegraficznym były znaczne. 

W krótkim czasie w r. 1920 zmontowano 117 garni
turów Morsego, oraz 150 telefonów, ponadto uruchomi9-
no sygnały na główniejszych szlCllkach i odbudowano urzą
dzenia centralizacyjne i blokowe. w kilku stacjach. 

Prace, wykonane w latach 1919 i 1920, wynikały 
~ potrzeby chwili ~ obejmowały prowizoryczną odbudowę 
najważniejszych urządzeń zabezpieczających, potrzebnych 
dla prowadzenia ograniczonego ruchu kolej o~wE.'Igo. W po
równaniu z olm-esE.-m p·rzedwojennym stan urządzeń przy 
końcu 1920 roku przeds1tawiał wiele do życz~nia. 

Prze,d przy:stąpieniem do os-tatecznej odbudowy, 
opracowano przedewszys1tkiem plan odbudowy, uwzględ
niający zmienione warunki ruchu i jego rozwoju w przy
szłoś-ci. Trudności w ułożeniu takiego planu uwydatniły 
się szczególnie w odniesieniu do urządzeń centralizacyj
nych i blokowych. Położenie Dyrekcji na pograniczu Cze
chosłowacji, Rumunji i Rosjti uniemożliwiało zorjehtowa
nie się co do przyszłego rozwoju ruchu na poszczególnych 
szlaka•ch, a co zatem idzie nie można było przewidzieć 
sytuacji torów poszczególnych stacyj. Ponadto, ze wzglę
du. na brak śwdków finansowych, wskazane było brać 
pod uwagę tylko rzeczywiście kon~1eczne budowy. Prócz 
odbudowy trzeba się było także liczyć z potrżebą inwe
stycyj celem uproszczenia i zmodernizowania służby wy
kona~czej. 

Przewody wewnętrzne uporządkowano w całym okrę
gu, zewnętrzne zaś ukończone będą we·dle programu go
spodarczego. 

Wszystkie ustawnie na linji Lwów-śniatyn-Załucze 
i S1ryj-Stanisławów oraz częściowo na linji Stanisławów
Woronienka zaopatrzono w dzwonki telefoniczne włączo
ne do telefonicznych linij międzystacyjnych. 
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Zwrotnice na wszystkich niescentrali:ww:anych sta
cjach zabezpieczono zapomocą zamków zw:rotni:cowych. 

Uzależnienia zwrotnic od semaforów dotychczas nie 
przeprowadzono, - urządzono dotychczas jedynie elek
tryczne zamknięcia semaforów wjazdowych. 

Prace te dały możność zwiększenia szybkości prze
biegu pociągów tranzytowych._ 

Pozostałe roboty będą wykonane w myśl planu go
spodarczego. 

Sprawy osobowe. 

Przy organiz01waniu polskiej służby kolejowej me 
natrafiono na tereniile Dyrekcji Stanisławowskiej na zbyt 
wielkie trudności, mimo że przez okres pierwszych kilku 
miesięcy, ze względów polityczno-woj_skowych, nie moe:na 
było dopuścić do służby kolejowej żadnego z tych praco
wników, którzy pełniLi kolejową służbę okupacyjnemu· za
rządowi ukraińskiemu. Liczba tych pracowników sięgała 
do 2.300 osób, wyłącznie prawie narodowo·ści ni(>1po•lskiej 
i przeważnie niższych kategoryj służby. Sprawność służby 
jednak nie doznawała żadnego uszczerbku, a to głównie 
dzięki wielkiej ofiarności w pracy wszystkich pracowników. 

Szczególnie odbudowa zniszczeń wojennych wyma
gała większej ilości sił technicznych. Tych jednak oka
zał się dotkliwy brak, a to z tego powodu, że znacznej 
części inżynierów narodowości niepolskiej nie dopuszczono 
do służby, zaś napływ nowych sił technicznych był zni
komy. 

Dzięki jednak ofiarnej pracy pozostałej garstki inży
nierów oraz sił pomocniczych udało się w zupełności utrzy
mać sprawność ruchu i odpowiedzieć każdorazo•wym wy
maganiom chwili. Nie było także żadnych trudności języ
kowych przy organizowaniu polskiego kolejnictwa, jakkol
wiek u starszych pracowników służby ni:hszej zachowały 
się do dzisiaj pewne wyrażenia i nazwy techniczne po za
borcach. 

Rok 1919 mija przy organizowaniu służby polskiej 
i naprawie urządzeń niezbędnych dla utrzymania ruchu, 
względnie na:d uruchomieniem dalszych nieczynnych odcin
ków tut. okręgu. Praca idz.ie już pelnem ·tempem, gdy pa
miętny rok 1920 sprowadza znowu najazd wroga, ponowną 
częścio•wą ewakuację Dyrekcji, a po po•g:romie bolszewi
ków nowe t,rudno·ści [ pracę od no.wa. Służba została je
dnak w międzyczasie wpraw i ona już w nową pracę i pol
skie urzędowanie. 

Jak wynika z graficznego zobrazowania ilostanu 
personelu, od roku 1919, aż do roku -1922, wz:raśta stale 
ilość pracowników. Powodem tego były: 

l) silny rozwój gospodarczy wyniszczonego kraju, 
2) intensywna praca nad odbudową linij kolejowych, 

budynków i obj ektów, 
3) silny ruch tranzytowy, spowodowany dogodną ta-

ryfą tr.anzytową, . 
4) rozporządzenie M. K . z roku 1920, o stosowaniu 

na koleja.ch żelaznych ustawy z roku 1919 o czasie pracy 
w przemyśle i handlu, które to ·rozporządzenie wpłynęło 
i na wyniki gospodarcze, powodując przy zmniejszeniu 
dotychczasowych norm pracy zwiększenie ilości personelu. 

W wyniku powyższych przyczyn stan personelu do
szedł w roku 1922 do najwyższej cyfry 11.217 głów. 

Od roku 1922 następuj e okres ograniczenia zbyt mo
że wybujałych wydatków osobowych, Min~sterstwo Komu
nikacji wydaje nietylko zakaz przyjmowania sił nowych, 
który to zakaz utrzymał się aż do kwietnia 1928 roku, ale 
-i polecenie częściowej redukcji nadliczbowego stanu. 

Wprawdzie żakaz dokonywania przyjęć był podykto
wany wz.ględami gospodarczemi, to je•dnak kate.goryczne 
utrzymanie go, jak również przesunięcie go aż na ok,res pię
cioletni, odbiło się niekorzystnie w niektórych gałęziach 
służby wykonawczej, które wymagały sił kwa.lifiko•wanych 
i z dłuższą praktyką. W następstwie tych zarządzeń stan 
personelu rok' rocznie samoczynnie stale się zmniejszał 
i osiągnął już w roku 1926 cyfrę 8.640 głów1 czyli w sto
sunku do roku 1922 zmniejszył się o 2.577 głów, t. j. 
o 23%. 

Orajiczne Z(?staw;~nie //ostantt 

persone/v (etat., nieetat. ' sezon.) w cziłste 

oo' 1919,. o'o 1.92!Jr. 
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P.od koniec roku 1926, zaczyna się jednak pomyśl
niejsza konjunktura go•spodarcza w Państwie, wzra&lają 
przewozy w ruchu zagranicznym przez Polskę do Rumw1ji 
i odwrotnie. Stan ten utrzymuje się aż do pierwszych mie
sięcy roku 1929. W miarę zmniejszania się przewozów 
w drugiej połowi(>. roku 1929, następuje pono.wna zniżka 
ilości pe.rsonelu do liczby 9.305 głów, czyli w porównąniu 
z rokiem 1922, mniej o 2.112 głów. t. j. o 17%. 

Ogólny stan pracowników. 

R o k 
----- -

a- ' o l - ~-~~ ~ l 
..,. 

1 ~ 1 "' 
l 

.... ~ f ;;: l N "' N N N 

l ~ ~ a- ~ a- l a- a- ~ a-- - l .... .... .... .... 
l 

Etatowi . 3135 3'776
1 

3937 3766 3842 173, 3599 3509 3412 3323 3353 

Stałodzienni 4493 4l96 3902 4856 4759 4164 4123 3579 3383 3524 3364 
płatni . 

Sezonowi . 2369 2813 2547 2595 1066 1027,1363 1'553 2440 2990 2588 

Razem . ,9997[1078 ) ~ 10386 1 11217 19667 [ 9125 19085 1 8640 1923~ 19837 1 9305 

Akcja oszczędności wykazuje stałe zmmeJszanie się 
pracowników i dostosowuje ich ilość do natęż4?nia ruchu, 
co ilustruj e następująca tabela. 

padagłów Pn:y 
na l km eksplo·-
a tacy j. linij kol. 

Na 10 OOpoc. km 

Na 1 000 ton. km 

Tabela ilości personelu. 

R o 

l l l ~ l l l 
a- o .... M ..,. lt) - N N N .... N 

~ ~ ~ a- a- a-- - -
l l l 

8.9 9.6 9.1 9.9 8.4 1 8,0 8.2 

10.7 4.2 3.0 2.8 l 2.4 2.4 2.3 

39.6 17.6 12.5 13.6 9.3 1 9.2 1 8.8 

k -- --- ---' 

l ~ l .... ~ ~ ~ ~ N a- ~ l o-- - .... 

l 

7.7 8.3 87 8.2 

2.1 2.0 2.0 2.1 

7.0 5.6 5.9 6.3 
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Cyfry powyż·s.ze obejmują cały personel łącznie z pra
cownikami czasowymi. 

Jeżeli wyłączy się pracowników czasowych, zajętych 
w służbie utrzymania i budowy, w służ·bie warsztatowej 
i przedsiębiorstwach pomocniczych, jako podlegający naj
większym wahaniom, uzyskamy znaczną poprawę. 

T a bela ilości perso~elu etatowego, stałodziennego. 
(bez sezonowych i próbnych). 

R o k 
-

~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ j ~ j l 1 ~ 1 ~ 1 ~ ~ "' >O 
N "' ~ o- l o- o- o- a- a- o-.... - - ......... - -

Przypada głów 
na l km eksplo-

· atow.linji kol. . 67 7.0 6.8 7.6 7.5 7.1 6.9 5,4 6.4 6.0 6.0 

Na IOOOpoc. km 8.2 3.1 2 .2 2,1 2.0 2.1 1,9 1.5 1.4 1.4 t. s: 
Na 1000 ton. km 30.1 13.0 9 6 14.6 7.7 8.2 7.-l 4.9 4 o 4.1 

461 Stan pracowni~ 

7972 ,7839 6088,6795 
ków etat. i sta-
łodzienoych. . 7628 8622 8601 8198 711.2 6847 6717 

Po wyłączeniu pracowników se.zonowych przypada 
zatem samych etatowych i stałodziennie płatnych na 1 km. 
linji eksploatacyjnej w roku 1922 - 7,6 pracownika, któ
rą to cyfrę zmniejszono w czasie następnych lat ·do 6 pra
cowników na 1 km. ekspl. 

dła: z cyfry 515 pracowników w roku 1922 do cyfry 385 
pracowników w roku 1929, czyli zmniejszyła się o 26%. 

W tym dziale służby przypada: 
Na 1 km. eksploatacyjny 0,335 pracowników 
Na 1.000 poc. km. 0,078 " 
Na 1.000 tonno km. 0,242 " 

2·.} W służbie utrzymania i budowy. 

PoróWnanie pracy jes't nader utrudnione, wobec bar
dzo zmiennych takich czynników jak: walka ze śniegiem 
i wielkieroi wodami, odbudowa linij kolejowych, objektów, 
budynków i t. p. 

Największą liczbę pracowników zatrudniono od roku 
1919, do roku 1922, t. j. w czasie intensywnej odbudowy. 
Od roku 1923, ,do końca 1929, zmniejszono stan pracrJ!wnli
ków z 4.853 do liczby 3.104, czyli o 37 %. 

W tym dziale służby przypada: 
-Na 1 km. toru w r. 1929 1,98 p·racownikórw 
Na 1.000 poc. km. " 0,633 " 

3) W służbie eksploatacyjnej (służba stacyjna i handlowa). 

Zmniejszono stan pracowników z cyfry 2.070 w roku 
1922 do cyfry 1.904, w roku 1929, czyli o 8%. 

Na 1 km. eksploatacyjny 1,67> pracowników 
Na 1;000 poc. km. 0,388 " 

W Y K A Z 

stanu personelu wedle poszczególnych rozdziałów służb D. O. K. P. w Stanisławowie. 

w czasie od 1919-1929 r . 

. S ł u ż b a l i n i o w a 
"' D. O, K. P. Centrala 

Stanisławów 
Ogólny stan 

Dyr. Okr. Trakcji l Warszła- l Elek- l Zasobo- 1 Sanitar- l Przedsi ęb . 
'CI) 

D g l Stacyjna l Konduk- 1 
.. 

w latach: personelu % Kolei Państ. ~ ro owa i h and!. torska l towa fryczna wa na p omo cn . ;:J 

3 1"/ XII- 1919 9.997 342 4.196 2.197 749 
100% 3.4% 42% 22% 7.5~ 

" 
- 1920 10.785 385 . 4.643 2.114 .. 804 

100% 3.'JOfo 43~ 19.6% 7.5% 

" 
- 1921 10.386, 483 4.174 2.141 601 

IQO% 4,7% 40,2% 20,6% 5.8% 

" 
-1922 11.217 515 4.853 2.070 671 

100% 4.6% 43,3% 18,4% 6% 

" - 1923 9.6o7 405 3 217 1.907 802 
1l0"/o 4,?."/o 33,3% 19,7% 8,3% 

" 
- 1924 9.125 405 3.148 1.831 677 

HO% 4,40fo 34,5% 20,1 % 7,4% 

" 
-19l5 9.08> 383 3.310 1.699 662 - 100% 4.2"/o 36.4% 18 7% 7,3% 

... - -· 1926 8.640 362 2.970 1.734 .. 645 
100"/o 4.2"/o 34,4% 20.1 % 7,5% 

" 
-1927 9 235 368 3.344 1.847 802 

100% 4"/o 36,2% 20% 8,6% 

" 
-1928 9 837 347 3.653 1.877 870 

100°/0 3.50fo 37,1 % 19.1% 8.8% 

" 
-1929 9.305 385 3.104 1 904 802 

100"/o 4.1% 33.4% 20,5% 8.6% 

Pot:ównanie ilostanu personelu poszczególnych działów 
służby z wynikami eksploatacyjnemi. 

Przy porównanJiJu iloś-ci . personelu w poszczególnych 
rozdziałach służ!bowych zauważyć się daje rok rocznie 
żmniej szenie stanu pracowników począwszy od !!'oku 1922. 

1) w ·służbie centralnej. 

Mimo rozros'tU agend w Dy·rekcjii z powodu odbudo
wy zni,szczonych linij kolejowych, liczba pracowni'ków spa-

1.139 !.176 H2 9fi - -
11,4% 11,7% 1% 1% - -

1.256 

l 

1.367 108 108 - -
11.7% 12.7% 1~ 1% - -

1.477 1.32 ł 114 72 - -
14.2% 12.7% 1.1 % 0.7$ - -· 

1 615 1 263 120 71 39 -
14.4% 11.3% 1.1 % 0.6% 0.3% -
1.342 1.713 126 90 38 27 
13,9% 17,7% 1.3% o.n 0.4% 0.3% 

1.226 1.58 t 109 85 36 14 
13.4% 17.4% 1.2% 0.9% M % 0,3% 

1.161 1.6i5 89 69 31 36 
12,8% 18.1 % 1% 0,8% . 0.3% 0.4% 

1.125 1.567 90 83 30 3ł 
13% 18,1 % 1% 1% 0,3% 0.4% 

1.091 1.503 89 110 37 44 
11.8% 16,3% l% 1,2% ·0.4% 0,5% 

1.236 1.5<9 98 126 45 56 
12.6% 15.5% 1% 1.3% b .S% 0.6% 

1.198 1.545 120 153 44 50 
12 9% 16,6% 1.3% 1,6% 0,5% (',5% 

4) W służbie konduktorskiej. 

Stan konduktorów w roku 1929 wynosił 802 praco
wników, w roku 1922 - 671, czyli wz,rósł o 17%. 

Przypadało na 1.000 proc. km. 0,161 pracowników, 
zaś na 1 miljon wagono-osio-kilometrów 4,2 pracownika. 

W zrost pracowników jest uzasadniony, gdyż prze
bieg poc. km. w tym samym czasie wzrósł z 3.917.382 do 
tkzby 4.897.214, czyli o 21 %. 
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5) W służbie trakcji i warsztatach. 

Było za.jętych wogóle w roku 1929-2.743 pracowni-
ków, .t. j. o 428 pracowników, więcej niż w roku 1919. 

W tym dziale służby przypwda: 
Na 1 km. siecii 2,4 pracownika 
Na 1.000 poc. km. 0,561 " 

6} W służbie zasobów. 

Zwiększony stan pracowników spowodowało zarzą
dzone przez M. K. przerzucenie robotników, zajętych przy 
wyładunku węgla z służby trakcji na służbę zasobową. 

7) W służbie sanitarnej. 

Do roku 1923 bvła prowadzona służba sanitarna 
wedle pr~episów b. Ministra austr. Na ol!ólną Hiczbę 
11.217 pracowników w roku 1922 było zatrudnionych 38 le
karzy. czyli przypadało na 1 lekarza: 295 pracowników. 

W roku 1924 przeprowadzono reorganizację i podzie
lono Okręg dyTekcyjny na 17 rejonów lekwrski<:h i 8 przy
chodnli. 

Od roku 1925 słooba sani~tarna rozwija się szybkiero 
tempem. Stworzo~o Wvdział Sanitarnv 

Lecroictwo stanęło na wysokośai swego zadania1 

dzięki wyposażeniu przychodni lekarskich w i1.1.strumenta 
i sprzęt lekarski, oraz doborowi sił lekall'skich w każ
dej gałezi \Wedzy lekarskiej. 

W końcu 1929 roku posiadał Okręg dyrekcyjny 10 
przychodni. 

Na ogólną liczbę pracowników 9.305 w TOku 1929 by
ło zatrudnionych 29 lekarzy reionpwych - czyli na L 'le
karza przypa!da.ło 321 piTacowników. Poza tern zakontrak
towano 8 specjalistów, 6 dentystów le.karzy i 8 wyszkolo-
nych sanitariuszy. · 

8} Przedsiębiorstwa pomocnicze. 

Znaczny ruch graniczny między Polską a Rumunją 
i Czechosłowacją spowodOw-ał w roku 1922 otwarcie ajen
cji c~lnej w śniattynie-Załuczu jako przedsiębiorstwa po
mocniczego. Do tego czasu spełniały funkcje te w Śnliaty
nie przedsiębiorstwa prywatne. 

ZESTAWIENIE 
odpraw załatwionych przez Ajencję Celn. w śnialynie-Z. 

..<: 

W l l N• 1-ą o 
Na pole-~ Z urzędu Razem p ywy odprawę u ~ cenie ogółem celną 

~ . . 

waga 

1922 20206 4,095 . 24.301 - - m arki 

1923 43.983 4 434 48.417 - -
1924 44.002 995 44.997 131.913 2.93 zł ot e 

1925 25.814 758 26 572 188.161 7,08 

1926 33.524 1.378 34.9~ 2 161.148 4,62 

l 
1927 75.985 3 989 '79.974 25.9 169 3.24 

1928 b r a k danych 210.241 -

l 1929 
" " - -

Z zestawienia wynika, że Ajencja Celna w Śniatynie
Zał, pracuje doda!tnio, ~dy,2, praca zwiększyła się od chwili 
otwarcia tej placówki okrągło o 300% przy zaledwie 100% 
zwiększeniu się stanu personelu. 

W roku 1927, z chwilą otwarcia il'uchu granicznego 
między Czechosłowacją a Polską, otwarto Ajencję Celną 
w Woronience, w początku zaś roku 1930 Ajencję Celną 
w laleszczykach i J asienowie Polnym na granicy między 
Polską a Rumunją. 

------

Reasumując powyższe wyniki zaznaczyć wypada, że 
Dyrekcja Okręl!owa Kolei Państwowych mogła zadość 
uczynić wszystkim wymaganiom, dlate,go tylko, że przy 
przejściu do służby polskiej trzymała s•tosunkowo dużo 
wyrobione.go i wyszkolonego materiału urzędniczego, który 
wynosił prawie 75% stanu przedwojennego. 

Tabor. 

Pa·rowozy i wagony, które w roku 1919 na tuteiszeru 
terytorjuro za•staliśmv były zbiorowiskiem najróżnorodniej
szych typów wszelkiego f'odzaju i wieku, w stanie prze
ważnie zniiszczornym. 

O ustaleniu stanu posiadania nie było nawet mowy, 
gdyż tabor był w stanie stałej płynności. 

To też ta różnorodno§.ć ta1boru i je~o nieustalenie 
natdz;wyczain~e utrudniały eksploatację prawidłowa gos·oo
da•rkę jako tei i należvfP. wyzvskalllie t.atboru. Dopiero ko
misie reparly~Cyjn~ u~taliły podział taboru przypa1dającego 
na byłe zabOTy pruski i austrjacki. · 

Stan DOsiadania taboru tut. Dyrekcji przedstawiał 
się następująco. 

Tabela I. 

STAN ILOśCIOWY 
taboru Stanisławowskiej Dyrekcji. 

(Przeciętny dzienny) 

~ok l ~ l 0 ~-· ~ ~·~ ~ l ~ l ~ l ~ l t--

l ~ l~ - ..... , ,..... ,..., """" "l ,..., ""' ~· 
~agony ~ ~ ~ ~ :':: ~ ~ :':: :':: o--
Osobowe . 280 459 522 543 ~65_4 656 647 683 . 683 ' 734 648 

Towarowe . 1496 2207 3331 3t88 4337 5316 5514 3897 4748 4437 4525 -
l Parowozy . 111 211 251 270 270 272 267 268 239 225 216 

Przypada na 10 km. sieci eksploatacyjnej. 
Tabela II. 

~Rok l:':: l ~ l ~ l ~ l M 

l 
.... 
l 

.,., 

l 
~ 

l 
t--

l 00 

l~ "' "' "' "' "' "' o- o- ~ o- o- o- :':: Wagony --.....____ ~ - - - -
Osobowe . 4 1 4 s 5 6 6 6 6 6 7 'l Towarow~. 27 21 29 31 38 47 49 . 35 41 39 40 

Parowozy . 2 1.9 2.2 2,4 2,3 24 2'4 2.4 2.2 2,0 1.9 

Tabele III, iV i V dają obraz ilostanu · taboru, przy
dzielonego do utrzymania, procentowego wyłączania ta
boru z ruchu, z powodu naprawy i oczekiwani(:l naprawy. 

STAN ILOśCIOWY 
taboru przydzielonego do utrzymania. 

Tabela III. 
--.....___ Rok 

~ l ~ l - l~ l M l ~· l ~ ~l~ l 00 

l~ W a~ "' "' N 

~ a- o-- - --
Osobowe . b<>k śddy<h •••v<h 641 515 509 ~59 ;5~ '1 
Towarowe. " " " 8 61 7734 7274 724~ H45 7154 

Parowozy l 11 1211 1251 1270 1270 272 267 268 239 225 21 

STAN ILOśClOWY 
taboru wyłączonego · z ruchu do naprawy oczekiwania 

naprawy. 
(przeciętny d:t:ienny) 

Tabela IV. 

:::~J ~ l ~ l ~ l ~ l ~ l ~ l ~ l ~ l ~ l ~ l ~ 
Osobowe . brak ścisłych danych .l00 1128 l 98 l. 65 56 1 37 

Towarowa. .. " ,. 17 28 7u2 l 496 360 . 375 102 

P;;rowozy . 1 93 . III !l i03 1108 1 78 51 J' 46 42 1 48 56 " i 19 17 4S 73 91 . 55 · 55 26 
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PROCENT 
ł"b()r\l wyłącz()nego z ruchu z powodu naprawy 

Tabela V. i oczekiwania naprawy. 

~ok~~ ~ Q ~ - r ~ ~ ~ 
l 

... 
l 

li") 

l 
..0 jg ~ N ~ "' Wagony ~ ~ ~ l ~ ~ o- ~ ~ ~ - - - -

Osobowe . brak ścisłych d;mych 31 · 23 l lO 19,21 11,8 

Towarowe. 
" " " 21.1 9 6,81 5,1 5.1 

Parowozy . l 44 ; 43 l 38 l 40 29 19 17 18 21 

6.5 

1.4 

25 

Zły stan odebranego taboru, pogorszający się w pier
wszych latach z kat~Ytn nięma,l dniem, zmusił Dyrekcję do 
szybkiej odbudowy podczas wojny zniszczony~h warszta
t(lw głównych, zwiększenia ich, a nadto przystosowania 
p.ąr(),w~owni do naprawy parowozów i wagonów. 

D.o, końca roku 1920 puca w warsz•tatach była doryw
cza i nięplanowa. przerywana przez kilkakrotne ewakuacje 

. 

-----

Przy.pada parowozów pracujących na 100.000. 

Parowoza-km 

Pociągo-km . 

Osio-km 

11.4 3,0 2.8 2.6 

18,7 4, l 3,8 3.5 

0,61 0,14 0,12 0.10 

l l 
2,91 2,7 2,6 2.4 2.2 2,11 

3.91 3,5 3,2 3,1 2,9 2.7 

0,1210.110,09 0,07 0,07 0,07 

i dopiero od roku 1921, zaczyna s1ę pracować spokojnie 
i celowo w warsztatach. 

Pomimo tych trudności, praca odbudo·wy taboru wy
kazywała s·tałe postępv i jnż w roku 1926 nastąpiło znaczne 
polepszenie w stanie taboru, który ciągle dąży ku 
lepszemu. 

(D. c. n.) 

, 
Moc gran1czna parowozow. 

Inż. O. Ogurek. 

I
nż .. E. Metzeltin rozważa obszernie .w zeszycie 34~ym 
c~sQpisma VDI '? r. Qb., jaka najwyżs~a moc możliwa 

· jest jeszcze do osiągnięcia w parowozach przy zachowa
niu ich dotychczasowej budowy · oraz istniejących obecnie 
urządzeń kolejowych. Ze wzgilędu na ciekawość poruszo
nego -tematu podaję poniże. j główne zarysy rozważań au
tora 

W ostatnich -dziesiątkach la•t wypowiadano niejedno
krotnie twierdzenie, że parowóz w obecnem swem stadjum 
rozwoju dochodzi już do granky największej swej !llOCY 
i że · dalszy ję.go. rozwój pod tym względem ograniczonv 
ięst l) przez trudności obsł1:1giw:ania paleniska, 2) wytrzy
małością nawierzchni oraz 3) wymiarami skrajni. 

Autor tw~erdzi, iż osiągalna granica rozwoju paro
wozu p.od względem mocy jest je·szcze bardzo :daleka i że 
wym_agania ruchu kolejowego nię. będą, przynajmniej 
w bHskiej przyszłości, tego rodzaj.u, by im ni·e mogły za
dt>śćuczynić parowo.zy; je.st wsza\d~ kwes~ja otw.al;.'ta , czy 
wym,aganią te za:wsze będą zaspokojone przez parowozy 
w Sf>oŚób najbardziej ren~~Y· zw~aszcza, żę. rent~wność 
ruchu pa.r,owozowego zalezna Jest metylko od kosztow za
kupu, utrzywa:nJa i •Sprawnoścj, parowozu. 

1. Trudności obsługiwania paleniska. 

Dla przybliżonego określenia mocy zakłada się, że 
. pr.zez spalanie l-go kg. węgla w palenisku parowozu otrzy
m.u~e się moc l KM na dbwod~ie kół; że założenie takie 
j.es~ blis·kie rzeczywistości wykazały niejed-nokrotnie ba•da
nia parowozów; rnp. badania niemieckiego tendrzaka 

serji 64 o układzie osi 1- 3-1 wykazały, iż w granicach 
mocy 500 - 800 KM 1 ) zużycie węgla wynosi 104 kg na 
l KM na haku pociągowym; przy węglu wysokowartościo
wym zużycie to spada poniżej l-go kg. 

Zważywszy, że nawet sprawnemu palaczowi trudno 
byłoby przez dłuższy okres czasu spalać powyżej 2.500 kg. 
węgla /godz . , moc parowozu przy zwykłem zasilaniu ręc~
nem byłaby ograniczoną do 2500 KM. Również trudno by
łoby już pa.Ja.czowi obsługiwać ruszt, którego długość prze
kraczałaby 3 m. 

Wyn'ilkające z powyższego granice. zostały jednak już 
przekroczone, a mianQIWicie: z jednej strony przez mecha
niczne podawanie węgla (stokery) , z drugiej - przez opa
lanie pyłem węglowyn1. 

Mechaniczne podawacze węgla zostały podczas ostat
nich lat 20-tu swego rozwoju w Ameryce tak udoc;konalone, 
:ż; e dzięki nim opalanie parowozów jes't bardzo dobre . 
W Stanach Zjednoczonych zaopatrywanie dężkich paro
wozów w mechaniczne podawacze węgla należy tak samo 
do objawu powszechnego , jak i zaopatrvwarnie w przegrze
wacze pary. W parowozie l D + D 2 (1-4- 0+0- 4 -----2) 
kolei Great Northem, którego kocioł przedstawiony jest 
na rys. 1-ym, mechaniczny podawacz węgla obsługuje ruszt 
o powierzchni 5,8 X 2,9 = 16,8 m2

; oczywiście nic nie stoi 
na przeszkodzie, by nie mogło być opanowane obsłuQiwa
nie. rusztów o jeszcze większej powierzchni. Można byłoby, 
np. poza obecnie stosowane-mi podawaczami przy tylnej 

1
) Pat-rz Nardmann ,.Neue Versu<:hsmethoden", Glasers Anna· 

len, tom 103 (1928). str. 139. 

Rys. t. 
Kocioł parowqzu Malletowskiego 1 D + D 2 (1 - 4 - O + O - 4 - 2) kole i Great North ern 

Długo$ć wewnę,trzna skrzyni ogniowej . 
Szeroko.ść .. .. • . 
Śrędnica walczaka . . . . . . . 
92 płollłieniówki , śr. S7 mm. i długości 
2~Q pło.mienic, śr. 89 mm . i długości . 
CJ~leme pary . . . . . . . . . . 
W aga kotła . . . . , , , . , . . 

6760 mm. 
2902 • 
2800 " 
6705 " 
6705 " 

17.6 at. 
75 t. 

Powierzchnia ogrzewalna po stronie wody . 
z t eg.o przypada na: skrzynię ogniową, . . . 

komorę wodną w palen, 
płomienice i . 
płomieniówki . 

Powierzchni!~ ogn;ewalna przegrzewacza ' . 
TU$ZtU , , • . 

713,1 m 2 

56,7 .. 
24,3 

110,5 " 
521.6 " 
299,1 ,, 

16,8 " 
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ściance paleniska~ stosować rówmez podobne przy ścian
kach bocznych, lub przy ściance przedniej. 

Na ruszde o powierzchni 20-tu m2 można byłoby przy 
natężeniu 500 kglm 2 i godz. spalić do 10.0,00 kg. w:ęgla/godz., 
czyli osiągnięto!hy w ten sposób około 10000 KM, a więc 
mpc 4-ro krotnie wyższą w stosunku do typu parowozu, 
~t.óry obecnie-. uznany jes1t za ujednostajniony dla kolei 
niemieckich. · 

Jeszcze w sposób łatwiejszy mogłyby być obsługiwa
ne paleniska dowolnej wielkości przy zastosoWaRiu opala
nia p~łern węglowym. 

Jak widać z powyższe.go sprawa obsługi paleniska 
nie puedstawia zbyt wielkich trudności w osiągnięciu wy
soldej mocy parowozu. 

2. Wytrzymałość nawierzchni. 

W Amery<:e-. jest w ruchu dużo pawwozów o nacisku 
osi 30 do 35 ·ton; niektóre szlaki dopuszczają nawet 40-o
tonnowy nadisk osiowy. W przypuszczeniu, że liczba osi 
napędnych wynosi 6 (wymienioną liczbę osi napędnych, pro
wadzonych w sztywne-.j ostoi , prawdopodobnie, nie uda się 
przekroczyć w obecnych warunkach), otrzymalibyśmy 
4(} X 6 = 240 t. wagi napędnej, co przy przyczepności 
1 : 4,5 dałoby siłę pociągową około 53500 kg; czyli około 
8.000 KM mocy przy szybkości około 40-tu km /,godz. 

Oczywiście w warunkach europejskich, przy 20-to 
tonnowym nacisku osiowym, moc ta redukuje się do 
4000KM. 

PTZy zastosowaniu jednak parowozów członowych, 
np. typu Garrata, liczba osi napędnych może być podwo
jona, a więc wartości porWyższe osiągają wielkość 16.000 
i 8000 KM. Zważywszy jeszcze, że spółczynnik przyczep
noki może być przyjęty przy dobrych piasecznicach nie
co powyżej 1 : 4 i że, w razie potrzeby parowozów o tak 
dużej mocy, przystosowanoby zapewne-. szlaki do większe
go nacisku osiowego, np. 25 tonn 1

), więc i w warunkach 
etlil'opejskich osiągniętoby moc około . 10000 KM. 

Mogą być i inne wyjścia, np. firma . Beyer Peacóck 2 ) 

przew~duje zaopatrzenie GarratowskieJ~O parowozu z oby
dwu stron Malle-towskiemi wózkami silnikowemi. Taki pa
rowóz o układzie 1 D+ D+ D+ D 1 [(1 - -4-0+0-4-0) + 
+ (<F--4---0+0-4--1)] posiadałby przy 20-o tonnowym na
cisku osiowym 320 t. wagi napędnej, czyli, przy szybkości 
40.-tu km/ godz. dałby moc nawet ponad 10.000 KM. 

3. Ograniczenia z powodu wymiarów skrajni. 

Wymiary skraj ni ograniczają szerokość i wysokość 
parowozu, dając mu pewną swobodę co do długości (ogra
niczenia w długości, ze względu na istniejące obrotnice. 
i parowozownie, mogą być pokonane-. kosztem przebudowy 
tych ostatnich, lub też kos.z·tern budowy dłuższych). 

Więks·zość krajów europejskich posiada dla kolei 
normalnotorowych skrajnię o szerokości 3150 mm i wyso
kości 4.300 mm, na niemieckiiCh kolejach dopuszcza się 
również dla niektórych ładunków wysokość 4.550 mm1

); tę 
zwiększoną wysokość skrajni przyjęto pod uwagę w dal
szych rozważaniach. 

a) Ograniczenia w wysokości. 

Ograniczenia te nie są zbyt uciążliwe od czasu, gdy 
stwierdzono, że i z płytkiemi palerii•skami można osiągnąć 
r.ówflież dobre re-zultaty pod względem cieplnym, jak i z pa
leniskami głębokiemi. Nawet wtedy, gdy stojak musi być 

1 ) Pociąg towarowy N niemieckich kolei przewiduje już dwa 
sprzężon~ tendrzaki 1-5-1 o 25-tonnowym nacisku osiowym. 

2) Patr.z: Wiener: Articulated Locomotcives, str 225. Lon
don 1930. 

1) Anglja ma niższe wymiary skrajni: 2946X4191 mm i mniej; 
Hiszpania o 2QO, a Rosja o 264 mm większą szerokość; w amerykańskich 
kolejach szerokość dochodzi . do 3353 a wysokość do 4927 (patrz : 
VDI - 73 (.1929), str. 1087), a nowa rosyjska •skrajni;t 2.: 1929 L 
przewiduje nawet wymiary 3600X5500 mm,. 

podniesilony ponad kOła o ś·rednicy 1.400 mm, pozostaje je
szcze bkoło 2.850 mm dla jego konstrukcji w kierunku piono
wym. Wymiar hm daje jeszcze możność zastosowania 
kotła o średnicy wewnętrznej około 2.650 mm; ten wymiar 
niedużo da się już zwiększyć z.e względu na szerokość skraj
ni. Gdyby jednakże-. nie wynosić rus:ZJtu ponad koła, jak to 
często stosuje się w parowozach - członowych, w:tE'!dy mieli
byśmy do rozpOTządzenia dla konstrukcji stojaka ,kotła 
w kierunku pionowym około 3.200 mm, co jest aż nadto 
wystarczaj ąee. 

b} Ograniczenia w szerokości. 

Ograniczenia te wpływają . na wiel•kość: 
a) średriicy cylindrów, 
~) powierzchni rusztu i 
r) średll)icy kotła. 

a ) NajWiększa śreCłnica zewnętrznych cylindrów wy
nosi przy s'krajni europejskiej około 880 mm (w bułgarskkh 
tendrzakach 0-6-0 v.rykonano cylindry nawet o 900 mm}. 

Dla warunków europejskich, t. j. przy jeździe ze 
stosunkowo małemi napełnieniami i odpow~ednio wysokiej· 
sprawności~ można, na: podstawie-. badań niemieckich kolei', 
przyjąć, że 1 litr pojemności cylindrów m~że dać ~ 4 KM 
mocy (w parowozach pośpi~esznych cokolwie~ więcej, 
a w towarowych nieco m.niefl. A więc. przy dwu cylindrach 
zewnętrznych o średn. 880 mm i skoku 750 mm oraz jed
nym wenętrznym o tej.że średn. i skoku 700 mm, możnaby 
osią~nąć c... 5.250 KM, czyli pTzy parowozie-. członowym 
-z: 2-ma odrębnemi wózkami siln.ikowemi ~ · 10,500 KM . . 

W Ameryce przyjęto stosować duże napełnienie cy
lindrów, wprawdzie kosztern pogorszenia sprawności. 
Obraz tego daje stosunek pojemności cyliindrów do po
wierzchni rusztu: podczas ~dy w ujednostajnionych paro
wozach kolei niemieckich przypada na 1 m2 rusztu. pojem
ności cylindrów 100 litrów (2.- 3- 1) do 130· litrów 
(1~5--0} 1

) w Ameryce-. stosunek ten wynosi 80 (2-3--0) 
do 95 (1-5-1); czyli że, nie zwięks2lają.c napełnienia, 
możnaby z cylindrów, w razie potrzeby, osią!inąć j.eszcze 
znaczne- zwiększenie mocy. Obaw co do zm.niej szemia się 
sptia;wności nie powinno hyć, gdyż os·tatnie badania nię
mieckich kolei wykazały, że największą sprawność maszy
ny parowozu atrzymuj1e się nie przy 25-30 % (jak da
wniej sądzono), le•cz przy. około 40% napełnienia 2

}. 

·: Bardzo duży wpływ na zwiększenie mocy wywie.ra 
zwiększenie szerokości skrajni, czyli możność zwiększenia 
średn. cylindrów, ze względu na to, że moc j;est p.roporcjo
nalną do kwrudTatu średni•cy cylindrów. Już zwiększenie 
średnky z 880 do 930 mm podnios.łoby moc o c;, 10% . Na 
nie-.których kolejach amerykańskich zbudowano już nawet 
parowozy z cylindrami o §.rednicy 1.042 mm; wymiary te 
stwarzaj.ą jednakże poważne trudności pny przesyłaniu 
prurowozów przez ,szlaki innych kolei. 

~J Co się tyczy wielkości rusztu, to przy dopuszczal
nej zewnętrznej szewkości stojaka 3100 mm, można osiąg
ni\Ć szemkość rusztu 2800 mm. Ruszty o długo§.ci 6700 mm. 
zostały wykonane, np. w wymienionym już. wyżej parowom~ 
1D+D2 (1-4-0 + 0-4-2) kolei Great Northem. 
Nie należy oczywiście zapominać, że dość znaczna różnica 
w wydłużaniu się, pod wpływem ciepła, pa·leniska i stoja
ka ·sb1wia zespórkom specjalne, aczkolwi~k · trudne, 
je-,dnakże możoliwe jeszcze do pokon11nia wymagania. 
W każdym razie możliwą jest jesz{;ze budowa paleniska 
o wymiara·ch 7000 X 2SOO mm = 19.6 m2

• Przyjmu
jąc natężenie rusztU~-:-500 kg. węgla/1)12 i godz., osiągalna· 
moc wyniosłaby około 9800 KM. Oczywiście, przy tak du
żern palenisku, konstrukcja jego musiałaby być tego rodza-

1 ) W polskich parowozach serj.i: 
Ok1.(2--3--0) przypada na 1 m2 rusztu 125 litr. pojemności cyl.indrów; 
Qk22(2-3-0) 82 
OK127(1--3-1) " " " 111 " " " 
Ty23((1-5--0) i T r.21(1-4- 0) przypada na 1 m2 rusztu po 106 litr . 

pojemności cylindrów.. 
2) Patrz Nardman-n "Nęue Ergebnisse i t . d." , Gla.sers Annalen 

tom 99 (1926), ·str. 139. 
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ju, aby powierzchnie jego, odbierające ciepło, były możliwie 
duże (np. przez stosowanie rur i komór wodnych , lub 
też falistych ścianek), aby niieco osłabić s·zkodliwe działa
nie ciepła na osadzenia płomienic i płomieniówek w ścianie 
si1towej paleniska. 

r) Wykorzystywując szemkość, jaka jest do dyspo
zycji przy , istniejącej skrajni, i - przyjmując pod tliWagę 
zwężenia , jakie należy ~tosować z powodu łuków, można
by. dla zewnętrznej średnicy kotła mieć do rozporządze
nia około 3000 mm, licząc w tern już i zewnętrzną otulinę . 
Przy wykorzystaniu jednakże takiego wymia~u dla średni
cy kotła maszynista nie miałby już dostatecznego wido
ku dla jazdy naprzód. Zas,tosowanie więc powyższego wv
m~aru możliwe byłoby 1tylko w razi'e umieszczenia budki 
maszynisty przed dymnicą. lub też godząc się na jaz.dę 
tyłem, jako na normalną. Przy jeździe naorzód możliiwe 
jest osiągnięcie średnicy zewnętrznej kotła około 2.800 mm1 
jeżeli przednią ściankę budki przysunąć możlilwie bli.sko 
stanowiska maszynistv. Przy ostatni10 wspomniane.j średn. 
kotła możnabv przy 7500 mm długości rur osiągnąć w kotle 
en 860 m2 odoarowującei poW-ierzchni ogrzewalnej, dają
cej en 55.500 kP:. paryf.godz .. czyli, licząc zużycie pary po 
7.5 kg/KM i godz., en 7400 KM mocv. którą możnaby przy 
nieco ' lepszym węglu podnieść do 8000 KM. 

4. Wnioski. 

Z rozważań powyższych wynika, iż parowozy dotych
czasowej b111dowv na parę orzegrzaną po,siadają w warun
kach europejskich następuiące g•mriice dla mocy: 

1) pny ręcznem za:silaniu rusztu . . 2500 KM, 
przy mechani:cznem -- zasadniczo niema granicy; 

2) ze względu na wytrzymałość na-
wierzchni . . 10000 " 

3) ze względu na wymiary skTajni, ograniczaiaca: 
al średnice cylindrów . e;, 10000 KM 
hl wielkość powierzchni rusztu C'-1 9800 " 
c l średnicę kotła . C'-1 8000 " 
Z zestawienia te~o jest widoczne., że najwyż<;za osią

galna moc parowozów wvnosi w obe~enych warunkach eu
ropejskich około 8.000 KM i ol!ranicza ią szerokość skraini, 
nie zeżtwalająca ·na budowę kotłów odoowiedniej średnicy 
w celu otrzymania mocy ponad 8,000 KM. Oczywiśde i ta: 
ostatnia, jak zaznaczono wyż•ei , możliwa jest do osia~nięcia 
tylko orzy zastosowaniu większej liczby odrębnych wóz
ków silnikowych. 

5. Ograniczenie zależne od sprzęgu wagonowego. 

W warunkach europejskich moc parowozu ograniczo
na jes't ·jeszcze przez jedną dotychczas niewymilenioną oko
liczność, Il1ianowide: przez ograniczoną wytrzymałość sprzę-
gu wagonowe·go. Obecnie wzmocniony sprzęg śrubowy n.ie
mieckich kolei dopuszcza (przy wykonaniu ze. stali wyso-

kowartościowej) obciążenie do 67.000 kg. Podwyższenie 
tego obciążenia natrafia na duże trudności, gdyż zwiększe
nie wymiarow sprzęgu jest n~emożliwe z_ powodu ustalo
n€'igo wymiaru rozwarcia haka pociągowego, a również -
z powodu jego ciężaru (przy sprzęganiu wa.gonów trzeba 
sprzęg podnosić oraz mieć możność zarzucić go jeszcze l; 
materjału zaś więcej wytrzymałego na sprzęgi, przynaj
mniej obecnie, niema do rozporządzeni,a. Pod tym wz·glę:
dem znajduje się w lepszych warunkach centralny sprzęg 
amerykański; ale i w Ameryce ujawniają się już-twierdze
nia, że sprzęg ograniczy moc pamwozów i że, przy dal
szem jego wzmocnieniu, pod:Wozi:a wagonów nie będą już 
mogły przecifwstawić się wywołanym w nich naprężeniom. 
To os1ta:tnie tyczyłoby się oczywiście i podwozi towarowych 
wagonów europejskich. 

Trzeba jednakże zaznaczyć, ,że ograniczenie mocy pa
rowozów, zale•żne o_d wytrzymałości sprzęgu wagonowego, 
dotyczy również i innych lokomotyw, jak spalinowych, 
elektrycznych i t. d. 

6. Przykład rozwiązania parowozu o mocy 8.000 KM. 

W zakończeniu swych rozważ,ań podaje autor p.rzy
kład jednego z możliwych rozwiązań parowozów o mocy 
8.0oo- KM, przyczem bierze pod uwagę, że nacisk osio-wy 
wynosi 25 tonn. Ogólne zestruwienie rozwiązanego w ten 
sposób parowozu przedstaJWiałoby się jak wskazano na 
rys. 2-im. ' 

Po przyjęciu pod uwagę umotywowanych przez auto~ 
razałożeń otrzymanoby więc parowóz członowy o układzie 
osi 1F + 1D1 (1-- 6-- O+ 1--4-- 1), przyczem z przo-
du i z tyłu byłyby · doń sprzężone dwa tendry poci(\lgowe 
o układzie osi 1 -- 4 -- O, tak, że ogólny układ osi paro
wozu przedstawiałby się w sposób następujący: 

1 -- 4 -- o + ( 1 -- 6 -- o + 1 ...:.._ 4-- 1) + o ~ 4 -- 1. 
Kocioł te.go pawwozu byłby ułożony na dźwigane 

mostowym. Dźwigar ten opierałby się sworzniem z przo
du pod koHe:m na wózku silnikowym z 3-ma cylindrami 
i o układzie osi 1 -- 6-- O, a z tyłu przenosiłby część de
żaru kotła na wózek silnikowy o układzie osi 1 -- 4 -- 1. 
Na tym ostatnim znajdowałaby się jednocześnie i skrzynia 
wę~lowa, a sprzężone ·z przodu i z tyłu 'tendry pociągowe 
o układzie osi 1 -- 4-- O zawierałyby potrzebny zapa's 
wody. 

Konsrtrukcji omawianego parowozu możnaby zarzucić 
to, że stwarzałaby pewne ni!edogodności w ruchu, ze. wzglę
du na umieszczony przed parowozem tenJder pociągowy, 
zwłaszcza, że 1tendry pociągowe mają tę wadę, że, przy
wyczerrpaniu zapasów i dużem napełnieniu cylindrów, mo
że łatwo nastąpić poślizg kół napędnych. 

Dla usunięcia wspomnianych niedogodności musiano
by, np. uui.le,żnić najwyższe dopuszczalne 'napełnienie cy
lindrów maszyny tendrowej od pływaków, j1C11k przy paro-

Rys. 2. 

Projekt parowozu członowego t F + l D l (l - 6 - O + 1 - 4 - l) z dwoma tendrami pociągoweroi l D (1 - 4- O) o mocy 8000 KM. 

Wymiary maszyn naJ?ędzających . 2 X 650/{00/1500 2 X 650/700/1500 3 X 820/700/1500 2 X 6'30/ 700/1500 RAZEM 
mm. 

Siła pociągowa przy 40% napełn .. kg. 11200 11200 27300 11200 60900 

W aga w stanie służbowym t. 115 130 165 115 52) 

" 
napędna przy pełnych zapasach . .. 100 100 150 100 450 

.. .. " l l~ zapasów . .. 80 92 150 80 402 
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wozach Golwe 1 ), albo też zaopatrzyć tendry pociągowe 
w budkę, w Mórejby jE.>ździł specjalny obserwator toru, 
porozumiewający się telefonicznie z maszynistą, i, w wy
·padka,ch krytycznych, uruchamiający hamulec bezpie
czeństwa. 
' · RozWiązany w powyższy sposób parowóz należy 
oczywiście rozpatrywać jako towarowy. Parowozy po
śpieszne nie mogłyby być rozwiązane w podany sposób, 
gdy:?; wysokie koł,a nie możnaby pomieścić pod kotłem 
obranej średnicy. WpTawdzie tak wysokie moce niE.>. mogą 
też być brane pod uwagę w ruchu pośpiesznym, gdyż cię
żar pociągów pośpiesznych , z powodu krótkości urządzeń 
stacyjnych (peronów), nie może znacznie prze,kroczyć 
1.200 ton. 

W powyższych rożważaniach były wzięte pod uwagę 
warunki . obecnych kolei normalnotorowych. Dalsze. z.więk
szenie mocy g.ranicznej parowozów mogłoby być osiągnięte, 
ze względu na pt'Zyjęte już krańcowe wymiary kotła, tylko 
przez zmniejszenie zużycia pary. Granica mocy dałaby się 
więc przesunąć przez możliwE.>. podniesien~e prężności pary, 
przy pozostawieniu ·;kotła dotychczasowej budowy, lub też 
przez zastosowanie kotła wysokoprężne,go. 

Nie wykluczone jest również, że, gdy zajdzie pofrze
·ba budowy parowozów o tak wysokiE.>,j q1ocy, będą w dal
szym rozwoju paii'owozów zastos,owane inne ulepszenia, 
np. wykorzystanie ciepła gazów spalinowych (podgrzewa
nie wody lub powietrza), co osiągnięto już w innych dzie
dzinach. 

Izby Inżynierskie w świetle 
Polskich 

obrony interesów 
Inżynierów. 

zawodowych 

Inż. S. Kolomyjski. 

Zapowiedź wydania przez Rząd Ustawy "0 wykony
waniu zawodu inżyniera i o izbach inżynierskich" 
w zarysie projektu Ministerstwa Robót Publicznych 

(L. XVI -1617 -30), żywo poruszyła umysły inżynierów 
i techników polskich; koniecznem jes't przeto, ze względu 
na ważność _sprawy, omówić ją na forum publicznem, 
którego mi łaskawie na łamach naszego Organu Związ
kowego udzielono. 

Ustawa z dnia 21 września 1922 r. "w przedmiocie 
tytułu inżyniera", ustaliła socjalne stanowisko osób z wyż
szem wykształceniem technicznem, lecz pozostawiła nie
załatwioną kwestję ochrony pracy zawodowe·j inżynierów, 
reprezentowania i strzeżenia ich interesów z ogólnego 
państwowego i społecznego punktu widzenia i określenia 
warunków, pod którymi inżynier uprawniony będzie do 
,wykonywania samodzielnej praktyki zawodowej. Wpraw
dzie art. 2 wymienionej Ustawy mówi, że "szczegółowe 
warunki, pod którymi inżynier uprawniony będzie do wy
konywania samodzielnej praktyki zawodowej, określi 
osobna qstawa", lecz z.a.powiedź ta nie wstała dotąd 
zrealizowana. 

Charakterystycznem jest, iż o ile Ustawę o ochro
nie tytułu inżyniera, technicy z wykształceniem akade
mickiero powitali z uznaniem, to zapowiedzią .ukazania 
się drugiej jej części, mianowicie o wykonywaniu zawodu 
inżynier(l, ogół inżynierów mało się interesował, stojąc 
w większości na stanowisku "wolności zawodu", jako rę
kojmi nieskrępowanej działalności na ' polu przez siebie 
obram•m. Odegrc.ły tu rolę tradycj.e poszczególnych za
borów, z których tylko zabór austriacki przed samą woj
ną, bo w roku 1913 skodyfikował uprawnienia inżyniera 
w -formie "Rozporządzenia Ministerstwa Robót Publicz
nych, w porozumieniu z Ministrem Spraw Wewnętrz
nych, Ministerstwem Wyznań . i Oświa-ty oraz z Ministrem 
Sprawiedliwości, Skarbu, Handlu, Kolei Zelaznych i Rol
nictwa z dn. 7 maja 1913 r., dotyczącego techników cy
wilnych (inżynierów cywilnych i geometrów cywilnych)". 
Na mocy rozporządzenia powstała w b. zaborze austriac
kim Lwowska Izba Inżynierska, lecz wojna światowa, 
a ńastępnie ekskluzywność działania tej Izby, tylko na 
peWnym terenie Polski sprawiła, że istnienie jE.>.j nie za
znaczyło się specjalnie ani w życju gospodarczem, ani 
też korporacyjnemo 

Tradycje inżynierów dwóch innych zaborów nie 
s:erzyjały koncepcji Izb Inżynierskich, co uwidoczniło się 
w calem szeregu rezolucji różnych korpóracji inżynier
skich, a szczególniej Związku Polskich Zrzeszeń Tech
nicznych, reprezentujących 27 Stowarzyszeń i Związków 
technicznych ria terenie Rzeczypospolitej. 

1
) "The 'Locomotive", 15 marca 1930 r., .str. 79. 

Zbędność Izb Inżynierskich _dla mzynierów b. zabo
ru rosyjskiego wypływała z założenia, iż ochronę praw 
socjalnych mogą oni uskuteczniać przez związki i zrze
szenia, ·a prawa ich zawodowe określone zostały statu
tami wyższych uczelni, które to prawa Państwo Polskie 
sukcesyjnie uznało, co między inneroi zaznaczone jest 
w art. 369 rozporządzenia Pre~ydenta Rzeczypospolitej 
z dnia 16 lutego 1928 r. o prawie .budowlanem i zabudo
waniu osiedli. Zaznaczyć należy, że Statuty Wyższych 
uczelni rosyjskich traktowały prawa inżynierów tak libe
ralnie, iż faktycznie zacierała się granica między po
szczególnemi specjałnośdarni zawodu inżyniera, że dla 
przykładu przytoczę uprawnienia inżynierów technolo
gów, wypisane zazwyczaj przez większość uczelni na 
odwrotnej stronie dyplomu: 

"Inżynierowie technolodzy mają prawo wykonywać 
wszelkiego rodzaju roboty budowlane, sporządzać pro
jekty wszelkiego rodzaju budynków i budowli. Obejmując 
stanowiska etatowych wykładowców sp('lcjalnych i rea:lnych 
zakładów naukowych, inżynierowie technolodzy korzy
stają z prerogatyw służbowych, zastrzeżonych Statutami 
tych zakładów dla ich wykładowców. W stosunku do służ
by wojskowej Inżynierowie technolodzy korzystają z praw, 
określonych w Ustawie o tej służbie. Inżynierowie tech
nolodzy, nie mający według urodzenia praw stanu wyż
szego, zaliczają się do stanu "osobistych obywateli hono
rowych" i zwalniani są od kosztów za dyplom obywa
telski". 

Dalej następują artykuły, dotyczące warunków otrzy
mania "dziedzicznego obywatela honorowego". 

Wobec takiej "Magna Charta", która dla inżynie
rów wszystkich specjalności była prawie jednakową, riie 
myślano w Rosji, a w zaborze rosyjskim w szczególności 
o inne-m jeszcze zabezpieczeniu pr-aw inżyniera. 

Zabór niemiecki też nie zn'ał Izb inżynierskich. Spo
łeczeństwo niemieckie wierzyło i ufało, że Rząd z każ
dym problemem sam sobie da. radę, a w razie potrzebv 
zwróci się' o fachową opinję do potężnego Związku Nie
mieckich Inżynierów lub innego o właściwej fachowości, 
który nie omieszka żącłanej opinji udzielić. Wolność wy
konywania swego zaw\>du w tern państwie zasadniczo ni
czem nie , jest skrępowana. Ponieważ większość inżynie~ 
rów · pracujących - w Polsce, są to aqsolwenci zakładów 
naukowych w Niemczech i Rosji (na 952 inżynierów Zrze
szonych w Związku P'()lskich Inżynierów Kolejowych po
dług spisu 1929 r . - 338 skończyło zakłady \echniczne 
w b. monarchii austriackiej, reszta zaś 614 w zakładach 
przE>.ważnie rosyjskich i niemieckich); w przemyśle licz
bowy stosunek inżynierów, 'którzy ukończyli politechniki 
w Austrii jest jeszcze mn-iej korzystny niż w kolejnictwie, 
domi!nującą więc 'opinją obecnych sfer inżynierskich jest 
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prześ.wiadczenie1 iż wszelka ustawowa reglamentacja 
uprawnień inżyniera jest zbędna. 

Zdawałoby się, że pogląd ten posiada zwolenników 
przeważnie w pokoleniu starszem, a w każdym razie 
pnediWojennem, lecz ze.branie dyskusyjne w Stowarzy
szeniu Techników w Warszawie, które miało. miejsce dnia 
3 grudnia 1930 r. i poświęcon.e bylo specjalnie kwestji Izb 
inżynierskich, wykazało, że młodzież inżynierska zajmuje 
w tej sprawie bardziej negatywne stanowisko niż starsi, 
uważając Izby za produkt biorokratyzmu państwowego. 
Potem, co tu przy·toczyłem widoczne jest, jak trudnem 
jes.t stanowisko obrony tezy przeciwnej, które tu zająć 
pragnę, bo jakież są ku temu powody? 

Żeby na to pytanie odpowiedzieć, trzeba sobie zdać 
sprawę, czy dotychczasowa obrona interesów inżynie
rów z techników polskich przez .Związki była wydatna i czy 
Związki są jedyną i najwłaściwszą formacją dla przodu
jących warst społeczeństwa . Związki w ujęciu prawnem 
są to zrzeszenia, które w trybie bezpieczeństwa publicz
nego zapisują się do odpowiedniego rejestru ugrupowań 
społecznych, re.jestracja taka żadnych zobowiązań dła sfer 
rządzących wz.ględem Związków nie pociąga. Siła zatem 
Związku polega albo na jego liczebnej potencji i waż
ności materialnej- i gospodarczej je.go działalności, al'bo na 
autorytecie intelektualnym, który on reprezentuje. Nie~ 
ste.ty, musimy to otwarcie powiedzieć, że nie tylko 
u nas, lecz w społeczeństwach o nieprzerwane•j 
państwowości i przodującej cywilizacji tylko potencja 
masy znajduje u rządów należny odźwięk dla wysuwa
nych przez Związki postulatów; autorytet intelektu zy
skuje zaś najwyżej życzliwą ocenę bez faktycznej często 
możliwości zrealizowania potrzeb uprupowań, ten intelekt 
reprezentujących. · 

N a dobrej więc woli z jednej strony, i osobistym au
torytecie duchowych przewodników Związków inteHgencji 
pracującej z drugiej, trudno jest wyłącznie opierać życie 
korporacyjne zrzeszonych. 

Potrzebna jest koniecznie jeszcz~ inna forma wypo
wiadania . swych potrzeb, celów i zamiarów, przy której 
pewna formacja społeczna miałaby ustawowo zastrzeżone 
prawo mówienia o tern, tak z Rządem, jak i z Instytu
cjami, od których is·tnienie i rozwój. tej formacji zależy, 
a Rząd i zainteresowane sfery miałyby obowiązek ją wy
słuchać. Do tego. powołane są Izby zawodowe, które 
w innych zawodach swą żywotność już wykazały, aczkol
wiek musimy tu uznać, że istnieją większe trudności 
w tworzeniu Izb inżynierskich, niż to ma miejsce w za
wodach jednolitych. 

Dając tu swój pogląd na konieczność powstania Izb 
inżynierskich, jako ośrodka ustawowej ochrony praw za
wo~owych inżyńierów różnych specjalności, nie chcę by
najmniej negować znaczenia Związków, których rola przy 
współpracy z Izbami może się okazać wysoce owo.cną 
w skutkach. · 

Dlatego też należy z uznaniem powitać zapowiedź 
wydania przez Rząd Ustawy o Izbach Inżynierskich . i za
wczasu oświetlić stanowisko, jakiemiby te Izby inżynie
rowie polscy pragnęli widzieć. 

Rzucam więc na łamy naszego pisma swój pogląd 
w tej sprawie, w przeświadczeniu, iż do rozważań i pro
jektów już wypowiedzianych, dołożę dalszą cegiełkę do 
o.gólnej budowy. 

O brakach Rządowego projektu wypowiedziano się 
obszernie na XII Zjeździe Delegatów Związku Polskich 
Zrzeszeń technicznych, który się odbył w dniach 25 i 26 
X. 1930 r. we Lwowie, (oh. Protokół w Nr. 4J 44 45 
WiadomośCi Z. P. Z.), lecz szczegółowszej analizie pod
dano go, na podstawie zarządzonej przez wspomniany 
Zjazd Ankiety na Zebraniu dyskusyjnem w dniu 3 ubie
głego grudnia. 

Opinja większości mówców i reprezentantów sto
warzyszeń streszcza się w następujących główny,ch po
stulatach: 

1) Izby powinny być powszechne. 
2) Stworzenie kategorji inżynierów cywilnych jest 

zbędne. · 

3.). Uzależnienie uprawnień inżyniera od władz po
litycznych (art.. 13 projektu) nie. wywalane jest żadną po
trzebą państwową ani gospodarczą. 

4) Ograniczenie terenu działalności inżyniera jest 
niedopuszczalne (art. 16 projektu). 

Proi,ekt M. R. P. prz.ewidui,e, Izby dla inży,nierów, 
kt.órzy pracują "samodzielnie i prywatnie", zabezpiec;za
jąc tylko prawa inżynierów wolnopraktykuj_ących i stwa
rzając w zawodzie,. jakim jest inżynierja, niejako cech 
średniowieczny,. Cała rzesza inzynięrów, pracujących 
w przemyśle, samorządac;h i służbie państwowej nie. objęta 
jest projektowaną Ustawą. Wyłączone są z Ustawy prócz 
tego takie gałęzie inżynierji, jak górnictwo i świeżo zali
czone do niej rolnictwo i ogrodownictwo. Izby w~ęc t:e
prezentowałyby nieznaczny odsetek ogółu inżynierów, bo 
według przybliżonego oblfczenia prof. J. Radziszewskiego 
zaledwie około 10% ogólnej ich liczby w Polsce i to prze
ważnie architektów i mierniczych przysięgłych. 

Naturalną jest rzeczą, iż w ten s,posób stworzone 
Izby ani z tytułu, ani z prawa nie mogłyby rościć sobie 
pretensji do reprezentowania ciała inżynierskiego, a naj
prawdopodobniej, opinje wydane przez tego rodzaju Izby, 
często wchodziłyby w kolizje z opinją innych ugrupowań 
technicznych, aczkolwiek ustawowo nie mających tych 
praw co Izby, lecz za to reprezentujących 90% ogółu 
inżynierów. 

Nie-.wytłumaczone jest przytern z ogólno-społecz
nego punktu widzenia pominięcie w Izbach inżynieró-w 
o stosunku służbowym publiczno-prawnym, a nawet pry
watno-prawnym. Dlaczego lekarz i prawnik w służbie 
państwowej może jednocześnie zajmować się praktyką le
karską i adwokacką i należeć do właściwych Izb, bez 
ujmy dla swego stosunku służbowego, a ma to być nie
dostępne dla całej rzeszy inżynierów, którzy są zatrud
nieni w służbie państwowej, samorządowej i prywatnym 
przemyśle, stanowiąc przytern olbrzymią większość ogółu 
inżynierów. 

Nie jest również przekonywaj~ca teza, że praca 
inżynierów w służbie państwowej, samorządowej i p.rze
myśle prywatnym, korzysta z opieki swych władz i insty
tucji, tylko praca inżyniera wolnopraktykującego nie jest 
dostatecznie zabezpieczona i dlatego wyłącznie dla nich 
należy ~tworzyc Izby. Zabezpieczenie to i niczem nieskrę
powana działalność intynierów wolnopraktykują_cych 
istnieje i zmajoryzowania ich w Izbach przez inżynier-ów 
o innych rodzajach zarobkowania nie należy się. obawiać, 
tak, jak nieina go obecnie w Związkach przy tym samym 
liczebnym stosunku. Stwarzać zaś 5 Izb inżynierskich dla 
700 inżynierów, mających być pod ochroną projektowanej, 
Ustawy, to już nie zabezpieczenie praw, a wyraźny ni
czem nieuzasadniony przywilej. 

Wychodząc wię~ z założenia powszechn.ośei izb 
inżyfiierskkh nakr.,e.śHłeni schemat (oh. rysunek) usta~ 
wy przyszłej satporządowej Instytucji inżynierskki., 
jaką mają - być Izby, opracowując w s:z;cz.egółach schemat 
dla Izby Warszaws.kiej; zasadniczo pozostaje on iden
~czny i dla wszystkich Izb. 

Podstawą ustrojową Izb mają być 4 Korporacje,, 
według. zasadniczych ro.dzai.ów zarobkowania, a więc 
mamy tu: korporacje inżyni·erów zatrudnionych w służ
bie państwowej, samorządowej, przemyśle prywatnym 
i wolnopr.aktykującyc;h. 

Władza wykonawcza ześropkowuj,e się w Wyd.zia-. 
łach Korporacyj z Dziekanami na . czele, które. łc\cznie 
z Pre~ydjum Izby stanowią Okręgową Izbę Inżynierską. 

. Polska, zgodnie z projektem Rządowym, p.odzielona 
jest n'a pięć Izb, co narazie zupełnie odpowiada terytorial
nym. potrzebom kraju. 

. Z trudnośCi, jak pogodzić sposób zarobkowania 
z interesem poszczególnych specjalności, wyszedłem w ten 
sposób, jak to wskazane jest na schemacie: prócz Ko~o
racyj, które wyłaniają z siebie ciało rządząc.e - Wy
działy, Izby posia-dają ugrupowania fachowe w postaci 
Kół, których ilość wskaże rzeczywista po.trzęha.. Koł·a. 
powstają z przedstawicieli pewnej specjalności, niezależ
nie od _rodzaju zarobko,wimia ich członkó.w,. posiad-ają 
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Poznań . 

WąjewództW'a . 
Poznańskie. 
Pomorskie. 

Okręgowa Izba 
Inżynierska 

Kraków 

Wąjewództwa 
Krai<owskie. 
Kielecł<ie . 
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własny regulamin 
w Zarządzie Izby, 
specjalności. 

i zarząd i mają swego reprezentanta 
jako doradcę i rzeczoznawcę w danej 

Izby Okręgowe tworzą Nacze-.lną Izbę, która jest 
wykładnikiem: opinji i życia poszczególnych Okręgów. 
Naczelna Izba rządzi się we.dług nakreślonego na sche
macie systemu. 

Pozostaje do rozstrzygnięcia jeszcze ważna sprawa 
inżynierów cywilnych i przysięgłych, która w projekcie 
rządowym zajmuje rolę dominującą. 

W myśl zasadniczej wytycznej powszechności za
wodu, pojęcie i rola inżyniera cywilneg'O odpada-, g.dyż 
każdy Członek Izby jest według swych uprawnień, w ro
zumieniu Ustawy z dnia 16 lutego 1928 r. o prawie bu
dowlanem i zabudowaniu osiedli, inżynierem cywilnym. 

Co się zaś tyczy inżynierów przysięgłych, to sta
nowić oni będą upoważniony notarjat Izb inżynierskich, 
nie powinni' jednak sb;mowić specjalnej kasty: każdy inży
nier, prn:gnący otrzymać prawa i tytuł inżynie-:ra przysię
gtego otrzymuje go na mocy złożonego przy Naczelnej 
Izbie egzaminu. Wykonywanie swego zawodu przez inży
niera przysięgłe~<;> nie jest skrępoV{ane ekskluzywnością 
terenu i przynależnością tylko do pewnej Izby. 

Oto są zarysy projektu powszechnej Izby inżynier
skiej, kt<>re powinny się stać podstawą przyszłej Ustawy. 

Jeżeli do tego porównamy "Zakres działania" Izb, 

który nakreślił Rzą~ w swym projekcie (oh. art. 24 pro
jektu) z celami Związku P. Z. T . (§ 3 Statutu), to widzimy, 
że współpraca Izb i Związków ~iałaby wszystkie punkty 
styczne, a żadnych rozbieżności. 

. Ograniczone ramy artykułu niniejszego nie pozwa
lają na poruszenie. szczegółow przyszłej Ustawy o Izbach 
Inżynierskich, lecz nie mogę hi pominąć jeszcze sprawy 
ochrony pracy techników. Sprawy udziału w Izbach tech
ników rozmyślnie nie poruszałem, by nie · komplikowa,ć 
ujęcia organizacji. W każdym razie sprawę tą należy 
traktować bez uprzedzeń kastowych z jednej strony i bez 
nuty pewnej demagogji z drugiej, a załatwić ją z · zupeł
nym objektywizmem, jak tego wymaga interes Państwa. 

Niewątpliwie i tym razem inżynier z technikiem, jak 
to było i .dotąd, znajdą zrozumienie wzajemne i dojdą na 
terenie Izb do porozumienia. 

Na zakończenie ' dodam, że i zewnętrzna językowa 
forma projektu rządowego wymagałaby poważnej ko
rekty: tytuły inżynierów w postaci: "inżynier przysięgły 
dla działu architektury" i t. p. jest dosłownem tłumacze
niem z niemieckiego - · rozporządzenia austrjackiego 
z dnia 7 maja 1913 r.; należałoby tytuły te uwzględnić z na
szą Ustawą z dnia 21 września 1922 r., o wogóle "zga: 
śnięcie, spoczywanie i cofnięcie" jak to zatytułowany jest 
art. 20, było najleps.zym udziałem projektu Ustawy, w tej 
formie, jaką M. R. P. ją nakreśliło. 

Wagony motorowe. 
J. S. K. 

U doskonalenia techniczne, wprowadzone we wszystkich 
dziedzinach komunikacji, wciąż zwiększają popyt na 
środki komunikacji i zmuszają zarządy kolejowe do · 

rozwijania na wszystkich linjach przęwozów pasażerskich 
i towarowych w najbardziej nowoczesny i tani sposób. Roz
wój ruchu samochodowego i. autobusowego stanowi bardzo 
silną konkurenci ę dla zarządów wszystkich dróg żelaznych, 
a zwłaszcza dla zarządów dróg lokalnych i do-jazdowych; 
to też w .niektórych wypadkach zastosowanie najbardziej 
nowoczesnych sposobów obsługi staje się kwestją dalszego 
bytu tych kolei. 

Szczególnie trudne zadanie rozwiązania sprawy :ko
munikaeii mają zarządy lokalnych i dojazdowych kolejek, 
przęchodzących przez obszary słabo zaludnione i łączących 
miejscowości o małem zapotrzebowaniu na,komimika:cję, lub 
wzrastającero tylko w pewnych okresach. Potrzeba regu
larnej i szybkiej komunikacji istnieje jednak i na takich 
linjach, lecz zbyt niało publiczności można zebrać w pew
nych określonych godzinach, aby opłacało się formowanie 
całych po9_iągów pasażerskich, złożonych ze stosunkowo 
ciężkiej lokomotywy i większej ilości wagonów. Ciężar mar
twy takiego taboru jest w tych wypadkach niewspółmiernie 
wysoki w stosunku do obciążenia użytecznego przy małej 
liczbie przewożonych osób, poza tern trakcja parowa na krót
kich odcinkach jest nieekonomiczna wobec długich postojów 
pod parą. Wreszcie wysokie koszty utrzymania personelu 
maszynowego i konduktorskiego doprowadzaj .ą do tego, że 
w tych wypadkach koszty własne trakcji parowej przewyż
szają znacznie możliwe woływy. 

Na takich liniach koleiowych właśnie najhardziej' ·da
je sie odczuwać konkurenci a ruchu autobusowego,. który 
jest bardziej elastyczny od kolejowego, ponieważ może 
z łatwością zawsze ur"'chomić taką ilość taboru, jaka jest 
w danej chwili dla danej liczby nasażerów potrżebna; pro
wadzenie ruchu autobusowego jest pt,:zy stosunkowo nie
znacznej liczbie podróżnych niewątpliwie tańsze. Zwalczanie 
tej kqnkurencH przez wprowadzanie t. zw. pociągów mie
szanych wydaje sie środkiem niecelowym, gdyż ł·ączenie 
przewozów pasaż·erskich z towaroweroi prowadzi ' do zmni~j
sz·enia szybkości pociągów, wobec konieczności częstych po~ 
sŁojów i manewrów, zwią'zanych nieodłącznie z ruchem to
warowym. 

Najbardziej racjonalnym środkiem do zwalczania 
trudności w takich warunkach komunikacji jest wprowadze
nie lekkich, elastycznych pod względem łatwości urucho
mienia i zatrzymania jednostek pociągowych kolejowych, 
które lepiej zaspokajają. wymagania ruchu pasażerskiego, 
tak pod względem szybkości. jak częstości komunikacji, 
i które .swem wygodnem orzadzeniem i estetycznem wykoń-
czeniem mol!ą zachęcać publiczność do podróży. # 

Taką jednostką poc:ą2ową, która posiada wymienione 
wyżej cechy dodatnie, jest lekki, poruszany silnikiem spali
nowym - wagon motorowy, który nioże nietylko kursować 
sam, jako ustawiony na szynach autobus. lecz może, w ra
zie niespodziewane~o na~łel!o wzrostu liczby podróżnych, 
orzewozić jeszcze jeden lub parę wagonów przyczepnych. 
W przeciwieństwie do autobusu, wa2on motorowy, kursując 
po gładkich szynach, zamiast zwykłych dróg kołowych, 
które nie zawsze śą w dobrym stanie, może przy mniejszych 
kosztach eksploatacji rozwinąć większą prędkość, niż szyb
kość bie~u autobusów. 

Głównem wymaganiem dla stworzenia taniej komuni
kacji przy pomocy wagonów motorowych jest zadanie do
starczenia możliwie lekkich jednostek. Skutkiem lekkiej bu-· 
dowy zmniejsza się ciężar martwy, a dzieki temu dla roz
winięcia ·danej s,zybkości i przewiezienia danej liczby pasa
żerów potrzebna jest znacznie mniejsza sib pociągowa, niż 
w wypadku zwykłych pociąl!ów kolejowych. · Wynikająca 
stąd oszczędność siły oocią.gowei stanowi bardzo poważną 
pozycję w gospodarce kolejowej i przemawia za celowością 
wprowadzenia wagonów motorowych. Łatwość uruchomie
nia tych jednostek przynosi duże oszcz'ędności przesuwania 
wagonów ·i upraszcza w wysokim stopniu same manewry. 

·Przy ruszaniu z miejsca lekki wagon motorowy znacznie 
prędzej osią~a pełna szybko§ć biegu. niż cięzki pocląg, i po
trzebuje tak~e o wiele krótszej drogi hamowania. niż ostajni. 
Wvnjka stąd, że szybkość przeciętna jednostek lekkich przy 
jednakowych szybko§ciach naiwyh:zych jest znacznie więk
sza, niż jednostek ciężkich, lub przy mniejszych szybko
ściach najwyższych mogą. być osiągnięte jednakowe prze
ciętne szybkości i czasy jazdv. co iest źródłem dalszych 
oszczędności na sile pociągowej, a także zmniejszenia kosz
tów zakupu,j utrzymania taboru. 

Zrozumiałem jest, że przy łatwych do obsługi wago-
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nach motorowych można oszczędzić sporo na kosztach utrzy
mania personelu pociągowego, gdyż do prowadzenia wagonu 
motorowego wystarcza jeden człowiek. Na odcinkach o sła
bym ruchu jest nawet możliwe, aby motorniczy spdniał za
razem czynności konduktora. 

· Użycie lekkich wagonów motorowych nabiera szcze-
gólnego znaczenia na linjach wąskotorowych, na których 
ze względu na lekkie profile szyn pociągi o trakcji parowej 
mog.ą kursować tylko z ograniczoną szybkoś-cią. Zastosowa
nie lekkich wagonów motorowych umożliwia na tych linjach 
duże zwiększenie szybkości, przy mniej szem zarazem zuży
ciu nawierzchni. 

Miarą celowoś ci wykonania .przy budowie wagonów 
motorowych jest ciężar własny, przypadający na jedno miej
sce siedzące wagonu motorowego lub poci ągu, złożonego 
z takich wagonów. 

W zwykłych pociągach pasażerskich, na każde miej
sce siedzące wypa'da 500-1000 kg. ciężaru własnego skła
du pociągu, zasto-sowanie wagonów motorowych umożliwia 
znaczne zmniejszenie tej ' cyfry. W lekkich wagonach typu 
dwuosiowego udało się zmniejszyć ciężar korpusu wagonu, 
wykonanego całkowicie ze stali, do 230 kg. na jedno miej
sce siedzące. Z pośród wagonów motorowych lekkich typów 
zwracają obecnie na siebie uwagę wagony węgierskich za-

państwowych prawie od czterech lat kilka wagonów moto
rowych wytwórni Ganza utrzymuje komunikację w dość 
trudnych warunkach z dobremi wynikami. Poza tern kilka 
innych zarządów kolejowych zagranicą uruchomiło wagony 
tegoż typu. 

Jako pojedyńczo kursujące wagóny odpowiadają one 
w sposób oszcz~dny potrzebom komunikacji przy małej 
frekwencji, a także umożliwia i ą ze s ta wianie większych 
składów pociągów, gdyż mogą pociągnąć jeden lub kilka 
wagonów przyczepnych, skonstruowanych równie lekko 
i oszczędnie. 

O He chodzi o komunikację na dłuższych odcinkach, 
wagoa..y tego typu przewyższają bardziej skomplikowane 
i. znacznie cięższe wagony motorowe czteroosiowe. Prze
waga wynika z tej prostej przyczyny, że ciężar własny po
ciągu, składającego się z opisanego tu dwuosiowego wa
gonu motorowego oraz dwó·::h wagonów przyczepnych1 wy
nosi zaledwie 270 kg. na je dno miejsce siedzące, gdy nato~ 
miast przy budowie czteroosiowych wagonów motorowych 
wypada na je dno miejsce siedzące dwa razy tyle ciężaru. 
Dlatego też do napędu wagonów czteroosiowych muszą być 
używane znac~nie większe, cięższe i droższe silniki, których 
przy normalnych potrzebach komunikacji miejscowej nie 
udaje się w całości wyzyskać. 

Rys. l. 

kładów Ganz i Co. w Budapeszcie. Zaprojektowana przez 
tę firmę konstr'ukcja wagonów motorowych wyróżnia się 
pornysłowem wyzyskaniem przestrzeni użytecznej; . ma.szyna 
jest albo całkowicie opuszczona pod pudło wagonu, albo 
też wbudowana pod ław~ami dla pasażerów; przy tym sy-
5temie nie traci się przestrzeni użytecznej i wagon moto
rowy tej konstrukcji posiada nie mniej niż 46-53 miejsca 
siedzące i obszerne pomieszczenie dla bagażu. Długość pu
dła wagonu Ganza wynosi 10,8 m., sz·erokość - 3.08 m., 
rozstęp między osiami- 6,2 m. Rys. 1. przedstawia wygląd 
zewnętrzny wagonu, rys. 2. - plan jego wewnętrznego 
urządzenia. Wygląd wewnętrzny przedziału osobowego 
kl. 111-iej przedstawiony jest na rys. 3. 

Jak widać na tych rysunkach, wagony motorowe tego 
typu wyróżniaj ·ą się estetycznym wyglądem zewnętrznym 
i urządzenia wewnętrznego, jak również niezwykle celo
wem i dobrze pomyślanem rozmieszczeniem wszystkich 
części. 

Należy nadmienić, że na linjach państwowych i pry
watnych kolei węgierskich pracuje już od szeregu lat pra
wie 80 takich wagonów motorowych; na polskich kolejach 

Ogromne znaczenie dla oszczędności i bezpieczeństwa 
ruchu wagonu motorowego posiada wybór typu silnika. Nie
jednokrotnie proponowano do napędu ·wagonów motoro
wych stosować silniki parowe. Lecz ten typ silnika nie pro
wadzi do osiągnięcia za111ierzonego celu. Zespół parowy 
wobec konieczności posiadania miejsca dla zapasu paliwa 
i wody wymaga bezsprzecznie znacznie więoej miejsca 
i w·aży więcej, niż silnik spalinowy, używanie jego, tak jak 
to ma mi·ejsce przy parowozach, nieodłączne jest ze zjawi
skiem dymu i ·sadzy, które przy ·umieszczeniu zespołu paro
wego bezpośrednio w wagonie pasażerskim staj e się jeszcze 
bardziej dokuczliwe. 

Zespół parowy wymaga obsługi specjalnego palacza, 
a to podraża jego eksploatację. Przedewszystkiem jednak 
należy zwródć uwagę na wrażliwość małych maszyn paro
wych w stosunku do jakości paliwa i wody zasilającej, co 
poci,ąga za sobą wysokie koszty utr~ymania i możhwość 
częstych przerw w ruchu. Jest rzeczą znaną, że silnik pa
rowy pod względem gospodarki cieplnej - pracuj e nieeko
nomicznie. Z tej przyczyny jako silnik dla kolejowych wa
gonów motorowych powinien on być uznany za nieódpo-
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wiedni i niep rak tyczny, co potwierdza się małą ilością w.a
gonów parowych motorowych , pracuj ących na kontynencie 
i w A nglji . Do napęd u należy brać w rachubę przedewszyst
kiem ~. iln:ki spalinowe, specjalnie zbudowane odpowiednio 

motor, którego ilość obrotów może zmiemac się w szero
kich granicach, nie wywołując dużych zmian w sile pocią
gowej. Bieg silnika musi być spokojny i cichy, tak, ż·eby 
nawet na postoju nie występowało nieprzyjemne drżeni e 

Rys. 2. 

do potrzeb eksploatacji kolejowej. Wytyczne do projekto
wania tych maszyn i przekładni do nich zostały nakreślone 
już przy rozwoju automobilizmu, jednakże zespoły te mu
szą być dostosoxvane specjalnie do wyjątkowo trudnych 
warunków eksploatacji kolejowej. 

Jako silnik napędowy musi być stosowany elastyczny 

Rys. 3. 

wagonu, a podczas biegu publiczność podró.żująca me od
czuwała szarpania i dotkliwego szumu. 

Dążenie do stworzenia możliwie lekkich maszyn na
pędowych jest ograniczone kon iecznością zwiększenia ilości 
obrotów, która nie osiągnęła jednak wysokich cyfr, jakie 
mamy w silnikach samochodowych, ze względu na bezpie-
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czeństwo ruchu, trwałość silnika i trudne warunki eksploa
tacji kolejowej. Mechanizm musi być w zupełnoś ci obsłu
giwany i kontrolowany ze stanowisk na obu koń<:ach wa
gonu, oba stanowiska motorowych muszą być zaopatrzone 
we wszystkie potrzebne przyrządy. Jak o silnik napędowy 
do wagonów motorowych opisanej wyżej konstrukcji wy
star:cza benzynowy, względnie benzolowy, sześciocylindrowy 
silnik o mocy około 90 KM, albo szybkobi~żny silnik Die
sela, ob-ciążenie którego może przy zapewnieniu p~wnej 
i d·ługi'ej służby dochodzić do 100 KM. Zwłaszcza zastoso
wani~ silników tego ostatniego typu stanowi wybitny postęp 
w budowie wagonów motorowych z tej przyczyny, że sam 
silnik, dzięki jego specjalnej konstrukc ji, jest prosty i pewny 
w użyciu i w przeciwieństwie do silników benzynowych 
opala się znacznie tańsz·ą i bezpieczną ropą. 

Wo~c tego, że i ilościowe zużycie paliwa przy silni
kach Diesela jest znacznie mniejsze, niż przy silnikach ben
zołowych , zasto-sowanie silników Diesel a daj e znaczne 
zmni€jszenie ogólnych kosztów eksploata:cji, które , jak wia
domo, w dużym stopniu zależą od wydatków na paliwo. 

łatwo podlegają zatkaniu, dzięki czemu nieuniknione są za
burzenia w ruchu najbardziej dotkliwego rodzaju. Przy sil
nikach Diesela typu Ganz-J endrassik udało się przy uży
ciu specjalnych środków konstrukcyjnych zastosować dy sze 
o długich otworach o przekroju ponad 1 mm ., przy których 
zaburz-enia wskazanego wyżej rodzaju są wykluczone. Przy 
wszelkich obciążeniac;:h i ilościach obrotów silnika rozpyla
nie jest doskonałe, gwarantuj·e ono pewną i oszczędną pracę 
si1nika i nie _ daj e dymu. 

Znane jest, że silnik spalinowy nie znosi nadwyżki po
nad zwykłe i ego obciążenie i że właściwości ą jego jest do
s tarczać stałą przeciętną siłę obrotową, wielkość której za
leży od ilości paliwa, wtryskiwanej do cylindrów na jeden 
czynny obrót. W wysokim stopniu n ieoszczędnym byłby 
zatem napęd przy pomocy rzadko wyzyskiwanej w zupeł
ności maszyny o nadmiernie wielkiem rozszerzeniu. Wobec 
tego, że napęd pociągu kolejowego, wskutek zmieniających 
się w szerokich granicach : ciężaru pociągu, szybkości i pro
filu szlaku, wymaga zastosowania zmiennego również mo
mentu skręcającego na osi napędnej wagonu motorowego, 

Rys, 4. 

Wyobrażony na rys. 4. silnik Diesela, zbudowany we
dług proj e·ktu inż. J endrassika przez zakłady Ganza i usta
wiony w wagonach motorowych, - zasługuje dzięki swej 
konstruk:cji. na specjalną uwagę, gdyż posiada w porówna
niu do innych silników Diesela, zbudowanych dla tego sa
mego celu, wielką iloś ć stron dodatnich. N a szczególne wy
różnienie zasługu ,j e okoliczność, że dzięki dobrze obmyślo
nej konstrukcji, maszyna jest zawsze bez żadnych środków 
pomocniczych gotowa do użytku; również w zimną pogodę 
bez sztucznego podgrzewania silnik może być tak samo 
łatwo i szybko uruchomiony, jak każdy benzynowy silnik 
samochodowy. Rozruszanie maszyny dokonywa się, tak jak 
i innych silników tego typu, zapomo'Cą elektrycznego roz
rusznika _i jest tak proste, że nie wymaga żadn~go osobnego 
sz~oleni a, ani przestrzegania specjalnych przepisów, co jest 
okolicznością o wielkiem znaczeniu dla maszyny napędo
wej kolejowego wagonu motorowego. Do silników Diesela 
paliwo zwykle doprowadzane j-est przez specjalne pompy 
w stanie drobno rozpylonym; rozpylanie go następuje 
w osobny:ch, staranni~ i precyzyjni~ wykonanych, dyszach. 
Przy szybkobie'żnych silnikach Diesela dysze te są główną 
przyczyną wszelkich przerw ruchu, gdyż paliwo musi być 
wtłaczane pod wysokiem- ciś nieniem przez otwory o prze
kroju zaledwie kilku dziesiątych milimetra. Przy używa
nych w większości konstrukcjach, otwory tych dysz bardzo 

staje si~ konieczne ustawi~nie przekładni między silnikiem 
i osią napędną. Co do rodzaju tej przekładni, r.obione były 
najróżnorodniejsze propozyc,je. Mając na względzie, że wy
pada odrzucić zastosowan:e przekładni ' hydraulicznej l przy 
której dotychczas nie udało się osiągnąć zadowalających 
wyników z wagonami motorowemi, powinny być brane w ra
chubę dla wagonów motorowych tylko przekładnie eJ.ek
tryczne lub mechaniczne. Teoretyczne rozważania , oparte 
!!a sz-erszych podstawach, i bogate doświadcz-enia praktycz
ne wykazały, że dla lekkich wagonów motorowych, jak to 
ma miejsce przy komunikacji na kolej ach lokalnych, zasto
sowanie przekładni elektrycznej powoduj e nietylko znacz
nie droższe koszty zakupu i o wiele większy ciężar martwy, 
przez co pojemność wagonu motorowego znacznie się zmniej
sza, lecz także i bezpośrednie straty siły stają się stosun
kowo znaczne przy przekładni elektrycznej. W tym sensie 
zapadły uchwały XI. Kongresu Międzynarodowego Kolejo
wego w Madrycie, który zagadnieniu wagonów motorowych 
poświęcił sporo czasu. 

Dla wagonów motorowych okazała się więc jedynie 
odpowiednią należycie i celowo wykonana przekładnia me
chaniczna. W. wagonach budowy firmy Ganz zastosowano 
do przenoszenia siły od silnika na oś napędną czterostop
niową zmi·enną przekładnię z kół zębatych, zbudowaną w ten 
sposób, że wszystkie koła mają sta·łe wzajemne zacze-
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pienie i są tylko łąq;one z odpowiedniemi wałkami sto
sownie do pożądanej szybkości przy pomocy osobnych 
sprzęgieł specjalnej konstrukcji. Dzięki temu sposobowi 
usunięto wzajemne uderzenia kół zębatych, jakie mają miej
sce i dopuszczalne są w przekładniach samochodowych, 
a które przy znacznie większym ciężarze wagonów kolejo
wych nie pozwalają na łagodne włączanie biegów, jak w sa
mochodach, wskutek czego nieuniknione jest szybkie ście
ranie się i nawet łamanie kosztownych kół zębatych; liczne 
doświadczenia praktyczne · potwierdziły tę okoliczność . 
Wszystkie poruszające się części przekładni za wieszone są 
na precyzyjnych łożyskach rolkowych ·lub kulkowych; dzię
ki temu przy ogólnym przebiegu' prawie 7 miljonów kilo
metrów, wykonanym prze~ . wagony tej budowy, nie zano
towano ani i ednej przerwy w ruchu z powodu niedokład
ności przekładni. Rys. 5. przedstawia skrzynię przekładni 
wagonu motorowego Ganza w stanie otwartym. Mechanizm 
przekładni zbudowany _ j~st w ten sposób, że zmiana biegu 
z przedniego na tylny może być dokonana z obydwó}.:h sta
nowisk motorniczego za pomocą jednego ruchu ręki. Rów
nież włączanie poszczególnych biegów wieleistopniowej 

szybkość: 60 km/godz. na wzniesieniu do 2°/ 00 , 48 km/godz.
do 40fo0 , 30 km/godz. - do 10°/ 00 i 20 km/godz. - do 
17°/ 00 • Na wzniesieniach 25°/00 moina jeszcze zawsze osią
gnąć szybkość 16 km/godz. Te obciążenia można pokonać 
przy silniku ropowym mocy 100 KM. 

Rys. 6. przedstawia czteroosiowy wagon motorowy 
dla toru szerokośoi 760 mm., którego urząqzenie maszyno
we jest identyczne z wyżej opisanem urządzeniem wagonu 
normalnotorowego, z tą różnicą, że dla uzyskania potrzebnej 
wagi napędnej obie osie wazka napędnego są połączone 
z przekładnią. Lekki wąskotorowy pociąg motorowy, skła
dający się z wagonu motorowego i j-ednego przyczepnego, 
waży:. razem z 80 pasażerami około 34 tonn i może iść na 
wzniesieniu 10°/ 00 z szybkością 45 km/godz., na 20°/oo 
30 km/godz. i 36°/00 - 20 km/godz. Pociąg motorowy z dwo
ma wagonami przyczepnemi łącznie ze 120 pasażerami wa
ży 48 tonn i osiąga na 5°/ 00 wzniesieniu szybkość 45 km/godz., 
na 15°/ 00 - 25 km/godz., na 25°/ 00 - 20 km/godz. i na 
40°/ 00 - 12 km/godz. Ciężki pociąg motorowy z trzema 
przyczepnemi wagonami i 160 pasażerami waży 62 tonny 
i .idzie na wzniesieniu 4°/ 00 z szybkością 40 km/godz., na 

Rys. 5. 

przekbdni następuje przez uruchomienie zwykłej dźwigni 
z każdego końca wagonu. Samo włączanie odbywa się siłą 
powietrza sprężonego, które otrzymuje się z ·kompr·esora
obsługującego hamulec. 

Dfa wytwarzFtnia prądu elektrycznego, niezbędnego 
z jednej strony dla włączania głównych silników napędo
wych, z drugiej strony dla oświetlenia wagonu i zasilania 
poszczególnych przyrządów pomiarowych, służy prądnica 
poruszana przez silnik główny i baterja akumulatorów o du
żej pojemności. 

Opisane ·tu urządzenia umożliwiają przystosowanie się 
wagonu motorowego do najróżnorodniejszych warunków 
profilu szlaku i obciążenia. Na podstawie doświadczenia 
można powiedzieć, że najczęściej spotykaną formą pociągu 
motorowego jest skład z jednego wagonu motorowego 
z jedną przyczepką; taka jednostka pociągowa łącznie ze 
wszystkiemi materjałami, potrzebnemi do jej urządzeń me
chanicznych i z dodaniem wagi około 110 pasażerów waży 
okrągło 40 tonn. 

Pociąg taki może osiągać szybkość na wzniesieniach: 
do 50foo około 60 km/godz., do 8°/on - 45 km/godz., do 
15% 0 - 33 km/godz. i do 25"/oo - około 20 km/godz. Przy 
większej frekwencji trzeba dodawać drug.ą przyczepkę 
i w takim razie ciężar ogólny całkowicie zapełnionego po
ciągu dochodzi do 58 tonn. W tym wypadku można osiągnąć 

10°/ 00 - 30 km/godz., na 18°/ 00 - 20 km/godz., wzniesienie 
30°/ 0 0 może jeszcze przejść z szybkością 12 km/godz. 

Jak powiedziano wyżej, wa·gony tego typu były ba
dane wszechstronnie nietylko za,&ran.icą lecz i w Polsce i na 
podstawie wielokrotnych doświadczeń może być wydana 
uzasadniona opmja o ich pewności w eksploatacji i oszczę
dności. Pewność w użyciu .dorównuj•e tej, jaką mamy w pa
_rowozach, a nawet przewy:żisza ją· przy należytern .utrzy
maniu. Zgodnie ze s~ta·tystyką jeden nie,z.na:czny wypadek 
zdarza się na 40.000 km. przebiegu. 
, Nale~y zaznaczyć, iż wagon motorowy spełnila spraw
nie swoją służbę niezależnie od temperatury zewnęłirzne;j, 
a więc i przy największych mrozach. Rozwój automobi
lizmu zamajomił szerokie koła niższego peTsonelu tech
nkznego z dziedziną szybkobieżnych silników spalinowych, 
tak, że wyszkolenie zastępu motorniczych do wagonów mo
torowych nie powinno przedstawiać żadnych trudności. 

Wprowadzenie wagonów motorowych przyniosło cał
kowite korzyści gospodaJrcze na wszystkich tych drogach 
żelaznych, gdzie to zostało zrobione na sz~rokich podsta
wach i gdzie został wybrany odpowiedni typ wagonów. Na 
linjach węgierskich kolei państwowych, na których przez 
wprowadzenie wagonów motorowych ruch p.aJsażerski zo
stał całkowicie oddzielony od dotychczasowego mieszane
go ruchu towarowego, ruch pasażerski wzrósł o blisko 70%. 
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Wyzyskani_e, posiadanej ilości mteJsc siedzących w pocią
gach mo~orowych wynosi p~~eciętn:e około 87 %. Również 
ruch to~arowy na tychże odcinkach kole; węgierskich wy
kazał pewną zwyżkę, co nale.ży uznać za bezpośredni sku~ 
tek ba.rdziej ożywionego ruchu pa·sażerskiego. 

PrzE.'Iciętne zużycie paliwa przy po•::::iągach motoro
wych . wyposażonych w silniki Dies.ela . wynosi okało· 330 
gramów ropy i 14 gramów smaru na kilometr. Cyfry te są 
przedętne z tych, które zostały otrzymane na kolej ach 
węgierskich przy eksploatacji, trwaj~cej prawie bez przer-

kie-,go stopnia możliwe jest różnorodne wykończenie tych. 
wagon6w, można wskazać rys. 7, który wyobra# •typ wa
gonu motorowego, służącego do komunikrucji lu~susowej. 
Jest to wagon salonowy, _turystyczny, urządzony w najbar
dziej zbytkowny i wygodny sposób. Obsługuje on ruch wy
cieczkowy na brze.g jeziora Balaton na Węgrzech, a także 
dowozi publiczność z poszczególnych licznych miej sco
wof.c i letniskowych i kąpielowych, położonych nad tE.';IIl je
ziiorem, do s·ta•cyj, na których mają postoje pociągi poś
pieszne. 

Rys. 6. 

Ry s. 7. 

wy cały rok przy całkowicie zaludnionych pociągach o wa
dze około 50 tonn i szlaka1ch ~e wzniesieniami 10 -15% 0• 

Przeciętne koszty eksploatacji, łącznie z WV'llagrodzeniem 
personelu pociągowego i kontrolerów, utrzymaniem wa.go· 
nów i trakcją, wynoszą przytem okQło 35 halerzy węgier
ski.ch na pociągokilometr. Porównanie tych ko;;?Jtów 'z nor
malneroi stawkami taryfoweroi daje ten wynik, że nawet 
przy nieznacznem zaludnieniu wagonów motorowych osią
ga się o tyle duże nadwyżki eksploatacyjne, że. można li
czyć nietylko na szybką amortyz.a1cję kap~tału inwestycyj
nego , leez także na poważne · zyski. 

Oczywiście, typ wagonów motorowych może hyc. do
stosowany do specjalnych wymagań i n a j różnorodniej szych 
gustów podróżującej publi·czności . Jako przykład do ja-

Powyższe wywody wskazują, że komunikacja przy 
pomocy odpowiednio zbudowanych wagonów motorowych 
powinna mieć zas•tosownie we wszystkich wypadkach, gdzi•e 
wskutek małego · albo tylko cza1sowo wzrastające,go zapo
trzebowania na środki komunikacji ruch kolejowy z for
mowaniem kompletnych pociągów narowych staje się nie
ekonomiczny. Wprowadzenie wagonów motorowych tam, 
gdzie to zostało zrobione w sposób ra·cjonalny, spowodo
wało znaczne zwiększeni!e, frekwencji i dzięki temu popra
wiło stan finansowy wielu linij kolejowych, na których 
wys:Jawał się on jUJż silnie za·grożony. Wprowadzenie wago
nów motorowych daje zatem nLeltylko podniesienie i ulep
szenie, komunikacji w myśl życzeń podróżującej publicz
noś ci, lecz także poprawę [nansową. 
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Praca Polskich Kolei Państwowych w listopadzie 1930 r. 
K. K. 

P rz(',WÓZ podróżnych w listopadzie 1930 r. wyrtiósł ogó
łem 12.104.048 osób i w porównaniu z październikiem 
(12.405.234 osób) zmniejszył się o 2,5%, w porówna

niu zaś z listopadem r . 192? (12.940.217 osób) zmniejszył 
się o 6,5% . 

Regularność ruchu pociągów pasażerskich daleko
bieżnych wynosiła w listopadzie 1930 r'. 97,5%. Z mniej
szenie regulamoś·ci ruchu w poróWnaniu z październikiem 
(99%) wywołane zostało ·pogorszeniem się warwtków atmo
sferycznych. 

Przewóz· towarów w Ustopadzie wynosił przy 24 
dniach roboczych 6.903.491 tonn (oprócz ~ospodarczych ko
lejowych) i w porównaniu z październikiem (27 idl;li robo
czych _____, 7.634.130 tonn) zmniejszył się o 9,6% głównie 
z powodu mniejsze•j liczby dni roboczych oraz zmniejsze
nia się przewozu niektóry!:h ładunków sezonow'ych, wy
mienionych poniże i. 

W porównaniu z listopadem r. 1929, w którym przv 
25 dniach przewi('.ziono 9 954 849 tonn, przewóz towarów 
w Iistonadzie r. 1930 bvł mniejszy o 30,7%. 

Naład.O'W~ho w li~:tooadzie 1930 r. na stacjach liinij 
normalnotorowych P. K. ,P. i wolnego miasta Gdańska 
488.130 wal!onów 15-to tonnowych, przvięto zaś od kol('.i 
zagranicznvch łącznie z tranzytem 38.380 wagonów łado
wnych. czyli razem przewiez:ono 527.010 wagonów (włącz
nie z o.-ze~vłkami lioc;ooda.-r.zemi koldowemi). 

W porównaniu z paźdz:emikiern 1930 r. (579.545 wag} 
o~ólna prara kolei wvkazuie zmniejszenie (liczbą wago
nów) n 9 1%. naładunek zaś na P. K. P. o 9%. 

W poró·vnanitt z październikiem 1930 r. (579.545 wa.gl 
ogóln::t praca . zmniejszyła się o 15%, naładunek własny 
o 14.5%. 

Nał?dunE"k naiwa·żniejszych towarów m,asowych 
przedstawia si~ jak następuje (w wagonach 15 tonnowych l. 

1 9 3 o l 1929 r. · 
. 

r. w listopa~ 
dzie 1930 

listopad pafdziernik li atopad 
wfęcei+ 

WYKONANO w listopadziE> mniej -

dni rnbo· doi robo· wiece;+ dni robo· wprocenbtch 
mniej- w ~•osunku 

czych 24 czych 27 w procentach czych 25 do listopad• 
1929 r . 

' 

a) Naładowano*) 

Węgla 187.320 t99.826 - 6,3% 208.0C5 -10,0% 

Drzewa . 28.350 31.899 -- 11,1" 40.645 -30.3" 
Nawozów • sztucznych 870 1.860 -53.2" 2.520 -65,5" 
Materiałów 

budowla-
nych oprócz 
dFzewnych 6.840 t3.237 -48,3" t2.780 -46,5". 

Rolniczych i 
aprowizacji . 45.600 52.545 

Buraków cu-
-13.2" 49.260~ - 7,4" 

krowych 75,780 
Pozostałych 

69.750 j: 8,6., 74.490 + 1.7" 

ładunków 143.370 167.276 -14,3. t83. t'55" - 21.5. 

Razem 488.130 536.393 - 9,0. 570.900 - t4,5% 

b)Przyjęto ła-
downych wa-
gonów odko-
lei zagranicz-
nych, do Pol-
ski 

l 
12 630 12.958 - 2,5" 15.900 - 20.6" 

Tranzytem 
przez Polskę: 26 25fl 30.194 -13,1. 33030 - 20,5" l 

c) Ogółem prze-

l wieziono wa-
gonów ła-
downych. 527.010 l 579.545 - 9,1. 619.830, -15,0% l 

*) Łącznie z naładunkiem ńa terenie W. M. Gdańska . 

Jak widać z powyższej tabeli spadek dotyczy Wlszy
stkich pozycyj p·rzewozów oprócz buraków cukrowych, 
których naładowano 6.000 wag. (8,6%} więcej niż w ·paź
dzi~miku, a nawet o 1,7% więcej niż w Hstopadiiie r. 1929. 
Zato wę~la naładowano mniej niż w październiku o 12.500 
wag. (6,30%), produktów rolnych i aprowizacji (oprócz 
buraków cukrowych) prawie o 7.000 wag. (13,2%) mni('.j, 
materiałów budow:lanych (oprócz d~z~wnych) zgórą Ó 6.000 
wag. (48,3%) mniej, drzewao31

/ 2 tysiącawagonów (11,1 %1 
mniej, nawozów sztucznych o 1.000 wag. (53,2%) mniej 
i t. d. - - •' ł · ; ł!' i ~ ! 

Rozmiary nała:dunku według zagłębi ko?alni~~y,ch 
przedst<awia: poniższa tabela. 

Naładowano wagonów 15-tonnowych. 

ZAGŁĘBIA 

Górnośląskie 

Dąbrowskie 

Krakowskie 

Razem 

1 9 3 o 

listopad l październik 
24 dni f 27 dni ~ 

roboczych roboczych 

t 36 470 147.405 

37.7t0 39.71 t 

n 140 l 12.7t0 

187.320 l 199 826 1 

r. 

W · listopa· 
dzie 

więcej+ 

mniej-
W o/o o/o 

-7.4% l 
-5,0. 

+3.4 .. l 
-6.3" l 

t929 r . w listopa· 
lzie 1930 r. 
wię<ej + 

li atopad mniej-
::.:·~·:_;:::.;-~ w procen· 

'~ 25 dni ·q !ach 

roboczych: 
w stosunku 

'do listopada 
1929 r . 

150.570 1- --
9.4% 

44 100 -14.5" 

13380 - 1.8 " 

2118,050 1-10.0% 

Z tego naładowano na wywóz zagranicę. 

a) przez: l 
Gdańsk, Gdyn i ę 

iportyrzeczne 1 49.740 

b) do: 

Węgier, Czecho-
słowacji, Au-
strji,-. Włoch 18.330 

Rumunji 420 

Niemiec i Prus 
Wschodnich . 7.890 

Rosji i Łotwy fi60 

.Razem 
.. , 

77.040 
l 

60.388 - 17,6% 45.060 l + 10,4% 

2\J.336 - 9.9" 26.940 - 32.0" 

1.054 -60,2 n ~ - ~: 780 - 46.2" 

9.269 -14,9" l - t2.270 -35,7" 

465 + 41.9 .. 480 + 37,5" 

91.5121- 15.8% l 855JO 1- 9,9% 

Z tabeH tej wynika, że największy ilościowo spadek 
naładunku węgla w listopadzie w porównaniu z paździer
niłdem (o 11.000 wa~.} przypada na zagłębie Górnośląskie, · 
podczas gdy w za:głębiu Dąbrowskiero spadek wynosił tyl
~o 2.000 wag., w zagłębiu zaś Krakowskiem naładunek 
węgla nawet się nieco zwiększył (o około 400 wag.-3,4%). 
Porównując rozmiary Aaładunku węgla na wywóz zagra
nicę w Hstooadzi(', i październiku, widać, ,że cały spadek 
naładunku dotyczy głównie wywozu, który w liisJtopadzie 
zmniejszył się prawie o 14 1

/ 2 tysiąca wagonów (15,8%}. 
Największe ilościowo zmnieiszenie naładunku węgla na 
wywóz przypada na porty Gdańsk i Gdynię (zgórą 101/e 
tys. wa~. 17,6% l. · 

Norma nałrudunku węg:la w dniu roboczym wyno
siła w Hstopadzie 8,100 wag. 15-to tonnowych dla wszy
stkich trzech zagłębi razem, przeciętny zaś dzienny na
ładunek wynosił w dniu roboczym 7.804 wag. czyli mnie.j 
od normv o 296 wa.g. dziennie, t. j. 3,7%. 

W Poszcze~ólnych zagłębia•ch naładunek węgla w dniu 
roboczym wynosił: 

w zaglf:biu górnośląskżem przy normie 5.982 wag. ła
.dowano 5.686 waPonów, czyli mniej od normy o 4,9% ; 

w zaf!lębiu Dąbrowskiem przy normie 1.602 wag. ła
dowano 1.571 wagonów, czyli mniej od normy o 1,9% : 

w zagłębiu Krakowskiem przy nonnie 516 wag. łado
wano 47 wagonów czyli więcej od normy o 6%. 
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Przeładune"k węgla na stattki w Gdańsku i Gdyni 
zmniejszył się w listopadzie w porównaniu z październikiem 
r. uh. o 85.457 tonn czyli o 10,1 %, z czego na Gda1isk przy
pada! mniej o 50.963 tonny (9 % ) a t:J.a · Gdynię 34.494 tonn 
czyli 12,3%. Na zmniejszenie to mniejsza liczba dni ro.: 
boczych w listoprudzie wpłynęła tylko częściowo, ponieważ 
przeładunE>.k węgla odbywa się również w niedzielę i świę
ta , chociaż w nieco mniejszych rozmiarach. 

Praca ogólna portów Gdańska i Gdyni przedstawia 
się w m. lis·topadzie jak nrustępuj e : 

Ogóln!.l praca Gdańska w tonnach. 

1 9 3 o r. 1929 r. wi ę:ej + 

w li stopa-
mniej-

RODZAJ listopad w Ii slopa-
paźdz iern ik dzi'e listopad dzie 1930 r. 

ŁADUNKÓW 24 dni 27 dni więce j + 
25 dni w stosunku. lub 

roboczych roboczych mniei - roboczych do listopa-

l 
w proce ntnch da i929 r. 

wywóz: 

Węgiel. ' 517.495 568.458 -9,0% 473.183 + 9,4% 

Zboże 19 629 27 .299 -28, \ .. 19.030 + 3,1 ,. 

Cukier . 10.684 18.681 - 42,8 .. 46.819 -77.2 .. 

Drzewo. 4;?.306 51.265 - 17.5 .. 39.562 + 6,9 ,. 

Cement . 4.191 6.255 -33.0 .. 5.595 
- 25,1 "l 

Zelazo 3.180 4.199 - 24,3 .. 435 + 631,0 .. 

Produkty nafto-
we 2.430 3.382 - 28,2 .. 4.730 - 48,6 .. 

Inne ładunki. 22.030 23.253 - 5.3 .. 33.019 . -33.3 .. 

Razem. 621.948 702.792 -11.5% 622.373 - 0,\ 0fc 

przywóz: 

:Ruda żelazna 29.059 46.747 - 37.8010 61. 78 - 52,5% 

Złom. 2.621 12.877 - 79.7 .. 6.706 -57.8 .. 

Żelazo . 780 120 + 550.o .. 90 + 767.7 .. 

Zboże - - - -
-

Nawozy sztuc z-
9.0631 + 79,\ .. ne. 16.231 8 667 + 87,3 .. 

Inne ładunki . 17.206 t2.728 + 35,2 .. 22. 190 l _:_ 22.5 .. 

Razem . 65.897 81.139 - 18,8% l 98.727 '-33,3% 

Ogólna praca Gdyni w tonnach. 

l 9 3 o r . l 19 !9 r . -------- w lis top_a-

RodŻaj e 
dzie 1930 r· 

listopad październ ik w listopadziE' listopad wi ęcej + 

ładunków l4 dni 27 dni w ięce j+ lub 25 dni 
mn ie j-

mniej- w s•osunku 
roboczych roboczych w procentach roboczych do listopa-

da 1929 r. 

l l 
Wywóz: l 

l 
Węgiel . 245.905 280.399 - 12,3% 231.939 + 6.0% 

Cukier. 26.000 7.485 + 247,4 " 18.167 -- 43. 1" 

Inne ładunki. 7606 t2.418 - 38,8 ., l 575 + 382,9 .. 

Razem . l 279.51 t 300.302 - 6,9% t 251.681 + 11.1% 

' 

Przywóz: 

Ruda 1.680 570 i + 194,7% 2041 -· 17 ,7% 

Złom 18.130 36.615 1- 50.5" 1. 270 + 1327,6" l 
Ryż . 3.060 3.540 

l 

- 13,6" 1.440 - 112.4 ;, 

Nawozy 

1: 

sztuczne 90 420 - 78,6" 1.185 92.4., 

Inne ładunki . 1.616 l 2.720 l -- 40,6 .. 838 92.8 . . 

Razem . " 24.576 l 43 .865 - 44.0% 6.774 + 262,8% 

Wywóz morzem przez Gdań~k i Gdynię wszys.tkich 
h adunków .razem zmniejszył się w listopadzie w porówna
Jmu z październikiem o 101.635 tonn (10,2%), a przywóz 
o 34.531 tonn (27,6%). 

Wywóz cukru (przez obydwa porty razem) zwiększył 
·dę o 101

/ 2 tys. tonn (402% ). W przywozie zmniejszył się 
znacznie p lizywóz rudy i złomu; a zwiększył przywóz 
nawozów szltucznych. 

Ogólny przywóz i wywóz łrudunków do Polski i z Pol
skiprzez g·ranicę lądową i przez obyd,wa porty Gdańsk 
i Gdynię wyraził się w listopadzie jak następuje : 

(w wagonach 15 tonnowych) - 1 9 · 3 o r 1929 r. w listopa-
dzie 1930 r. 

RODZAJ l w listopa- wi ęcej+ 
listopad październik dz ie listopad mniej ·-

ŁADUNKÓW a4 dni 27 dni l więce j + 25 dni 
w procent. 
w stosunku 

roboczych roboczych m~iej - roboczych do listopada 
w pro ceat 1929 r. 

Przywóz: 

Zboże 42 45 - 6.H 252 - 83 3 % 
Mąka 3 1 + 200,0" 6 - 50.0" 
Węgiel. 398 509 - 21 ,8 .. 831 - 51.5 " 
Drzewo . 297 185 + 60,5. 233 + 27,5" 
Bawełna 487 910 - 46.5 •. 717 - 32.1" 
Materi budo w l. 661 600 + 10,2 " 1.051 - 37.1" 
Produkc . przem. 8 090 8.3?9 - 2.9 00 7.108 + 13,8" 
Ruda żelazna 2 221 3.019 - 26.4 .. 4.849 - 54.2" 
Pozost aprowiz. 2.567 2.532 + t,4" 2.850 - 10.0" 
[nne ładunki 3 444 3.794 - 9.2 .. 4.590 - 25.0 .. 

Razem ·l 18.2 ' 0 l 19.924 l- 8.6" l 22 4871 - 19.0" 

• 
Wywóz: 

Zbóż e 1 83'l 2.492 - 26.4 % 2.748 - 33.2 % 
Mąka 329 ~ 8Q - 15.4" 20 +1 545.0" 
Wel!iel . 70 fl64 76 (.98 - 7.9" n t ~ " - 2,0 .. 
Drzewo 12.160 12.6n - 3.7 " 18.B5 - 33,3" 
Bawełna t21 116 + 4.3 ;, ,.~ - 20.9 .. 
Mated . budowi 8 9 t .t8:? - 28.2" t .189 - 28 .6 ., 

•Prndukc . przem. 7:f 15 6.7'14 + 4.5" 7 6Q ? - .86" 
Cukier . o • 2rl77 1.868 + t t .2 .. 4.771 - 565. " 
Pozost. ;.prowiz 5 51 7 5 676 - 1.8 " 6 09 2 - 8'5 " 
Inne ładunki 4 539 . 5 223 - 13.1 " 5 781 - 21.5" 

Razem ·l 105.1861 t13 oo5 / - 6;9 .. , 1 ' 8,8071 - 11,5 · .. 

Z powyiJszej tabeli widać , że przywóz do Polski 
zmniejszył się w listopadzie o 8,6%, wywóz zaś o 6,9%, 

W związku ze zmn'i:e.jszeniem s ię prz.ewozów, co wy
wołało zmniejszenie zapotrzebowania wal!onów, Minister
stwo Komunikac ji przywróciło z dniem 25 listopruda nor
malne terminy ładowania ·~ wyładowania wagonów środ
kami nadawców i odbiorców, skrócone w październiku. 

W dniu 8 listopada został otwarty ruch tymcz11 sowy 
na nowo-zbudowanej linji Herby Poh:kie - Zduńska Wo·
la, a w dniu 9 lis topruda na nowe",j linii Maksymiljanowo
Gdynia, stanowiących część budującej się magistrali wę
glowej Zagłębie GórnoHąskie-Gdynia. Na odc.inku Herby 
Polskie-Zduńska Wola uruchomiono n.arazie w ruchu towa
rowym pi~ć par pociągów do D. O. K. P. Poznań i jedną 
parę do Łodzi na odcinku zaś Maksymilianowo-Gdynia 
pięć par pociągów węglowych. 

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

Parowozów 5.373 czyli w porównaniu ze stanem do 
1929 r. na 1/XI (5.326) więcej o 0,9%. W naprawie było 
parowozów 15,81 %, mniej niż w roku ubiegłym (18,86% ) 
o 3,'05%. 

Wagonów osobowych było 12.004, więce"i niż w 1929 
(10.170) o 18.3%. W naprawie było wagonów osobowych 
8,37%, mniej niż w roku ubiegłym (9,33% ) o 0,96%. 

Wa~onów towarowych było 150.798, w stosunku do 
1929 r. (149.076) więcej o 1. ,1 %. W naprawie było wago
nów towawwych 3,84 %, więcej niż w roku ubiegłyin 
(3,65% ) o 0,1 9%. 
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Nowego taboru dostarczyły fabryki w listopadzie 

ilości następujące: 

parowozów osobowych i towarowych 8 
wagonów osobowych i pocztowych 24 
wagonów towarowych . . . . 389 
Na 1 grudnia 1930 r. było odstawionych do re,zerwy: 
17.869 wag. krytych, 3.801 węglarek i 6.506 platform 

czyli! razem 28.176 wagonów. 
Przebieg pociągów w listoprudzie wynosił: 

w ruchu osobowym 5.444.763 pociągo-kilometrów 
" towarowym 4.488 .741 " " 
razem 9.933.504 pociągo-kilometrów 

W porównaniu z październ;kiem (10.467.934 poc. km.) 
ogólny przebieg pociągów zmniejszył się o 5,1 %. W po
równaniu zaś z listopadem r. 1929 (10.623.807) przebie.g 
pociągów w listopadzie 1930 r. zmn!ejszył się o 6,4%. 

Z działalno§. ci taryfowo-handlowej M. K. na miesiąc 
listopad 1930 r. należy zaznaczyć: 

W dniu 15 listopada wszedł w życie Dodatek I do 
części I B, Il-1, Il-2 i Il-3 tudz;eż do skorowidza 
taryfy towarowej wewnętrznej, zawierający dalsze, zmiany 
i uzupełnienia redakcji z dnia 1 paździem:ka r. ub., po
dyktowane czynną polityką taryfową. W tymże, .dniu wszedł 
w życie nowy wykaz sta.cyj i odległości taryfqwych w ruchu 
towarowym jako Częi:ć III wska•zanej taryfy. Wykaz sta
cyj i odległości taryfm . .yych Zeszyt A redakcji z dnia 
LIX. 1929 r. zachowuje nadal moc obowiązującą dla nrze
wozu osób, bagażu i przesyłek ekspresowych, zeszyt B zaś 
traci ją niniejszem całkowicie 

W zakresie taryf osobowych, bagażowych i ekspre. · 
sowych z kolejami zagra:nicznemi zasługują na uwagę: 

Wejkie z dnitern 1 listopada interesującej tranzyt 
polski przez Pomorze tal)'fY osobowej niem;ecko-holender
sk:ej a w dniu 29 listopada austriacko-niemieckiej. 

W dniu 1 listopada wesz.ły w życie: 
dodatek 3 do taryfy polsko-skandynawskiej, zawie

rający ·zmienione opłaty rozdzielcze, taryfa ekspresowa 
austrjacko-rumuńska oraz dodatek I do zeszytu I i II ta
ryfy osobowej, bagażowej i e.kspresowej niemiecko-węgier-
skiej. . ' 

W zakr·esie taryf towarowych z kol~jami zagranicz
nemi należy zanotować: uzupełnienie w dniu 1 listopada 
taryfy niemiecko-sowieckiej Część III w formie dodatku 
2 b) podającego nowe tabele opłat i inne zmiany; dodatek 1 
do taryfy polsko-węgierskiej, zeszyt I na przewóz ogółu 
towarów, obow;iązujący również od tej daty; dalej .dodatki 
do częśd I i II-1 polsko-niemieckiej taryfy towarowej oraz 
dodat·ek II do przepitsów kierunkowych tej taryfy. Między 
innemi nas.tąpiły tu zmiany taryf zbożowych. 

· Uległa też przere.dagowaniu dotychczasowa taryfa 
kolei wąąkotorowych górnośląskich w ruchu sąs;iedzkim. 
Nowa redakcja z dnia LXI zastępuje dawną z dnia 1 mar
ca 1927 r. 

W zakresie umów międzynarodowych, należy zazna
czyć w listopadzie r. ub. 

L W dniach 6 i 7 listopada 1930 r. uzgodnione zusta
ły w Bytomilu między polskiemi i niemeckiemi kolejami 3 
sporne kwestie z dziedziny wagonowej, a mianowicie: 

a) że za przeb[eg wagonów górnośląskich, dokonywa
ny na zasadzie paryskiej Konwencji tranzytowej z dnia. 
21.1V.1921 r. między Prusami W.schodniemi a -resztą Nie
miec i między Prusami Wschodniemi a Górnym Śląskiem , 
P. K. P. maią pł.a•oić czynsz niższy o około 50% od czyp
szu, przewidzianego przez R. J. V.; wysokość te-,go czynszu 
równa się czynszowi, należnemu za wagony niemieckic 
w tych samych komunikacjach, względnie czynszowi, na
leżnemu za polskie wagony w tranzycie przez niemiecki 
G.-Sląsk; 

b) że za polskie puste nadbrze~i linji Rojca-Karf
Chebz;e Koleje niemieckie nie ma.ją ' obowiązku płacić ko
sztów trakcji od 1JL1927, a P. K. P. kosztów za korzy
stanie z tej Hnji dla tego celu; 

c) że P. K. P. nie będą płaciły (narazie do LXII. 
1933 r.) za przetaczanie, w polskich stacja& Lipie-Pawon
ków-Strzybnica, - dokonywane przez pamwozy podczas 
postoju pociągów niemieckich, doprowadzonych do oolskich 
stacyj zdawczo-odbiorczych na polsk'm Górnym śląsku. 

2. Dnia 21 listopada 1930 r. w Berlinie podpisana 
została między Polską a Nie-mcami Umowa o ułatwieniach 
w komun·ikacji kolejowej między Prusami Wschodniemi 
a trzecierni państwami w tranzycie przez Polskę obszar 
W. M. Gdańska: i resztę Niemiec oraz w komunikacji ko
lejowej między resztą Niemiec a trzecierni państwami 
w tranzycie przez Polskę, obszar W. M. Gdańska i Prusy 
Wschodnie. Umowa ta o t. zw. małym tranzycie wejdzie 
w życie 15-go dnia po wymianie dokumen!ów ratyfikacyj
nych, które wymienione zostaną w czasie możliwie naj
krótszym w Warszawie. Narazie zaś będzie obowiązy
wało nadal prowizorium umówione w drodze wymiany not 
z dnia 21 lipca 1930 r., które zostanie w tym celu przedłu
żone w drodze ponownej wymiany not. 

Wpływy Polskich Kolei Pańslwowych w miesiącu 
listopadzie r. ub. wynosiły: 

a) z przewozu podróżnych . . 
b) " bagażu i przesyłek 

ekspresowych 
c) " towarów 
d) uboczne 

razem. 

23.649.249 zł. 

1.533.587 " 
87.968.916 " 

1.936.017 " 

115.087.769 zł. 

W porównaniu z październ;kiem r. ub. (126.787.453 zł.) 
wpływy zmniejszyły się o 9,3%, w porównaniu zaś z listo
padem r. 1929 (138.218.224 zł.) wykazują spadek o 16,8%. 

Do Nr. 2 (78) "Jnżynier·a Kolejowego" załączony jest Nr. 2 (46) 
"Przeglądu zagranicznego piśmiennictwa kolejowegou. 
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Kronika 
Zbiorowe w,~~gony do Gdyni. Wobec wprqwadzenia s_tały·ch 

reisów okrętowych pomiędzy Gdynią i Gdań-skiem - a portami: -Li
bawa, Ryga, Tallin i Helsinki, przyczem statk.i towarowe "żeglugi iPol
skie·i" odchodzą stale z Gdyni we czwartk·i i z ,Gdańska w ·soboty, 
zaszła potrzeba uregulowania dowozu na te dni przesyłek, szczególnie 
d.robnicowych. W tym celu od 8.XL1930 r . uruchomiono z Warszawy, 
Łod,zi, Katow.ic i Bielska wagony, które odchodzą z tych s-tacyj raz na 
tydzień, tak aby przy·chodzić do Gdyni na d·z·ień przed odejściem 
statku. Chcąc wreszcie ułatwić nadawanie przesyłek źe stacyj :P. K. .P. 
wprost do ~ymien.ionych portów Min. Kom. opracowuje bezpośrednie 
lądowo-morskie taryfy towarowe, na podstaw.i<l których przesyłki będą 
przewożone pomiędzy stacjami .P . K. P . a wymienionymi portami na 
morzu Bałtyckiero za jednym listem przewozowym (konosamentem), 
wysta~ionym n.ll stacji IP. K. .P. lub w porcie nadania przesyłki . Wpro
wadzenie bezpośrednich .tych taryf przewozowych bezwątpienia og.rom
nie ułatwi wszelk·ie formalnoś·ci przy nadawaniu przesyłek .i handlową 
kalkulację kosztów przewozu co niezawodnie przyczyni się do rozwoju 
przewozów pomiędzy iPol·ską a Łotwą, Estonją i Finlandją . 

Budowa chłodni dla ryb w Gdyni, przeprowadzana obecnie przez 
Mini-sterstwo P·rzemysłu i Handlu, pi:zy molo ryba·ckiem po.rtu gdyń
skiego, obejmuje oprócz właściwej chłodni wraz z salą ma.szynową, lo
downię , pomieszczenie dla wytwarzania lodu, halę przetargową 
i znaczną ilość pomieszczeń dla pracowników firm, zarządu i urządzeń 
technicznych . Obok wejść do biur parterowych, przeznaczonych dla 
sześ·ciu firm hand.lowych, mieszczą się małe chłodnie dla potrzeb b.ie
żących, 'zajmujące ogółem 170 m. kw. Z chłodni właściwej, zajmującej 
około 400 m. kw., wiodą korytarze .do hali przetargowej i na rampę 
kolejową. Urządzen•ia chłodnicze do·starczyć mają zakłady krajowe 
(Zjednoczone Huty Królewska i .Laura) . Zakład ma być podobno wy
dzierżawiony spółce akcyjnej i uruchomiony już od wiosny r. h. 

W dn. 17 grudnia r . z. odbyły się obrady zjazdu Związku Izb 
Przemysłowo-Handlowych R. P ., na których między innymi obrado
wano nad ustaleniem programu prac Izb w ,zakresie projektowanego 
ustawodawstwa gospodarczego . Związek Izb wziął pod uwagę potrzebę 
opracowan.ia, względnie przeprowadzenia następującycn projektow 
ustaw dotyczących zakresu polityki komunikacyjnej: 

1) przep.rowadzenie ustawy o państwowym funduszu drogowym; 
2) . znowelizowanie ustawy o udzielaniu koncesyj na koleje że

lazne prywatne; 
3) ustosunkowanie się do ustawow ych projektów koncesjono· 

wania przedsiębiorstw autobusowych 

Ruch służbowy. 

A) w Ministerstwie Komunikacji. 

Pan Prezydent Rzeczypospolitej mianował: 

Inż. Gronowskiego Mieczysława, Dyrektora Kolei IPaństwowych 
w Krakowie. - .Dyrektorem Departamentu 1Ministerstwa Komunikacji 
w IV st. sł. urz. państw. 

kraj o w a. 
Przeniesieni w stan spoczynku na własną prośbę: 

Inż. Frank Adam, Dyrektor Departamentu M. K. - ,z wyraże
niem uznania i podziękowania .za długoletnią i wyjątkowo gorliwą 
pracę w kolejnictwie. 

Śniechowski Józef, Inspektor Ministerialny Głównej Inspekcji 
Komunikacji - 11iierownik Centralnego .Biura Statystyki Przewozów 
P . K. P ., - z wyrażeniem uznania i podziękowania za długoletnią 
wy.jątkowo gorliwą pracę w kolejnictwie. 

B) w Dyrekcjach Okręgowych Kolei Państwowych. 

Mianowani: 

Inż. Bobkawski Aleksander, Wicedyrektor Kolei iPaństwowych 
w Warszawie, - Dyrektorem Kolei Pań.stwowych w Krakowie . 

Inż. Bojarski Stanisław, Starszy Kontroler Wydziałowy w Wy
dziale Drogowym w Gdańsku, - Naczelniłr,iem Wydziału Drogowego 
w Katowicach. . 

Inż. Dąbrowski Teolil, Naczelnik Od.działu Mechanicznego w Ka
towicach, - Zastępcą Naczelnika Wydziału Mechanicznego w Ka
towicach. 

Inż. Krzyża Jan, Kierownik Działu Nawierzchni i Stacyj w Wy
dziale Drogowym w Katowicach, - Zastępcą Naczelnika Wydziału 
Drogowego tej samej .Dyrekcji . 

Inż. · Radlawski Jan Kazimierz, Kontroler Wydziałowy w Wy
dziale Elektrotechnicznym w Wilnie. - Kierownikiem Działu Zabez
pieczenia Ruchu Pociągów w Wydziale Elektrotechnicznym w Radomiu. 

Inż. Ateński Jerzy, Naczelnik Oddziału Mechanicznego w Tar
nowskich Górach, - Kierownikiem Działu !Parowozowego w Wydziale 
Mechanicznym w Katowicach. 

Inż. Poplawski Aleksander, Referendarz K. P. w .Poznaniu, -
Starszym Kontrolerem Wydziałowym w Wydziale Zasobów tej samej 
Dyrekcji. 

. Inż. Stolarczyk Gustaw, Kierownik Działu Wagonowego w Wy.
dziale ·Mechanicznym w Katowicach, - Naczelnikiem Oddziału Me
chanicznego w Katowicach. 

Inż . Kulichi Józef, Naczelnik Oddziału Mechanicznego w Ko
wlu, - Naczelnik.ie'm Oddziału Mechanicznego w Tarnowskich Górach. 

Inż. Słotwiński Stanisław, Referendarz K. P: w Stanisławo
wie, - Naczelnikiem Sekcji Utrzymania Kolei w Tarnopolu 11-gim. 

Inż. Oehlberg Herz, Referendarz K. iP. w Stanisławowie, - Na
czelnikiem Sekcji Utrzymania Kolei w Haliczu. 

Przeniesieni: 

Inż. Bystrzyński Zygmunt, Naczelnik Odziału Progowego 
w Siedlcach, - na stanowisko Naczelnika Oddziału Drogowego w Gru
dzi'ądzu. 

Inż. Piętka Jan, Zastępca Naczelnika Warsztatów Głównych 
Warszawa-Wschodnia, - na takie samo stanowisko służbowe w War
sztatach Głównych w Pruszkowie: 

Powierzenie kierownictwa: 

Inż. Frankowi Adamowi, emerytowanemu Dyrektorowi Departa
mentu Ministerstwa _Komunikacji powierzono Kierownictwo Central
nego ·Biura Statystyki .Przewozów P . K. P . w charakterze pracownika 
kontraktowego . 

. 
Kronika z a g r a n 1 c z n a. 

Racjonalizacja na Kolejach Niemieckich. Ruch 
kolejowy podniósł, spr.aiWtlość i dochodowość kolei przez 
wykorzystanie postępów technicznych. WydatlH na pa
rowozy i wa.gony zostały obniżone przez ograniczeniE.>. ich 
liczby i zwiększeni:e jednostek. 

Waga parowozów w stanie próżnym w ciągu 15 lat, 
od 1914 do 1929 r., wzrosła o 38% a ich siła pociągowa 
przeszło o 50% . Na wielu linjach górskich z.aniE.>ch.ano 
parowozów popychających dzięki czemu zmniejszyły 1 się 
nie~konomiczne przejazdy próżne (luzem). Na 10 miljonów 
brutto tonno-kilometrów przewozów wypadło w 1928 ·r. 
o 28% parowozów i o 18% obsługi parowozowej mniej 
niż w 1913. Przez ulepszenja w budowie kotła i maszyny 
zmniejszono zużycie materjałów pędnych. Zelektryfikowa
no linje ogólnej długości 1546 kilometrów. Parowozy z pa
leniskami na miał węglowy, z kotłami najwyższego ciśnie
nia, z napędE.>m turbinowym oraz silnikami Diesel'a znaj
dują się w stadjum prób. Dla rucliu lekkiego zastosowano 
w dużej liczbie wagony motorowe. 

Postępy w budowie parowozów przeistoczyły również 
budowę wagonów towarowych. Gdyby dla wykorzystania 

zwiększonej siły pociągowej parowozu odpowiednio wy
dłużono pociągi, to posia;dane urządzenia torów ni•E.>. wy
starczyłyby do przyjmowania pociąg_ów. Musiała więc być 
zwiększona ładowność wa.gonów towa.rowych. 10 i tS-ton
nowa węglarka przedwojenna ustępuj ·e s•topniowo wago
nowi 20-ton. Przeciętna ładowność wagonów tow.arowych 
wzrosła od 1914 do 1928 r. o 13% a przeciętny ciężar 
użyteczny jednej załadowanej osi o 12%. W 1928 r. po
ciąg węglowy, przewoził przeciętnie 800 t. ciężaru użytecz
nE'Igo, podczas gidy w 1914 r. tylko 550 t. W miej:sce nor
malnego pociągu 900 t. wprowadzono pociąg 1.200 t . Po
ciągi z ładunkiem 1.500 ·L nie .są obecnie rzadkokią. 

Ręka w rękę ze zwiększeniem ładowności wagonów 
towarowych idą usiłowania w kierunku zmniejszenia liczby 
różnych ustrojów wagonów. Wagony, biegnące o pelnem 
obciążeniu od nadawcy do odbiorcy, muszą często wracać 
w stanie próżnym do ponownego załadowania, pon.ieważ 
dla innych towarów nie nadają się. Można temu je•dnak 
zaradzić przez budowę wagonów, zdatnych dowolniE.>. do 
wszelkiego rodzaju towarów. 

Przy zallńkniętych mrusowych przewozach, które mo-
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gą odbywać się na dużych przestrze-niach bez zmiany 
w drodze w je.dnostkach pociągu, Koleje Niemieckie wpro
wadziły od kilku lat duże wagony towarowe dla towarów 
svpHch, jak węgiel, koks, ruda, potas, zboże, <:ukier itd. 
Wagony te pozwala·ją całkowicie wykorzystać obrys1i:e, 
jednostki taboru i nośność nawierzchni. Jako materjał bu
dowlany stosowana jest do budoWy tych wa1gonów wyso
kowartościowa stal. Przy nieznacznej długości wagonów 
ustroju przepisowe,go, wynoszącej tylko 1~ mtr., normalny 
tor stacyjny może pomie.ścić pdcią,g, skła•dający się z 50 
wagonów i 1 parowozu z ciężarem użytkowym 3.000 t. 
i wagą brutto 4.000 t. Wagony najnowszej konstrukcji 
mieszczą 60 t. węgla przy wadze własnej tylko 20 t. Kole
je Niemieckie posiadają obecnie tabor dużych wagonów 
towarowych, składający się z 740 je·dnostE'k, które są w ru
chu w 23 pociągach towrurowych. Najcięższe pociągi prze
wożą 1.700 do 1.900 tn. wagi brutto wagonów. Najdłuższe 
lin'je, na których regułamie kursują pociągi towarowe z do
żerni wagonami, prowadzą od Dittersbach do Garching w po
łudn•rowej Bawarii (ponad 900 klm) i z Górnego śląska 
przez Berlin do Ruhry. Na tym ostatnim szlaku w ciągu 
6 dni czynione są trzy obroty w biegu Jlłiędzy końcoweroi 
stacjami , wagony więc przebywają w ciągu dnia robocze.:. 
go 505 klm., w tygodniu roboczym 3.000 klm., a ·więc dzie
więć razy tyle co przeciętny przebieg wszystkich wago
nów towarowych Kolei Niemiec~kh. Znaczny ekonomiczny 
skok naprzód duże.go wagonu towarowego w porównaniu 
z wagonami zwykłej konstrukcji polega w wysokim stopniu 
na urządzeniu samowyła,dowania, dzięki któremu czas wy
ładowania zredukowano do minimum. Daje to dużą oszczęd
ność dla odbiorcy i znaczne przy&pieszenie obrotu wa
gonów. 

Przez wprowadzenie harimlców zespolonych dla 
pociągów towarowy<:h możliwe· było zwiększenie bezpie
czeństwa ruchu i znaczne zredukowanie obsługi pociągo
wej. Oszczędność wynosi 47 %. W stósunku do dzisiejsze
go stanu os(jbowe:go służby pociągowej nadwyżka wydat
ków przy stosowamu hamulców ręcznych wyniosłaby 162 
miljony marek, kwotę, która d aJleko przewyższa dodatko
we wydatki na amortyzację, oprocentowanie, utrzymanie 
i urp!chomienie, hamulców. Poza tern urządzenie hamulców 
zespolonych pozwala na zastosowanie zarówno na równi 
jak i na spadkach zncznie większych szybkości 

W dzie.dzinie służby manewrowej, Koleje Niem~eckie 
przeszły w czasie powojennym w najszerszym zakresie. do 
mechanizacji. Przez dokładne badania naukowe osiągnię
to najbardziej celowe położenia grup •torowych i ich po
łączeń oraz najdogodniejsze ustosunkowanie spadków dla 
rozbioru pociągów przy staczaniu wagonów. B-adanie wszy
stkich procesów ruchu służby przetokowej doprowadziło 
do systematycznego unormowania szybkości wagonów za
pomocą nowoczesnych hamulców szynowych, stawideł 
spadkowych z samoczynnem nastawianiem zwrotnic, ule
pszonych środków informacyjnych zapomocą telefonu bez 
tegoż itd. W MagdE'iburgu-Rothensee wagony, rozrzucone 
na tórach, przesuwa do gotowych pocil\lgów mały wózek 
akumulatorowy, który porusza się na speCjalnych wąskoto
rowych szynach, ułoż·onych między torami normalnemi. 
Drogą mechanizacji: koszty rozbioru 50 wagonów na sta
cji Duisburg-Hochfeld-Siid, wybudowanej według nowo
czesnych zasad- z 23,40 Mk. spadły na 5,85 Mk. Spra
wność ta w tylnże czasie wzrosła z 1800 wagonów przy 
chodzących dziennie na 2.240. 

Rozkłady jazdy stoją pod znakiem z;większenia szyb
kości w celu ball'dziej ekonomicznego wykorzystania perso
nelu i materjału prze·z szybszy obrót pociągów i_ jedno
czesne ulepszenie, warunków komunikacji. W ruchu osobo
wym przedwojenna gęs•tość rozkładu jazdy i szybkość po
dróży jest ponownie osiągnięta. W ruchu towarowym 
obecna szybkość jazdy znacznie przekroczyła: sprawność 
1914 r. Oddzielne wysyłanie. pociągów pośpiesznych, tran-
zytowych i miejscowych w połą<:zeniu ze zręcznem sfor
mowaniem ich składów i dogodnem rozstawieniem wago
nów przyniosły pożądany skutek. 

N a przewóz naprz. towaru za frachtem zwykłym 
z Basel do Miinchen potrrebowano w 1913 r. 40 godzin, 

dziś' już tylko 16. Pociągi, przewożące banany, w 10 godzin 
p.rzebywają z Bremerhaven do Ruhry. Ryby w ciągu 10 go
dzin przewożone są i .Wesermiinde do Frankfur,tu n /Me
nem: Na czas biegu pociągów miejscowych i zbiorowych 
wpływają oczywiście cżęste postoje na stacjach po drodze. 
Na ładowanie drobnych przesyłek skrócono postoje dzię
ki wprowadzeniu nowoGzesnych środków ładunkowych, jak 
zbiorników, dźwigów, mostków przeł.a;dunków i specjalnie 
urządzonych wagonów. Dwa o dużej pojemności wa;gon,y 
przez usunięcie ścian czołowych są zamieniane zapomocą 
mostku ~ harmonii w jedną wielką komorę ładunkową. Po
rządkowanie przesyłek odbywa · się w czasie jazdy od 
stacji do stacji, dzięki temu odpcłdło zabierające dużo cza
su ładowanie wielu na poszczególnych stacja;ch p-rzygoto
wanych wagonów, które po żmudnych pracach przeto
kowych musiały być dołączone do właściwych grup. Ta
kie jednostki pociągowe biegną jako specja1lne "lekkie po
ciągi towarowe" z szybkością pociągu osobowego i bardzo 
krótkiemi· postojami. Znajdują się one; w ruchu przeważnie 
podczas nocy, tak że przesyłki! nadane. w przeciągu dnia 
są następnego ranka do odbioru na stacja·ch przeznacze
nia. Miej S·COWe pociągi towarowe, zwolnione całkowid e 
wzgl. częśdowo od przewozu drobnych przesyłek, zostały 
znacznie przyśpieszone, obrót personelu i materjału ule
pszony, kosztownego przetaczania uniknięto, a osiągnęło się 
znaczne ulepszenia w przewozie; drobnych ładunków. 

Dla skrócenia postojów -na wstawilenie, odstaw:lenie 
i porządkowanie ładunków wagonowych przez parowozy 
pociągowe wprowadzono w użycie małe lokomotywy siln.i
kowe, które,, obsługiwane przez personel stacyjny, pracu
ją bardzo tanio, a więc nietylko lepiej obsługują ruch po
ciągów, ale dają _także wielkie oszczędności. 

Techniczne ulepszenia kolei niemi eckich miały na·j
pierw na celu tylko wielką oszczędność, sprawność wzrosła 
więc szybciej niż tego wymagały potrzeby ruchu. Racjona
liizacja ma rozwinąć się całkowicie wtedy, ~dy nad·ejdzie 
oczekiwany rozmach komunikacji. D. 

Zwiększenie bezpieczeństwa ruchu na kolejach 
angielskich. Komisja .t~chniczna, wyłoniona w Anglji 
w r . 1927 w celu zbadania środków, dążących do zwięk
szenia bezpieczeństwa ruchu na kolejach, ogłosiła w tych 
dniach rezultaty swych badan, wraz z materjałem, zebra
nym drogą ankiety wśród· kolejowych pracowników ru
chu, maśzynistów, inspektorów ruchu i przemysłowców. 

Wywody komisji sprowadzają się do następujących 
głównych punktów: 

1) Koniecznem jest rozpoczęcie akcji, wymierzonej 
przeciwko wypadkom, powstającym z powodu niedokład
nej lub błędnej interpretacji sygnałów przez maszynistów. 

2) System kontroli stałej niezaprzeczenie gwarantuje 
maksimum .bezpośredniej ochrony ruchu, a zatem jest naj
bardziej pożądany n~ kolejach. Wydatki jednak, zwią
zane z jego instalacją i konserwacją, wedle danych, nad
chodzących z Ameryki, są bardzo wysokie. 

Poza tern urządzenia kontroli automatycznej, dzia
łające w Ameryce, w znakomitej większości wypadków 
dotyczą tylko kontroli prędkości pociągów, pozostawia
jąc otwartą sprawę informowania o otwarciu lub_zamknię
ciu samych sygnałów. Niektóre ze wspomnianych syste
mów są dopiero w stadjum doświadczalnem. Zważywszy 
te dane, Komisja sądzi, że nie jest wskazane wprowadza
nie powyższych systemów kontroli na kolejach brytyjskich. 

W myśl tej decyzji odrzucono oferty firm amerykań
skich proponujących wprowadzenie tych systemów 
w Anglji. 

Komisja natomiast zainteresowała się systemem 
kontroli automatycznej Hudd'a, dla zpadania którego drogą 
eksperymentalną, została wyznaczona kolej "Southern 
Ry. Co". 

Sys.tem Hudd'a polega jedynie na wyzyskaniu induk
cji magnetycznej między torem, a pociągiem, ·przyczem 
ostatni nie posiada żadnej specjalnej aparatury elek
trycznej. 

3) Najbardziej wskazany sposób dodatkowego 
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wzmocnienia bezpieczeństwa ruchu, :łJ punktu . widzenia 
finansowego, może być dwojaki: bezpośredni i pośredni. 

Powyższe wnioski dotyczyły sposobu bezpośred
niego. 

Metoda pośrednia polega na ulepszeniu warunków. 
W pierwszej linji odnosi się to do podniesienia widzial
ności sygnałów bądź drogą pewnych zmian konstrukcyj
nych w parowozach w sensie np. usunięcia pary i dymu 
z pola widzenia maszynisty, bądź też przez lepsze· dosto
sowanie sygnałów pod względem tła, wysokości i t. p. 
wreszcie przez wzmocnienie natężenia i przenikliwości 
świateł sygnałowych. 

Ostatnie zastrzeżenia dotyczą nietyle światła elek
trycznego, co zwykłych latarni naftowych, które, pomimo 
całego postępu, długo jeszcze będą odgrywać ważną rolę 
na wielu kolejach. 

- Reasumując swe wywody, Komisja zaznacza, że ko
leje, które zaangażowały się już na drodze do wprowa
dzania kosztownych systemów kontroli bezpośredniej 
(automatycznej) winny, rzecz prosta, kroczyć tą drogą. 
Inne zaś koleje powinny zwrócić główną uwagę narazie 
na zastosowanie i rozwinięcie sposobów pośrednich za
bezpieczenia ruchu, z tern, aby po upływie odpowiedniego 
czasu przyjąć standardowy system kontroli bezpośredniej, 
wypróbowany odpowiednio i zalecany do powszechnego 
użytku. (Modern Transp. Nr. 612. 30. r.). Z. K. 

Przemysł parowozowy w Anglji. Dochody fabryk 
parowozowych w roku ubiegłym pozostawiają wiele do 
życzenia, a to głównie ze względu na konkurencję zagra
niczną. 

Koleje angielskie dały bardzo niewiele obstalunków, 
jakkolwiek z tej strony należy spodziewać się pewnego 
polepszenia, które wykaże rok bieżący. Anglja bądź co 
bądź potrafjła utrzymać dla swego przemysłu parowozo
wego rynki Południowej Ameryki, a w szczególności -
argentyński. 

Znaczne obstalunki były dane przez Koleje Indyj
skie, ale dostały się one, niestety w ręce niemieckie, dzięki 
konkurencyjnym cenom, z któremi nie mogły walc~yć ·· 
wytwórnie angielskie. Okazało się w końcu, że robotnicy 
angielscy, skazani z tego tytułu na bezrobocie, otrzymali, 
jako zapqmogę, około 184.000 funtów, czyli sumę wyższą 
od różnicy, jaka istniała między 'ofertami brytyjskiemi 
i niemieckiemi na dostawę wspomnianych parowozów. 
Z drugiej strony zarobki, stracone w tym wypadku przez 
robotników angielskich, wynoszą poważną sumę 348.000 
funtów. 

Jeśli jednak wziąć pod uwagę wartość materjałów 
pochodzenia brytyjskiego, które byłyby użyte przy bu
dowie tych parowozów - to Anglja straciła 179.000 fun
tów, nie _9trzymawszy obstalunku z Indji, który opiewał 
na 1 miljon funtów. Jest to strata dotkliwa, wedle słów 
mówców na zebraniu towarzystw budowy okrętów i pa-
rowozów. (Chron. d,. Transp. Nr. 21. 30.) Z. K. 

Elektryfikacja kolei w Norwegji. Do końca r. 1930 
zelektryfikowano w Norwegji następujące linje: na kole
jach państwowych : Oslo-Kongsberg (98 km). Oslo-Lille
strom (21 km). Narwik-Riksgriinsen (42 km·), na kolejach 
prywątnych: Notodden-Tinnoset (31 km). Przy elektryfi
ka,cji kolei państwowych zastosowano prąd zmienny 
15.000 v., na prywainych 10.000 v. jednofazowy z ilośdą 
oi9resów 162

/ 3 z wyjątkiem linji Narvik-Riksgriinsen, gdzi(>, 
ilość okresów wynosi 1'5. Linja Notodden-Tinnoset .otrzy
muje prąd ze stacji Svaelgfoss, skąd prąd trójfazowy 
10.000 v. i 50 okresó~ transformuje srę na jl'Jdnofazowy 
10.000 v i 162

/ 3 okresów. Linja Oslo-Dramen-Kongsberg 
otrzymuje prąd z rzędowej siłówni Hakavik (60.000 v i 162

/, 

okresów); cena pr·ądu z tej niedawno wybudowanej silowni 
jest zbyt wysoka. Inne linje otrzymują prąd z prywatnych 
elektrowni'. 

Zarząd kole,~ norweskich liczy się z rocznem zuiy
ciem prądu 30,5 miljonów kilowat. godzin, co równoznaczne 
jest ze spaleńiem 60.000 tono_ węgla. Ogólny zaś rozchód 
wę.gla na kolejach państwowych, dla prowadzenia pocią-

gów wynosił w r. 1928 ',29 - 180.000 tn. Dotychczas pań
stwowe koleje norweskie posiadają 50 elektrowozów i 2 lo
komotywy akumulatorowe. Dalszy zakup lokomotyw elek
trycznych narazie nie jest przewidywany. Natomiast dla 
linji Oslo-Kongsherg, koleje. norweskie zamówiły 2 wagony 
motorowe, obliczone na przemiesztc11enie 70 osób każdy 
(wraz z bagażami). Wagony motorowe mają być wyposa
żone każdy w 2 motory o mocy 235 KM. Najwyższa pręd
kość ma wynosić - 70 km/ g. 

Obsługa elektrowozów norweskich jest jednoosobowa. 
Z powodu zbyt krótkich tlinji wyzyskanie elektrowo

zów nie jest dostateczne. Jak wykazał r. 1929 robią one 
rocznie nie więcej niż 70.000 km, a na niektórych linjach 
nawet 50.000 km. 

(Arch. f. Eisenbw. Nr . 6-193(J). W . 

Otwarcie międzynarodowego tunelu. W początkach 
listopada r. 1930 został otwarty dla ruchu tunel Detroit
Kanada, łączący miasto Detroit z miastem Windsor, czyli 
terytorjum Stanów Zjednoczonych z Kanadyjskiem. 

Jest to pierwszy wypadek istnienia tunelu podziem
nego dla pojazdów między dwoma obcemi krajami. Tunel 
posiada długości 1,6 km_ i zawiera jezdnię szerokości 
7,2 m., której zdolność przepustowa obliczona jest na 
1.000 pojazdów na godzinę, w każdym kierunku. 

Budowa tune.lu trwała 21
/ 2 roku i kosztowała 5 m~lj . 

dolarów. 
Ta wysoka suma tłumaczy się kosztami nabycia 

ziemi, która wogóle w Ameryce, w stanach przemysło
wych, a w szczególności w okolicach Ontario, jest bar
dzo droga. 

Rzeczą godną uwagi jest, że w pierwszym tygodniu 
po otwarciu tunelu ruch w nim przekroczył o 26% naj
bardziej optymistyczne obliczenia, robione przed trzema 
laty, podczas gdy wpływy okazały się o 2% wyższe od 
preliminowanych. . 

Dzięki zastosowaniu specjalnego systemu wentylacji, 
powietrze w tunelu jest świeższe niż na powierzchni 
ziemi. 

Poza lokalną obsługą tunel odgrywa dużą rolę 
w komunikacji nader ożywionej do Wodospadów Niagary, 
skracając drogę o 160 _km. 

Opierając się tylko na kilkudniowych rezultatach 
obliczono, że w listopadzie całkowita liczba pojazdów, 
przejeżdżających przez tunel, wyniesie 157.300, dając do
chód w wysokośCi 131,357 dolarów. (Modern Transport 
Nr. 611. 30.) Z. · K. 

Nowy dworzec osobowy w Cleveland, w Ameryce. 
Trudności, związane z budową nowej ogromnej stacji 
w samem sercu miasta Cleveland, były · wielkie. Budowa 
ta wymagała rozstrzygnięcia całego szeregu problematów, 
z powodu ogromnej ilości tuneli, wiaduktów, mostów i t. p. 
składających się na całość konstrukcji. Poza tern wznie
sienie nowego dworca wymagało zupełnej zmiany planu 
ulic. 

Stacja posiada 34 tory, z których 10 północnych je ; t 
zelektryfikowanych. 

Nader ciekawym jest system centralizacji sygnało
wej, skoncentrowanej w jednym aparacie o 576 dźwig
niach. Jest to największe urządzenie centralizacyjne, jakie 
dotychczas zbudowano, systemu zgoła nowego, mającego 
na celu zmniej,szenie manipulacji i kosztu utrzymania. 
Wszys•tkie sygnały zostają powtórzone. na bai'Id·zo wyraź
nych wykresach. Służba ruchu ma poza tern do swej dy
spozycji obficie rozgałęzioną sieć telefoniczną i dwa tele
typy o podwójnem działaniu, t. j. nadające i odbierające 
jednocześnie. Poza tern 14 teletypów tylko odbiorczych 
rozstawiono w różnych punktach stacji. Są one przezna
czone specjalnie do notowania przyjazdu pociągów i nu
meru, zajętego przez nie toru. 

Cały ruch w obrębie stacji i okolicy do niej przele
gającej, na . długości 40 km., · je~ t regulowany za pomocą 
systemu .. dispatching", o prądzie zmiennym, łączącym 30 
punktów odbiorczych, z których 18 leży w obrębie samej 
stacji, a reszta w okolicy. 
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Ogrzewanie wszystkich budynków odbywa się za
pomącą centrali. Wentylacja budynków polega na zasto
sowaniu 56 wentylatorów, gwarantujących . przy swej po
jemności 40.000 m. 3 powietrza na godzinę, dziesięć zmian. 
Oddzielne je•dnostki stanowią zakłady ochładzania i oczy
szczania powietrza. 

Oświetlenie elektryczne jest rezultatem szczegóło
wych studjów. Szczególniej zasługuje na uwagę oświet
lenie wieży zapomocą specjalnych reflektorów o 195 kw. 
_Prace wykonawcze byty rozpoczęte 1 stycznia 1922 r. 
i ukończone w roku bieżącym. Ogólny koszt budowy, 
wraz z odszkodowaniem, wypłacanem za zburzone domy, 
wyniósł 179 miljonów dolrurów. - (Rivista T. d. Ferr. !tal. 
Nr. 4. 30). Z. K. 

Kolej Haiia - Bagdad. W dziennikach angielskich 
ukazała się wiadomość urzędowa o zawarciu umowy 
przedwstępnej w sprawie budowy nowej kolei, która ma 
połączyć port palestyński na morzu Śródziemnem Haifę 
z Bagdadem. 

W najbliższym czasie mają być rozpoczęte studja 
rzeczonej kolei. Nowa linja ma się odgałęzić od linji 
Haifa - Samah kolei hedżaskich przy st. Besant i prze:. 
ciąć, po przejściu przez Jordan, inną linję kolei hedżaskich 
Dera - Aman w pobliżu st. Serka. Dalej nowa linja, któ
rej długość wyniesie około 700 km., przejdzie na znacznej 
części swojej długości przez bezludne pustynie Transjor
danii i Iraku. 

Główne znaczenie nowej kolei ma polegać na połą
czeniu terenów naftowych Iraku z morzem Śródziem
nem oraz na skróceniu drogi od morza Śródziemnego do 
lndji z ominięciem kanału Suezkiego. 

Równocześnie inżynierowie angielscy zajęci są spra
wą budowy odnogi kolei hedżaskich od stacji Maan do 
zatoki morza Czerwonego (Akaba). Odnoga ta łącznie 
z odcinkiem kolei hedżaskich od st. Maan do Serki, oraz 
odcinkiem nowej kolei Haifa - Bagdad od Serki przez 
Besan do Haify, stworzy połączenie kolejowe morza Czer
wonego z morzem Śródziemnem, dające również komuni
kację od morza Śródziemnego do lndyf z ominięciem ka
nału Suezkiego i Egiptu. (Verkt W. Nr. -45-1930 ). 

W. N. 

Ruch osobowy na Kolejach Sowieckich. W okresie 
r. 1927-29 ruch osobowy mi. kolejach sowiecki<:h mało się 
zmienił; długość linij kolej owyah obsługiwanych planowo 
przez pociągi o~obowe wzrosła wprawdzie o 2.000 km, le-.cz 
w tern jest 1.500 km linij, na których prowadzono już ruch 
osobowy jako prowizory<:zny. Z liriij · całkowicie nowych, 
wybudowanych po Wojnie świat·owej i rewolucji, oddano 
do ruchu osobowego zaledwie 400 km. Pozatem przebudo
wanQ z toru wąskiego na sze-roki 185 km. Pozostaje jeszcze 
437 km linij, na których ruch osobowy był wstrzymany 
w r. 1927 i dotychczas nie został wznowiony. 

Ru<:h osobowy w r. 1929 w porównaniu do 1927 
(liczby są w nawiasach) kształtował się nrustępująco: 
ilość pociągo-km na ·dobę wynosiła - 3.331.720 km 
(3.283.000), w ·tern w pociągach kurjerskkh-16.764 : km 
(16.200), pośpieszny<:h - 54.518 km (69.650) innych oso
bowych 260.438 km (242.390). Przeciętna szybkość handlo
wa wszystkich pociągów osobowych- 28,7 km (27,7). Prze
ciętna szybko~.ć te<:hnkzna pociągów kurj erskich 45,1 km 
( 44,4), pośpiesznych 41,0 (38,3), osobowych 26,8 km (25,0). 
P-rzeciętna ilość dzienna pociągów osobowych na wszyst
kkh linjach 4,47 (4,57), w te-m: kurierskich 0,23 (0 .23), poś
piesznych 0,73 (0,98), osobowych 3,51 (3,36). 

R. 1929 przyniósł zatem pewną poprawę w stosunku 
do r. 1927. Mimo to prędkość pociągów osobowy<:h i ilość 
ich w stosunku do czasów przedwojennych przedstawia się 
b. niekorzystnie, zwłasz<:za w zachodniej części państwa. 
Przykładem mogą być koleje południowo-za<:hodnie, gdzie 
przE.'-Id wojną liczono 9,25 pociągu osobowego na 1 km; obecnie 
koleje te przepUJsz<:zają dziennie po swej sieci 4,02 pociągów 
osobowych,_ co -stanowi 43,5% stanu przedwojE-nnego. Rów
nież i prędkość pociągów na sieci kolei Południowo-Zachod
nich, która wynosiła przed wojną przeciętnie 52,2 km/g dla 

pociągów po€.piesznych i 34,5 dla osobowych spadła ostatnio 
odpowi-edn:o do 40,1 i 27,9 km. Faktem uderzającym jest 
także znikoma ilo~ć pociągów , zdążających ku sta;cjom 
gran:•cznym; są stacje graniczne, do których nawet pociągi 
osobowe dochodzą w miarę potrzeby. Ruch osobowy w po

' bliżu Le-ningradu też zmalał bardzo; na linji Leningrad -
Nowgorod pociągi o~obowe kursują 3 razy tyg·odniowo. 

Całą sieć normalnotorową kolei rosyjskich, pod wzglę
dem . prędkości kur-sowania pociągów moona scharaktery.
zować nas·tępująco: 

1·9 .7 r l Ofo l 1929 r. l Ofo 

Ogólna długość sieci 72.300 100~ 74300 l OC·% 

W tern linij z dopuszczalną 
prędkością: a) ponad 50 km/g 1.584 2,l 1.890 2,5 

b) od 40 km do Sl! km !U91 6,9 15.284 W.61 
c) 2 i km do 40 km . ' 

37.786 52.3 38 8l5 52,2 

d) mniejszą niż 25 km .. 20 .739 28.6 18.301 24,7 

A zatel?- długość linij, po których pociągi osobowe 
muszą chodzić z prędkością mni-ejszą niż 25 km, wynosi 
jeszcze prawie ćwierć ogólnej sieci. 

Ogólna długość lini j wąskotorowych wynosi obecnie 
855 km. Przeciętna szybkość pociągów osobowych w dągu 
lat ostatnich pozostała bez zmiany i równa się 15,1 km/g. 
Ilość kurjer s kich pociągów osobowych na 1 km spadła 
w porównaniu z r . 1927 (2,74) do 2,63. 

w. 
Japońska Komisja Warsztatowa w Rosji. W r . 1929 

zarząd kolei sowieckich wysłał do inny-ch pań?tw li-cznych 
delegatów dla zbadania służby warsztatowej; w tej liczbie-. 
była delegowana komisja warsztatowców i do Japonii. Na 

· podstawie sprawozdań złożonych przez wszystkie ko
misje, zarząd kolei sowieckich zdecydował na początku 
r. 1930 zaprosić inżynierów j a1pońskich dla reorganizacji 
i usprawnienia służby warsztatowej w Rosji. Zaproszenie 
zostało przyjęte, wybrano 12 najlepszych inżynierów ja
poński<:h i -wYsłano ich do Rosji, okre,ślając c,zas dele
gacji na 18 miesięcy. Jednocześnie z kolei Moskiewsko-Ka
zańskiej wysłano do Japonji do wa-rsztatów w Omiya 16 
rosyjskich inżynierów, którzy na miejscu mają w ciągu 4 
miesięcy przestudiować dokładnie systemy naprawy taboru 
kolei japońskich; -po ukończeniu delegacji mają oni poma
gać inżynieroht japońskim w pracach nad reorganizacją 
służby warsztatowej ' w Rosi i. 

P!J'ace komisji japońskiej mają być og1ranilczone do 
jednej kolei Moskiewsko-Kazańskiej, war•sztaty której ma
ją ulec ca.łkowitej reorganizacji, przewa:lmie w sensie zmia
ny metod obróbki i montażu oraz _usprawnienia .a•dmini
stracji; wyposażenie warsztątów natomiast ma pozostać 
bez większych zmian. Według oBliczeń japońskich inży-
ńierów, wprowadz,enie metod pr.a•cy japońskiej w warszta
ta•ch · kolei Moskiewsko-Kazailskiej ma dać oszczędność 
200 mil jonów· dolarów. (Wydate-,k na komisję rzeczoznawców 
japońskich wynosi 100.000 dol.). Sfery japońskie obiecują 
sobie wiele z tej dele.gacji, upatrując możność penetracji 
dla japońskiego przemysłu maszynowego który w odróż
nieniu od prze-mysłu innych państw (zwłaszcza Niemiec} 
powstrzymywał się dotychczas .z zawierani•ern umów kre
dytowvch z Sowietami. 

(Arch. f. Eisenbw. Nr. 6 - 1930). W. 

Trudności opałowe kolei sowieckich. Rok 1929/30 
pod względem zaopatrzenia w · paliwo należy uznać za 
szczególnie niepomyślny. Wydane zarządzenia odnośnie 
zaopatrzenia, zużycia i zapełnienia składów do 1 listopada 
1929 r., nie były wykonane. W wyniku nastąpiła dezorga
nizacja, przerzucanie zapasów ze składu do składu i wy
sokie kośzty. Zapasów Uralu nie można było wyzyskać 
w całej pełni, zapotrzebowanie Syberji i niedostateczn_e 
zaopatrzenie jej składów, wywołało żądanie nawet węgla 
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d<inieckiego dla przemysłu uralskiego. Syberyjski rejon 
węglowy, zaopatrujący Ural i Daleki Wschód, zawiódł. 
Kopalnie Dalekiego Wschodu podupadały z każdym ro
kiem, i · węgiel trzeba było tam dostarczać kole.j ą, co 
przy braku taboru zajmowało dużo czasu. Dużo zawinił 
w braku paliwa zarząd kolejowy. Przejście od drzewa do 
węgla, a od węgH do mazutu, oznacza takie prz.esunięcia 
tu i tam, że przemysł nie mógł się dostosować do wzmo
żonego zapotrzebowania określonego gatunku paliwa. Od 
1924 r. zużycie drzewnego opału z 5,1 milj. m.3 spadło do 
4,3 w roku 1927/28, gdy jednocześnie zużycie węgla wzro
sło z 4,8 do 9,8 milj. t . Również użycie odpadków nafto
wych w tym samym czasie wzrosło z 1,6 do 2 . milj. t. 
Obecnie oskarż~ją, że pobudowano duże zakłady ogrze
wane mazutem i kolej musi znowu podnieść ilość zuży
wanego węgła. Ale i w samym zużyCiu węgła_ niema rów
nomierności. Ponieważ obecnie wysokie gatunki węgła 
donieckiego są zastosowane dla przemysłu, przechodzi 
się obecnie do · użycia małowartościowych gatunków 
węgli. (Z. d. V. D. E. b. V. 52-1930 ). 

Dezorganizacja kolejnictwa w Rosji na podstawie 
oświadczeń prasy sowieckiej. Zawodowa prasa francuska 
podaje wyjątki, dotyczące obecnego stanu kolei w Rosji, 
na podstawie faktów, opisanych przez prasę sowiecką. 
Oto niektóre z nich. 

W pierwszym semestrze, przewozy objęły tylko 
115.000 t. szyn, zamiast preliminowanych w planie "pia
tiletki" 210.000 t. (zapotrzebowanie obecne: 460.000 t.). 
Zmiana szyn starych na istniejących linjach została znów 
odłożona, co grozi poważnemi konsekwencjami. Poza tern 
szyny, dostarczane obecnie przez zakłady sowieckie nie 
mogą służyć nawet 5 lat (zamiast dawnych 30-40 lat) 
("Pour l'Industrialisation", 21 lipca r. 30). 

W ciągu 9 miesięcy r. b. skreślono z inwentarza taką 
· ilość parowozów,- która była preliminowana do budowy 
na cały rok 1930-1931. ("Prawda" 31 sierp.). 

Na stacji Moskwa, kolei kazańskiej w nocy z d. 1 
lipca znaleziono 38 pracowników kolei śpiących. Zwrot
niczy opuścił służbę w poszukiwaniu chleba ("Prawda 21 
lipca). 

Dyscyplina służbowa jest pojęciem niemal że nie
zrozumiałem dla węzła Stalingradzkiego. Ciężkie wypadki 
są zjawiskiem codziennem. Od 25 maja do 6 czerwca za
notowano 22 wypadki, które spowodo"\Vały przerwy w ru
chu i pociągnęły wielkie . straty materjalne. Kradzieże 
i dezercja ze służby wypełniają dni, wolne od wypadków. 
("Vie Economique", 31 lipca). 

Głównem nieszczęściem ruchu kolejowego jest sła
bość dyscypliny wśród personelu, nieudolność organizacji 
zawodowych i administracji ("Prawda" 5 września). 

Stąd następujące konsekwencje. Pozostało niezała
dowanemi: w maju 201.275 wagonów, w czerwcu 69.610, 
w lipcu 243.750, w sierpniu 275.015 (PrawCla, 25 sierpnia:). 

W ostatnich miesiącach większość linji kolejowych, 
praktycznie biorąc zniosła ·rozkłady jazdy ("Izwiestia" 
6 września" (Chron. d. Transp. Nr. 20. 30 ). Z. K. 

Wzrost ilości wypadków na kolejach sowie.ckich. Podczas, .gdy 
w roku 1927-28 zanotowano 16.000 wypadków, czyli 4,82 na 100.000 
pociągo-km., w roku 1928--29 ilość ich stanowi 19.210, czyli 5,28 na 
100.000 pociągo-km . Straty wyni-kłe z wypadków, w .r . . 1927-28 wy
nosiły 9,6 mil. rubli, a w .r. 1~29 - 10 mil. rubli. 

W r. 1913 l-iczba wypadków na kolejach ro•syjsk.ich przedstawiała 
1,57 na 100.000 pociągo-km. 

Wedle danych s-tatystycznych sowieckich, odpowiedzialność za 
wypadk.i ponosi w 51,7 % per-sonel stacyjny, a 36% należy przypisać 
złemu stanowi taboru. (Chr . d. Trans. Nr. 20.30). 

Z. K. 

Państwowe koleje Sjamu. Według Archiv f . Eisenhahnwesen, ko
leje Sjamu należą do naj'bar<lziej dochodowych: ich -spółczynnik eks
ploatacji za rok 1929 wynosił 39, 40, a w r. 1928 nawet 35,9. Długość 
sieci kolejowej wynosi 2833 km. Nowych linij w r. 1929 pobudowano 
245 km. Z wpływów 53,3 % przynoszą przewozy towarów, 40,65 % prze
wóz pasażerów. W r. 1929 przewieziono 6.462.567 pa-sażerów, 1.402.054 
tonn ładunków i 332.457 sztuk zwierząt. Na 1 pociągo-km. przypada 
104 podróżnych, w wagonach III klasy jeździ 98% podróżnych. Sieć 
kolei ·sjamskich posiada 182 parowo.zy, z czego 149 parowozów dla toru 
wąskiego, wagonów osobowych 310 "(231 dla toru wąskiego) i 3088 wa
gonów towarowych (2473 toru wąskiego). W wydatkach 4(),3 % przy
pada na służbę trakcji . Ilość personelu w r . 1929 wyrażała się li-czbą 
15107 głów, z których autochtonów było 13565, Chińczyków 1307, Hin
dusów 171, a E1,1ropejczyków tylko 19. 

•Przeciętne wpływy na 1 km. eksploatowanej linji wyniosły 7255 
BahŁów (1 Baht = 4 .zł . ), na 1 pociągo-km 3,30 B . Koszt 1 pociągo-km. 
"wyrażał się liczbą 1,30 B. W . 

Zmiana organizacji centralnego urzędu kolei niemieckich, na
stąpiła w ·związku z ogólnymi pracami organizacyjnym-i. Centralny 
urząd (Zentralamt) w Berlinie od 1 grudnia 1930 r : dzieli się na cztery 
samo-dzielne centralne urzędy kolejowe, a mianow,ioie: 

Spiro; 
1. •Centralny unząd dla zakupów, na czele którego ·stoi min. 

2. Centralny urząd budowy i eksploatacji technicznej; 
3. Centralny urząd maszynowy; 
4. Centralny urząd ra-chunkowy. 
Urzędy te przejęły dotychczasowe zadania i prawa skasowanego 

"Zentralamtu". (Reischb. 49 - 1930). 
wg. 

Deficyt państwowych kolei w Danji, w r. 1929-30. W okresie 
sprawozdawczym od 1 kwietnia 1929 do 311 marca 1930 r . wpływy 
kolei wyniosły 111,17 .mil. koron, ale wydatki, ńie licząc amortyzacji 
i oprocentowa-nia kapitałów, podniosły się -do 115,55 mil., czyli d-e
ficyt kolei wyniósł 4,38 mil. koron. W roku zeszłym koleje wykazały 
jeszc;ze nadwyżkę 2,68 mil., co jednak nie wystarczyło na amortyzację 
i opłatę .procentów. 

.Na obniżenie .dochodów kolei wpłynął znaczny spadek ruchu 
osobowego. (Chron. d. Trans p. Nr. 20, 1930 J. 

Z. K. 

Przegląd 
. 

p 1 s m. 
Przegląd Techniczny. Ostatnie Nr. Nr. z roku ubie

głego zawierają na·stępujące. bardzie,j interesujące prace: 
Nr. 49 - pracę ffiż. W. Pogany'ego z Krakowa "Doświad
czenia nad wpływem niskiej temperatury na wiązanie. 
i twaTdnienie betonu"; Autor podaje wyniki badań zaga;d
nienia tego, nie wyjaśnionego dotychczas -dostateczn-ie, na 
podst91J~e liicznych publikacyj, podanyc;:h w literaJturze tech
nicznej ·inż. H. Herbich opisuje nowe zakłady wodno-ener
getyczne 'w artykule "Zagadnien:ia wyzyskania sił wo
dnych". Z dziedziny kolejnictwa znajdziemy w tymże Nr. 
notatkę o "Postępach elektryfikacji: kolei południowo
francuskich''. 

Nr, 50 daje artykuł inż. St. Brzezińs-kiego :z: Poznan-ia 
"0 zaS!Łosowaniu polskiego układu pasowań w budow:ie pa
rowozów". Autor stwierdza brak przepisów wykonawczych 
przy budowie ta:boru lub naprawie, opartych na jaki~ol
wiek ulda~zie pasowań, następnie podaje .niektóre dane, 
mogące posłużyć za mate,rjał do przyszłych przepisów bu
dowy taboru. Inż.Staub dzieli się obserwacjami przy ba-

daniu spoin elektrycznych systemem łukowym w artykule 
"Martenzyt w spoinach elektrycznych stali miękkiej". Bar
dzo interesująca dla polskich kolejowców jest notatka 
inż. H. Torssmana szefa wydziału hamulcow·ego szwe.dz-' 
kich k.olei państwowych. "Pneumatyc.zne hamulce ze;spa
lone w pociągach towarbwych". Autor .na podSitawie kil
koletniego doświadczenia dowodzi, że. hamulce Kunze
K.nora mają niezmiernie poważne zalety (p-rostota, · pew
ność działania w najcięższych warunkach klimatycznych, 
małe koszty konserwacji, gdyż . sprawdzanie hamulca wy
pada jednocześnie; z naprawą wagonów). Prostując wnioski 
inż. A. Pawłowskiego drukowane w 1temże czasopiśmie, 
inż. T ors·sman rzuca ważkie oświadczenie, iź ~dyby szwedz
kie kolej e obecnie musiały wybierać z pomiędzy hamulców 
przyjętych przez U. l. C., posiadając już doświadczenie 
o budowie rÓżnych rodzajów hamulców, to wybrałyby tyl
ko hamulec Kunze-Knorra. 
• "Ostatnie Nr. Nr. 51 i 52 zawierają między innemi : 
notatkę inż. -W. Pagany'ego o "Wpływie osłony w czasie 
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działania mrozu na beton", Sprawozdanie, z IV-go Zjazdu 
Inżynierów Mechaników Polskich, a w dziale .. Nowin Tech
nicznych" opis .,Stulecia Kolei Liverpool -- Manchester". 

Wpływ kosztów przewozu na cenę węgla. Wobec 
częstego podnoszenia w tym względzie zarzutów przy 
zwyżkach taryf przewozowych, podaje czasopismo .,Die 
Reichsbahn" obliczenie kosztów przewozu. Przyjmując 
koszt węgla na kopalni w sumie 18 RM za tonnę (u nas 
około 35 zł.) i średni koszt przewozu na 4,61 RM (u nas 
dó Warszawy 17,5 zł.) za tonnę, otrzymujemy średni koszt 
węgla loco wagon stacja spożycia 22,61 RM (w Warsza
wie 52,5 zł.) za tonnę. Dodając koszty dostawy do domu, 
składowe i koszty handlowe, cena węgla loco dom wy
niesie 38 RM (w Warszawie 65 zł.) czyli za 100 kg. 
3,8 RM równe 8,36 zł. (w Warszawie 6,5 zł.) . Dla rodziny, 

składającej się z trojga osób i zajmującej dwa pokoje 
.z kuchnią ·zużycie roczne węgla oblicza .. Die Reichsbahn" 
na 20 korcy, co licząc po 3,8 RM obciąży wskazaną ro
dzinę rocznym wydatkiem 76 RM (w Warszawie 130 zł.) . 
W razie obniżenia taryfy przewozowej od węgla o 10% , 
przewóz tonny węgla wyniesie nie 4,15 RM (15,75 zł.), 
a cena węgla loco dom 37,54 RM (63,25 zł.). zaś korzec 
węgla kosztować będzie 3,76 (6,32 zł.). Przy spożyciu 20 
korcy węgla otrzymamy oszczędność rodziny: (3,80--3,76) 
X 20 = 0,80 RM ·(6.5--6,32 zł.) X 20 = 3,6 zł. a mie
sięcznie daje to oszczędności okrągło 7 fenigów (30 gro
szy). Należy zauważyć że .. Die Reichsbahn" przyjmuje 
średni przeciętny koszt przewozu, gdy cyfry dla Polski 
wzięte są dla Warszawy, oddalonej znacznie od źródeł 
zaopatrzenia w węgiel. W/l. 

Z P r z e m y s ł u. 
Znana ze swych wyrobów Fabryka Żyrandoli Elek

trycznych A. Marciniak S. A. nadesłała nam nowo wyda
ny ilustrowany katalog Nr. 27. 

Artystyczna szata zewnętrzna oraz nader sitaranne 
pod każdym wz1ględem opracowanie z uwzględnieniem 
nowych typów opraw do oświetlenia elektrycznego, stawia
ją to wydawnictwo na poziomie katalogów e,uropejskich. 

Przy projektowaniu nowych lamp starano się pogo
dzić wymagania techniki oświertleniowej ze względami ar
tysrtyczno-dekoracyjnemi. Dz.godnienie to uwydatnia się we 
wszystkich rozwiązaniach, przyczem w jednych przeważa 
moment aTtystycmy, w innych zaś moment użytkowy, tech
niczny. 

Dzięki temu znaleźć mogą zainteresowani w nowym 
katalogu zarówno lampy do oświetlenia reprezentacyjnych 
gmachów, jak też utylitarne oprawy do oświetlenia eko-

Wydawca: Związek Polskicb lnżynier6w Kolejowyc!J. 

nomicznego i higje,nicznego, biur, s•zkół, sklepów, szpi
tali i t. p. 

Oprawy tej drugiej kategorji znalazły wielkie rozpo
wszechnienie, gdyż odpowiadają one w zupełności dzisiej 
szemu stanowi techniki oświetlenia wnętrz. Zaopatrzone 
w klosze ze szkła 3-warstwowego .. Neotriplex" o nieznacz
nem pochłanianiu, zaś dużym spółczynniku rozproszenia, 
oprawy z kloszami .,Neotriplex" zapewni!ają oświetlenie 
równomierne, nierażące, przeto higjeniczne oraz ekono
miczne. Na wyróżnienile zasługują nowocz('!Sne latnpy 
biurkowe do miejscowego oświetlenia stołów pracy, w któ
rych żarówki są osłonięte odpowiedniemi reflektorkami, dzię
ki czemu oczy są chronione przed działanie,m bez.pośred
nich promienil świetlnych. 

W lokalu sklepowym firmy, Złota 49 urządzono stałą 
wystawę wzorów, na której są demonstrowane nowe mo
dele lamp. 

Redaktor odpowiedzialny: lnż. B. Hummel. 

Zal</. Graf. B. Wier:oblckl l S - ka, w Warazawie· 

Konkurs. 
Poradnia dla Zastosowania :Zelaza Syndykatu Polskich Hut Że

laznych, za pośrednictwem Stowarzyszenia Hutników .Polskich, ogła
sza niniejszem konkurs o dwie nagrody w ogólnej sumie 1.000.- zł . , 
wynoszące: 

nagroda I - 600.- zł . 
nagroda II - 400.- zł. 

za bajlepszą pracę na temat: 
o konieczności walcowania nowych kształtowników w hutach polskich. 

Warunki konkursu są na.stępują·ce: 
1) W pracy należy zanalizować przyczyny, które w ciągu ostat

nich 10 lat zmusiły przedsiębiorstwa hutnicze innych krajów (Niemiec, 
Francji, . Czechosłowacji) do walcowania kształtowników specja.lnych. 

· · Wychodząc z powyższego założen~a, należy: 
a) rozpatrzyć celowość i możliwość zapoczątkowania wytwarza

nia specjalnych kształtowników w hutach polskich, ze szczegółnem 
uwzględnieniem potrzeb i możliwości rozwojowych w Polsce budownic
twa szkieletowego i meblarstwa, oraz z punktu widzenia .zastąpienia 
wyro·bów z drzewa przez wyroby żelazne, jak np . ramy do dl'zwi, 
okien i t. p .; 

b) rozpatrzeć ·zagadnienie powyższe również .z punktu widzenia 
kósztów wytwarzania poszczególnych kształtowników . 

2) Pra·ca powinna być przepisana na maszynie, na jednej stro
nie każdej kartki. 

3) Termin składania prac - do dnia 1. kwietnia 1931 r . 
4) Prace winny być zaopatrzone w godło, nazwisko i dokła-dny 

adres autora (podaje się w .zaklejonej kopercie, zaopatr-zonej w godło) . 
5) !Prace · przesyła s-ię do Sekretariatu Stowarzyszenia Hutni

ków Polskich, gmach Syndykatu Polskich Hut żelaznych, Katowice, 
Lompy 14. 

6) Syndykat P. H. Ż . zastrzega sobie po konkursie prawo ogło
szenia przedstawionych prac w odpowiedniej prasie fachowej w poro
zumieniu z autorami i . wykorzystania tychże wg. swego uznania do 
celów propagandy, ora·z przedy.skutowania ich na. posiedzeniach grtip 
zawodowych Stowarzyszenia Hutników Pols kich oraz Architektów. 

7) . Skład ~ądu konkursowego ogłoszony bęcłzie w lutym 1931 r . 
Uwaga: O bliższe ,ioformacje oraz niektóre materjały pomocnł

cze zwracać się należy do p . Marcina Krzymuskiego-Szefa Wydziału 
Propagandy Syndykatu P . H . :Z. w Katowicach. 

Zawiadomienie 
W dniu 27., 28 i 29 marca r. b. 

odbędzie się w Warszawie Zebranie 
Delegatów do Rady Głó~vnej .Związku 
.Polskich Inżynierów Kolej~~uych. 

Szczegółowy program obrad Rady 
oraz miejsce i czas 
z ak o m u n 'i k o ~u a n e 
Związku. 

posiedzt-ń będą 

Zarządom Kół 

ZARZĄD QŁÓWNY 
Z. P. l. K. 

Warszawa, dnia l lutego 1931 r. 

PAZ ETA AG. 

Warszawska Dyrekcja Kolejowa ogłasza prze
targ na dzień 16 lutego 1931 r., na dostawę sukna, 
podszewki i butów. 

Bliższe szczegóły w Monitorze Nr. 11, dn. 15.1 r. b. 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/


