Rok VI

Warszawa, 1 Marca 1931 roku.
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INZYNIER KOLEJOWY

MIESIECZNIK POSWIECONY SPRAWOM KOLEJNICTWA 1 KOMUNIKACJL
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Projekt dworca gtownego w Warszawie, inz. J. Wolkanowski.
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panstwowe, inz. Okija Jamaszita.
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Projekt Dworca Gtownego w Warszawie.
Inz. J. Wolkanowski.

ezel kolejowy warszawski ma pierwszorzedne zna-
czenie dla Polski ze wzgledu na polozenie jego na
skrzyzowaniu najwazniejszych szlakow kolejowych,
‘agczacych zachodnia Europe ze wschodnig, a takze por-
.y Baltyku z obszarami przylegajacemi do morza Czar-
nego. Tymczasem. linje kolejowe przecinajace si¢ w wezle
warszawskim nie byly poczatkowo (pod rzadami zabor-

opracowania projektéw przebudowy wezta warszawskiego.
Projekt przebudowy zostal opracowany w roku 1913
przez prof. inz. A. Wasiutynskiego, przy udziale inzynie-
row: A, Swietochowskiego i J. Eberhardta.

Rozpoczgte wowcezas roboty zwigzane z realizacja te-
go projektu, zostaly przerwane skutek wybuchu wojny
w r. 1914,

Widok ogélny

céw) budowane planowo, wskutek czego Warszawa po-
siadala 5 wigkszych dworcéw, z ktérych 2 (Petersburski
i Brzeski) polozone byly na prawym brzegu Wisty,
a 3 (Wiedenski, Kaliski i Kowelski) na lewem brzegu.
Komunikacja osobowa pomigedzy temi dworcami mogta
odbywa¢ sie tylko zapomoca nielicznych pociagéw zdaw-
czych linji obwodowej. W tych warunkach juz w kon-
cu ubieglego stulecia powstala mysl przebudowy wezla
warszawskiego, polegajaca na wprowadzeniu linji kolejo-
wych prawego brzegu Wisty do srodka miasta najkrétsza
droga w kierunku do dworca Wiedenskiego i stworzenia
jednego centralnego dworca.

Po wykupie kolei Warszawsko-Wiederniskiej przez
rzad rosyjski, 6wczesne wladze kolejowe przystapily do

Z chwila powstania Panstwa Polskiego, wladze pol-
skie musialy zaja¢ si¢ przebudowa wezla warszawskiego,
gdyz trzeba bylo zastapi¢ nowemi budowle zniszczone
przez cofajace sie¢ wojska rosyjskie, a takze przystoso-
waé racjonalnie urzadzenia kolejowe do nowych wa-
runkéw,

Jednym z fragmentéw ogélnego projektu przebudo-
wy wezla kolejowego warszawskiego, opracowanego przez
powolanag w tym celu Komisje do spraw  przebudowy
wezla kolejowego warszawskiego pod przewodnictwem
prof. inz. dr. A. Wasiutyniskiego, jest projekt dworca
glownego w Warszawie. Z uwagi na monumentalny cha-
rakter projektowanego dworca i znaczenie jego dla War-
szawy, jako stolicy parstwa, Ministerstwo Komunikacji
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w roku 1921 oglosito za posrednictwem Kola Architek-
tow konkurs na opracowanie szkicowego projektu tego
dworca. Konkurs dal w wyniku szereg ciekawych roz-
wigzan, lecz zaden z konkursowych projektéw nie na-
dawal si¢ do wykonania bez wprowadzenia do niego
zmian zasadniczych.

Wobec ciezkiej sytuacji finansowej parnstwa w la-
tach nastepnych, Zarzad kolejowy zmuszony byt usunaé
na dalszy plan sprawe budowy dworca.

Sprawa ta stala sie znoéw aktualng w r. 1928, przy-

czem przeprowadzone w tym okresie studja wykazaly
konieczno$¢ zmiany pierwotnych zatozern. W wyniku kon-
kursu, ogloszonego przez M. K. w potowie 1928 r., opra-
cowanie projektu dworca glownego w Warszawie i roz-
planowanie terenu kolejowego otaczajacego dworzec, po-
wierzone zostalo prof. inz. Zygmuntowi Przybylskiemu
i prof. inz. Andrzejowi Pszenickiemu.

Szkicowy projekt tego dworca zostal opracowany
przez wyzej wymienionych profesoréw i zlozony M. K.

Rada Techniczna, po szczegétowem rozpatrzeniu tego
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6 INZYNIER KOLEJOWY

projektu, zaaprobowala go na posiedzeniu w dn. 19 stycz-
nia r. b. i przedstawila P. Ministrowi do zatwierdzenia.

Uklad ogélny dworca zaprojektowany zostal jako
dworzec przechodni o§miotorowy w okresie przejsciowym
i dwunasto torowy w ostatecznym rozwinigciu, przyczem
jako zasadniczy warunek przyjeto, aby dworzec nad
8 torami i péZniejszy nad 12 torami, tworzyl w kazdym
z tych 2-ch okreséw skoriczona calosé architektoniczna.

Opis projektu.

Projektowany gmach dworca gltéwnego w Warsza-
wie stanie na placu polozonym pomiedzy ulicami: Mar-
szalkowska, Al Jerozolimska, Chmielng i projektowana
arterjag N-S. °

Odlegtosé¢ osi poprzecznej dworca od osi ul. Mar-
szalkowskiej wynosi 333 m.
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dworzec qtawny
wwarzaule 1:2CD

Przekr6j poprzeczny 3-3
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Plac, na ktérym stanie projektowany dworzec, bedzie
najwiekszym" z 1stn1e1acych placow Warszawy, gdyz po-
wierzchnia jego wynosié bedzie 4,256 ha, podczas gdy po-
wierzchnia na]wmkszego obecnie placu Marszalka Pil-
sudskiego wynosi 2,9 ha.

Plac ten przylega ze strony zachodniej do czolowej
$ciany dworca, a ze strony wschodniej do tunelu, w kie-
runku za§ pélnocnym i poludniowym ograniczony jest
murami wykopu.

Co do placu potozonego przed dworcem od strony
ul. Marszaltkowskiej $cieraly si¢ dwie zasadniczo rézne
koncepcje. Pierwsza Ministerstwa Komunikacji wypowia-
dajaca si¢ za pozostawieniem nie przykrytych otworéw
tego placu przed dworcem, i druga Magistratu m. stol.
Warszawy, wystepujaca za calkowitem przykryciem pla-
cu. Stanowisko swoje Magistrat uzasadnial przedewszyst-
kiem wzgledami na potrzeby ruchu kolowego, ktéry przy
pozostawieniu nieprzykrytych otworéw bylby powaznie
skrepowany.

Plan sytuacyjny dworca opracowany zostal w 3-ch
alternatywach:

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

2) z jednym otworem blizszym dworca,,

3) z calkowitem pokryciem wykopu.

W alternatywie pierwszej plac pomiedzy dworcem
a ul. Marszatkowska, posiada dwa otwory:

a) prostokatny o powierzchni 0,185 ha,

b) poétokraglty , - 0,194 ha

Powierzchnia zatem placu po potraceniu otworéw
wynosi 3,877 ha.

Otwory zostaly zaprojektowane tak, by mozna je
w przyszlosci przykryé, o ile tego zajdzie potrzeba.

Powierzchnia placu (przeznaczonego na postéj samo-
chodéw) pomiedzy péinocna strong dworca a ul. Chmielna
wynosi 2,271 ha.

dworzec gftawny
W warszQuie |:2GD

projekt szklcowy

Rozwiazanie sytuacyjne.

Poniewaz gmach dworca tworzy wraz z otoczeniem
nierozerwalna cato§é architektoniczna, nalezalo przede-
wszystkiem ustali¢ podluzng o$§ kompozycyjng projekto-
wanego zespolu (dworca i placu przed nim) jako jedyna
i ostateczna, zaréwno dla dworca nad 8 jak i nad 12
torami.

Os¢ ta znajduje si¢ miedzy torami 4 i 5 tak, ze zlewa
si¢ z osig podluzng dworca nad 8-io torami.

Za takiem rozwiazaniem przemawialy nastepujace
wzgledy:

1) Dworzec nad 8-ma torami nie moze robié wraze-
nia fragmentu zamierzonej na przyszlosé wigkszej catosci,
zwlaszcza, ze trudno-jest przewidzie¢, jak predko nastapi
moment powigkszenia dworca do 12-tu toréw; raczej moz-
na si¢ zgodzié¢ z tem, by dworzec nad 12-ma torami nosit
wyrazng ceche powiekszenia.

2) Uklad wiazki toréw stacyjnych pozwala na do-
bre umieszczenie otworéw na placu przed dworcem, od
strony ul. Marszatkowskiej, jedynie przy tej wlasnie pod-
tuznej osi kompozycyjnej.

3) Mozna i nalezy zrezygnowaé z zamierzonego wy-
kupu i zburzenia doméw prywatnych, przylegajacych do
ul. Chmielnej, a opatrzonych NN-hip. 1556 B-F, 1556 A,
1557 i 1558, majacych wielomiljonowa warto$é, — jedynie
dom N-hip. 1556 C musi ulec wywlaszczeniu z uwagi na
konieczno$é osiowego polaczenia ul, Poznanskiej z ul.
Wielka. Zamiast kosztownego i trudnego do przeprowa-
dzenia  wykupu posesji prywatnych, mozna przeznaczyé
z terenéw kolejowych okoto 2000 m.? pod budowe ho-
telu przy dworcu i okoto 1200 m.? pod budowe ptytkiego
pasa lokali biurowych, maskujacych tyly doméw, przy-
legajacych do ul. Chmielne;j.

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

Przekr6j poprzeczny 4-4 przez hale dla odjezdzajacychl
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W warszawLe

projekr rzkicowy

dworzec qtouwny
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AN 3 I podluznej osi kompozycyjnej, ksztatt

za$ i wielkosé otworéw sa zachowa-
ne bez zmiany dla dworca nad 8-ma
torami i 12-ma torami. Najbardziej
korzystny, nietylko z punktu widze-

N
13 \\\1 nia potrzeb kolejowych, lecz i ze
d & ; wzgledéw czysto architektonicznych,
. jest projektowany plan sytuacyjny

I

e

4s2a a

. ! z dwoma otworami, — wyjasniaja
VNN i \ one bowiem odrazu przeznaczenie
\ / \\ budynku i powigkszaja wrazenie je-

N go wielkosci przez ujawnienie dolnej

X N\ kondygnacji dworca, majacej 8,22 m.

wysokosci; ksztalt otworéw, w po-
laczeniu z dobrem opracowaniem
balustrad, daje naturalne architekto-

IW/// ‘
chmielna
// % /
Z
7{/// /59,}
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.

NN : o
NN niczne rozczlonkowanie wielkiej po-
' U\ eaesaaa - . ,
e . : e wierzchni placu; bez tych otworéw
e \fa 5’(— nalezaloby si¢ uciec do sztucznego
\ rozbicia.
! / Bryla dworca i uksztaltowanie
\ [ 7 \ otoczenia.
f U
\ / Reprezentacyjny plac przed

N dworcem posiada dwie polacie
\ §cian — wschodnia (ul. Marszal-
J’O kowska) i poludniowa (Al. Jerozo-

////

Z
ﬁ
{ )

NN ; e N limska) calkowicie zabudowane. Ar-
l\\ ) | X F X chitektoniczne ich uksztaltowanie
NN ] D — SR ‘ nie jest w mocy ani Minister-
\\\\ 2| i R (ﬂ'i stwa Komunikacji ani tez Magistra-
\ \ %:Ej b “é‘:...:&" X » \\ tu m. st. Warszawy. Mozna jedynie
;&\ i 3 SREE ' \:\\\\\\ przevy}dywag, ze i w przyszlosci wy-
NN . i § T ?.“ﬁ-isgfz,ﬁ% - }\\y\Q sokpsc domov'v tych potaci nie prze-
\\\\ D i w‘*;: R 2 \\\ wyZszy przepisowe;j wysok_osc1 2} m.,
N I~ :i S 3 3 N\ z wyjatkiem hotelu Polonja, majace-
- s

go obecnie 34 m. wysokosci, mierzo-
nej od chodnika do najwyzszego
punktu mansardowego dachu.
Ksztaltowanie pozostatych 2-ch
polaci placu lezy natomiast catko-
wicie w granicach mozliwosci Mini-
sterstwa Komunikacji, jedna z nich
stanowi bowiem projektowany dwo-
rzec, druga za§ — proponowany ho-
tel i pas zabudowan biurowych.
Szczesliwym zbiegiem okolicz-
nosci obie te polacie placu uwazaé

/

7

28

N nalezy za wazniejsze od pozostalych,
N sa one bowiem bardziej widoczne
NN z miejsca skrzyzowania 2-ch najwaz-
A niejszych arterji miasta: ul. Marszatl-

kowskiej i Alei Jerozolimskiej.

Dla nalezytego architektonicz-
nego zamknigcia placu nalezy daé
dworcowi, na pewnej czesci jego

by

7/
/
i
LA
7

%/

§ N planu i mozliwie na catej szerokosci,
l\\%\\ taka wysoko$é, aby mégt on zado-
NN minowaé¢ nad wiekszoscia budowli
plac okalajacych; w tym celu wybra-

na zostala gléwna hala dla odjezdza-
jacych, ktéra otrzymata na catej dtu-
gosci 84-ch metréw, wysokosé 26-ciu
metréw, mierzona od chodnika do
najwyzszej poziomej linji dachu, Wy-
sokosé ta, przy dalszem opracowaniu
projektu, moze ulec raczej zwieksze-
niu niz zmniejszeniu, w zaleznosci od
wskazan plastycznego modelu dwor-
¥ ) ? ca i otoczenia Wrysokos$é pozosta-
' tych pomieszczern dworca zamyka

—— - sie w nastepujacych liczbach 8 m.
S ‘ @5 (restauracje, poczekalnie, sale baga-
] 3 zowe), 14 m. (hala kasowa, hala dla
i X

@ przyjezdzajacych), 22 m. bloku biu-

4
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Nr. 3 INZYNIER KOLEJOWY 79

rowego (w tem 2 kondygnacje pomieszczen dla pasaze-
réw i 3 kondygnacje biur).

Pomimo stosunkowo znacznej wysokosci bryly ze-
wnetrznej dworca, nie bedzie on jednak w stanie zapew-
ni¢ dos¢ poteznego akcentu architektonicznego dla placu
o tak znacznych wymiarach; role te musi odegraé¢ blok
gmachu hotelowego, wysokosé ktérego w najwyzszej swej
czesci wynosi¢ bedzie okolo 56 m. wysokosci, co odpo-
wiada 16-tu normalnym kondygnacjom domu czynszo-
wego. Oczywiscie sprawa budowy tego hotelu w obec-
nem stadjum jest narazie zagadnieniem teoretycznem,
gdyz trudno w tej chwili okresli¢, w jakim czasie bu-
dowa ta moze byé sfinansowana.

Uklad ruchu pieszego.

Dla uniknigcia przechodzenia pasazeréw przez '
obcigzone ruchem kolowym jezdnie zaprojektowane zo-
staly pod podloga dworca, a nad skrajnia budowli, ga-

lerje poprzeczne do dworca, laczace perony z potudnio- H H l” H = ]
$ F

wym chodnikiem Alei Jerozolimskiej i z wysepka przy ) !

ul. Chmielnej, przeznaczona na gléwny przystanek au-
tobusowy przy dworcu.

Galerje te beda polaczone przejsciem podziemnem
z projektowanym hotelem, jak réwniez ze stacja Miej-
skiej Kolei Podziemnej, umieszczona przy ul. Marszal-
kowskie;j.

AN

Dworzec nad 8-ma torami.

Dworzec nad 8-ma torami zaprojektowany zostat
z utrzymaniem calkowitej symetrji bryly, uktadu po-
mieszczen, wejs¢ i wyjsé. 1

W dworcu tym zostal rozgraniczony ruch wyjez- LLL
dzajacych pociagami dalekobieznemi od korzystajacych g
z pociagéw podmiejskich dzieki umieszczeniu kas ruchu | ——
podmiejskiego w obu konicach gtéwnej hali dla odjezdza- :
jacych. :

Parter dworca zostal rozplanowany w sposéb na- neng
stepujacy:

Przekr6j podtuzny 1-1
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A. Dla odjeidiajqcych. ,”;r ;) “
T b L

Il

[t
|

i

Wejscie glowne od ulicy Marszatkowskiej urzadzo-
ne jest tak, ze podr6zni bez bagazu wchodza przez hall
wejsciowy do hali kasowej, w ktérej znajduje sie 16 kas [ ;
biletowych na pociggi dalekobiezne. Po wykupieniu bi- silaz FIT | J
letu podrézni przechodza do duzej hali dla odjezdzaja- r[

=

)i

E
3| =
|
X
=4
#

cych, skad 4-ma wygodnemi zej$ciami opuszczaja sie na
odpowiedni peron, lub przechodza do znajdujacych sie
w sasiedztwie poczekalni (I i II kl. z lewej, a III kl.
z prawej strony), lub do odpowiednich sal restaura-
cyjnych. 0000

Dla podréinych z bagazem przewidziany jest odpo- /
wiedni podjazd (z lewej strony wejscia gtéwnego), skad
wchodzi¢ sie¢ bedzie do hali bagazowej, posiadajacej dzwi- -
gi bagazowe; z hali tej, po zalatwieniu formalnosci, zwia-
zanych z oddaniem bagazu, mozna bedzie przejs¢é wprost » -
do hali dla odjezdzajacych.

rA\

JA0),

B. Dla przyjeidzajqcych.

Podrézni przyjezdzajacy dostaja sie z peronéw
na poziom parteru dworca do hali dla odjezdzaja-
cych 4-ma szerokiemi schodami. W hali tej znajduje sie
przechowalnia recznego bagazu, umywalnia dla pan, biu-
ro informacyjne, umywalnie, telefony miedzymiastowe,
telegraf, 14 rozméwnic z automatami telefonicznemi, biura
komory celnej, oraz biura pocztowe, do ktérych jest row-
niez wejscie wprost z ulicy.

Z hali dla odjezdzajacych prowadzi 2 schodéw na
I pietro do sali Zjazdéw, fryzjera, umywalni. i. tazienek.

Z prawej strony wejscia gléwnego od ul. Marszal-
kowskiej ulokowane jest biuro informacyjne i sala roz-
kltadéw jazdy.

—

t

wie
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dworzec aftowny

wworzauwte ™ 2QD

Elewacja wschodnia.

i 11

i 10

1| N | N
4 } T T - e
T > = ™ T T
T T = t : <
T ¥ : - T T T
i T T
T == + T
i g T . T
8 | oo §
l & > e A @ 4 I 1
r h L 1 1 -
= = T E
= : .
= e I e e s (T R R 4 =
T =l e e T L % =
= s T i BS= &g ) e B i ——
Tk W - B 51 5| s . EEET

Na parterze mieszcza si¢ réwniez pokoje recepcyj-
ne z podjazdem od strony ul. Chmielnej, skladajace sie
z hally, sali-recepcyjnej, gabinetéw i t. p. Z pokojéw tych
jest przejscie bezposrednie do hali dla odjezdzajacych.
Z pokojow recepcyjnych mozna si¢ dostaé na perony,
bez przechodzenia przez hale dla odjezdzajacych, oddziel-
na klatka schodowa, umieszczona w hallu.

Zestawienie powierzchni uzytkowych poszczegél-
nych pomieszczen dworca uwidocznione jest na.zamie-
szczonej nizej tablicy.

Wedtug projektu
. 3 na 8 ” z na 12
Rodzaj pomieszczeni bt Na 8 i 12 toréow tordw
parter| 1o, | Il p. | 1T p.| IV p. |Ogstem
m? m? m? m? m? m?
Hale dla odjezdzajacych| 3294 4430
Poczekalnie I i II kl. . -| 140 140
Restauracja I i II kl. . 474 474
Poczekalnia III kI 203 357
Restauracja I1[ kl. 414 627
Hala dla przyjezdzajacych | 1490 1980
Sale do przyjmowania 380
bagazu . 380
Pokoje recepcyjne 191 191
Sala do wydawania bagazu| 405 405
Bagaz reczny .1 200 200
Poczta, telegraf, telefony 307 157 464
Komora celna 103 | 333 436
Komendant dworca i polic. 45 68 144
Tragarze i portjerzy 132 132
Klozety i umywalnie . 300 | 200 30 30 30 | 590
Fryzjer i lazienki 300 300
Kasy i biura kasowe . 335 513
Rozktady jazdy . 64 64
Biuro informacji tyrystycz. 95 95
Misje dworcowe 23 23
Sala zjazdow 230 230
Biuro zawiadowcy stacji 23| 122 145
Kt;)coh;:)ecnliczp:mxe izczenia 216 216
Mieszkania restauratoréw 4 "
Pogotowie ratunkowe . 88 &
Sktad duzego bagazu . 210 210
Dyzurny ruchu i blokownia 83 88
Hiiea 244 | 790 | 696 | 696 | 24%
Oguoityet'ﬁog/«(r,:v{erz‘:hnw: 8618 | 1944 | 1206 726 726 15376

1) Ilos¢ kas ruchu podmiejskiego wynosi 16, takaz
ilos¢ kas przeznaczona jest dla ruchu dalekobieznego,
ogétem dworzec posiada wiec 32 kasy.

2) Schody z peronéw do hali dla przyjezdzajacych
zaprojektowane zostaly jako czterobiegowe, w odréznie-
niu od tréjbiegowych schodéw zejsciowych. Czwarty
bieg schodéw' wyjsciowych ulatwia publicznosci przy-
jezdzajacej odnalezienie wyjs¢ z peronow i ulatwia szyb-
kie ich opréznienie; schody zejsciowe urzadzenia ta-
kiego nie wymagaja, naplyw bowiem pasazeréw na pe-
rony jest bardziej réwnomierny.

3) Dla usprawnienia ruchu pasazer6w w obrebie
dworca wprowadzone zostaly wzmiankowane wyzej ga-
lerje poprzeczne pod podloga dworca; oprécz korzysci
wskazanych w opisie ruchu pieszego pasazeréw poza
obrebem dworca, daja one moznos§¢ przechodzenia z pe-
ronu na peron bez wchodzenia na poziom parteru
dworca.

4) Galerje bagazowe zaprojektowane zostaly w spo-
s6b nastepujacy: galerje poprzeczne zblizone s na wza-
jemna odlegtos¢, odpowiadajaca $redniej dlugosci pocia-
gow; polaczenie galerji poprzecznych jest jednostronne,
taczy je galerja 6-i0 metrowej szerokosci, idaca wzdtuz
poludniowej $ciany dworca.

5) Sala do wydawania bagazu ulokowana przy scia-
nie zachodniej dworca w tym celu, by ulatwié odbiera-
nie bagazu przez ajencje wprost z ulicy.

6) Restauracje umieszczone zostaly przy potudnio-
wej i pélnocnej scianach dworca, dzieki czemu otrzy-
muja pozadane oswietlenie boczne i widok na przylega-
jace ulice.

Dworzec nad 12-ma torami.

Bryta dworca przy tem rozwiazaniu staje sie asy-
metryczna, jednakze ksztalt hal zasadniczych w planie,
uklad pomieszczeri i rozmieszczenie schodéw, a wiec
i ogélna orjentacja podréznych pozostaja takiez, jak
i w dworcu nad 8-ma torami.

Ilos¢ kas w dworcu nad 12-ma torami powicksza
si¢ do 52. Dobudowa nowej czesci dworca nad torami
9, 10, 11 i 12 pomyslana jest w ten sposéb, aby przepro-
wadzenie jej nie krepowalo normalnego funkcjonowania
dworca nad 8-ma torami. Po wykoriczeniu nowej czesci
dworca, polaczenie jej z dawna moze nastapié natych-
miast, bez jakichkolwiek zasadniczych przerébek w daw-
nym dworcu.

Konstrukcja przebudowy dworca.

W zasadzie caly dworzec tak w podziemnej, jak
i nadziemnej czesci projektuje sie wykonaé¢ z zelaza
obetonowanego.

Sciany zewnetrzne maja by¢ oktadane plytami
z piaskowca 5-cio cent. grubosci.
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Ramy i podzialy okienne beda obciagnigte blachg
miedziang.

Stropy nad gléwnemi halami bedg ukladane z wy-
konanych fabryczme beleczek zelazobetonowych o teo-
wym przekro;u, nie beda one tynkowane.

Sciany wewngetrzne hal maja by¢é wykiadane krajo-
wemi plytami klinkrowemi, w dolnej za$ czesci plytami
kamiennemi.

Kasy i podejscia do kas beda wylozone marmurem
krajowym.

W restauracjach i poczekalniach s$ciany beda wy-
lozone drzewem.

Podlogi dworca beda wylozone plytami z natural-
nego kamienia, plytkami z kamienia sztucznego, tera-
koty, w poczekalniach za$, restauracjach i w biurach
zastosowany zostanie Eubolit na pokladzie korkowym.

Schody i perony pokryte beda warstwa stalo-
betonu.

Uwagi ogélne.

Przy projektowaniu wspélczesnych dworcéow wiel-
kich stacji wezlowych, nastreczaja sie przewaznie pro-
jektujacemu architektowi powazne trudnosci przy rozwia-
zaniu bryly dworca w ten sposéb, aby ona dominowala
nad otoczeniém, z uwagi na bardzo wielkg powierzch-
ni¢ zabudowy i stosunkowo nieznaczng jej wysokosé.

Przed takiem zagadnieniem stanal réwniez prof.
Przybylski przy projekcie dworca Gléwnego w Warsza-
wie, wobec bardzo duzych rozmiaréw placu (okoto 4 ha)
i ogromnie réznorodnego otoczenia. Najwyzsza budowle
w otoczeniu dworca stanowi hotel ,,Polonja”, wynoszacy
okolo 34 m. od poziomu ulicy.

Poniewaz najwyzsza cze$é projektowanego dworca

wynosi okolo 26 m., przeto trudno przypuszczaé aby bry-
fa dworca dominowala nad placem, zaprojektowane jed-
nak bedzie spokojne zamkniecie placu gtéwnego w linji
poziomej od jego wezszej strony.

celu podkreslenia poziomej linji zabudowy droga
silniejszego kontrastu, prof. Przybylski wprowadza do
otoczenia dworca wysoka budowle w postaci zaprojekto-
wanego hotelu, (o wys. okolo 56 m.), ktéry dominowaé
bedzie nad placem.

Caly projekt potraktowany jest pod wzgledem form
i konstrukcji zupelnie nowoczesnie i ma byé wyrazem
najbardziej wspélczesnych metod konstrukcyjnych, przy-
czem przy zastosowaniu tych metod i form osiggnieta
zostala w projekcie monumentalnosé budowli.

Poniewaz wspoélczesna architektura jest wyrazem
zewnetrznym zastosowanych konstrukcji i uzytych ma-
terjaléw, przeto przedwczesne byloby juz na podsta-
wie szkicowego projektu wydawaé sad szczegolowy
o architekturze dworca.

Jednakze juz na podstawie szkicowego projektu
mozna stwierdzi¢, ze uklad bryl dworca zaprojektowany
jest racjonalnie i nalezycie charakteryzuje rodzaj i prze-
znaczenie budowli.

Wysokos¢ poprzecznej hali dla odjezdzajacych
akcentuje mocno i wyraznie sylwetke dworca.

Wewnetrzny uklad dworca wyréznia sie
i przejrzystym ukladem wnetrz przestrzennych.

P. Minister Komunikacji po zapoznaniu si¢ z przed-
stawionym mu przez Rade Techniczng projektem
dworca zatwierdzil go w dn. 4/II 1931 r. przyczem zde-
cydowal, ze otwory przed dworcem beda przykryte
z tem, ze koszt tego przykrycia obcigzy Magistrat m.
stol. Warszawy.

jasnym

Widok od Alei Jerozolimskiej.

Do Nr. 3

(79) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr.3 (47)
»Przegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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System naprawy taboru kolejowego

stosowany przez Japoriskie Koleje Paristwowe

Inz. Okija Jamaszita.
Dyrektor Departamentu Mechanicznego Japoriskich Kolei Paristwowych

Spolszczyl i wstepem zaopatrzyt inz. E. Osser.

Naprawa taboru na kolejach japonskich.

Wstep.

O ile postepy kolejnictwa w Europie Zachodniej
i w Stanach Zjednoczonych bacznie s3 przez technikéw
polskich obserwowane i opisywane, o tyle brak jest
wiadomosci w tej dziedzinie z wielu innych krajow.
Szczegolniej skape i wprost nikte sa informacje o kole-
jach Dalekiego Wschodu — a o kolejach, np. japorskich
nic prawie wogdle w prasie technicznej specjalnej pol-
skiej si¢ nie pisze.

Tymczasem Japoniczycy — droga wieloletniej syste-
matycznej pracy — doszli w niektérych dziedzinach kolej-
nictwa do tak znakomitych wynikéw, Ze zaznajomienie
si¢ z nimi, gruntowne ich zbadanie, a nastepnie, by¢
moze i stopniowe ich zastosowanie, mogloby przyniesé
kolejnictwu polskiemu ogromne korzysci.

Piszacy te slowa mial moznos$é podczas dwukrot-
nego pobytu w Japonji w r. 1927 i 1929 zapoznaé sie
szczegdélowo z kolejami japonskiemi, a specjalnie ze sto-
sowanym tam systemem napraw taboru kolejowego,
w ktoérej to dziedzinie koleje japoriskie doszly do rezulta-
tow wprost zadziwiajacych.

Nim jednak bedzie podany opis tego systemu
i w przyszlosci jego szczegély, pozwole sobie przy-
toczyé ponizej niektére dane ogélne, tyczace Japorskich
Kolei Panstwowych (podlug statystyki za rok budzetowy
od 1/IV 1926 do 31/III 1927).

Przedewszystkiem zaznaczyé nalezy, ze.ludnosé¢ wysp
japoniskich (bez Sachalinu, Formozy i Korei) wynosita
w r. 1927 przeszlo 62 miljony, a powierzchnia wysp
129.247 ang. mil. kwadr. = 347.426 klm. kw. Koleje ja-
ponskie majg tor waski, mierzacy 3 stopy 6 cali — t. j.
1067 mm. Ogélna dlugosé¢ linji kolejowych rzadowych na
wyzej wspomnianych wyspach wynosita 1224 mile linji dwu-
torowych (i wiecej). Ogélna liczba pracownikéw kolejo-
wych byla 200.500 oséb.

Tlos¢ taboru kolejowego i jego praca przedstawialy
si¢ nastepujaco:

Tlosé Przebieg roczny

w mil. ang.
Parowozéw . . s u 38761) 108.248.148
Lokomotyw elektrycznych PO £ 89 1.192.421
Wagonéw pasazerskich 9.220?) 819.186.686
Wagonéw towarowych . : 61.897 1.172.649.983
Wagonéw elektrycznych 822 33.756.589

i motorowych . . . 16

O wydajnosci pracy wyzej wskazanego taboru

daja pojecie nastepujace liczby:

Ilo$¢ przewiezionych w roku pasazeréw 735.706.451
Ilos¢ pasazero-mil . 11.953.203.057
Tlosé przew1ez1onych ladunkow w tonnach 73.602.765
Ilos¢ tonno-mil 7.265.266.466

Odpowiednio do rozmiaréw pracy i przewagi ruchu pa-
sazerskiego nad towarowym dochody Panstw. Kolei Ja-
poniskich wynosily brutto:

1) W tej liczbie 2211 parowozéw pracujacych para przegrzana.
2) W tej liczbie 6931 wagonéw na wézkach 2-u i 3-osiowych.

Z ruchu pasazerskiego
Z ruchu towarowego .
Rézne

271.219 235 jen
205.078.520

72155201 . | Jena japofiska =

0,498 dol. amer.

Razem 484.082.956 jen

Za ten sam rok budzetowy (od 1/IV 26 do 31/III 27 r.)
wydatki ogélne wynosily — 270.838.998 jen
i dochéd brutto — 313.243.958 ,,
Po odliczeniu za$§ réznych wydatkéw dodatkowych (np.
nadzér nad kolejami prywatnemi) oraz procentéw za po-
zyczki —
czysty dochéd wynosil 130.907.279 jen.

Przytoczone liczby dowodza, ze Parstwowe Koleje
Japonskle sq poteznem finansowo i liczebnie przedsie-
wzieciem transportowem, ktérego organizacja i wydajnosé
doprowadzone sa do wysokiej perfekcji. Jednym z do-
wodow tej perfekciji jest organizacja napraw taboru ko-
lejowego, o ktérej bylo wyzej wspomniano.

Dzigki uprzejmosci osobistej inzyniera O. Jamaszita,
dyrektora departamentu mechanicznego japorskiego mini-
sterstwa kolei, nizej podpisany mial moznosé otrzymaé
tekst referatu inz. Jamaszita, dotyczacego systemu napraw
taboru kolejowego, ktérego ponizej podany polski
przeklad poleca uwadze czytelnikéw.

Inz. Edward Osser.

Streszczenie,

Stytystyka wykazuje, ze w ciagu lat ostatnich na
Japoriskich Kolejach Parstwowych daje sie zauwazyé
znaezny postep i ulepszenia w naprawie taboru kolejo-
wego: Przedewszystkiem jednak skrécony zostal do nie-
stychanych granic czas postoju taboru w naprawie. W sto-
sunku do lokomotyw, np. 17 lat temu czas potrzebny dla
ich naprawy byl 6 razy dluzszy, niz obecnie, a dziesie¢
lat temu byl 2 razy dluzszy. Ilos¢ robocizny, potrzebnej
dla naprawy kazdego parowozu takze si¢ zmniejszala z la-
tami, nie baczac na wcigz zwigkszajacy si¢ cigzar paro-
wozéw. Tak fenomenalny postep w tym kierunku zalezy
przewaznie od lepszego kierownictwa warsztatami, gtow-
nie zas od wprowadzenia wykresé6w napraw, co bylo
w ciggu ostatnich 10 lat intensywnie badane i wypré-
bowane.

Co wlasciwie przedstawia system wykresow? Jest
to system, przy ktérym dla kazdej, choéby najdrobniej-
szej naprawy jest wyznaczony czas i cigglosé¢ z takim
obrachunkiem, aby byla ona wykonana mozliwie réwno-
czesnie i réwnolegle z innemi robotami, w celu zmniej-
szenia do minimum czasu naprawy danej jednostki taboru
w catosci. W tym celu takze wprowadzone zostaly okre-
$lone szablony, specjalnie dla czesci przypadajacych jed-
na do drugiej, co wielce ulatwia naprawy.

Aczkolwiek wprowadzenie réwnoczesnosci roboét
wydaje si¢ latwem, nieda si¢ ono nigdy zrealizowa¢, do-
poki cala naprawnia nie pracuje, jak jedna calosé,
w pelnej harmonji i wspéldziataniu.

Cel niniejszego referatu polega na tem, aby opisag,
z powolaniem sie na przyktady praktyczne, jak na Ko-
lejach Panstwowych Japonskich wykonywana jest napra-
wa taboru, przy zastosowaniu systemu réwnoczesnosci
robot.
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System naprawy taboru kolelowego jest, jak sie
zdaje, na calym swiecie mniej wigcej jednakowy. W Ja-
ponji jednak, jako rezultat gruntownego i stalego badania
systemu administracji warsztatowej w ciaggu ostatnich lat
dziesigciu — zauwazyé sie daje w tym kierunku szybki
postep i nadzwyczajne, godne uwagi ulepszenie. Zala-
czone dane statystyczne fakt ten najlepiej uwydatniaja.

Tak, np., sredni czas postoju, potrzebny dla naprawy
gléwnej parowozu w calej Japonji wynosil 17 lat temu —
41,6 dni i 10 lat temu — 13,6 dni (roboczych), ale
w roku 1927 potrzebne bylo dla tej samej naprawy
6,6 dni.

Liczby te wykazuja znakomity postep; podobny re-
zultat widaé w naprawie wagondéw pasazerskich i towa-
rowych, mianowicie postéj wagonéw wynosit:

1919 1927
Wagony pasazerskie 19,2 dnia 7.1 dnia
Wagony towarowe . . . . . 7 dni 16.4 gndzin
(0.68 dnia)

patrz wykres na fig. 1.

Post6j moze byé¢ znacznie zmniejszony droga sta-
rannego i wyczerpujacego badania schematu robé6t i mato
zalezy od wielkosci taboru, bo na wiekszej jednostce
moze pracowaé jednoczesnie wiecej ludzi. Liczba dni, po-
trzebnych dla naprawy taboru zalezy naturalnie od wa-
runkéw specyficznych kazdego kraju i jest w Europie
cokolwiek wigksza niz np. w Stanach Zjednoczonych.

Fig, 1. Srednia liczba dni lub godzin potrzebnych dla gléwnej
naprawy w warsztatach réznego rodzaju taboru kolejowego.
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Uwaga. Na tym wykresie 2 czterokolowe lub 2 szesciokolowe
wagony pasazerskie zaliczono jak 1 pasazerski wagon
na wozkach.

W stosunku do naprawy gléwnej parowozéw (trwa
ona naogél okolo 3-ch tygodni w Europie i tylko 2 —
w Stanach Zjednoczonych) fig. 2 wykazuje zmniejszanie
sie w Japonji postoju taboru w naprawie, rownoczesnie
ze zwiekszeniem wagi jednostek jego — np. w 1912 roku
srednia waga parowozu byta 51, 59 t., w 1919 — 62,6 t.
iw 1927 — 74,3 t. Tego samego rodzaju zmiany widaé
na fig. 2 w stosunku do wagonéw pasazerskich i towa-
rowych.

Droga ulepszenia administracji warsztatowej mozna
skrécié do pewnych granic nietylko ciaglosé postoju, ale
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Fig. 2. Srednia waga jednostki taboru kolejowego.
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Uwaga 1. Srednia waga parowozu w stanie stuzbowym.
2. Srednia waga wagonu pasazerskiego z wyjatkiem
elektrowozow.

Tabl. 11I. Wykres wykonawczy wejscia i wyjscia parowozow.

Pazdziernik 1928. Warsztaty Omija.

&)

&

3
2
Q@V
@ - [o
9]
=
3

a S
o)

3
-
=
n
N

tl
P

\ 8 |
PHAoh

BBEBEN

!

SS WRZESIEN

i

=)
<
-SS
383
Bo
R
3%

@
(2}
n
o
5@
)
LY
IS,
a lo§§°,
By
.F-A
oo
Sy

54—

*
O
a -4

'!
“;‘:alar 05 $ DNere
d - il l
r"w**—W? il

Cyba oo o 4 07+ i&
®® Efz&rmz/ 69648 (4-5- 01 -

e B85 6% 2);— s
Kotsura 6840 (4-4-0
A 1«% labal? 0314 2- g % B
Jaw /

. o 10955 262711
. K warszt Pek/ 9311 (2-8-0)
2 B Cyva 6784 (4-4-0
1 Mito 1099 (4-4-2.
«B%E;i odn 29695 (4-8-0)

4 )

e
abala 29685 (2-8-0
“sunomya 38976 (4-6-271+9 |,
“CITITTIT ® warsz;%ﬁwﬁ‘?ig [%gﬁgrtq
z dogria > 9@5%97;«.;/ 10029 (0-6-07 .
©Q Ipdamacz 2707 (0- 6- 41—

Sinagawa 5607 (4-4-0)]

%IH
0)

u.
%
n‘.
Sag
SAOWO

‘%a% ,
e
Shi
"‘mmw\x
o« ‘ml‘

l

I

58
3 §
Jr
e
E

N

14

reto
Seto

Dzenns 1nczos parowozow w warsztargch

L2060 101Ow0IOm

cr
)
3
2583
X
~
X
HOV
m°‘®é
S
S
k-
[eges

Podzial prac.

Przerobka wentyli.

Urzadzenia zakrapiacza popielnika.

Ustawienie samopisz. przyrzqdow do pomiaréw pradu.
Zmocowanie ramy parowozowej.

Ustawienie elektr, latarni czoiowe;

Rozszerzenie budki parowozowe;j.

Ustawienie szybkosciomierza.

Wyposazenie hamulca powietrzn.

Ustawienie podgrzewacza wody zasilajacej (typ zamkniety
i otwarty).

Probne zastosowanie zel. tulejek do wiazarow.

—TORmg O >

oy

Rézne.

K Parowo6z do rozbiorki.

6 6-cio miesieczne rewizje.
X Ostateczna naprawa kotla.
———X Wyjscie.

o Mala naprawa.
—=—=—0 Gléwna naprawa.
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Liczba wchodzacych i wychodzacych z warsztatéw parowozéw i inne wazine dane za pazdziernik 1928 r.
P A R (0] A\ (0) Z Y ELEKTROWOZY 8
i )
ia;gxg:;’ ;klggx:& i 63\? Parowozy poboczne Srednia _.% Srednia :an
Gléwna Mata o o
lub o lub =
Gléowna | Mala Prze- | Gt6éwna | Matla Prze- suma |0R@Prawa | naprawa N suma | ©
naprawa | naprawa | r6bki |naprawa | naprawa| rébki o =
Parowozy przechodzace
z poprzedniego miesiaca 2 4 1 0 0 0 7 0 0 0 7
Wejscie 10 26 3 1 0 1 41 6 2 0 49
Wyijscie 11 27 2 1 0 1 42 6 1 0 7 49
Srednia liczba dni w na-
prawie w warsztatach 5.86 3,85 5,00 7,00 0 6,00 4,64 8,50 800 0 843 |5.40
Srednia dzienna liczba
parowozéw w warsztat. 2,19 3,77 0,32 0,22 0 0,99 6,69 1,84 0,55 0 2,39 9,08
Parowozy przechodzace
na miesigc nastepny 1 3 2 0 0 0 6 0 1 0 1 7
Liczba dni roboczych 26
Fig. 3a. Srednia liczba robotniko-dni potrzebnych dla naprawy Fig. 3b. Srednia liczba robotniko-dni potrzebnych dla naprawy
jednego parowozu. jednego pasazerskiego wagonu.
=
8 -
& z z
<5 ] &
N 2 2
3 Q—- = =z
7 = £ :
800 @ a
Y . =
< <
5 -
240 0
9 220 0|
\\ 200 / \ 00
Q
A \ 180 / \ 180
\ ‘ 160 N [ 60
\ \\\ 400 140, 140
3 N 120 NN 120
|00 100 \\}t | 100
NG 80 &3—0\ | 80
200 60 > e
)§>=c) 40| 40
hoo 2 20
0 0
1914 1 18 19 20 21 22 23 24 25 26 1927
ROK OBRACHUNKOWY
0
191 15 18 1RBO}{L:’O§F?A(:2|-1{U£|%OV%/3Y 24 25 261927 Uwaga 1. Jecclien robotniko-dzien przyjeto réwnym 10 robotniko-
godzinom.
. L . i ) 2. —o— Ta linja odnosi si¢ do taboru kolejowego fak-
Uwaga 1. ggiige:derbOtmko-dzmn przyjeto réwnym 10 robotni: tyl')cznihe niprawionego (tylko gtéwna naprawa) w roku
Co 7 ] obrachunkowym.
2. —o— Ta linja odnosi sie do taboru kolejowego fak- —o— Ta linja odnosi sie do calego taboru kolejo-

tycznie naprawionego (tylko gtéwna naprawa) w roku
obrachunkowym z wyjatkiem elektrowozéw.

—o— Ta linja odnosi si¢ do calego taboru kolejo-
wego znajdujacego si¢ na kolejach rzadowych (wla-
czajac wszystkie rodzaje napraw).

i ilos¢ czlowieko-godzin pracy, potrzebnych na naprawe
jednego wagonu, jak to widaé na fig. 3 — i to niezaleznie
od wzrostu wymiaréw wagonéw. Fakt ten, rzecz naturalna,
wskazuje takze, ze redukcja postoju nie moze by¢ osia-
gnieta li tylko schematyzacja robét, ale powinna byé
zwigzana z ulepszona administracja warsztatéow, ulepsze-
niem urzadzen i narzedzi — a takze z postepowemi me-
todami naprawy.

Fig. 4 wykazuje zmniejszenie liczby robotnikéw, za-
jetych naprawa taboru, réwnoczesnie ze wzrostem ilosci

wego znajdujacego si¢ na kolejach rzadowych (wla-
czajac wszystkie rodzaje napraw).

3. Dwa czterokolowe lub dwa szesciokolowe wagony pa-
sazerskie zaliczono jako jeden wagon pasazerski na
wozkach.

jednostek taboru, posiadanych przez Japorskie Koleje
Rzadowe.

Kiedy duza ilos$é robotnikéw jest zajeta jednoczesnie
w jednej dziedzinie pracy, trzeba poswiecié duzo uwagi
i badan kwestji przygotowania i rozdawnictwa ma-
terjaléow, a takze kwestji trwania i postepowosci oddziel-
nych operacyj, inaczej bowiem nie mozna si¢ spodziewaé,
zeby robota szla gladko z wysoka wydajnoscia.

Najwazniejszym czynnikiem wykresu, na zbadanie
ktorego skierowane byly najwigcksze wysilkiiktéry wlasnie
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Nr. 3
Fig. 3c. Srednia liczba robotniko-dni potrzebnych dla napra-
wy jednego wagonu towarowego.
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Uwaga 1. Jeden robotniko-dzieri przyjeto rownym 10 robotniko-
godzinom.
2. —o— Ta linja odnosi si¢ do taboru kolejowego fak-

tycznie naprawionego (tylko glowna naprawa) w ro-
ku obrachunkowym.

—o= Ta linja odnosi si¢ do calego taboru kolejo-
wego, znajdujacego sie na kolejach rzadowych (wla-
czajac wszystkie rodzaje napraw).

Fig. 4. Liczba jednostek taboru kolejowego i liczba ludzi w war-

sztatach.
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Uwaga. Na tym wykresie 2 czterokolowe lub 2 szesciokolowe

wagony zaliczono jako 1 pasazerski wagon na woézkach.

znajduje jak najszersze zastosowanie w naszej praktyce
warsztatowej, jest réwnoczesnosé¢ robét we wszystkich
okresach naprawy, ktéra wlasnie dala zadziwiajace wprost

skrécenie postoju taboruy, jak to juz bylo powyzej wspom-
niane.

Ogélna réwnoczesnosé robét jest wyczerpujaco obja-
$niona w rozdziale IIl — wraz z planem terminéw robét,
ktéory daje o tem wszystkiem jasne pojecie. Nie baczac
na to, pozwole sobie podaé tu kilka uwag, dotyczacych
granic zuzycia, jako przyklad zachodéw i pracy myslo-
wej, nawet w zastosowaniu do najdrobniejszych szczego-
6w robét. Jesli wezmiemy, jako przyklad, walek, albo
tuleike kulisy parowozowej, to granica zuzycia ich roz-
dzielona jest na kilka stopni, z ktérych kazdy ma swoja
tolerancje. W ten sposéb, jesli wskazany bedzie stopien
(numer) zuzycia, co moze i powinno byé robione pod-
czas inspekcii wstepnej, to mozna naprawiaé jednoczesnie
i watek i tulejke, zamiast tego, zeby je naprawiaé (to-
czyé) jeden po drugim, jak to sie zwykle praktykuje.
Taki system da, oczywiscie, oszczednos¢ w czasie na-
prawy.

Poza wyzej wyszczegélnionemi punktami bardzo jest
waznem, zeby cale warsztaty pracowaly w pelnej har-
monji i z jednakowem napieciem, jak dobrze kierowana
organizacja spéldzielcza, majaca na celu zaréwno
ulepszenie samej roboty, jak i mozliwe skrécenie czasuy,
potrzebnego dla jei wykonania. Dlatego tez nie bedzie
przesada twierdzenie, ze dobra lub niedostateczna praca
kierownikéw naprawni moze byé mierzona przedluzeniem,
lub skréceniem czasu, potrzebnego dla wykonywania na-
praw taboru.

Moznaby wiec zadaé pytanie: dlaczegdéz powinnismy
skoncentrowaé wysitki na skrécenie postoju w naprawie?
Poorostu dlatego, aby orzyczynié sie do zwiekszenia wy-
dainosci transportu kolejowego. Innemi slowy, abv orze-
wiezé wiecei tadunkéw mniejsza iloscig taboru. Nailepiej
mozna to osiagnaé skracaiac postéi, co jest rownoznaczne
ze zmniejszeniem liczbv jednostek taboru, wykluczonvch
ze stuzby. Z tego punktu widzenia zmniejszenie postoju
w naprawie jest nader waznym czynnikiem — i ekono-
mi¢cznvm i technicznym.

W stosunku do kierownictwa warsztatami koleio-
wemi sg tam, oczywiscie, niektére inne powazne czynniki,
ktére trzeba wziaé pod uwade, aby dojsé¢ do najbardziej
oszczednego i wydainego wykorzystania napraw: nalezy
do nich system roboty ..od sztuki”, kwestia zuzytkowania
odnadkéw i t. d.; wszystkie te czynniki bvly orzez Japon-
skie Koleie Rzadowe jak najszczegélowiei badane.

Jednakowoz zadaniem niniejszego referatu jest tyl-
ko opisa¢ system i procedure naprawy taboru koleio-
wedo, w ktoérei to dziedzinie osiasniete zostaly -zadzi-
wiajace rezultaty, szczedélniej co do czasu postoju, jak
o tem powyzej bylo méwione.

Rozdziat IL
Warsztaty gléwne i terytorja przez nie obslugiwane.

Przedtem nim bedzie objasniony system naprawy
taboru kolejoweso, korzystnem bedzie daé krétki wykaz
warsztatéw i ich reionéw.

W calej Japonji znaiduje sie 21 warsztatéw glow-
nych i 5 oddziatéw — nie liczac Karafuto (Sachalin pot.),
Czosenu (Korei) i Taiwanu (Formozy).

Warsztaty te sa tak potozone, ze kazda z 6-iu dy-
rekcii resionalnych ma pod swoim zarzadem pewnga ich
liczbe. Nie baczac na to. w celu bardziei dosodnej prze-
sylki i wykorzystania taboru, terytorja obslugiwane przez
warsztaty oznaczane sa niezaleznie od granic dyrekcyj
regjonalnvch, do ktérych warsztaty naleza.

Kazde warsztaty gtéwne sa odnowiedzialne za na-
prawe parowozéw i wagonéw, znajdujacych sie na ich
terytorium.

Rozdzial terytorium odnosi sie takze i do wagonéw
towarowvch. Jednakowoz, poniewaz wiekszo$é wagdonow
jest wspélna dla calego kraju, liczba wasonéw, majacych
podlegaé nanrawie w roku przysztym obliczana i nazna-
czana iest dla kazdych warsztatéw, stosownie do ich po-
jemnos$ci.
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Nastepujaca tablica wskazuje liczbe warsztatéw
i oddziatéw, rozklasyfikowanych stosownie do rodzaju ta-
boru, w nich naprawianego:

Tablica 1.

. . . Liczba
Rodzaj taboru podlegajacego naprawie
warsztatéw | oddzialéw
Lokomotywy (parowe i elektryczne)
Wagony pasazerskie (précz elektrycz.) 1 —
" towarowe
Lokomotywy (tylko parowe)
Wagony pasazerskie (précz elektrycz.) 8 1
i towarowe
Lokomotywy (tylko parowe) . ] 2 —
Wagony pasazerskie (wylacz. elektr.) 1 -
" towarowe
Wagony towarowe (tylko weglarki) . | 1 —
Wagony pasazerskie (précz elektrycz.) 8 4
- towarowe
Wszystkiego . . 21 5

Organizacja oddzielnych warsztatéw rézna jest co-
kolwiek, zaleznie od ich pojemnosci i od rodzaju taboru
w qiqh naprawianego. Nastepujacy schemat daje ogélne
0 niej pojecie:

~——Sprawy ogélne tech-
i niczne i kancelaryjne,
dotyczace calej na-
prawni; sprawy ogblne,
fe—rachunkowe, sanitarja.

Jak bylo powyzej wspomniane, naprawnie skladaja
si¢ z szeregu warsztatow; organizacja kazdego z nich,
wykonywujacego faktyczne naprawy, jest nastepujaca:

Zawiadowca warsztatu

Pomocnik jego..... -

Kancelista techn - i

Majstrowie — wykonawcy

Robotnicy

Zawiadowca warsztatu kieruje i zarzadza wszyst-
kiem, co dzieje si¢ w jego warsztacie.

Pomocnik — pomaga zawiadowcy, a podczas jego
nieobecnosci, dziala jako zastepca.

Majstrowie — wykonawcy rzadza robota, tyczaca
ich specjalnosci.

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

Rozdziat IIL
System naprawy taboru.

System naprawy taboru na Japonskich Kolejach Rza-
dowych jest w calym kraju mniej wiecej jednakowy;
poniZzej bedzie opisany system, praktykowany w war-
sztatach Omija, jako typowy przyktad tego rodzaju robét.

Czesé 1. Naprawa parowozéw.

1. Podzial napraw.

Naprawa parowozéw rozpada sie na 2 kategorje,
mianowicie: na naprawy gléwne i lekkie ($rednie).

a) Naprawy gltéwne. Naprawy glowne sa to takie,
ktére wymagaja rozbiorki parowozu i odbywaja si¢ co dwa
i pét lub trzy lata, zaléznie od typu parowozu. Przebieg,
dokonany przez parowé6z pomigdzy naprawami gléwnemi
zalezy zaréwno od typu parowozu, jak i od charakteru je-
go stuzby.

Sredni przebieg parowozu jest nastgpujacy:

Rodzaj stuzby
w pociagach

Przebieg, dokonany

Typ parowozu miedzy naprawami

C51 (4—6—2) 150.000 mil. ang. Pasazerskich
9.600 (2—5—0) 70.000 " Towarowych
8.620 (2—6 - 0) 100.000 ,, " Pasazerskich

b) Naprawy lekkie. Wszelka naprawa parowozu po-
za gléwna zowie sie lekka. Parowozy posyta si¢ do war-
sztatéw kazdorazowo, kiedy wymagaja one naprawy tego
rodzaju, ktéra nie moze byé wykonana $rodkami parowo-
zowni.

Iloé¢ parowozéw naprawionych w roku budzetowym
1927 (od 1 kwietnia 1927 do 31 marca 1928) wskazana jest
na tablicy IIL

Tablica II.

G
g $55
Rodzaj naprawy Rodzaj parowozu s éf‘_?%
28 | EBss
C Eaf
Naprawa giéwna Lokomotywy parowe 166 1290
" " - elektrycz. 60 60
Naprawa lekka Lokomotywy parowe 343 2629
“ - " elektrycz. 38 38
QOgétem 607 4717

2. Procedura odsylki parowozow do warsztatéw i plan
wejscia i wyjscia z nich.

W celu okreélenia ilosci parowozéw, podlegajacych
odsylce do warsztatéw, kazde miejscowe biuro ruchu zbie-
ra dane w $rodku poprzedniego miesiaca, i posyla je do
odpowiednich warsztatéw przez sekcje ruchu i mechanicz-
na Dyrekcji okregowej, wraz ze spisem czes$ci parowozo-
wych, wymagajacych zamiany i naprawy.

Kancelista 1-go mechanicznego oddzialu naprawni,
ktéry odbiera te dane i spisy czesci podlegajacych napra-
wie od miejscowych biur wydziatu ruchu, znajdujacych sie
na terytorjum, obslugiwanem przez warsztaty, zestawia
formalny miesieczny plan wejscia i wyjscia parowozow,
majac mozliwie na wzgledzie réwnomierno$é¢ roboty i po-
jemno$¢ warsztatéw. Ten plan zostaje omoéwiony na na-
radzie przedstawicieli wydzialéw ruchu i mechanicznego
oraz administracji warsztatow. W rezultacie tej narady
na 25-go kazdego miesiaca zestawia si¢ plan ostateczny,
uwidoczniony na tabl. III (patrz str. 83) ktory sie rozsyla
wszystkim zainteresowanym oficjalistom.

Jako dopelnienie ostatecznego planu zestawia si¢
spis, zatytulowany: ,spis czesci uszkodzonych i przerébek
na parowozach podlegajacych naprawie"; w liScie tej wy-
mienione sa glowniejsze cze$ci wymagajace naprawy, wy-
magane przerébki, a takze niektére potrzebne dla naprawy
materjaty. Tabl. IV daje wzér tego rodzaju spisu, na pod-
stawie ktorego robia si¢ wszelkie potrzebne przygotowania,
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Spis gtowniejszych czesci, nadajacych sig naprawié, a takie spis przerébek na parowozach podlegajacych naprawie.

Tabl. 1V, Pazdziernik 1928 r. Warszt. Omija
- —— o =
Nr Nr. T Nazwa Levmin EE?-E. Frashiod Czesci zapasowe, - Gléwniejsze czesci f?
YpP y 22 &|od ostat. ; . 2 ! 2a
parow. depot Weijscie | Wyjscie | 5.7 % | s, napr. podlegajace przygotowaniu 8 podlegle naprawie Sa%
- O 00 =%} [y~
1¢031 | 0—8—0 | Ekogowa | 10— 1 ‘ 10—10 | 10 260863 | A L o
26(5 0—6—2 Kinsiczo “ ‘. 10— 6 36 51210 Bandaze X Czopkorbv1.2X| T | Rary. F—Scmna sitowa 3
1062 | 4—a—4 Tokio 10— 2 | to—9 | 24 26086% - - o
1011 4—4—2 Tajra 5 ’ 10— 7 36 75256° | Réwnolezniki L. RX | T Rury. F—Scianka sitowa 3
(18944) | 4— 6—2 Takasaki 10— 3 ] 10— 8 24 2012865 | 6H L—Rury. S_éia_nka boczna 2
| (29673) | 2—8—0 | Utsunomija W | 10— 6 22 935452 . S—Rury Podnieb. Otwérpal. 3
3175 2—6—2 Kojama 10— 4 | 10—10 36 117745° %lzgll{)ll{o;(bYRzon:mlf)lg(z ?.SR2§ F gu—rgc}:zg:‘es?towa *
(29684) | 4—8—0 Mito " 10— 8 29 91456' | Czop korby 2L4RX TG | S—Rury D
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przed przybyciem danego parowozu do warsztatéow. W ten
sposob spis ten jest najwazniejszym i podstawowym w ro-
bocie warsztatowe;j.

3. Inspekcje wstepne.

Parowozy naznaczone podlug planu do warsztatéw—
powinny byé¢ dostarczone na tor wjazdowy warsztatow
0 g. 6.30 rano dnia, wskazanego na planie,

Na poczatku roboty przemywa si¢ dymnice i czysci
popielnik poza obrebem warsztatu parowozowego, a na-
stepnie parowéz zostaje przesuniety na linje rozbiérko-
wa, gdzie dokonana zostaje rozbiérka, a jednoczesnie
inspekcja wstepna réznych jego czesci.

Te czesci, ktérych inspekcja jest utrudniona wsku-
tek pokrywajacej ich warstwy smaréw i kurzu — wygo-
towuja sie w tugu sodowym.

Pomocnik inspektora zapisuje rezultaty inspekcii,
dla kazdej gléwniejszej czeSci parowozu na specjalnej
karcie reparacyjnej w 4-ch egzemplarzach. Oryginal zo-
staje u pomocnika, a 3 kopje posylaja sie do warsztatu
parowozowego, kotlarni i warsztatu mechanicznego — po
jednej do kazdego.

Otrzymawszy karte reparacyjna — zawiadowca war-
sztatu parowozowego rozsyla karty zaméwiernr do war-
sztatéw majacych wziaé¢ udzial w naprawie, przez odpo-
wiednie brygady warsztatu parowozowego.

Inspekcja czeéci parowozu dokonywa sie stopniowo,
w miare postepu rozbiérki. Jednakowoz klasyfikacja in-
spekciji jest naogol nastepujaca:

1) Kociot. 2) Uzbrojenie kotta. 3) Rama i cze¢sci do
niei przynalezne. 4] Kota i osie. 5) Maznice. 6) Resory.
7) Mechanizm napedowy. 8) Mechanizm hamulcowy. 9) Cy-
lindry parowe. 10) Mechanizm parorozdzielczy (sterujacy).
11) Izolacja i otulina kotta. 12) Rusztv. 13) Uzbrojenie we-
wnetrzne dymnicy. 14) Plomienice i ptomieniéwki. 15) Me-
chanizm zderzakowy i sprzegta. 16) Tender. 17) Hamulec
powietrzny,

Nizej wymienione cze$ci maja specjalne naznaczone
granice zuzycia i naprawy, znane w niektérych krajach,
jako pierwsze i drugie rozmiary graniczne,

Czescei, dla ktérych ustanowiono granice zuzycia i na-
prawy, sa nastepujace:

1) Cylinder parowy. 2) Tlok i trzon tloka. 3) Suwaki.
4) Krzyzulec i prowadnice. 5) Wiazary i korbowody.
6) Kliny. 71 Kota i osie. 8) Maznice i ramki. 9) Kociol.
101 Uzbrojenie kotla fniektére czeéci). 111 Resory. 12) Me-
chanizm rozdzielczy. 13) Nawrotnica. 14) Mechanizm ha-
mulcowy. 15) Inzektor. 17) Lubrykator. 18) Sprzegla au-
tomatyczne.

4. Liczba robotnikéw, rozklosyfikowana odpowiednio do
rodzaju robét.

Nastepujaca tablica Nr. V wskazuje liczbe robotni-
kow warsztatu parowozowedo. zajetvch naprawa i rozkla-
syfikowana stosownie do rodzaju robét.

5. System naprawy i posiepowos$é robét.

Liczba dni, potrzebnych dla naprawy gléwnej, sto-
sownie do praktvki warsztatéw w Omija. waha sie w gra-
nicach od 3-ch do 6-u dni, zaleznie od iloéci robét na da-
nvm parowozie. Poniewaz jednak $redni postéi na Japori-
skich Kolejach Panstwowych réwna sie 6-u dniom, poni-
zej zostana opisane oddzielne etapy i metody naprawy
przy 6-o dniowym postoju.

Plan robét przy 6-io dniowej naprawie widoczny jest
na tabl. VI. Jak to jasno widaé¢ na tablicy caly pierwszy
dzieni zajetv iest rozbiérka, badaniem wstepnem i transoor-
towaniem. W ciasu nastepnych trzech dni. t j. od drudieso
i do czwartego dnia wlacznie musi byé dokonana prawie
cala naprawa wszystkich czeéci, aby zakoriczvé zaréwno
kociotl. jak i kazda inna czeéé parowozu do dodz. 3-ej om.
czwartego dnia, a do potudnia piateso dnia zbiérka odd~7iel-
nych czeSci i parowozu jako calosci. Popotudniu pigtego
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Tablica V.

Rodzaj roboty

Ilosé
robotn

Op’s robét

Roboty przy rurach
i blacharskie—oprécz
plomienic

Zbiérka na miejscu
rur, oprécz plomienic

Naprawa i zbiérka
siatek wdymnicyoraz
blach otuliny

Naprawa i zbiérka
rurociagéw powietrz-
nych hamulca

Naprawa osprzetu
gornej czeéci paro-
wozu

Zbiérka wyzej wy-
mienionego

Roboty ciesielskie
Wykoticzenie specijal.

drobnych przyrza-
dow

Elektrowozy typu
Abta

Elektrowozy normal,

Wykoticzenie osprze-
tu koita

Sprawdzenie i préba

Cisnienie wodne kotta

Wykorficzenie ttok6w

Zbiorka tlokow

Wykoficzenie suwa-
kéw

Ustawianie i zbiérka
klap

Wykorficzenie maZnic

Wykoficzenie resoréw

Wykoficzenie wiaza-
réw i korbowodéw

Zbiérka kot
Tender

Rozbiérka

Robota acetylenem

Robota elektrycz-
noécia

Przewodyhamulcowe
Pompy

Wykoficzenie kranéw
hamulca powietrzne jo

14

16

12

18

24

11

17

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

Zbiérka i umocowanie wyzej wymie-
nionych przedmiotéw

Naprawa i zbiérka siatek i urzadzen
w dymnicy, wyréwnanie i zbidrka
blach otuliny kotla i parowozu oraz
naprawa i wloZenie na miejsce izo-
lacji kotla

Identycznie

Naprawa, wykoriczenie i sprawdzenie
osprzetu, znajdujacego sie¢ nad rama
parowozu, a takZe naprawa §rub

Zbiérka osprzetu kotla, przyrzadéw
wewnatrz dymnicy, komunikacji walu
regulatora, a takze podpalenie paro-
wozu i nabranie pary przed iazda
probna, remont ogrzewania parowego,
zbiorka rusztu i popielnicy, naprawa
osprzetu budki

Wszystkie roboty w drzewie, podlogi,
kloce i't. p.

Szybkosciomierze, naprawa i zbiér-

ka pantografu i préba jego, naprawa
rezerwoaru powietrznego

Naprawa i zbiérka elektrowozéw
Abta
Naprawa i zbiérka elektrowozéw

normaln. typu

Wykoriczenie takich czeséci osprzetu,
jak klapy bezpieczenstwa, koricéwki
plomienic, krany i wentyle

Ezektor, lubrykator, inzektor wodny,
manometr i wakumetr,

Préba kotta pod ci$nieniem i zarazem
sprawdzenie calego jego osprzetu

Naprawa tlokéw i krzyzulcow, wyto-
czenie cylindréw, wykoriczenie dlaw-.
nic, przepustnic i t. p. przy cylindrach
parowych

Ustawienie i sprawdzenie krzyzulcow
i tlokow

Naprawa mechanizmu napedowego
i mimosroddéw, przygotowanie do har-
towania, naprawa zaworéw zwrotnych,
dlawnic, naprawa mechanizmu paro-
rozdzielczego

Zbiorka klap i kranéw, dotarcie sio-
del i miejsc przylegania
Wykoriczenie, przytarcie i spraw-
dzenie maznic i ramek, takze i ten-
drow, klinéw maznic i spodkoéw i t. d.
Naprawa resoréw i wieszakéw ze
wszystkiem co do nich nalezy

Naprawa wiazaréw, korbowodéw i ich
polaczen

Zbiorka zestawéw kolowych, opuszcze-
nie ramy, zbiérka maznic resor i t. p.

Zbiérka kot i sprzegiet

Rozbiérka calego kotla, jego osprze-
tu i armatury, wygotowanie czesci
i przygotowanie ich dla inspekcji
Ciecie przy pomocy gazu, spawanie
i przegrzewanie

Spawanie elektryczne

Naprawa i zbiérka przewodéw ha-
mulcowysch

Naprawa pompy wodnej i hamulcowej

Naprawa i zbiérka na miejscu wszyst-
kich klap i kranéw hamulca automa-
tycznego
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dnia odbywa si¢ préba parowozu luzem w warsztatach
i robia si¢ drobne poprawki tamze. Rano széstego dnia
odbywa si¢ prébna jazda na gléwnej linji i parowéz odda-
je sie do parowozowni.

te brygady, zmieniajace zespérki, wycinajace czes¢ $cia-

nek

it p.
Kiedy to jest zrobione, brygada specjalna spawa

przygotowane poprzednio laty, falbany i wstawki w s$cia-

Tabl. VI. Standartowy wykres szesciodniowej gléwnej naprawy parowozéw.

Warsztaty Omija.
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Klasyfikacja robotnikéw, zajetych bezposrednio na-
prawa, wskazana jest powyzej, sama za$ robota rozpada
sie na 17 etapéw — jak to jest wskazane na tabl. VI-ej,
przyczem kociot jest naprawiany oddzielnie w kotlarni.

Z tablicy widaé¢, ze we wszystkich -etapach robota
wykonywa sie réwnolegle, jak to byto wyzej wspomniane,
i wida¢ takze. ze liczba godzin, potrzebna dla rozbiérki
w pierwszy dzien i zbiérki — w piaty (przyczem obie ope-
racie wykonywuja sie pod nadzorem warsztatu parowozo-
wego) — jest praktycznie wielkoécia stata. Wskutek tego
mozna powiedzieé, ze gléwnym czynnikiem, od ktéredo
zalezy post6j parowozu, jest rozmiar napraw kotla. Ponie-
waz czas potrzebnv dla naprawy kotta waha sie od 1'/, do
4 dni. przez ten czas moze byé dokonana naorawa innych.
nie kotlowych czesci parowozu — albo méwiac inaczej,
wszvstkie nie kotlowe czeéci parowozu moga byé napra-
wione nodrzas okresu czasu, odpowiadajacego trwaniu na-
prawy kotta.

Ponizei podaje sie bardziej szczesélowe objasnienie
systemu naorawy, przedstawionego na tabl. VI-ej.

Kociol. Po przybyciu parowozu podlegajaceso na-
prawie zostaje on obmvty i wyczyszczony, poczem robotni-
cv kotlarni poczynaja luzowaé plomienice i ptomieniowki—
pierwsze przv pomocy obrzynarki, a drudie plomienia ace-
tylenowego. Kiedy przygotowanie rur do wyiecia jest za-
koriczone, kociot zdejmuje sie z ramy. Liczba rur podle-
gaiacych zamianie, jest zgéry wiadoma i przygotowana na
podstawie. danych., otrzymanych z parowozowni — jak
réwniez podlus zapiséw, prowadzonych w warsztatach,
z ktérych widaé ile miesiecv przeszto od czasu ostatniej
zmiany rur w danym kotle. Natychmiast po rozbiérce ko-
ciol przewozi sie do kotlarni orzy pomocy zérawia i woézka.
W kotlarni wvimuje sie obluzowane rury i jednoczeénie
inspektor oglada kociol, okresla potrzebny remont i podle-
gajace mu czeSci. Nastepnie jednoczesénie zaczynaja robo-

nach kotta. Kiedy robota ta ma sie¢ ku koricowi, zaczyna
si¢ jednoczesne nitowanie, wkrgcanie nowych zesporek,
érub ankrowych i t. p. Jak tylko zakaricza sie naprawa
$ciany sitowej, zaczyna sie wstawia¢ plomieniéwki, przy-
gotowane z pewnym zapasem. I kiedy zakaricza sie wkre-
canie i roznitowanie nowych zespérek i uszczelnianie kotla,
rury juz prawie wszystkie s3 na miejscu.

O godz. 3-ej pp. trzeciego dnia, kiedy naprawa kotla
jest prawie zakoriczona, zaczyna si¢ montaz armatury
parowej i osprzetu kotta i popoludniu czwartego dnia
kociol przesuwa si¢ na specjalne miejsce w kotlarni, gdzie
dokonywa sie ciénienie wodne kotta. Po usunieciu niekts-
rych defektéw i wykonaniu poprawek, kociot jest o godz.
3-ej pp., czwartego dnia kompletnie gotowy, i to jest abso-
lutnie konieczne, aby daé¢ moznoéé odbyé na piaty dzien
jazde prébna na terytorjum warsztatéow.

Armatura i osprzet kotta. W ciaggu pierwszego dnia
odbywa sie rozbiérka i inspekcja tych czesci i wydaje sie
zaméwienia i zapotrzebowania na wszystko potrzebne —
do odlewni, kuzni i innych warsztatéw wedle potrzeby.

W ciagu drugiego dnia wykonywuja sie wszystkie
potrzebne odlewy i czgéci kute, a trzeci dzien przeznaczo-
ny jest na obrébke ich reczng i maszynowa; wszystkie
czedci sa gotowe do montazu o 3-ej pp. trzeciego dnia.

Rama. Pierwszego dnia wykonywa sie rozbiérka
i inspekcja ramy i wézka. Jeéli niema na nich wielkich
napraw, przetadowuie je si¢ na drugi dzier. Jesli napra-
wy sa potrzebne, nakladanie tatek, nitowanie i t. p. wyko-
nywuja to robotnicy kotlarni w ciagu drudiego i trzeciego
dnia. Naprawa i zb‘érka szczek mazniczych. poprzeczek
i t. p. odbywa si¢ réwniez w ciagu tych trzech dni.

Kofa i osie. Pon‘ewaz naprawy te wymagaja sto-
sunkowo duzo czasu, kola i osie musza byé rozebrane
i obejrzane mozliwie szybko, a takze, w miare moznoéci,
powinny by¢ w ciggu pierwszego dnia dostarczone do war-
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sztatu mechanicznego dla naprawy. W warsztacie tym
obtaczaja sie obrecze, sprawdzaja, nasadzajg na bose ko-
ta, a takze wprasowuja i sprawdzaja czopy i t. p. Przy
sze$ciodniowym remoncie kota i osie powinny byé wykon-
czone i postane z powrotem do warsztatu parowozowego do
poludnia czwartego dnia.

Maznice. Poniewaz maznica, w ktérej trzeba wy-
fa¢ metalem panwie, pochlania wiecej czasu, niz inne
cze$ci parowozu, trzeba ja posta¢ do warsztatu mecha-
nicznego pierwszego dnia i to bez opéZnienia. Potem, jak
zostala zgruba roztoczona, posyla sie ja do warsztatu pa-
rowozowego dla zalania panwi, a nastepnie z powrotem
do warsztatu mechanicznego, aby ja ostatecznie wytoczyé.
Wszystko to musi byé zrobione podczas naprawy két i osi.

Resory. Po rozbiorce, resory odsyla sie do kuzni,
gdzie sie odbywa ich inspekcja i naprawa. Resory i przy-
nalezne do mnich czesci powinny byé kompletnie naprawio-
ne i postane do warsztatu mechanicznego dla obrébki, ra-
no trzeciego dnia i w ciagu tego dnia wszelka obréka musi
by¢ skoriczona.

Wiazary i korbowody. Peknigte lub przetarte wia-
zary obrabiaja si¢ po naprawie ich spawaniem, przyczem
w razie potrzeby, wstawiaja si¢ nowe tulejki pa-
newek. I te roboty musza by¢ ukoriczone podczas napra-
wy kot i osi.

Mechanizm hamulcowy. Roboty kowalskie i spawa-
nie wszelkiego rodzaju, a takze obrobka wieszadet, komu-
nikacji drazkowej i t. p., a takze odlew i dopasowanie kloc-
kéw i t. d. — musi by¢é zakoriczone w ciagu trzeciego dnia
naprawy.

Cylindry parowe. Ten etap roboty polega na rozto-
czeniu cylindréw, obrébce prowadnikéw i zalaniu kompo-
zycja krzyzulca. Obrébka reczna oddzielnych czesci
w warsztacie parowozowym i maszynowym oraz w mecha-
nicznym wykonywane sa réwnoczesnie.

Mechanizm parorozdzielczy. Spawanie gazowe prze-
tartych lub zuzytych czesci i ich wytaczanie dokonywa sie
w drugim dniu naprawy, a trzeci jest przeznaczony na har-
towanie. Rankiem czwartego dnia zakancza sie odszlifo-
wanie naprawionych cze¢sci.

Roboty odnoszace sie¢ do otuliny kotla, budki ma-
szynisty, rusztu, rur wszelkich précz ptomienic, mechaniz-
mu zderzakowego i sprzegiel, tendra, hamulca automa-
tycznego i t. p. nie zabieraja duzo czasu, o ile nie wyko-
nywa si¢ przerébek, i latwo zakanczaja o 3 pp. czwartego
dnia. Przy naprawie mechanizméw wyzej wymienionych
uzywa sie, o ile mozliwe, czeéci zamiennych, inaczej na-
prawy zajelyby duzo wigcej czasu. Wspomniane czesci
zamienne s3 albo wykoniczone albo pét gotowe; korzysta
si¢ z nich o ile okolicznosci na to pozwalaja. Pozostale po
rozbiérce czesci, ktére zamieniono zapasowemi, sa napra-
wiane i brane na sklad, jako zapasowe do najblizszej
okazji. System ten znacznie skraca czas naprawy parowo-
z6w, jako calosci.

Sktad czesci zamiennych nalezy do magazynu war-
sztatowego i w celu przyspieszenia obstugi, ma oddzialy
w kazdym poszczegélnym warsztacie. To samo ma miejsce
w stosunku do wagonéw pasazerskich i towarowych.

Przy tej réwnoczesnej robocie, jaka byla powyzej
opisana, zasadniczym czynnikiem powodzenia jest kom-
pletne wspéldziatanie oddzielnych warsztatéw (cechow).
W tym celu funkcjonarjusze, na odpowiedzialnosci kté-
rych leza oddzielne etapy roboty odbywaja codziennie,
o okreslonej porze narady, aby oméwi¢ kwestje, odnoszace
si¢ do roboét, majacych byé wykonanemi w ciagu najbliz-
szych 24 godzin. Ta sama procedura znajduje zastosowa-
nie przy naprawie wagonéw pasazerskich i towarowych,
ktéra bedzie opisana ponizej.

(Dok. nast.).

Stanistawowska Dyrekcja Kolejowa w cyfrach.

Inz. S. Wiktor.

Eksploatacja.

Zobrazowanie porownawcze wynikéw eksploatacyj-
nych jest dosyé trudne, wobec réznych zasad prowadzenia
statystyki eksploatacyjnej.

Lata od roku 1919 do 1920, byly latami stanu po-
wojennego i cigglych zmian, tak w dlugosci sieci kolejowej,
spowodowanej odbudowsa, jak tez zmiana stanu ilo$cio-
wego personelu, taboru i t. p.

Dopiero rok 1921 mozna przyjaé¢ jako nieco normal-
niejszy. Tu jednak zaznaczvé nalezy, ze znaczne trudosci
powstawaly z powodu zupelnie nieznanego ruchu wewnetrz-
nego i tranzytowego przebiegajacego nasz okreg. Stacje.
naprzyktad, o silnym przed wojna ruchu handlowym jak:
Husiatyn, Skala, Jezierzany, Pilatkowce i t. p. nabraly
charakteru drugorzednych za$ stacje dawniej trzeciorzed-
ne jak: Sniatyn, Woronienka i t. p., stajac sie stacjami gra-
nicznemi, wysunegly sie na czolo. To tez dostosowanie sie
do tych zmian niepomiernie utrudnialo zorjentowanie sie
w gospodarce eksploatacyjnej.

Stopniowy rozwéj tej gospodarki w Stanistawowskim
Okregu dyrekcyjnym obrazuja nastepujace dane:

A) RUCH OSOBOWY.

Przewieziono osoéb,

w l a t a ¢ h

1922 | 1923

l " ‘; l ?
1924i 1925 |926‘ 1927 i1928’ 1929

| [ ! :
W tysiacach . [5.094 4.568| 4.037 4.494‘ 3.5341 4.347} 4.424|
| |

brak

Na 1 km przy- danych

4.480/ 4.479| 4.003| 3.594| 4.015

|
pada oséb 3.912I\' 3.921/ I
|

Stosunek sprzedanych biletéw w poszczegoélnych klasach
w procentach przedstawia .si¢ nastepujaco:

w 1 a_ t a c b
\ ? | ‘
1922 | 1923 } 1924 | 1925 L 1926 | 1927 ! 1928 | 1929
‘ \ | w |
ol ol |
wkl I 1,10| 0,09 o,toj 0,10 0,03| 006| (04| brak
w kL II 396| 3,31| 470! 4,10| 3.94| 3.65| 3.90| da-
w kL 10t 95.94| 96,50 | 95.20 958 | 96,63 96.29' 96,06 | nych
| 1 | |
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PRZEJAZDY
w miljonach osobo-kilometr (okraglo)
W l at ach
\ =
1922 | 1923 | 1924 | 1925 l 1926 ! 1927 | 1928 | 1929
|
wkl.T. .| 14/ 11| 05 03/ 04| 05 07]brak
w kL II. 23,6 ?6.85 168| 166| 17.0| 179| 20,9| da-
w kl. HI 250,8| 2530 212,5| 183.3 167.4! 143,3| 159,7 | nych
razem : 1 | ; \
o0s6b/km. 275,81 280.9: 2298 ! 200,27 1848 16!.7 181,3

Z pordéwnania przypadajacej ilosci podréznych na
1 km, zauwazy¢ si¢ daje prawie stale zmniejszanie sig
ruchu osobowego. Réwniez i éredni przebieg w poszcze-
gélnych klasach — z wyjatkiem klasy Il-iej — wskazuje
ostabienie.

Z ogolnej ilosci przewiezionych oséb w poszczegél-
nych latach daje s'e zauwazyé silne wykorzystanie klasy
I1-ciej.

Liczby te jednak wymagaja pewnej poprawki, gdyz
stacje, z braku biletow klas wyzszych, sprzedaja przewaz-
nie bilety klasy III-ciej, co powieksza sztucznie przejazdy
w klasie III-ciej, oczywiscie kosztem klas wyzszych.

Niemniej jednak z praktycznego doswiadczenia wy-
nika, Ze mimo poprawki, wagony klasy Ill-iej sa przeciet-
nie do 90%, zaludnione.

TABELA
zaludnienia wagonéw osobowych w pociagach

na wagono-dzien.

W r o k u
| l

1922 1923 | 1924 |

1928 | 1929

| 1925 | 1926 ) 1927
|

Przecigtnie
osob w kl. | 34 25 24

|
I i 1l \
| |

Na podstawie wynikéw procentowego stosunku sprze-
danych biletéw przypadato w roku 1928 srednio:
na 5 wagonéw Ill-ej kl. po 36 podréznych
w 1,5 " I1-ej 4 7 on
w 0,5 " I-ej " 1 i
Foniewaz przecietnie w wagonach IIl-ej klasy jest

41 mieisc o s ‘ -
s Igéi‘/]o s'c siedzacych, to zaludnienie w tych klasach siegato

i Powyzsze obliczenie uzasadnia wykorzystanie I1I-ciej
asy.

INZYNIER KOLEJOWY 9

Taryly towarowe.

Po wskrzeszeniu Panstwa Polskiego obowiazywaly
na linjach kolei zelaznych, polozonych w bylym zaborze
austrjackim, taryfy austrjackie, ze skasowaniem tylko pew-
nych oplat i wyjatkowych przepiséw, przystosowanych wy-
tacznie do stosunkéw pod zaborem austrjackim.

O skoordynowaniu wszystkich taryf i przepisow ta-
ryfowych w trzech zaborach nie moglo narazie by¢ mowy
wobec wielkiej rozbieznosci, zwtaszcza co do waluty i zna-
cznej réznicy wysokosci pobieranych opflat.

Praca, w kierunku zbudowania jednolitej wlasnej ta-
ryfy wszystkich dzielnic Polski, trwala od 1 czerwca 1920
roku., Przy budowie jej wzorowano sie na taryfach i prze-
pisach przewozowych austrjackich, niemieckich i rosyj-
skich. Przepisy przewozowe oparto na niemieckiem ,Ei-
senbahn-Verkehrsordnung”.

W taryfie towarowej, przy ukladzie nomenklatury,
wzorowano sie na rosyjskich taryfach, z austrjackich za-
pozyczono postanowienia taryfowe i podzial na klasy.

W dniu 1 czerwca 1920 r. wprowadzono w zycie
pierwsza ogélno-polska taryfe towarowa wraz z przepisa-
mi przewozowemi, ktére byly dostosowane dorywczo do
potrzeb kraju, ale pod wzgledem poziomu oplat pozosta-
waly daleko w tyle od poziomu taryfy przedwojennej.
Optaty przewozowe wyrazone byly w markach polskich.

Poscig za spadkiem waluty stanowil zasadniczy cha-
rakter zarzadzen taryfowych od chwili wprowadzenia w zy-
cie tej jednolitej taryfy, a wobec trudnosci, ktére nasuwaly
sie przy publikacji odnos$nych podwyzek, odchylenia od
normalnego obcigzenia towaru kosztami przewozu okazy-
waly sie coraz wieksze i taryfa nie mogla osiagnaé¢ pozio-
mu przedwojennego.

Waloryzacja stawek przewozowych, przeprowadzona
w dniu 1 stycznia 1924 roku, uniezaleznita dopiero ta-
ryfe od spadku waluty i umozliwila prace, w celu dosto-
sowania jej do potrzeb zycia gospodarczego kraju, przy
réwnoczesnem przeprowadzeniu rewizji tak pod wzgle-
dem poziomu optat taryfowych, jak i ich ukladu. Praca
byla tem tatwiejsza, ze od dnia 1 lipca 1924 r. wprowa-
dzone zostaly ustawowo nowe jednostki monetarne, — zto-
le 1 grosze.

Kryzys ekonomiczny w polowie 1924 r., dla kto-
rego przetrwania udzielono znacznych ulg taryfowych, woj-
na handlowa z Niemcami, a nastepnie spadek zlotego
w drugiej potowie 1925 roku o 70% mnominalnej wartosci,
obnizyly automatycznie poziom taryfy.

Aby zaradzié¢ nadmiernemu wskutek tego obmizeniu
taryly, nastgpita w roku 1926 podwyzka taryfy towaro-
wej o 10 do 20%, ktéra jednak nie zréwnowazyla strat,
gdyz koszty wlasne kolei znacznie tymczasem wzrosty.

Wytworzony stan rzeczy i wzglad, ze od polowy
roku 1926 nastapil znaczny rozwéj i zrézniczkowanie zy-
cia gospodarczego spowodowaly potrzebe przeprowadze-

Dworzec kolei elektrycznej w Baku
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nia zasadniczej reformy taryly towarowej, zwlaszcza, zZe
niski jej poziom posiadal trzy ujemne cechy: nie dawatl
mozno$ci uzyskania kapitalu dla inwestycyj na wigksza
skale, nie zezwalal na udzielanie ulg dla potrzeb zycia
gospodarczego i uniemozliwial podjecie walki konkuren-
cyjnej z kolejami zagranicznemi, bez obawy zachwiania
budzetu.

Rewizje taryfy, oparta na studjach technicznych,
ekonomicznych i statystycznych, przeprowadzilo Biuro
Reformy Taryf w czasie od 1926 do potowy 1929 roku.
Oparcie oplat przewozowych na wartosci handlowej towa-
ru, szeSciokrotne zmiany klasyfikacji towaréw, znaczne
powigckszenie schematu taryfowego tworza zasadniczy
szkielet nowej reformowanej taryty towarowej. Zwigksze-
nie iloéci taryf wyjatkowych ma na celu poparcie naszego
eksportu tak przez przejScia graniczne, ladowe i porty,
jak tez pozyskanie tranzytu z uwagi na wyjatkowo korzy-
stne polozenie geograficzne Polski.

Stosunek dochodu i zysku przecigtnego z samych
przewoz6w, obliczonego od tonno-kilometréw w poszcze-
golnych latach podaje nastepujaca tablica w groszach:

przesylki pos$pieszne ze wzgledu na dogodniejsze stawki
tarylowe.

Obrét wagonéw ladownych.

Natadunek i przyjecie wagonéw towarowych przed-
stawia nastgpujace zestawienie.

Przyjeto do przewozu $rednio dziennie wagonéw:

w l at ach

R R - EE -

~N o 2y ~ o o ~N N N

g|E|ls|2| 2|22 |8

Naladunek . . . . . |259|307|340(264|305|355|416|46: | 436

Przyjeto od P. K. P. .| 69192 210|162 | 174|202 | 234|252 |27!
Przyjeto od CFR z Ru-

munji . . . . .| 33| 27| 32| 36| 49| 64|167|127| 97

Razem dziennie . |461|526 582|462 (528|621 |817|840|80:

w latach

budzet
1924 | 1925 | 1926 [t )
1927/8(19.8,9
Przecigtny dochéd . . . 443 | 4,65 | 451 | 440 | 4,76
y koszt wlasny . . 382 | 473 | 358 | 391 | 4,07
W zysk . . . . . .] 061 | — | 093] 049 | 0.69

W ruchu handlowym daja sie¢ zauwazyé znaczne
roczne wahania, co wskazywaloby na chwiejna konjunktu-
re zbytu, spowodowang przyczynami natury gospodarczej,
w ruchu z zagranica za$ nieregulowanemi stosunkami han-
dlowemi z powodu braku traktatéw handlowych.

Poréwnanie za$§ poszczegolnych lat wykazuje staly
spadek nataduku od roku 1922, az do roku 1927,
(o 17.9%), w roku 1928 nastgpila nieznaczna poprawa,
natomiast w roku 1929, w ktérym ruch handlowy zaczy-
na si¢ normalnie rozwijaé, natadunek zmniejszyl sie.

Stale zwigkszenie sie¢ przewozéw gospodarczych
wskazuje na odbudowe zniszczonych szlakéw objek-
tow, budynkéw oraz przebudowe linij kolejowych.

Nickorzystny objaw zmniejszenia sie¢ przesytek
ekspresowych tlumaczy sie przelewem tych przesylek na

a) Naladunek :

Mimo, ze naladunek wtasny od roku 1928 sie zmniej-
sza, to obrot wagonéw ladownych wzrést w stosunku do
roku 1921 prawie o 177%. Objaw ten wskazywalby
na pewnego rodzaju niedostateczne wykorzystanie 1la-
downosci wagonow.

ZESTAWIENIE
wykorzystania wagoné6w pod naladunek.

Obcigzenie w tonnach na 1-3 o$

w Il a t a ¢ h
1923 | 1924 | 1925 | 1926 | 1927 | 1928 | 1929
Brutto. . . . .| 104 106 | 10,2 10,6 | 10,8 106 | 110
Netto . . . . . 59 6.0 5.7 6,0 63 6,1 6,3
Cigzar wagonu
tadownego i prézn. 8,0 8.5 8,2 8.5 83 83 8.6

I
Cigzar wlasny |

wagonu . . . . 4,5 4,6 4,5 4t | 45| 45 4,7

Z powyzszego zestawienia wynika, ze odchylenia co
do wykorzystania wagonéw sa nieznaczne i spowodowane

Most przez Missisippi o dlugosci 5403 stép.
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R UCH HANDLOWY.
Nadano w Okregu Stanistawowskim w tonnach:
w 1 a t a c h
1922 | 1923 | 1924 | 925 | 1926 | 1927 1928 1929
Bagazu i ladunké6w ekspresowych:
rocznie . . . . . . 4492 3721 3901 2970 2627 3139 3210 —
dziennie. . . . . . 13 11 12 9 8 10 10 —
Pospiesznych:
rocznie . o w w0 % 2303 8204 8501 6817 4183 5709 3553 —
2 dziennie. . . . . , 7 25 26 21 13 17 10 —
©| Zwyczajnych:
rocznie . . 2242756 2012577 1823511 1959753 1731470 1765294 1856469 —
i dziennie. 6797 6198 5526 5934 5247 5350 5626 =
| Zwierzat: uwzgledniono' przy przesylkach
rocznie . . . Ulgiinionsy ey praseys 41311 22354 10872 —
= dziennie. zwyczajnye — s s —
o| Gospodarczych:
rocznie . . . 119752 147918 95628 99709 135126 195147 229059 —
« dziennie. 362 448 289 202 409 591 694 —_
2| Wojskowych:
rocznie . . . . . . — - — — 221317 14799 31106 —
dziennie. . . . . —_ —_ — — 67 44 94 —
Razem tadunkéw:
rocenie . . . . . . 2361811 2168695 1924650 2066279 1892916 1980949 2120187 —
dziennie. . . . . , 7166 6571 5841 6261 5736 6002 6424 —
Przecietnie t—ol—:f. 2080,0 1900.0 1695.8 1816,5 170,7 1783,0 1879.5 —
Na .000 %:' tow. . 1446,2 12713 1316,6 1359.3 1205, 965.8 958,3 —_
Na 1000 %% tow. . 20,2 26,1 26,1 41,8 195 138 14,65 -
| i
Razem bagazu i tadunkéw: ‘
rocznie . 2369303 2172416 1931541 2069249 1895539 984(&8 223397 | —
dziennie. 7179 6582 5853 6270 5744 6 12 6434 ‘ —
Sredni przebieg ladunkéw km. . — —_ 140 138 190 268 249 ‘ —

UWA GA: Dzienny natadunek obliczono przy 27,5
Za rok 1949 brak wynikéw.

niedostatecznym zaladunkiem przesylek gospodarczych
oraz z powodu nieodpowiedniej budowy wagonéw, ktérych
firmy nie sa w stanie w caloéci wykorzystaé, ze wzgledu
na gatunek materjalu.

b) Przyjecie od P. K. P.

wskazuje- staly wzrost (148 % w stosunku do roku
1921), co przypisa¢ nalezy stalemu zwigkszaniu si¢ ru-
chu tranzytowego do Rumunji, spowodowanemu dogodna
tarylfa tranzytowa.

c¢) Ruch tranzytowy
[przyjecie od CFR (z Rumunji)].

Geograficzne polozenie okregu Stanistawowskiego je-
szcze za czaséw zaborczych bylo pomostem drég komunika-
cyjnych miedzy wschodem o zachodem. Tedy przebiegaly
najwazniejsze i najszybsze pociagi towarowe z aprowizacja,
jako tez i wagony bezposredniej komunikacji, laczace
Baltyk z Czarnem Morzem. Drogi te i dzi§ pozostatly.
Yacza one Austrje, Czechy, Niemcy i Gdarisk, biegnac przez
ziemie polskie do Rumunji i Morza Czarnego i naodwrét.
Linje kolejowe polozone sg bardzo dogodnie, brak prze-
szkéd naturalnych z dogodna niweletta, sa one najkroétsze,
najszybsze i najtansze.

czywiscie wielkim hamulcem dla ruchu tranzytowego
jest brak uméw handlowych. Pomimo to ruch tranzytowy
z kazdym dniem wzmaga si¢; wynosil on w roku 1921 dzien-
nie 33 wagonéw, za$ w ostatnich latach 1927, 1928 wzrést
przecietnie do 147-iu wagonéw dziennie, czyli o 445%.

W roku 1928 przewieziono ogélem przez tutejszy
okreg 46.355 wagonéw, czyli okoto 690.000 tonn netto.

dniach pracy w m-cu lub 330 dniach w roku.

CZAS PRZEBIEGU
pociagéw towarowych tranzytowych.

. PR Czas prze- | Przecigtnie
Nazwa linji km. biegu ! i
Wiedefi—Bukareszt . 1.560 | 113 h. 14,0
Praga — Bukareszt . 1648 | 116 h. 14.0
przez Zbaszyn 1.793 185 h. 10,0
Berlin — Bukareszt
przez Bytom , 1.733 170 h. 10,0
przez Zbaszyn 2.078 200 h, 10,0
Hamburg — Bukareszt
przez Bytom . 2.020 177 h. 17,0
Gdynia . . . . . 1.660
¥ 125 h. 13,0
Gdarnisk—Bukareszt . 1.638

Nie ulega watpliwosci, ze po zawarciu uméw handlo-
wych pomiedzy Polska, a sasiedniemi panstwami, ruch
tranzytowy znacznie si¢ zwigkszy,

Nie nalezy zatem zaniedbaé¢ przystosowania sie zawcza-
su do przyjecia na siebie tak ciezkiego zadania; trzeba przy-
stapi¢ do zwigkszenia zdolnosci przepustowej linji gtownej
przez ulozenie drugiego toru na linji Lwoéw-Sniatyn, zwta-
szcza jezeli si¢ weZzmie pod rozwage konieczno$é stworze-
nia w najblizszej przyszloSci stalego polaczenia pomie-
dzy morzem Baltyckiem, a Czarnem, jako tez zalozenia
w stacjach granicznych skladéw wolnych (tranzytowych)
dla przetrzymywania tadunkéw pod kontrola skarbowa.

Zaznaczy¢ tu nalezy, ze budowa drugiego toru jest
o tyle ulatwiona, ze grunta pod drugi tor w wielkiej czesci
sg juz wlasnoscia kolejowa.
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Obecnie Ministerstwo Komunikacji przystapilo do
rozbudowy stacji Sniatyn, ktéra byla przed wojna stacja
mala, bez wiekszego znaczenia, a dzi§ nalezy do rzedu
stacyj o powaznym ruchu granicznym.

Dyrekcji Stanistawowskiej przydzielito M. K. do
opracowywania taryfy zagraniczne z Rumunja, Bulgar;q,
Turcja, Grecja i kombinowana kolelowo-okretowq z innemi
krajami lewatynskiemi, jak Palestyna, Syrja i Egiptem.
Od roku 1923 Dyrekcja jako Zarzad kierujacy opraco-
wuje wspomniane taryfy zagraniczne i juz w roku 1924
wydata jako pierwsza zwigzkowa taryle PKP. z koleja-
mi zagranicznemi taryfe osobowa i towarowa polsko-ru-
munska, ktéra rozwineta nastepnie z uwzlednieniem
konkurencji innych kolei i konkurencji wodnej w ten spo-
sob, ze Polskie Koleje Panstwowe uzyskaly do przewozu
transporty, ktore przedtem Polske omijaly. Najdrastycz-
niej okazalo sie to na tramsportach rur wiertniczych do
Zaglebia naftowego rumuriskiego z Czechostowacji, Nie-
miec, Francji i Belgji, ktére przedtem przewaz‘nie skiero-
wywane byly Dunajem, przyczem nawet czesciowo i rury
z Polskiego Gornego Slaska takze przewozono na Brati-
slawe, i Komorno Dunajem do Rumunji. Dla pozyskania
tych transportéw Dyrekcja Stanistawowska zaofiarowala
Zarzadowi kolei rumuniskich przewéz rur pociagami zwar-
temi, zestawianemi w Sniatynie, prowadzonemi polskiemi
parowozami i polskim personelem trakcyjnym, linjami ru-
munskiemi do Ploesti na odleglo$é¢ 507 km. pod warunkiem
obnizenia o 45% rumunskiej stawki oplat przewozowych.
Skutek byt ten, ze od 26.V 1927 do 5.V 1928 przewieziono
wten sposéb w 67 pociagach 9.808 tonn polskich, 21.897
tonn zagranicznych rur wiertniczych, z ktérych wieksza
cze$é nie bylaby przewieziona przez Polske. Dzieki ciag-
lym zabiegom Dyr. Stanistawowskiej uzyskaly PKP. z bie-
giem lat coraz wieksze ustepstwa tarylowe kolei rumun-
skich, czego wyrazem jest najnowsze wydanie taryfy to-
warowej polsko-rumurnskiej z 15 sierpmia r. 1930.

Bocznice.

Do rozwoju ruchu towarowego przyczyniaja sie
w znacznej mierze bocznice, gdyz podnosza one rozwdj
przemystu krajowego przez podstawiania wagonéw pod
magazyny prywatne, stojace zdala od drogi kolejowej,
a tem samem umozliwiaja madawcy zaladowanie na-
tadunku pod osobista kontrola, upraszczajg w znacznym
stopniu manipulacje i koszty dostawy, za$ dla kolei sa
srédtem ubocznych dochodéw przy minimalnym wkiadzie
kapitalu wlasnego

Przez bezposrednie podstawiania wagonéw na bocz-
nice przyé$piesza si¢ w znacznej mierze obrét wagonéw,
odciazajac przytem stacje.

Przy konicu roku 1929 bylo w tutejszym okregu 93
bocznic czynnych, a oprécz tego 9 projektowanych,

Z powvyzszej liczby 54 bocznic odziedziczono po oku-
pantach, 39 zas wybudowano w czasie pierwszego dziesig-
ciolecia.

W okresie budzetowym 1928 dochéd z bocznic wy-
nosil okraglo 360.000 zlotych.

Podstawiono wagonéw pod natadunek 63.206
" " »  wyladunek 45,354
czyli razem 108.560

wobec czego dochéd przeciginy od wagonu w roku 1928-ym
wynosit 3.30 zl.

ZESTAWIENIE
naladunku wazniejszych towaré6w masowych w wagonach
15 tonnowych.

A4 l atach
1926 1927 1928 1929
Buraki 5.222 5.010 10.611 9.466
Cukier 1.520 1.627 1.581 2.356
Drzewo
a) obrobione . 5.294 6.449 7.873 6.088
b) kopalniaki . 796 1.219 988 1.224
c) nieobrobione . . 5.972 7.881 10.026 9.631
d) opalowe. 12.625 11.889 12.742 13.053
Materjal budowlany 3611 4.660 7.000 5.896
Nawozy sztuczne. 6.944 10.618 12.156 9.744
Ropa . 5.265 5.189 5.633 6.507
S6l kuchenna . 1.368 1.421 1.433 1.949
Zboze . 8.393 10.739 9.864 7.407
Ziemniaki 5.301 6.413 2.475 1.093
Razem. 129700 | 152.100 | 168.628 ) 159 609

Jak wida¢ z powyzszej tabeli, nastapilo zwigkszenie
naladunkéw masowych do roku 1928 prawie wszystkich
wymienionych towaréw z wyjatkiem ziemniakéw, od roku
1928 za$ uwidacznia sie¢ ogélne zmniejszenie sie natadun-
kow wszvstkich towaréw z wyjatkiem cukru soli kuchen-
nej, drzewa opalowego, kopalniakéw i ropy.

Wazme)szych masowych towaréw natadowano wa-
gonow na wywodz zagranice:

a) przez Gdarisk.

w l at ac h
1926 J 1927 i 1928 } 1929
|
Drzewo. 5.837 i 7.919 3.465 I 2,437
Zboze 439 ' 292 92 ' 181
b) przez inne punkty graniczne.
Drzewo
: 10.088 ' 14.252 [ 17.455 ’ 18.729
Zboze 1,324 o 1 1.031 i 1.337
Ogétem . I 17.788 } 22.905 ] 22.043 l 22,664

Z pordwnania obu tabel wynika, ze wywoéz przez
Gdansk rok rocznie si¢ zmniejsza, przez inne za$ punkty
graniczne stale wzrasta. Ogoélnie jedak stan wywozu jest
zmienny, w stosunku do roku 1926 wzrést on o 27%.

Przewéz przez Gdynie byl znikomo maly. Powodem
tego jest zamale zainteresowanie si¢ portem Gdyni,
wzglednie brak odpowiedniej reklamy w Rumunji.

A) Przebieg pociagéw. (poc.-klm.)

W 1 a t a c h
|
1922 | 1923 1924 " 1925 1926 1927 1928 1929
|

& Osobowy . 2.242.862 2.435.086 2.343.560 2.535.289 2.492.337 2.491.269 2.570.191 2.785.168
o ' Towarowy. 1.674.520 1.731.547 1.480.281 1.520.151 1.570.788 2.078.410 2,234.568 2,112,046
3|

x| Razem 3.917.382 4.186.633 3.825.841 4,055.410 4.063.125 4.569.679 4.804.759 4.897.214
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B) Przebieg ciezaru w pociagach (brutto) w tysiacach tonno-km.
w 1 a t a c h
1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929
Osobowych — — 394.034 402.598 442,545 480.110 500.030 515.229
Towarowych . — — 589.301 639.118 779.461 1.153.830 1.153.280 1.075.379
Razem, —_ —_ 983.335 1.041.716 1.222 006 1.633.940 1.653.310 1.590.608
C) Przebieg cigzaru ladunkéw w tysiacach tonno-km.
W 1 a t a c h
1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929
Osobowych — — 61,911 64.946 74.338 85.021 91.835 101.470
Towarowych . — — 269.880 284.656 360.362 532.181 529.093 485.421
Razem. s — — 331.791 349 602 l 434.700 617.202 620,928 586.891

Z powyzszych obu zestawier wynika, ze ciezar w po-
ciagach wzrést w stosunku do roku 1928 o 68%, tadunkow

za$ o 87%.

W roku 1929-ym nastepuje znaczne zmniejszenie
przebiegu cigzaru, siegajace do 6%.

Sy

D) Dane o wyzyskaniu toboru.
O wyzyskaniu taboru w tut. okregu mozna sadzi¢
z nastepujacych wspélczynnikéw pracy:

"W 1 at ac h’
~ Nl = wlv|c|o|lo
N (N o o o o (o [a o
sglg|e (g8 |g|2|a|2 |8
Przecietny w ruchu
dzienny osobowym |— |—| 149| 132| 129| 132| 145| 156 172|
| przebieg 1 2
par.czynme- | ruchu
go pociagu | towarowym —| 62| 51| 60| 76/ 81| 87| 88|
Wspétczyn- ogélny —|—| 6.0/ 6,0 55 48 4.6/ 3.8 4.8

,| nik obrotu

wagonoéw .
towagrowych‘ z::a!i:,wlz.n;?h —|—| — |105] 95| 85 9.1 69 89

5 P iet '
ffz‘;gg;‘y osobowego | —|—| — | 135 122| 120| 131| 134| 171

3| przebieg 1 S D] e
woégonu | {owarowego| — | —| — | 37| 39| 45 53| 64 46

_|__czynnego |

4| Rozladowano wagonéw |—|— | — | 130| 156| 187 246| 298| 326

poc.-km |—|—| — 9 10/ 10 11| 12| 12
Na 1 km

osio-km | —|— | — | 292| 322| 370| 497| 494| 462
eksploat.

5 o —_— S
przypada hrutto| ¢ B | | — | — | 24| 25| 30| 40| 40 3,
dziennie |——— _%é I A ]

4
netto| 28§ |—|—| — | 0,8 08 11| 15 1.5| 1,4

B }

Przecietny 2 losob.|—|—|21,5/204| 19,3] 21,3| 22,6| 22,6| 21,1

6 sktad = -
pociagéw =
wosach | o |tow. |—|— |486|50.2| 54,5 61.9] 69.9] 65.2 62|4H
Przecigtny | osobow. |—|— | 180| 168| 159 178| 193| 195| 185!

7 cigzar _ (I
pociag.

w tonnach towar, — | — | 387| 398| 420| 496/ 555| 516| 50

Razem | przecigtny |- | —| 266/ 257| 257/ 301| 358| 344 325“

Na 1 godz osobow === —=1—=1-=1 26 26 28“
8| przypada

poc.-km towar. — === | - 14) 14 14'

Z powyzszych liczb wynika:

Przecigtny dzienny przebieg parowozu czynnego w po-
ciagach w ruchu osobowym jak i towarowym zwiekszyt
si¢ w stosunku do roku 1923 o 7%, wzglednie o 30%,
odpowiednio do wzrostu przebiegu pociagow.

Wispétczynnik obrotu wagonéw towarowych przed-
stawia sie nader korzystnie i wskazuje prawie o dwukrot-
nie szybsze uzycie jednego wagonu.

Z powodu skrécenia przebiegu pociagéow przez zwiek-
szenie szybkosci i skrécenia postojow, przebieg dzienny
jednego wagonu czynnego zwigkszyl sie w ruchu towaro-
wym prawie o 90%.

Stala poprawa konjunktury wpltyneta réwniez do-
datnio na wytadunek.

Przebiegi na 1 klm ekspl. w stosunku do roku 1924
wskazuja prawie we wszystkich pozycjach 100%-we zwiek-
szenie.

Znaczniejsze zwiekszenie skladéw pociagow towa-
rowych nalezy przypisaé¢ przydzieleniu w roku 1926 paro-
wozéw polskich serji Tr. 12, wobec tego réwniez i prze-
cietny ciezar pociagéw towarowych znacznie sie zwiekszyl.

Liczby te potwierdzaja juz na wstepie wypowiedzia-
ne przekonanie, ze, pomimo braku taboru. warsztatéw re-
peracyjnych i innych érodkéw dzieki ofiarnoéci praco-
wnikéw, stoimy na wvysokoséci postawionego nam zadania.

Zaznaczyé tu nalezy, Ze i dzial gospodarczy, w tych
trudnych warunkach zdobvcia materjaléw. zyczeniu stuzby
cksploatacyjnej w caloéci zado$é uczynil. co na wyniki
eksploatacyjne wplyneto dodatnio.

Kolejki waskotorowe o popedzie mechanicznym, niepod-
legajace Zarzadowi Kolei Pafistwowych.

W obrebie Dyrekcii Stanistawowskiej znajduje sie
436,56 km koleiek czynnych, a w budowie 55,50 km.

Aczkolwiek ani zarzad temi kolejkami, ani nawet
nadzér nad ich eksploatacia i bezpieczeristwem ruchu nie
naleza do tuteiszej Dyrekcii, to jednak sprawy kolejek
daja poczczegdlnym Wydzialom Dyrekeii dosé do czvnie-
nia, ¢dyz opinjowanie projektéw budowlanych i wszelkich
ich dalszych zmian. dalej uczestnictwo w komisjach obcho-
dowych i kolaudacvinych tacznie z korespondencja w tych
sprawach zajmuje duzo czasu i absorbuje kilka sit facho-

wych.
Akt zasadniczych w sprawie kolejek waskotorowych

bylo w Wydziale drogowym w r. 1927, 1928, 1929
34 59 70
a spraw wogéle . . 53 128 125

Podnie¢¢ nalezy, ze regulamin Dyrekcii nie przewi-
duje zalatwienia spraw kolejek przez zaden Wydzial i wo-
bec tego dla tych czynnosci niema zadnego normowania
personelu,

Przy dltugosci okoto 500km. tych kolejek, spraw jest
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juz tak wiele, ze stworzenie osobnego dziatu lub referatu
dla tych czynno$ci staje si¢ koniecznosécia. Czy do tego
dziatu mialby nalezeé¢ i nadzér nad eksploatacja i bezpie-
czenistwem ruchu nie chce si¢ wypowiadaé narazie, zazna-
czam jednak, ze nad temi kolejkami nie wykonuje Zadna
wladza wykonawcza nadzoru, co nie powinno mie¢ miejsca
w uregulowanych stosunkach prawnych i komunikacyjnych.

Dziatalno$¢ na polu spotecznem.

Dziatalno$é kulturalno-o$wiatowa i humanitarna ko-
lejowcéow Stanistawowskiego okregu dyrekcyjnego zawsze
byta bardzo zywa. Wysunieci najdalej na potudniowy
wschod na kresowe placowki, potrafili kolejowcy Stanista-
wowscy zrozumieé, ze poza sumiennem wykonywaniem
swych obowiazkéw — jako element najbardziej przedsie-
biorczy i narodowo u$wiadomiony — musza jaé sie pracy
splecznei w najszerszem tego stowa znaczeniu dla dobra
Panstwa, a takze i dla wlasnego zorgnizowania i wzmoc-
nienia swych szeregéw.

Dlatego tez moze tak wielkie gdzieindziej walki poli-
tyczno-partyjne i tarcia miedzy Zwiazkami zawodowemi
ograniczaja sie w Stanistawowskim okregu do minimum,
a cala energja pozastuzbowa zesrodkowuje si¢ w pracy
spotecznej nietylko wsréd wlasnych szeregéw, ale takze
w tut. spoleczeristwie, wéréd ktorego w wielu oérodkach
kolejowcy pierwszorzedna graja role.

Jakkolwiek omawianie dziatalnosci kolejowych
zwiazkéw zawodowych nie nalezy do zakresu niniejszego
referatu — to przeciez wskazaé nalezy dla dowodnego
stwierdzenia celowej pracy spolecznej na samo miasto
Stanistawéw, gdzie kolejowcy zorganizowani w Z, K. P.
i Z. Z. K. potrafili wznie§¢ wlasnemi silami dwa wielkie
gmachy. Wymienione zwiazki, jak tez i inne posiadaja tak-
ze dla czlonkéw bibljoteki, czytelnie i kasy samopomoco-
we. Poza zwigzkami zawodwemi biora kolejowcy Stani-
stawowscy zywy udzial w pracy samorzadéw miejskich
i ogélnych Towarzystw, jak np. T S. L., w Zwiazkach strze-
leckich i Sokotach, w Polskiem Towarzystwie Tatrzan-
skiem i Tow. Mtodziezy polskiej, w Towarzystwach mu-
zyczno-dramatycznych, (Tow. im. Moniuszki w Stanista-
wowie), rozmaitych zespotach sportwych i t.-p. Popieraja
tez pracownicy gremjalnie organizacje ogélno-pani-
stwowe jak np. Lige Obrony Przeciwlotniczej i Przeciwga-
zowej, na cele ktorej zlozyli tytulem 50 gr. wktladek
w czasie od 1924 r. do korica 1929, imponujaca kwote
153.105,56 zi.

Wreszcie na terenie wyltacznie kolejowym pracuja ko-
lejowey wydatnie w Kolejowem Przysposobieniu Wojsko-
wem, ktére posiada w tutejszym Okregu 16 Ognisk i oko-
to 1.100 czlonkéw. Ponadto mamy nastepujace Towarzy-
stwa:

7 Orkiestr (Stanistawéw, Chodoréw, Kolomyja, De-
latyn, Czortkéw, Kopyczynice i Bukaczowce).

3 Chéry meskie (Stanistawéw, Sniatyn i Delatyn).

6 Strazy pozarnych (Stanistawéw, Chodoréw, Ko-
tomyja, Delatyn, Czortkéw i Kopyczyricze).

1 Zwiazek kolejarzy przeciwnikéw alkoholu (Stani-
stawow).

Osobna wzmianka nalezy sie , Komitetowi humanitar-
nemu pracownikéw kol. Okregu Stanistawowskiego”. Ko-

mitet ten powstal z inicjatywy Prezesa Dyrekcji w r. 1924
i na podstawie jednomys$lnej zgody wszystkich zwiazkow
zawodowych, ktére odpowiednio do swej sily liczebnej de-
leguja do komitetu swych przedstawicieli, — naleza don
wszyscy pracownicy, oplacajac stala miesieczna skladke
w wysokosci 2% swoich poboréw. Komitet za cel sobie po-
stawil niesienie pomocy materjalnej pracownikem 1i ich ro-
dzinom przez udzielanie wsparé pienieznych lub przez za-
ktadanie, utrzymywanie i subwencjonowanie zakladéw do-
broczynnych, stuzacych ogélowi kolejowcéw jak: kolonje
letnie, ochronki, sanatorja i t. p.

Na cele Komitetu humanitarnego ztozyli pracownicy
od r. 1924 do korica 1929 ogromna jak na ich szczupte
¢érodki kwote 331.493.77 zi.

Z funduszu tego poza bardzo licznemi zapomogami
dla najbiedniejszych pracownikéw, a zwlaszcza wdow i sie-
rot po nich, ktére sie stale co roku rozdziela, wybudowat
Komitet, przy poparciu Ministerstwa Komunikacji, kosztem
przeszto 200.000 zl. nowoczes$nie urzadzony, obszerny gmach
w Worochcie, mieszczacy Kolonje wakacyjna dla dzieci
kolejowcéw. Na te Kolonje wysyla sie rok rocznie w mie-
sigcach letnich 200 dzieci, poza tem projektuje sie urzadze-
nie w Worochcie w tym samym gmachu, w czasie powaka-
cyjnym ,Domu dla ozdrowiericow” i ,Przedszkola”.

Dziatalno$§é Komitetu humanitarnego, na czele kto-
rego stoi kazdorazowy Dyrektor Kol. Parstw., popiera
w kazdym kierunku Dyrekcja, a M. K., w uznaniu ofiarno-
$ci pracownikéw samych, subwencjonuje dziatalno$é Ko-
mitetu.

Wogole stwierdzié nalezy, ze pracownikéw Stanista-
wowskiej Dyrekeji kol. cechuje wielka ofiarno$é na cele
narodowe i spoteczne, jako tez zamilowanie do pracy
w tym kierunku, co w znacznym stopniu przyczynia si¢ do
ugruntowania dobrych kolezeriskich stosunkéw, a takze
bardzo dodatnio wplywa na stosunek do Wtadz kolejo-
wych i catej instytucji P. K. P.

Na zakoriczenie pozwole sobie zaznaczyé, ze ta ma-
ta co do obszaru Dyrekcja ma bardzo trudne zadanie do
spelnienia. Majac bardzo duzo wielkich mostéw kamien-
nych i zelaznych oraz najciekawsze techniczne budowle:
jak wielkie mury oporowe i podporowe, opaski kamienne
w nurtach gwaltownych rzek zbudowane, usuwiska uspoko-
jone i w ruchu. fapacze kamieni i rumowiska, jazy kamien-
ne i t. d. oraz bardzo trudne i tylko jednotorowe linje ko-
lejowe, przewaznie gorskie, o wielkich wzniesieniach,
ostrych tukach, a stabej mawierzchni, narazone w wielu
miejscach na wylewy i dziatanie wielkich wéd oraz na silne
zawieje $niezne na Podolu, Dyrekcja walczy pod wzgledem
trakeji i utrzymania toru, jako tez eksploatacji z bardzo
wielkiemi trudnoéciami, (Najwieksze obciazenie pociagow
towarowych na kilku linjach wynosi od 160 — 300 tonn).

I jezeli udato sie pokonaé najwieksze trudnosci przy
odbudowie wielkich mostéw i zniszczen katastroia wielkich
wéd wywolanych, to jest to wielka zastuga tutejszego
ofiarnego personelu technicznego i administracyjnego, ktéry
nie szczedzil nigdy ani czasu, ani zdolnosci, byle tylko stan
kolejnictwa polskiego jak nawyzej podniesé.

W takich warunkach potrafila jednak ta mata Dyrek-
cja po opedzeniu kosztéw osobowych i rzeczowych, oraz
wyplat na odbudowe i inwestycje przelaé jeszcze
w latach od 1925 do korica 1929 62.269.258 zlolych do
Ministerstwa Komunikacji,
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Praca P. K. P, w grudniu roku 1930.

K. K.

Przew6z podréznych w grudniu r. ub. wyniést ogétem
12.795.948 o0s6b i w poréwnaniu z listopadem r. ub.
(12.104.048 osob), zwiekszyl sie o 5,7%, a w poréwnaniu
z grudniem r. 1929 (13.649.157 oséb), zmniejszyt sie o0 6,3%.

Wzrost ruchu pasazerskiego w grudniu r. ub. nasta-
pil w zwiazku z rozwojem sportéw zimowych, w szcze-
golnoéci za$ pod koniec miesiaca z powodu $wiat Bozego
Narodzenia,

W przewidywaniu zwickszenia sie ruchu pasazerskie-
go w tym okresie czasu Ministerstwo Komunikacji zarza-
dzilo uruchomienie szeregu pociagéw dodatkowych w cza-
sie od 18 do 28 grudnia.

Regularnoéé¢ ruchu pasazerskiego wynositla w grudniu
r. ub. 96,6%.

Przewéz towaréw w grudniu r. ub. wynosil przy 24
dniach roboczych 6.023.818 tonn (oprécz kolejowych gos-
podarczych) i w poréwnaniu z listopadem r. ub. (24 dni
robocze — 6.903.491 tonn) zmniejszyl sie o 12,7%.

Natadowano w grudniu r. ub. na stacjach linij nor-
malnotorowych P. K. P. i wolnego miasta Gdarnska
435,612 wagonéw, przyjeto zas§ od kolei zagranicznych
tacznie z tranzytem 36.921 wagonéw ladownych czyli ra-
zem przewieziono 472.533 wagonéw tadownych (wlacznie
z przesyltkami gospodarczemi kolejowemi).

poréwnaniu z listopadem r, ub. (527.010 wagonéw)
ogélna praca kolei wykazuje zmmiejszenie (liczba wago-
néw uzytvch do przewozu) o 10,3%. naladunek zaé na
stacjach P. K. P. i wolnego miasta Gdariska o 10,7%.

W poréwnaniu za$ z grudniem r. 1929 (527.000 wa-
gonéw) ogélna praca w grudniu r. ub. zmniejszyla sie row-
niez o 10,3%.

Natadunek najwazniejszych !adunkéw masowych
przedstawia si¢ jak nastepuje (w wagonach 15 tonnowych).

Jak wida¢ z powyzszej tabeli natadunek wegla oraz
nawozéw sztucznych byt nieco wiekszy w grudniu r. ub.
niz w listopadzie tegoz roku, natomiast wszystkie inne, po-
zycje przewozu towaréw wykazuja zmniejszenie,

Rozmiary natadunku wegla wedtug zaglebi kopalnia-
nych przedstawia ponizsza tabela.
Natadowano wagonéw 15-to tonnowych.

1 9 3 0 1929 r. | w grudniu
I 1930
_ wicee +
ZAGEEBIA grudzieri listopad | W 'g"‘ M| grudzien e =
. 24 dni 24 dni ;fi?'j 2 an | Rach
roboczych | roboczych | o/l o, roboczych avo_slgors‘:x;;(i:
| 1929 r.
Gérnoélaskie 139.562 | 136,470 | + 2,3%/, | 147.684 | — 5,5%,
Dabrowskie . 36.270 37710 | — 38, 41633 | — 12,9 ,,
Krakowskie . 12.679 E 13140 | — 3,5, 13330 | — 4,9,
Razem . | 188511 | 187.320 | + 0,6 , | 202,647 | — 7,0%,
Z tego natadowano na wywoz zagranice
a) przez:
Gdansk, Gdynie
iportyrzeczne 54529 | 49.740 | + 9,6%| 45973 | +18,6%
b) de:
Wegier, Czecho-
stowacji, Au-
strji, Wtoch . 14,911 18.330 | — 18,7, 25699 | — 42,0,
Rumunji . . . 279 420 | — 33,6, 651 | —57,2,,
Niemiec i Prus
Wschodnich . 7.688 7.890 | — 2,6, 8711 | —11,8,
Rosji i Lotwy . 341 660 | +483, 1.333 | — 744,
Razem 71.718 77.040 | + 0,9 % 82.367 | — 5.6%

1930 r 1929 1. |\ grudniu
1930
dzien listopad w grudniu grudzien Ziﬁ‘;iei+
gru Zle: o
WIRGNAND dni robo- dni robo- WiQ.C?H— dni robo- wprocentach
mniej — w stosunku
czych 24 czych 24 |wprocentach| czych 24 | do grudnia
1929 r.
a) Naladowano*)
Wegla 188.530 | 187.320 | — 0,6% | 202.645 | — 7,0%
Drzewa . 27.435 28.350 | — 3,2, 31.837 | — 138,
Nawozéw
sztucznych . 1.364 870 | + 36,2, 4557 | — 10,1,
Materjaléw
budowla-
nych oprécz
drzewnych . 3.627 6.840 | — 46,9, 7.285 | — 50,2,
Rolniczych i
aprowizacji . 40.176 45.600 | — 11,8, 38998 | + 24,
Burakéw cu-
krowych . 44,361 75.780 | — 414, 43.524
Pozostatych
tadunkow 130.119 | 143370 | — 9,2, | 152,119 | — 14,0,
Razem . 435.612 | 488.130 | — 10.7, | 480.965 | — 9,4%
b)Przyjeto la-
downych wa-
gon6éw od ko-
lei zagranicz-
nych do Pol- ’
ski . . . . 12.462 12,630 | — 1,3, 14,477 | — 139,
Tranzytem '
przez Polske: 24 459 26.250 | — 6,8, 31.558 | — 22,0,
c) Ogétem prze-
wieziono wa-
gonéw la- ;
downych . 472.533 ‘ 527.010 | — 10,3, | 527.000 | — 10,0%

*) Lacznie z natadunkiem na terenie W. M. Gdafiska,

Z tabeli powyzszej wynika, ze wzrost naladunku we-
gla w grudniu r. ub. przypada wylacznie na Zaglebie Gor-
noslaskie, podczas gdy w dwéch pozostatych zaglebiach
naladunek sie zmniejszyl. Zwiekszenie dotyczy wegla prze-
znaczonego na wywoz, w szczegélnosci przez porty
Gdansk i Gdynie.

Norma naladunku wegla w dniu roboczym wynosila
w grudniu r, ub, 8.100 wagonéw 15-tonnowych dla wszyst-

T IA 9 3 0 r. 1929 r. | geiidata
1930 r.
deies | listooad | W grudniu e < | e
PORTY grudzien istopa e grudzien niej —
24 dni 247 dni ::fl‘:’ Tl 24 cni Wil e
roboczych | roboczych W %0 %0 roboczych dfiqu';‘d:i“
a) w wagonach 15 tonnowych
Gdansk 36.432 34500 | + 5.6% 29,726 | + 22,6%
Gdynia 18.621 16.393 | + 13,6, 15,200 | + 22,5,
Razem 55.053 50,893 | + 8.2, 44,926 | + 225,
b) w t on n a c h
Gdansk 546.476 | 517.495 | + 5.6, | 445.892 | + 22.6,
Gdynia . 279.316 | 245.905 | + 13,6,5 227.997 | + 22,5,
Razem 825.792 | 763.400 | + 8.2, | 673889 | + 22,5,
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kich trzech zaglebi razem, a przecietny dzienny natadunek
wynosit w dniu roboczym 8.197 wag. czyli o 97 wagonow
dziennie (1,2%) ponad norme.

W poszczegolnych zagtebiach natadunek wegla przed-
stawia si¢ nastepujaco:

w Zagtebiu Gornoélaskiem przy normie 5982 ladowano
6.068 wag. czyli wiecej od normy o 1,3%, w Zagtebiu Da-
browskiem przy normie 1602 wag. tadowano 1577 wago-
n6éw czyli mniej od normy o 1,9%, w Zaglebiu Krakowskiem
przy normie 516 wag. fadowano 552 wag. czyli wiecej od

1930 or 1929 1. | . srudnia
1930 r.
RODZAJ grudziet listopad ““’”g;‘e‘:i‘i;f grudzien "53{%‘ ;
LADUNKOW 24 dni 24 dni lub 24 dni |y stosunku
roboczych | roboczych |y procentach| Toboczych | do grudnia
\
wywoz :
Wegiel . 546..746 517.495 | + 5,6% | 445.892%| 4 22,6%"
beie . 23.637 19.629 | + 204, 26,704 | — 11,5,
Cukier . 16.603 10.684 | + 55,4, 31,193 | — 46,8,
Drzewo. . . ., 45.651 42.306 | +~ 19, 41779 | + 9.3,
Cement. 2.355 4,194 | — 439, 2.865 | —17.8,
Zelazo . . . . 495 3.180 | - 844, 2.287 | — 184,
Produkty nafto-
we . . . . 3.640 2.430 | + 49,8, 3.715 2,0,
Inne tadunki. 29.112 22.030 | + 32,1, 26.102 | + .15,
Razem. 667.969 | 621,948 | + 7.4% | 580.537 | + 15,1%
przywdz:
Ruda zelazna 12.048 29.059 | — 58,5, 46.000 | — 73.38,,
Ztom. 1.165 2.621 | — 55,6, 4265 | — 12,1,
Zelazo . . . . 71 780 | — 90,1, 230 | — 66,5,
Nawozy sztucz-
ne. . . . . 6.455 16.231 | - 60,2, 23910 } — 73,0,
Inne tadunki. 14.684 17.206 | — 14.7,, 19.734 | — 25,6,,
Razem. 34.429 65.807 | —47.8% 94,139 | —63,4%
1930 r 1929 r. | grudniu
30 r.
RODZAJ grudzien | Tlistopad ' | w grudniu | grodzies Hent
LADUNKOW | dni | 20dni |WEREEW) ogaei | 500
roboczych | roboczych |wprocentach| roboczych dowgzrgug’nia
Wywdz:
Wegiel . 279.316 | 245.950 | + 13,6% | 227.997 | + 22,5%
Cukier . 12.670 26.000 | — 51,3, 21.407 | — 40,8,
Inne tadunki. 9.820 7.606 | + 29,1, 4.256 | +130,7,,
Razem. 301.806 | 279511 | + 8.0% | 253.660 | + 19,0%
Przywdz:
Ruda 2.665 1.680 | + 58,6% 2.400 | + 11,0,
Ziom 17.020 | 18.130 | — 6.1, 3.560 | +378.1,,
Ryz . 2.670 3.060 | —128, 2610 | + 23,
Nawozy
sztuczne . . 135 90 | + 50,0, 2.205 | —93,9,
Inne ladunki. 1.535 | 1.616 | — 5,0, 3.255 - 529,
Razem. 24.025 24.576 | — 2,3% 14.030 | + 71,2%

normy o 6%. Wywoéz wegla przez porty w Gdansku i Gdy-
ni przedstawia si¢ w grudniu jak nastepuje:

Przetadunek wegla na statki w Gdarisku i Gdyni
zwiekszyl sie w grudniu r. ub. w poréwnaniu z listopadem
0 62.392 tonny czyli 0 8,2%, przyczem zwigkszenie w Gdan-
s(li{ggivynosi 28.981 tonn (5,6%) w Gdyni za§ 33.411 tonn

Praca ogélna portow Gdariska i Gdyni przedstawia
si¢ w m. Grudniu jak nastepuje:

Wywéz morzem przez Gdansk i Gdynie wszystkich
tadunkéw razem zwigkszyl sie w grudniu w poréwnaniu
z listopadem r. ub. o 68.316 tonn (7,6%), przywéz za$é
zmniejszyl sie o 32.019 tonn czyli o 35,4%.

Zwiekszyl si¢ wywéz wegla, zboza, drzewa i pro-
duktéw naftowych oraz innych szczegétowo niewymienio-
nych tadunkéw, natomiast zmniejszyl sie wywéz cukru,
cementu i zelaza.

Co sie tyczy przywozu, to zmniejszyt si¢ znacznie przy-
woz rudy, ztomu, nawozéw sztucznych i innych szczegolo-
wo niewymienionych tadunkéw.

Ogolny przywéz tadunkéw do Polski i z Polski przez
granice ladowa i przez obydwa porty Gdarnsk i Gdynie
wyrazil si¢ w grudniu r. ub. jak nastepuje:

(w wagonach 15-tonnowych).

1 9 3 0 r 1929 r. | 4 grudni
1?30 r.

RODZAJ grudzien listopad w grudniu | grudzien ;lneiz?—j-
EADUNKOW | 2dni | adoi | wieeel 4| g4 g |7 Bocent
roboczych | roboczych ‘:‘::)ce_l;l, roboczych doigg;dr:'ia

Przywdz:
Zboze . . . . 34 42 [T—19,1% 180 | —81,1%
Maka . . . . 13 3| +3333, 8|+ 625,
Wegiel . . . . 254 398 | — 36,2, 962%! — 73,6,
Drzewo . ., . 167 297 | — 438, 170 | — 1.8,
Bawelna . . . 545 487 | + 11,9, 745 | — 26,9,
Materi. budowl. 710 661 | + 74, 931 | — 238,
Produkc. przem. 7.800 8090 | — 36, 6.582 | + 185,
Ruda zelazna 1.445 2,221 | —349, 3.860 | — 62,6 ,,
Pozost. aprowiz. 1.896 2.567 | — 26,1, 3.330 | — 18,7,
Inne tadunki 3543 3444 | + 29, 4825 | —26,6,,
Razem 16.407 18,210 | — 99%| 20593 | —2049%

Wywdz:
Zboze . P oW 2.328 1,835 | + 26,8% 4860 | —52,1%
Maka . . . , 441 329 | + 34,0, 35 |+1160,0 ,,
Wegiel . 65.150 70664 | — 79, 70649 | — 1718,
Drzewo e 13,619 12.160 | + 119, 17.084 | - 20.3,,
Bawelna . . . 126 121 | + 41, 263 | — 52,1,
Materj. budowl. 1.443 849 | + 68,9, 894 | + 614,
Produke. przem. 7.163 7.035 | + 2,2, 8.009 | — 106,
Cukier . 2.939 2,077 | + 415, 4379 | — 329,
Pozost. aprowiz. 3.559 5.577 | —36.2,, 4640 | — 233,
Inne tadunki 5.022 4539 | +7 15,0, 5110 | — 1.8,
Razem 101.790 | 105.186 | — 3,3%| 115923 | —12,2%

Jak widaé¢ z powyzszej tabeli przywéz do Polski
zmniejszyl si¢ w grudniu w poréwnaniu z listopadem r. ub.
0 99%, wywéz za$ o 3,3%.

Ogotem wywédz wegla w grudniu w poréwnaniu z li-
stopadem zmniejszyl sie o 5.514 wag. co stanowi 7,9%,
wywbz za$§ zboza, drzewa, materjaté6w budowlanych, pro-
dukcji przemystowej i cukru wykazuje zwigkszenie
w wigkszym lub mniejszym stopniu.

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

Parowozéw 5.372 czyli w poréwnaniu z r. 1929 na
1/XII (5321) wiecej o 0,96%. W naprawie bylo parowozéw
14,78 t. j. mniej niz w roku ubiegtym (18,28%) o 3,5%.

Wagonéw osobowych byto 12.024, wiecej niz w roku
ubieglym (10.193) o 17,9%. W naprawie bylo wagonéw
osobowych 8,22%, czyli mniej niz w roku 1929 (8.42)
o 0,2%.

Wagonéw towarowych bylo 152,632, w stosunku do
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roku 1929 (150.895) wiecej o 1,1%. W naprawie bylo wa-
gonéw towarowych 3,89% t. j. tylez co w grudniu ro-
ku 1929,
Nowego taboru dostarczyly fabryki w grudniu r. ub.
ilosci nastepujace:
parowozéw osobowych i towarowych 8
wagonéw osobowych 22
wagonéw towarowych 364
Na 1 stycznia 1931 r. w zwiazku ze zmniejszeniem
sie¢ przewozéw bylo odstawionych do rezerwy: 24,000 kry-
tych, 14.396 weglarek i 7.510 platform, razem 45.906 wa-
gonow oraz 1104 parowozy.
Przebieg pociqgéw w grudniu r. ub., wynosit:
w ruchu osobowym 5.651.319 pociago kilometrow
w ruchu towarowym 4,224,495 - i

Razem 9.875.814 poc. klm.

W poréwnaniu z listopadem r. ub. (9.933.504 poc.
klm). ogélny przebieg pociagéw w grudniu r. ub. zmniej-
szyl si¢ o 0,8%. poréwnaniu zas z grudniem r. 1929
(10.507.648 poc. klm.) przebieg pociagéw zmniejszyl sie
o 6,0%.

Z dzialalnosci taryfowo-handlowej M. K. za gru-
dzienn r. ub. nalezy zaznaczy¢ w dziedzinie taryf zagra-
nicznych wejscie w zycie od dnia 1 grudnia taryfy oso-
bowej, bagazowej i ekspresowej wegiersko-rumuriskie;
tranzytem przez polskie odcinki; w dniu 15 grudnia na
tranzytowych odcinkach pomorskich weszta w zycie ekspre-
sowa taryfa niemiecko-holenderska.

Wygasajacy w dniu 31 grudnia termin waznosci zni-
zonych oplat dla przewozu wegla i brykietow w komuni-
kacji z portami adriatyckiemi zostal przedluzony na rok.

Wplywy Polskich Kolei Panstwowych w grudniu r.
ub. wynosily:

a) z przewozu podréznych 26.133.334 zl.
b) z przewozu bagazu i prze-

sylek ekspr. 1.324.319 ,,
c) z przewozu towarow 81.738.958 |,
d) uboczne 1.894.813 ,,

Razem 111.091.424 zi.
W poréwnaniu z listopadem r. ub. (115.087.769 z1.)
wplywy zmniejszyly sie¢ o 3,5%, w poréwnaniu zas z grud-
niem r. 1929 (120.791.109 zl.) zmniejszyly si¢ o 8,1%.

Kronika

Stan ilosciowy taboru na kolejach Anglji. W Nr. 10
z 1930 r. Bulletin de I'Union Intern. d. ch. de fer zamie-
szczone jest sprawozdanie z eksploatacji w 1929 r. 4-ch
wielkich Towarzystw w Anglji, mianowicie L. N. E. R.,,—L.
M. S. R—G. W. R.—S. R. Ponizej podane sa niektére liczby
dotyczace ilosci i pracy taboru oraz kosztow eksploataciji
tych 4 Towarzystw ogoélem, przyczem pewne liczby przy-
toczone sa réwniez osobno i dla L. N. E. R., ktére co do
dlugosci torow zbliza sie do P. K. P. Ogélna dlugos¢ torow
gléownych 4-ch Towarzystw wynosita 35.450 mil. ang.
= 57.050 km; a kolei L. N, E, R, — 11,485 mil., = 18.480
km. (P. K. P. — dlugo$é¢ szlakéw 17.300, a diugosé torow
gh. —- 22.486).

Wymienione Tow. posiadaja 23.090 parowozéw i 18
lokomotyw elektirycznych i spalinowych; (z tej ilosci L. N.
E. R.—17393; P. K. P.—5372 na 1 st. 1931); wagonéw mo-
torowych 1393 przewaznie elektrycznych; zaznaczy¢ nalezy,
iz koleje L. N, E. R. posiadajac 49 wagonéw z silnikiem
parowym, zakupily w 1929 r. jeszcze 31 takich wagonow.

Ilostan wagonéw osobowych wynosit 66.399, z tej ilo-
sci L. N. E. R.—20.723 (P. K. P. 12040); zaznaczy¢ nalezy,
iz wiele wagonéw jest 2 i 3 osiowych, konstruklorzy
angielscy jeszcze nie zdecydowali si¢ na wylaczne
budowanie wagonéw osobowych calkowicie zelaznych.
Wagonéw towarowych bylo 651.189, z tego L. N. E. R.
273.028 (P. K. P. — 153.570). Ladowno$¢ wagonow towaro-
wych jest niewysoka, jak to wida¢ z ponizszych liczb. Je-
zeli wziaé pod uwage chociazby weglarki, ktérych ilos¢ wy-
nosita 170.220, to z tej ilosci 27.441 bylo o tadownosci po-
nizej 10 tn., od 10 do 12 tn.—30.378, o 12 tn.,—ktore si¢
obecnie budujg przewaznie—63.647, od 12 do 20 tn.—22.642,
20 tn. i wyzej — 26112, PKP, przy ogélnej ilosci 73.300
weglarek, posiadaja o nosnosci do 15 tn. wiacznie—25.840,
020 tn., ktére sie obecnie budujg wylacznie—31.300, i o 30 tn.
(amerykanskie) 8.645; nalezy to mie¢ na wzgledzie przy
zestawieniu iloéci wagonéw; sprawozdanie zaznacza,
iz warunki zyciowe Anglji dotad sie nie przystosowaly do
wagonow o duzej ladownosci; précz tego bardzo wazna
role odgrywa to, ze powazna ilos¢ wagonoéw stanowi
wlasno$é prywatna, a nie kolejowa i z tem koleje musza
sie liczyé, chociazby dazyly do podniesienia tadownosci.

Przebieg parowozéw ogélny wynosit 579.081.609
mil. an]g.; z tego z pociagami 68,5%; przebieg parowozow
L. N. E. R. — 175.339.419 m. ang. — 282.180.000 (PKP
w 1929 r. 163.117.000); zaznaczy¢ nalezy, iz parowozy
w Anglji maja duze przebiegi z pociggami bez zatrzyma-
nia. W sprawozdaniu zaznaczone, iz na pewnych szlakach
lokalnych zaniechano ruchu osobowego; zachodzi obawa, iz

zagraniczna.

na niektorych szlakach wszelki ruch bedzie zaniechany.
Z podanej iloéci taboru przeszto w ciagu roku przez na-
prawe i rewizje 17.526 parowozow, 77.728 wagonéw oso-
bowych i 1.433.971 wagonéw towarowych. Przy naprawie
osiagnieto skrécenie czasu postoju w warsztatach, co wply-
nelo na zmniejszenie zapotrzebowania taboru. Koszty
stuzby warsztatowej wyniosty 26.260.094 L i trakcyjnej
34.223.228 L, co w lacznosci stanowi 42% od wydatkow
ogolnych (na P. K. P, 40,7%, a lacznie z zarzadem i wy-
datkami ogélnemi 42,7%) oraz 43% od wplywoéw; zazna-
czyé nalezy, iz przed wojna w 1913 r. stosunek tych wy-
datkow do wplywéw wymosit tylko 25,64%.

W odniesieniu do dokonanego przebiegu wydatki
trakcyjne wyniosty 1 s. 2/, p. na parowozo-mile=1,67 zi.
za par. km. (na P. K. P. — 1,45 z1.).

Ogélne wydatki czysto kolejowe, bez przedsigbiorstw
pomocniczych, jak hotele, statki, doki it. d., wyniosly
143.928.752 funt ang., a wplywy 182.777.342, zatem spét-
czynnik eksploatacji réwna si¢ 79,3%; spélczynnik calko-
witego przedsigbiorstwa—=80,86%, w r. 1928 za$ b%r‘l 882,07%.

Nowy tabor kolei niemieckich w r. 1930. Organ
urzedowy T-wa Kolei Niemieckich Die Reischsbahn
w Nr. 1 z r. 1931 zamiescil obszerne sprawozdanie
z dzialalnosci Kolei niemieckich za r. 1930. Przytaczamy
dane odnoszace sie¢ do zamoéwienn nowego taboru. Z bu-
dzetu r. 1930 zaméwiono i dostarczono: 78 parowozéw,
4 elektrowozy, 172 wagony motorowe lacznie z przy-
czepkami, 1534 wagony osobowe, 414 wagonow bagazo-
wych, 310 wagonéw towarowych (w tem 180 wielkiej
pojemnosci), 4134 wagony gospodarcze (w tem 300 zwi-
rowych) i 4 parostatki; poza tem zakupiono 36 loko-
motyw dla stuzby manewrowej. Ogélny wydatek na za-
kup tego taboru wynosit 192 miljony RM. Niezaleznie
od powyzszego wytwornie otrzymaly zaméwien na su-
me 85 miljonéw RM. z budzetu r. 1931, na nastepujacy
tabor: 107 parowozéw, 10 lokomotyw elektrycznych, 37
wagonéw motorowych, 808 wagonéw osobowych, 141
bagazowych, 212 wagonéw gospodarczych, 35 lokomo-
tych waskotorowych i 1 parostatek.

W liczbie dostarczonych i wyprébowanych paro-
wozoéw znajdowaly si¢ 3 lekkie parowozy, typu po-
piesznego, wedlug ktérego bedzie budowana w roku
1931 wieksza ilo§é parowozéw. Dostarczone 2 paro-
wozy na nadpreinosé pary 25 atm., daly oszczed-
no$¢ paliwa 10%. Poniewaz podniesienie preznosci
osiagnieto przy zwyklej budowie kotta przez pod-

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/



100

INZYNIER KOLEJOWY

Nr. 3

niesienie jakosci materjalow budowlanych, bez znacz-
nego zwickszenia kosztéw budowy parowozéw, wynik
ten uwazany jest za b. dobry. Kontynuowano dalej préby
z parowozem o napreznosci pary 120 atm. budowy
Schwartzkopff— Lbéffler. Uzyskano dobre wyniki w eks-
ploatacji 6 parowozéow, opalanych pylem, wobec czego
koleje niemieckie zdecydowaly si¢ na wieksze zamowie-
nie takich parowozéw. Budowa 19 malych lokomotyw
benzynowych dla stuzby manewrowej okazala sie zupel-
nie celowa. W dziedzinie wagonéw motorowych trwaja
dalsze doswiadczenia, przyczem zamoéwiono 3 wagony
z napedem dieslowskim o mocy kazdy 400 KM.

Po ukonczeniu préb i badan z 66 réznego typu wa-
gonami osobowemi 4-osiowemi, wybrano typ normalny dla
pociagow pospiesznych i osobowych, wedlug ktérego wy-
dano zaméwienia na duza ilosé wagonéw osobowych. Ba-
dania dotyczyly przewaznie celowosci urzadzern wewnetrz-
nych, jako normalne podwozie przyjeto typ lekki wytwérni
w Gorlitz z rozstawem 3 m. Kontynuowano przerdobke
wagonéw 4 klasy na trzeciag. Sporo wagonéw, przerobio-
nych; jako normalne podwozie przyjeto typ lekki wytwérni
stanu poprzedniego. Wreszcie zbudowano 3 nowe wagony
ogrzewcze, kazdy wedlug innego typu, maja one by¢ wy-
prébowane podczas zimy r. 1931; wydajnos¢ kotlow
tych wagonéw jest obliczona na ogrzanie z wagonu
ogrzewczego bez pomocy parowozu najdluzszego pocia-
gu osobowego.

w.

Stan kolejnictwa sowieckiego naszkicowany jest
w barwach ponurych przez Dr. P. H. Seraphim’a w notatce,
umieszczonej w ,,Zeitung d. Vereins Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen” Nr. 39 z r. ub. Po upadku, wywolanym
przez wojne $wiatowa, rewolucje i wojng domowga, na-
stapit w r. 1921 okres poprawy tak pod wzgledem tech-
nicznym, jak organizacyjnym, co stwierdzali czesto pod-
ré6zni cudzoziemcy. Okres ten jednak trwal niedtugo
i w ostatnich latach nastapilo znowu pogorszenie.

Stan techniczny kolei rosyjskich szybko i nieustan-
nie chyli sie do upadku, dzieki duzym potrzebom i bra-
kowi inwestycyj. Zdaniem pewnego wybitnego ame
rykariskiego znawcy kolejowego nawierzchnia drég ze-
laznych jest w stanie oplakanym, gdyz na calej sieci
potrzeba niezwlocznie wymieni¢ nie mniej niz 6 miljo-
né6w podkladéw. W ciggu ostatnich trzech miesigcy zda-
rzylo sie dziesie¢ ciezkich wypadkéw kolejowych, w kto-
rych 230 oséb poniosto $mieré, a 280 bylo ciezko ran-
nych; ilos¢ tych wypadkéw wcigz rosnie — jest to
w glownej mierze skutek zlego stanu nawierzchni. Pla-
nowa wymiana szyn w ciggu ostatnich trzech lat prawie
zaniechana.

Jeszcze gorzej stoi sprawa taboru, zwlaszcza paro-
wozéw. Bezustannie slyszy sig¢ skargi, ze ilo§¢ napraw
parowozéw podwoila si¢ i ze naprawy te sa wykony-
wane tak niedbale, ze juz po kilku tysigcach kilometrow
przebiegu maszyny wymagaja ponownej naprawy. Zjawi-
skiem raczej czasowem, tem niemniej wobec malych re-
zerw taboru dosyé dotkliwem, jest obecny brak wago-
néw na niektérych linjach, szczegélnie brak wagonow
specjalnych. Brak ten w duzym stopniu stal sie powo-
dem niedowozu do gtéwnych osrodkéw konsumcji wa-
rzyw i owocéw z Rosji potudniowej. Stanely tu na prze-
szkodzie nieznaczna ilos¢ i zly stan wagonoéw-lodowni.

Niezaleznie od tych technicznych trudnosci, ktére
zreszta nalezy uznaé za naturalny skutek nadmiernych
wymagarn przy niedostatecznych inwestycjach, mnoza sie
w kolejnictwie sowieckiem objawy upadku, ktére przy-
pominaja smutny stan z przed lat dziesieciu. Jak pisza
w gazetach rosyjskich, dyscyplina wsréd rzemieslnikow
i pracownikéw kolejowych znacznie ostabta. W ciagu
ostatnich paru miesigcy dopuscilo si¢ samowolnego po-
rzucenia pracy bez formalnego zwolnienia: na kolei
Minisk—Leningrad — piata cze§é pracownikéw, w tem
950 wykwalifikowanych rzemieslnikéw, na linjach Mo-
skiewskich — 860 wykwalifikowanych i 5000 drogowych
robotnikéw, na Kolei Zakaukaskiej — 570 i na Kolejach

Pélnocnych — 3200 robotnikéw. Najgorzej jest na Kolei
Murmarskiej, na ktérej w ciagu 2'[, miesiecy porzucilo
prace 5400 pracownikéw, urzednikéw i robotnikéw, t. j.
45% ogodlnej liczby personelu. Na tej kolei wytworzyly
si¢ takie stosunki, ze niema mowy o utrzymaniu prawi-
dlowego ruchu pociagéw i rzad zdecydowal sie skierowaé
tam ,szturmowa grupe’, zlozong z robotnikéw mo-
skiewskich. Opisujac te optakane stosunki, :,,Ekonomicze-
skaja Zizii" podaje, ze personel kolejowy zaniedbuje zu-
pelnie swoje obowiazki, nizsi pracownicy prawie wcale’
nie znaja sygnaléw, kierownicy pociagéw $pia w budkach
hamulcowych, maszynisci np. w Rybirisku przychodza na
stluzbe z opéznieniem o 5—6 godzin, a wynikajace stad
spoznienia pociaggéw skladaja nastepnie na karb zlego
gatunku wegla.

Jednoczesnie daje sie zauwazyé wzrost ilosci na-
duzy¢ i kradziezy, wskutek czego ruch towarowy na ko-
lejach rosyjskich wykazuje pogorszenie. Plan naladunku,
ktory na lipiec przewidywal 56.000 wagonéw, musial byé
ograniczony do 54.000 wagonéw dziennie, w rzeczywi-
stosci za§ wyniést tylko 49.000. Sierpieri nietylko nie
przyniosl poprawy sytuacji, lecz dalsze pogorszenie, tem
ciezsze wobec zwigekszonych zapotrzebowan wskutek
realizacji urodzaju. Najgorzej sprawa przedstawiala sie
na Krymie, na Ukrainie i Kaukazie Pélnocnym. Wobec
tego, ze winni musieli by¢ ujawnieni, centralny rzad mo-
skiewski zwolnil, naprzyklad, i oddal pod sad wszyst-
kich urzednikéw na stanowiskach kierowniczych na Ko-
lejach Pétnocnych Kaukazkich i postat na Kaukaz dwéch
czlonkow Centralnego Komitetu Kolejowego, nakazujac
przytem dokonanie nowych wyboréw miejscowych Ko-
lejowych Komitetéow zalogowych. Tak samo postano-
wiono uregulowaé¢ w sposob energiczny oplakane sto-
sunki na Kolei Murmanskiej.

Stan ogolny kolei rosyjskich nie jest wiec w tej
chwili pomyslny. Ciekawe jest, czy uda sie rzadowi so-
wieckiemu i tym razem, stosujac ostre $rodki, opanowaé
sytuacje.

K—i.

Giowny Urzad Wagonowy w Berlinie. W dniu
1 grudnia 1930 r. wprowadzono w zycie nowy Regulamin
Glownego Urzedu Wagonowego w Berlinie o nastepujacym
zakresie dziatania:

1) sprawy wagonowe, zalatwiane w mysl obowigzu-
jacych przepiséw przez Gléwny Urzad Wagonowy,

2) sprawy dotyczace udoskonalenia i wykonania
przepisow wagonowych,

3) sprawy wzajemnego uzZywania wagonéw w komu-
nikacji z obcemi kolejami,

4) zastepstwo kolei niemieckich wobec R. J. V.

5) wspéldziatanie z Wydzialem wagonowym Zwiaz-
ku niemieckich zarzadéw kolejowych,

6) konferencje w sprawie rozwoju przewozoéow i oceny
zapotrzebowania wagonow,

7) wypracowywanie ogélnych warunkéw przechodze-
nia wagonéw na koleje prywatne i kolejki,

8) obliczenie nalezno$ci za wypozyczanie wagonow
i pobieranie tych naleznosci od kolei obcych,

9) obliczanie odszkodowarn za uszkodzenia wagonow
oraz czesci wagonowe i $rodki naladunkowe naleznych od
obcych kolei,

10) centrala wyréwnawcza wagonéw wypozyczonych,

11) badanie i zglaszanie zapotrzebowania nowych
wagonow wszelkiego rodzaju,

12) ogélne przepisy o uzywaniu wagonow dla prze-
wozoéw stuzbowych,

13) ogolne sprawy dotyczace opon wagonowych,

14) wszelkie zestawienia dotyczace dostawy i roz-
dziatlu wagonoéw,

15) ogélne sprawy wagonowe dotyczace wagonow
prywatnych,

16) zarzadzenia dotyczace zmiany znakowania wa-
gonéw towarowych,

17) wspéltudzial;

a) przy opracowywaniu przepiséw o utrzymaniu wa-
gonow,
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b) w sprawach dostawy wagonéw i miejscowej stuzby
granicznej, o ile Dyrekcje nie sg tu wylacznie kompetentne,

c) przy omawianiu ruchu duzych wagonéw towa-
rowych,

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

e) przy badaniu nowych typow wagonéw.

Gléwny Urzad Wagonowy powinien si¢ informowaé
o potrzebach ruchowych i sposobie ich zaspokojenia ze
stanowiska stuzby wagonowej, o przepisach regulujacych
wykonywanie stuzby wagonowej i o obiegu wagonéw.
Otrzymuje on potrzebne wyjasnienia od Dyrekeyj kolejo-
wych i Nadkierownictwa ruchu, w szczegolnosci sprawoz-
dania dotyczace obiegu wagonéw, ich wykorzystania i roz-
dzialu. Urzad Wagonowy ma prawo wydawania zarzadzen
w ramach przepiséw wagonowych. Moze on w ramach
swych kompetencyj zarzadza¢ kontrole lokalne, nie moze
jednak wkraczaé bezposrednio w wykonywanie stuzby.
(Reichsb. Nr. 49 z 1930). W. B.

Zawrotne tempo rozwoju kolei amerykafiskich. Sto
lat wtyl w r. 1830 pierwszy amerykanski parowéz ,,Sto-
urbridge Lion" byl poddany prébom z takim rezultatem,
ze sporna kwestja, czy na kolejach nalezy stosowaé trak-
cje parowa, czy tez zwierzeca —— zostala rozstrzygnigta
odrazu.

Zgodnie z o$wiadczeniem ,Rairoad Data” koleje
amerykarskie, w ciaggu ostatnich 25 lat rozwinely si¢ dwa
razy intensywniej, niz w ciggu poprzednich 75 lat. Ostatni
okres 25-o0 letni nalezy wtlasciwie uwazaé¢ za okres nauko-
wego kolejnictwa.

Trzeba bylo 75 lat, aby zbudowa¢ istniejaca obecnie
kolejowa sie¢ amerykanska, t. j. 258.784 mil ang. (okolo
414,000 km.) do roku 1902. W ciagu nastepnych za$ lat 25
zbudowano 163,516 mil ang. linji, co potwierdza wyzej
wspomniany stosunek.

Postep w rozwoju kolejnictwa zaznaczyl si¢ nietylko
w udoskonaleniach technicznych, ale i w zmianie ustosun-
kowania sie do niego calego zycia.

Szczegolniej w okresie ostatnich lat szeSciu obsluga
przewozowa na kolejach doszta do wybitnego stopnia do-
skonalosci. W ubieglym roku sprawozdawczym zaladowa-
no na kolejach amerykanskich 51.876.731 wagonéw towa-
rowych, i zaledwie w minimalnej iloéci wypadkéw mozna
byto zarzuci¢ operacjom kolejowym jakas niedokladnos¢
lub przewleklosc.

Gigantyczny ten tonnaz mozna zobrazowaé, ustawia-
jac wszystkie te wagony w pociag, ciagniety przez miljon
parowozéw $redniej mocy, i zaopatrzony w miljon wago-
néw stuzbowych dla personelu obstugujacego go, przyczem
calkowity personel, konieczny do uruchomienia podobnego
pociagu wynositby liczbowo trzykrotna ludno$é Chicago.
Pod wzgledem zajetej dlugosci toréw mieliby$my wowczas
16.000 km. parowozéw, 640.000 km. wagonéow towarowych
i 9.000 km. stuzbowych, co razem przedstawialoby okolo
650.000 km. dlugosci, czyli lancuch, opasujacy 16 razy
kula ziemska. (Scentific Amer. VII11.30). Z K.

Projekt bezposredniej linji Berlin—Medjolan. Rzad
wloski odnosi sie przychylnie do projektu wykonania bez-
po¢redniej linji Berlin-Medjolan. Kosztorys tej imprezy
jest obliczony na 23 milj. funt. ang., z czego okoto 17 mil.
wypadloby zaptaci¢ Wlochom, ok. 6 milj. — Austriji i nie-
znaczna reszte — Niemcom.

Linja ta przedstawialaby najkrétsza droge z Mera-
nu do Medjolanu (245 km. zamiast obecnych 327 km.),
podczas gdy podréz z Berlina do Medjolanu skrécilaby
sie o 159 km.

Projektowana linja wychodzilaby z Begamo, prze-
myslowego miasta. Gérnych Wtoch, i dochodzitaby do Bon-
dione przez gorna doling Seriana. Stad prowadzitby tunel
dlugosci 13,3 km. pod gora Barbelino — do Bormio, gdzie
zaczynalby sie tunel Sogo-dello-stelvio (17 km.), za ktérym
nowa linja laczylaby sie z istniejaca linja Merano-Malles.
Od tej ostatniej stacji, trzeci tunel (19.7 km.) prowadzilby,
przez Passo di Resia do granicy austrjackiej — Nauders.

Stad linja polaczylaby sie z magistrala austrjacka Arlberg.
Ze stacji Sondeck bylaby bocznica do Garmisch — Parten-
kirchen, a wiec polaczenie z siecia niemiecka.  Odci-
nek Beramo-Partenkirchen wynosi 280 km. Najwiek-
sze wzniesienie byloby 17%, a najmniejszy promien krzy-
wej — 650 m. Caly szereg malych tuneli, wraz z trzema
dtuzszymi, pokryje nowa linj¢ na przestrzeni 80 klm.
(Modern. Transp. Nr. 609. 30). Z. K.

Nowy luksusowy pociag w Anglji. Poludniowa kolej
angielska wprowadza luksusowy pociag, laczacy port
Southompton z Londynem. Pociag ten zostal specjalnie
stworzony dla przewozu turystéw amerykarskich, ktorzy
w znacznej czesci laduja w Southampton po przyjezdzie
do Europy.

Wspomniany pociag jest typu ,Ztotej Strzaty". Skla-
da sie¢ on z wagonéw pulmanowskich, zawierajacych caly
szereg ulepszen. Sa to wagony catkowicie stalowe, zaona-
trzone w podlogi ze stalowej blachy falistej, na ktérej
znajduje sie¢ warstwa materjalu ogniotrwalego, pokryta
warstwa gumy, a wreszcie grubemi dywanami, co razem
wytwarza podloge sztywna i gluszaca dzwieki.

Wewnetrzne, urzadzenie wagonow jest luksusowe,
przyczem kazdy z nich posiada inny motyw dekoracyjny,
utrzymany w odmiennych kolorach.

Wprowadzenie powyzszego pociggu do rozkladu jest
w zwiazku z rozszerzeniem samego portu Southampton,
w ktérym to celu zuzytkowano dodatkowo 5 km, wybrzeza.
Przeprowadzenie tych inwestycji w catoéci bedzie koszto-
waé 13 mil. funtéw. Cala praca przytem bedzie podzie-
lona na dwie czeéci. Z nich pierwsza jest juz na ukoricze-
niu, podczas gdy druga bedzie zakornczona po 5 latach.
Kolej Potudniowa ze swej strony zbuduje dok gtebokosci
15 m. ktéry bedzie najwiekszym na $wiecie w tej dziedzi-
nie konstrukcji za ceng 3 mil. funtow.

W ten sposéb anglicy spodziewaja sie¢ przyciagnaé
cala niemal mase pasazeréw z Ameryki bezposrednio do
Anglji, ofiarujac im komfortowe warunki ladowania i po-
drézy po swem terytorjum. (Modern Transp. Nr. 614. 30).

Z. K.

Koleje niemieckie i obnizenie taryi przewozowych.
Zarzad kolei niemieckich, zastanawiajac sie nad sprawa
przyjscia z pomoca rzagdowi w ogélnym programie budow-
lanym, zmuszony byl wypowiedzieé sie odnosnie obnize-
nia taryf przewozowych. Zarzad nie znalazl moznosci obnize-
zenia ogélnych taryf, a to ze wzgledu, ze zwiazane z tem
zmniejszenie wplywéw odbiloby si¢ ujemnie na koniecz-
nem zaopatrzeniu kolei w szyny i wagony, jak réwniez
na wykonaniu koniecznych budowli, niemozliwych do
wstrzymania, zaré6wno ze wzgledu na bezpieczenstwo ru-
chu, jak i zwalczanie bezrobocia. Obnizenie taryf, o ile
pozwala stan finansowy kolei, jest juz przeprowadzone
zapomocy, taryf wyjatkowych. W tym stanie Zarzad Ko-
lejowy wyrazil zgode na obnizenie taryf weglowych wy-
wozowych, odnosnie za$ innych taryf uwaza za mozliwe
jedynie pewne obnizenie taryf na przewéz produktéow
pierwszej potrzeby, azeby poprzeé¢ akcje rzadu w obni-
zeniu cen. Udzial kosztéow frachtu, szczegélnie w handlu
detalicznym, jest stale mocno przesadzony. Stan finan-
sowy kolei niemieckich, w zwiazku z ogélnym kryzysem
gospodarczym, wyrazil si¢ w r. 1930 zmniejszeniem wply-
woéw na sume 700 miljonéw m. n. w poréwnaniu do roku
poprzedniego. Obnizenia plac personelu i zmniejszenia
cen wegla (oszczednos$é 19 miljon. m. n.) nie mozna oczeki-
waé w najblizszych latach; nie wystarczaja one, aby pokryé
zniejszone wplywy. (Verkt. 49—1930). wg.

Opieka nad turystyka w Szwajcarji. Jak wiadomo
w budzecie Szwajcarji, majacym ujemny bilans handlo-
wy, ruch turystyczny stanowi nader powazna pozycje.
Ze czynniki miarodajne doceniaja dostatecznie wage tej
pozycji, dowodzi powstanie w grudniu r. z. grupy parla-
mentarnej dla opieki nad komunikacja, turystyka i hote-
larstwem, do ktérej zapisalo sie wielu postéw z réznych
ugrupowan parlamentarnych. Podstawa utworzenia tej
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grupy jest cheé skoordynowania wszelkich zagadnien, do-
tyczacych komunikacji i turystyki napotykanych na te-
renie parlamentarnym i skutecznego ich zalatwienia. Pro-
gram prac nowoulworzonej grupy parlamentarnej obejmu-
je: 1) ruch kolejowy, utatwienia w nim i dopasowanie go
do wymagan migdzynarodowego ruchu turystycznego,
2) ruch samochodowy, w szczegélnosci prawne regulo-
wanie jego, wyrownywanie konkurencji z przewozami
kolejowemi, zagadnienia drég bitych, cel na materjatly
pedne i t. p., 3) propagande turystyki krajowej i obcej,
hotelarstwo, 4) lotnictwo.

Zaznaczy¢é nalezy, ze poza gruntem parlamentar-
nym, powstaje w Szwajcarji réwniez porozumienie po-
miedzy najwazniejszemi organizacjami komunikacyjnemi,
ktéore wylonily wspélny komitet centralny; zadaniem
jego ma byé: 1) opieka nad propaganda turystyki i wska-
zanie najskuteczniejszych drég do rozwinigcia jej, 2) za-
bezpieczenie wykonania ulozonego planu i wspétdziala-
nia wszystkich zainteresowanych organizacji. W.

Walka z wypadkami na kolejach francuskich. Fran-
cuskie ministerjum robét publicznych zastosowalo t. z.
sracjonalizacje pracy”’ do zwalczania ilosci nieszczesli-
wych wypadkéw na kolejach. W wigkszosci - zarzadéw
kolejowych potworzono specjalne biura, ktérych zada-
niem bylo badanie wszelkiego rodzaju wypadkéow kole-
jowych i obmyslanie $srodkéw zaradczych. Biura te za-
jete byly réwniez badaniem okolicznosci, ktére wpraw-
dzie nie doprowadzily do wypadku, lecz tatwo mogly go
spowodowaé. Zarzady kolejowe francuskie wychodza przy
tem ze slusznego zalozenia, zZe najlepszym srodkiem wal-
ki z wypadkami jest kazdorazowe sumienne zbadanie
przyczyn ich. Na podstawie tych badarn wydano prze-
pisy zapobiegania wypadkom, wedlug poszczegélnych
galezi stuzby, stale uzupelnlane, otrzymuja je do rak
wszyscy pracownicy kolejowi, majacy do czynienia z ru-
chem. Sq one ulozone w ten sposob iz wskazuja, co po-
winien i czego nie powinien czyni¢ pracownik; ilustruja
je liczne rysunki i fotograf]e Duzo uwagi w przepisach
poswiecono sprzeganiu i przetaczaniu wagonéw. Ponie-
waz w wielu razach wypadek powoduje wlasna nie-
ostroznosé pracownika, opracowano i wydano duza ilosé
plakatéw ostrzegawczych; wywieszane sa one na Wwi-
docznych miejscach i czg¢sto zmieniane na nowe, aby
zwrécié uwage pracownikéw. Poza tem ogloszana jest
systematycznie statystyka wypadkéw z objasnieniem
przyczyn kazdego nieszczescia. W kierunku wychowaw-
czym dziataja urzadzane czesto:pogawedki i pokazy fil-
mowe na temat wypadkéw kolejowych. Uruchomiono
ré6wniez pare wagonéw z filmami i odczytami, prze-
znaczonych do obslugi miejscowosci lezacych dalej od
centrow. Woreszcie wyznaczono poszczegélnym poste-
runkom pracy, warsztatom i t p. premje. za zmniejsze-
nie ilosci nieszczesliwych wypadkéw.

Ze te wysitki kolei francuskich walki z wypadkami
datujace sie od r. 1929, nie poszly na marne, dowodza
nastepujace liczby: ogélna ilosé wypadkéw w pierwszym
roku spadla o 18%. Ilos¢ wypadkéw w warsztatach
glownych na 100.000 pracogodzin spadia z 8,43 na 791
na 100 gléw personelu w ciagu roku przypadato w r. 1928
z powodu wypadkéw 17,74 dni nieobecnosci, w r. 1929
uz tylko 16,76. Nalezy oczek:wac, 7e nastepne lata da-
dza jeszcze bardziej owocne wysitki kampanii, ktérej
l:oleje francuskie poswigcaja obecnie tyle uwagi.

Inowacja w wagonach sypialnych. Angielska kolej
L. N. E. R. wprowadzita do wagonéw sypialnych nowosé¢,

INZYNIER KOLEJOWY Nr. 3

ktéra zostala przyjeta nader przychylnie przez publicz-
nos¢. Jest to urzadzenie kapieli prysznicowych w wago-
nach. Lazienka przedstawia przedzial rozmiaréw 1,4 przez
2 m., urzadzony wytwornie. Woda dochodzi ze zbiornika
o pojemnosci 365 1., zawieszonego u podwozia wagonu.
Pompa automatyczna, umocowana réwniez na podwoziu
utrzymuje w przewodzie stale cisnienie w wysokosci
09 kg. |[cm.> Temperatura wody w lazience moze by¢
zmieniana dowolnie, a nagrzewanie jej odbywa si¢ w ko-
tle ustawionym w przedziale przewodnika, i ogrzewa-
nym gazem. Dodatkowa wezownica do ogrzewania wody
jest rowniez w polaczeniu z systemem ogélnym ogrzewa-
nia. Wspomniana kolej, ktéra pierwsza wprowadzila
w swoim czasie wlasciwe t6zka w wagonach sypialnych,
postawila sobie za zadanie doprowadzié wnetrze wago-
né6w do poziomu, na jakim stojg kabiny pierwszej klasy
wielkich parowcéw transatlantyckich, (Ry. Gaz. Jan. 9.31).
Z. K.

Kilka cyir o kolejach Stanéw Zjednoczonych. Na po-
czatku 1929 r. dtugosé linij kolejowych w Stanach Zjed-
noczonych Ameryki péinocnej wynosita 401.387 km., diu-
gosé zas wszystkich torow gléwnych i pobocznych 688.674
km. Po torach tych kursowalo w dniu 1 stycznia 1929 r.
63.311 parowozéw, 2.346.751 wagonow towarowych
(o sredniej fadownosci 45,8 tonn) i 54.800 wagonéw oso-
bowych. Do stanu tego przybylo w 1929 r. 1722 paro-
wozow, 89.194 wagonéw towarowych i 2.598 wagonow
osobowych, nie liczac zaméwionych a nie dostarczonych
431 parowozow, 34.083 wagonéw towarowych i 410 wago-
néw osobowych.

Kapital zakladowy kolei amerykanskich wynosil
na poczatku 1929 r. 22.026 miljonéw dolaréw, z czego
449 w kapitale akcyjnym. W roku 1929 wzrést o 873,7
miljonéw dolaréw i dat 4,849 dochodu.

Z wydatkéw eksploatacyjnych przypadato 2.941 mi-
ljoné6w dolaréw na utrzymanie 1.686.769 pracownikéow
kolejowych, a 1.329 mil. dolar6w wydano na zakupy,
z czego 296 mil. na wegiel.

W roku 1929 zaladowano 52,789.789 wagonéw to-
warowych. Kazdy wagon towarowy odbyl przecigtnie
52,2 km. dziennie i obciazony byl srednio 26,9 tonnami.
Braku wagonéw wcale nie odczuwano.

Podczas wojny do lutego 1920 r. koleje amerykan-
skie znajdowaly si¢ pod zarzadem panstwowym. Odpowie-
dzialno§é¢ za ruch i przewozy pozostawala wprawdzie
w rekach towarzystw, gospodarka finansowa nalezala
jednak do rzadu. Po przejeciu kolei z powrotem towarzy-
stwa wlozyly wiele wysitku w celu podniesienia wydajno-
$ci pracy i ekonomji ruchu. Ze im sie to udalo wskazuja
nastepujace liczby. Procentowa ilo$é prowozéw towaro-
wych, wymagajacych naprawy, spadla w latach 1920—
1929 z 24,5 do 16,4%, wagonéw zas§ towarowych z 7 na

6%. llos¢ wagono-kilometréw wzrosta o 29%, a kazdy
pociag towarowy zawieral przecigtnie 49 wagonéw, wo-
bec 37 w 1920 r. z obcigzeniem 804 tonn wobec 708.
Przecigtna szybkosé pociagow towarowych wzrosta
z 16.5 km. do 21,25 km. na godzine. Zuzycie wegla w po-
ciggach towarowych spadlo o 28%, w pociaggach zas oso-
bowych o 21%.

W czasie jednej godziny inkasuja koleje amerykan-
skie za przewozy 716,800, a wydaja na cele ruchome
514.386 dolaré6w. Wydaja one w tym czasie 330.612 dola-
ré6w na place personelu, a 45.288 na podatki. W ]edne] go-
dzinie zatadowuje sie 6026 wagonéw towarowych i wsiada
88.932 podréznych do wagonéw osobowych. (Z d. V. D.
E. V, Nr. 48 z 1930). . W.
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Przeglad pism i bibljografja.

Przeglad organizacji w zeszycie Nr. 12 z r. 1930:
+wWyniki zastosowania naukowego kierownictwa w fabry-
ce wagonéw'’ piéra inz. J. Zaporskiego. Wprowadzenie
metod naukowego kierownictwa rozpoczeto od hali monta-
zowej, przechodzac kolejno wszystkie dzialy produkcji.
Otrzymano wszedzie nadspodziewanie dobre wyniki; po-
nadto w wytwérni przy rosnacych zarobkach, praca oka-
zala sie latwiejsza. Prof. E. Hauswald oglosit notatke
o ,Wartosci dochodowej przedsigbiorstwa”, podajac wzory
okreslania jej. Duza praca p. L. Krzymuskiego poswiecona
jest ,Racjonalizacji zakupéw i zaopatrzenia w przedsiebior-
stwie” sprawie nader waznej dla kazdego przedsiebiorstwa.
W notatce ,,O niektérych zagadnieniach naukowej organi-
zacji" Dr. P. Macewicz podaje uwagi dotyczace naukowej
organizacji i higjeny pracy i stara sie obalié¢ twierdzenie
jakoby wprowadzenie w Zycie naukowej organizacji wiodto
do bezrobocia,

Dziat ,,Organizacji biura" zawiera sporo interesuja-
cych opiséw réznych urzadzen biurowych, a wiec ,,Urza-
dzenia do kartoteki pionowej", , Kontroli prenumeraty cza-
sopism'’ przy pomocy systemu kart ptaskolezacych i t. d.

Ostatni dzial zeszytu zawiera prace II polskiego
zjazdu naukowej organizacji z dziedziny psychotechniki
i szkolnictwa. Znajdujemy tu opis ,Instytutu badan M.
Fossati”. Badania prowadzone przez twoérce instytutu inz.
M. Fossati réznia sie swym programem catkowicie od pro-
graméw innych pracowni psychotechnicznych, Autor do-
wodzi, ze psychotechnika powinna byé badana, stosowana
i propagowana przez inzynieréw i technikéw. System Fos-
sati opiera si¢ na budowie dla danego osobnika tylu pro-
filow, ile jest grup uzdolnieri objetych badaniami. Do nich
autor zalicza a) profil sily mieéniowej, b) profil ruchéw,
c) profil uwagi, d) profil inteligencji praktycznej, e) pro-
fil natury moralne;j. w.

Polska Gospodarcza w Nr. 51 omawia poruszona
przez prase stoleczna sprawe pod tytulem ,Koleje czy
szosy”. Nie godzac sie z wnioskiem, iz dalsza roz-
budowa kolei musi byé zaniechana, gdyz zadanie jej ta-
niej spelni szosa, autor opierajac sie na pracach prof. A.
Wasiutyriskiego i liczbowych danych dochodzi do wniosku,
iz przedwczeénie jest méwi¢ o zmierzchu kolejnictwa nie-
tylko wogéle na $wiecie, ale przedewszystkiem u nas w Pol-
sce, Nie negujac natomiast znaczenia rozwoju ruchu sa-
mochodowego, wyprowadza autor, ze w naszych warun-
kach nalezy zagadnienie poruszone rozstrzygnaé w sen-
sie ,Koleje i szosy". wg.

Technika parowozowa (rocznik 1930 r.). Zakoriczony
zostal czwarty rok wydawnictwa tego bardzo pozyteczne-
go czasopisma technicznego dla druzyn parowozowych pod
fachowa redakcja inz. Kruszewskiego.

Pismo to powstato przed czterema laty z inicjatywy
i staraniem Zarzadu Zwiazku Maszynistéw Kolejowych
w Polsce przy bardzo powaznym jak na nasze stosunki na-
kladzie 105.000 egzemplarzy. Jest to jeden z nielicznych
zwiazkéw kolejowych w Polsce, ktéry nie ogranicza swej
dzialalnosci do ramek bytu, a wzial sobie za cel réw-
niez podniesienie fachowoséci swych cztonkéw.

Czasopismo to moze byé czytane z pozytkiem dla
pracy zawodowej nietylko przez druzyny parowozowe, ale
takze przez administracje trakcyjna i warsztatowa.

W roczniku 1930 r. do powazniejszych artykutéw za-
liczy¢ mozna: Szybkosciomierze (ini. Kruszewskiego), Lo-
komotywy z silnikami spalinowemi (inz. Skarbek-Leszczyrn-
skiego), Racjonalne urzadzenie budki maszynisty na paro-
wozie (inz. Wi. Krzyzanowskiego), Opor pociagu (inz. W.
Fabiani), Mechaniczne weglowanie paleniska parowozowego
(inz. Kruszewskiego), Uboczne ruchy parowozu (inz. R.
Zakrzewskiego), Wysokoéé potozenia kotta parowozu (inz.
Wt. Kr.), Para nasycona i para przegrzana (inz. R. Za-
krzewskiego), Parow6z wysokoprezny na 120 atm. budowy
Loeffler-Schwarzkopfa (inz. Kruszewskiego). Redakcja

stara si¢ umieszczaé notatki o wszystkich aktualnych nowo-
éciach naprz. o metalu tozyskowym, ,,B"”, o smarowaniu
systemem inz. Goldsteina, rozpylaczach do smarowania
suwakoéw i cylindréw, wagonach fotelowych, wagonach z sil-
nikiem lotniczym i t. p.

Nalezy podkresli¢ wzrastajacy wspétudzial samych
maszynistow w postaci praktycznej oceny i praktycznych
przyczynkéw. Najcenniejsze z nich pochodza z wtasnych
obserwacyj m-sty instruktora A. Chmielewskiego. Jest row-
niez duzo przyczynkéw dotyczacych dzialania hamulcow
a miedzy niemi inz. Nehringa. inz. S. F.

Polskie kolejnictwo w sSwietle prasy kolejowej nie-
mieckiej. Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnver-
waltungen w NN 1 i 2 r. b. dalo przeglad kolejnictwa
$wiatowego w artykule prezesa Dyrekcji Berlinskiej
D. Wulffa p. t. ,,Riickblick auf das Jahr 1930“. W czesci
poswieconej Polsce autor dowodzi, ze r. 1930 stal pod
hastem komercjalizacji polskich kolei, wysunietem przez
Paristwowa Rade Kolejowa i sfery przemyslowe, ktére
liczyly sie z przyplywem kapitaléw amerykanskich w razie
calkowitej komercjalizacji. Przeciwstawial sie jej Sztab
Gléwny i Ministerstwo Spraw Wojskowych. Mysl zupel-
nego wyodrebnienia kolei zostala zaniechana, natomiast
uzyskaly koleje osobowos$¢ prawna i mozliwoéé zaciggania
pozyczek.

Autor dotyka nastepnie sprawy oszacowania majat-
ku kolejowego, ktéry wyraza si¢ suma 7 miljardéw zi.
Najbardziej interesuje autora budowa linji weglowej Za-
glebie — Gdynia, ktérej poSwieca sporo uwagi, Stwier-
dzajac spadek ruchu od listopada 1929 r. w zwiazku z po-
garszajaca sie stale konjunktura gospodarcza, p. Wulff
omawia zawarte konwencje kolejowe i zdobycze polskie na
polu taryfowem. Polityka taryfowa P. K. P. zdaniem
autora faworyzuje wybitnie Gdynie z wyrazna szkoda dla
Gdariska. Koniczy swa notatke p. Wulff zaznaczeniem, ze
ww calej Polsce od 15 maja 1930 r. zniesiono w pociagach
osobowych I klase”. (?!)

Archiv fir Eisenbahnwesen w Nr. 1 styczen—luty
1931 roku przyniosto duze, bo 50 stronicowe studjum
o polskich kolejach panstwowych Dr. Marji Cremer p. t.
wZur Lage der Polnischen Eisenbahnwesens. Die Wirt,
schaftliche Bedeutung des Polnischen Giiterverkehrs". Dr.
M. Cremer poswieca polskim kolejom nie pierwsza juz
monografje (patrz Archiv. r. 1929, artykul w Nr. 1 i od-
pwiedz p. J. Sniechowskiego na niego w Nr. 4 (56) ,,Inzy-
niera Kolejowego” z r. 1929), Wywody autora podzielone
na VIII obszernych dziatéw zapelnionych licznemi zesta-
wieniami i tablicami zasluguja niewatpliwie na uwagde,
lecz wymagaja niektérych sprostowan. Zajmiemy sie niemi
w najblizczych Nr. naszego czasopisma.

Wagony towarowe P. K. P. Nacz. Wydz. Taboro-
wego M. K. p. R. Ceceniowski opracowal niewielka, lecz
bardzo pozyteczna broszurke o wagonach towarowych pol-
skich kolei panstwowych. Zawiera ona charakterystyke
szczegotowa wagonow towarowych wszystkich serji kursu-
jacych na P. K. P. z podaniem wymiaréw na szkicach
schematycznych, cech danej serji, przeznaczenia do prze-
wozu poszczegolnych rodzai ladunkéw, wskazan taryfowych
it. p. Dalej znajdujemy wskazéwki o sposobie zglaszania za-
moéwierl na wagony, o zamawianiu i uzywaniu przyboréw
tadunkowych, o sposobach ladowania wagonéw niekry-
tych ze wskazaniem skrajni fadunkowych poszczegélnych
panstw. Wreszcie autor podaje informacje o warunkach
wydzierzawiania wagonéw od P. K. P. i wlaczania wago-
néw prywatnych do taboru P. K. P.

Dzietko to moze oddaé powazne ustugi klijentom Ko-
lei, nadawcom ladunkéw, zawiera bowiem skrot wszelkich
potrzebnych dla nich wiadomos$ci. Pozyteczne bedzie i dla
administracji kolejowej, przez zebranie w jednem miejscu
danych dotyczacych eksploatacji wagonéw towarowych
na P. K. P. S. W.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawie,
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Wplacajcie na dom

Lwiazku Polskich Iniynieriw Roejowych

Konto P. K. O. Nr. 21.885

»Dom Inzyniera Kolejowego"

Przetarg

Dyrekcja Okregowa Kolei Panistwowych w War-
szawie oglasza przetarg na dziei 23 marca r. b., na
dostawe réznych materjaléw i przedmiotow.

Blizsze szczegély w ,Monitorze” Nr. 43 z dn.
23 lutego 1931 r.

Przetarg

Dnia 16 marca 1931 r. odbedzie si¢ przetarg publiczny
na wykonanie i dostawe zelaznych konstrukcyj dla mostu nad
Cybing w Poznaniu.

Szczegbly przetargu ogltoszone w ,Monitorze Polskim"
Nr. 38 z dnia 17/II b. r.

DYREKTOR KOLEI PANSTWOWYCH

widzenie

ZAWIADOMIENIE

W dniuw 27, 28 i 29 marca r. b.
odbedzie sie w Warszawie Zebranie
Delegatow do Rady Glownej Zwiqzku
Polskich Inzynierow Kolejowych.

Szczegotowy program obrad Rady’
oraz miejsce i czas posiedzen bedq
zakomunikowane Zarzqdom Kot

Zwiqzku.
ZARZAD GEOWNY
Z D. Il K.

Warszawa, dnia 1 lutego 1931 r.
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Spétka Akeyjna KABEL POLSKI w Bydgoszezy §

odznaczona w r. 1927 na Wystawie Wodnej w Bydgoszczy dy-
plomem na Medal Zioty, w r. 1928 na Targach Pétnocnych
w Wilnie dyplomem na Medal Zioty, w r. 1929 na Powszech-
nej Wystawie Krajowej rzadowym Medalem Ziotym oraz w r.
1929 przez Komitet Powszechnej Wystawy Krajowej Wielkim
Medalem Ziotym.
Po odbudowaniu w r. 1927 i wprowadzeniu nowych specjalnych
dzialéw .Kabel Polski” produkuie:
wszelkiego typu i rodzaju kable dla pradéw silnych w pla- ;
szczu olowianym i opancerzeniu, kable dla pradéw sla- §
bych, telefoniczne, telegraficzne w olowiu i pancerzu
kable sygnalowe i blokowe, kable dalekosiezne, kable
morskie i kabelki wojskowe-polowe przewodniki dla sily
i $wiatla, przewodniki dla radjotelefonji, przewodniki dla
celéw specialnych-przemyslowych.
Zarzad znajduje sie w Bydgoszczy przy ul. Fordonskiej 42
Adres dla listéw: Kabel Polski, Sp. Akc. Bydgoszcz
Adres telegraficzny: Kabelpol, Bydgoszcz. Tel. 1007 i 1150 o

Tylko dobre swiatto umozliwia szybkie i dokfadne
Rezultat pracy zwigeksza sige temsamem
ilosciowo /I jakoSciowo. Dzieki obfitemu swiattu
zmniejsza sie nasz wysitek -
schorzen. Korzysci, jakie w pracy zapewnia lepsze
Swiatto, pokrywaja wielokrotnie nadwyzke kosztow

unikamy kalectw 1

pradu elektrycznego

POLSKA ZAROWKA OSRAM, SPOLKA AKCYINA

OSDINMY o=

Aepoze srweatlo

A,Pq_ls_ka‘ Zaréwka »OSRAM” Sp. Akc. Warszawa, Pl. Trzech Krzyiy 8.
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