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Ze Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych

ZARZAD GLOWNY ZWIAZKU
POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH

w dniu 1 lutego r.b., jako w dniu Imienin
Pana Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej
Prof. Ignacego Moscickiego, ztozyt Najdo-
stojniejszemu Solenizantowi zyczenia
w imieniv Zwiqzku, przesylajac telegram
treéci nastepujqcej:

PAN PREZYDENT RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

WARSZAWA — ZAMEK

Inzynierowie Kolejowi sktadajg Ci w dniu
Twoich Imienin, Najdostojniejszy Panie
Prezydencie, najserdeczniejsze zyczenia
zdrowia i dlugich lat pomysélnego kiero-
wania losami Panstwa.

ZARZAD GLOWNY
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Prof. Jézef Gieysztor.

625,1:355,45

System gospodarki kolejowej ze stanowiska

ObI'OI‘Iy kI'CIiU T o e 4T e e e e e

(Odczyt wygloszony dnia 26 Lutego 1936 r. w Towarzystwie Wojskowo = Technicznem).

Rola kolei zelaznych w sprawie obrony kraju
jest powszechnie doceniana. Nowych i jaskrawych
dowodéw jej znaczenia dostarczyla ostatnia woj-
na $wiatowa. To tez z uwagi na donioslosé¢ tej roli
nabiera specjalnego znaczenia system gospodarki
na kolejach zelaznych, gdyz od jego charakteru,
jego cech dodatnich czy ujemnych, zalezy spraw-
no§é administracyjna, finansowa i techniczna apa-
ratu kolejowego, jako instrumentu obrony kraju.

Systeméw gospodarki kolejowej znamy dwa,
w zaleznosci od tego, kto jest wlascicielem kolei,
a wiec: system gospodarki panstwowej i system
gospodarki prywatnej. Niemal we wszystkich kra-
jach pierwsze koleje powstaly z inicjatywy i ze
$rodkéw prywatnych. Powodem tego byla wigksza
przedsiebiorczosé oraz sklonnos¢ do prob i ryzyka
ze strony oséb i przedsiebiorstw prywatnych. Do-
piero otrzymane wyniki pomyslne i potegujace sie
znaczenie nowego S$rodka komunikacyjnego za-
checily rzady do rozpoczecia réwniez budowy no-
wych linji kolejowych kosztem skarbu, a z czasem
nawet wykupu kolei prywatnych.

Proces ten nie mial charakteru powszechnego
i obok krajow, ktére calkowicie upanstwowily
swoja sie¢ kolejowa, pozostaly inne o sieci wylacz-
nie kolei prywatnych, podobnie jak istnieja kraje
o sieci mieszanej, panstwowo-prywatnej. Na wy-
bér tego czy innego systemu wplywaly wzgledy
najrozmaitsze, natury zaréwno politycznej, jak
gospodarczej, ale nie bez wplywu takze pozosta-
walo holdowanie poszczegolnych spoteczeristw
pewnym doktrynom ekonomicznym. Tak np.
Anglja, ojczyzna Adama Smitha, twércy liberalnej
szkoly ekonomicznej, nie chciala widzie¢ paristwa
w roli przedsiebiorcy przewozowego i pozostawila
te dziedzine calkowicie inicjatywie i przedsigbior-
czosci prywatnej.

Odwrotnie Niemcy, ktérej wielkim, aczkolwiek
dopiero po niewczasie uznanym synem byl Fryde-
ryk List, staly si¢ goracemi zwolennikami jego ,,Na-
rodowego systemu ekonomji politycznej”, wysuwa-
jacego na czolo wszechwladze paristwa, co w kon-
sekwencji doprowadzito tam do calkowitego upari-
stwowienia kolei zelaznych.

Moznoéé dowolnego wyboru tego czy innego sy-
stemu gospodarki kolejowej uwarunkowana jest
dwoistym charakterem kolei zelaznej, ktorej dzia-
talnosé zawiera dwa podstawowe czynniki: droge
i przewéz, o zupelnie odmiennych cechach. Droga
zelazna, naréwni ze wszystkiemi innemi §rodkami
komunikacyjnemi ladowemi, wodnemi i powietrz-
nemi uzytecznosci publicznej, stanowi objekt dobra
publicznego, stuzy do uzytku powszechnego i z te-
go tytulu zaréwno budowa drogi zelaznej, jak jej
stosunek do panstwa, do pracownikéw i do innych
srodkéw komunikacyjnnych—regulowany jest akta-
mi o charakterze publiczno-prawnym. Odmienne zu-
pelne cechy ma przewéz. Jest to czynnosé z natury
rzeczy handlowa, o charakterze umownym, opar-
tym na zgodzie stron: przewoznika i przewozace-

go lub przewozonego. Tu stosunki reguluja akty na-
tury prywatno-prawnej. W zaleznosci przeto od
mniejszego lub wiekszego znaczenia jakie nadawa-
no jednemu z tych dwéch czynnikéw — drodze,
wzglednie przewozowi — zyskiwal w oddziel-
nych krajach przewage system gospodarki pari-
stwowej lub prywatne;j.

Jakiez sa cechy charakterystyczne kazdego
z tych systeméw gospodarki kolejowej ze stanowi-
ska ich celowosci dla sprawy obrony kraju? Otéz
tu zastrzec sie nalezy odrazu, Ze niema takiej dzie-
dziny gospodarki kolejowej, ktorej refleks nie od-
bijatby sie posrednio czy bezposrednio na spraw-
nosci aparatu kolejowego do potrzeb wojskowosci.
Czy to bedzie organizacja zarzadu kolejowego, kto-
rej wadliwosé ma za skutek stworzenie maszyny
administracyjnej, nie pozwalajacej na calkowite
wyzyskanie zdatnosci eksploatacyjnej kolei, czy
nieudolna gospodarka finansowa, obnizajaca mozli-
woséci dochodowe i hamujaca naklady inwestycyj-
ne, czy zacofanie techniczne, nie uwzgledniajace
postepéw organizacyjnych, obnizajacych koszty
eksploatacji i zwiekszajacych sprawno$é przewo-
zu — wszystkie te czynniki pociagaja za soba da-
leko idace reperkusje, odbijajace si¢ na wartosci
uzytkowej kolei, jako $rodka obrony kraju.

Jezeli zwrécimy sie do organizacji zarzadu ko-
lei paristwowych w jej czystej formie, t. j. przy pro-
wadzeniu zarzadu przez organy wladz centralnych,
to posiada ona szereg cech, ktére uznaé¢ nalezy za
bezwzglednie ujemne. Naleza do nich: nadmierna
centralizacja kierownictwa i nieodlaczna od tego
daznosé do ujednolicenia i schematyzowania form
organizacyjnych; przerost kontroli, a w zwiazku
z tem oslabienie odpowiedzialnoéci indywidualnej
i decydowanie wszystkich spraw kolektywnie; sta-
bilizacja stanowisk, lub tez awansowanie automa-
tyczne bez wzgledu na osobiste walory praco-
wnika; zwigzanie budzetu kolei z budzetem pari-
stwowym, a stad plynace t. zw. jednoéé kasy
i sztywno$é ram budzetowych, a zarazem naraze-
nie kolei na niebezpieczeristwo rozgrywek poli-
tycznych w cialach ustawodawczych. Sieé¢ kolei
w krajach, ktére wstapily na droge upanstwowie-
nia tego $rodka komunikaciji, jest zazwyczaj rozle-
gla. Tak w Z. S. S. R. stanowi ona 82 tys. km,
w Niemczech — 54 tys. km, w Polsce 21 tys. km,
w Italji — 17 tys. km, w Czechostowacji —
13 tys. km, w Rumunji — 11,2 tys. km i t. d. Je-
zeli sie zwazy rozmaito§¢ warunkéw klima-
tycznych, topograficznych, etnograficznych i go-
spodarczych na obszarze kazdego z tych kra-
jow, to jasnem sie staje, ze poddanie calej sieci
kolejowej jednakowym przepisom ruchu i eksplo-
atacji, warunkéw technicznych i handlowych, acz-
kolwiek upraszcza zarzad, to jednak w osiagnie-
ciach swych musi wykazywaé powazne braki wsku-
tek nieuwzglednienia odmiennych warunkéw lokal-
nych.

Istnienie dyrekcji okregowych nie zmienia sta-

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



nu rzeczy wobec pozbawienia ich koniecznej samo-
dzielnosci i uzaleznienia ich nawet w sprawie tak
waznej, jak dobor personelu, od decyzji organéw
centralnych.

Skupienie w rekach centrali zarzadu rozle-
¢la siecig linji kolejowych i zazdrosne przestrze-
ganie niepomniejszania jej wladzy na rzecz orga-
néw lokalnych, dyrekcyjnych, powoduje rozrost
liczebny personelu, zwlaszcza w administracji (np.
biur do spraw personalnych). Nadmiar zadas spo-
czywajacych na centrali powoduje uciekanie sie
do systemu kolektywnego rozstrzygania spraw, a sy-
stem ten, obok nadzwyczajnego przewlekania toku
zalatwienia sprawy, przyczynia si¢ do zaniku od-
powiedzialnosci indywidualnej pracownikéw na sta-
nowiskach kierowniczych, mogacych si¢ zawsze za-
sloni¢ opinja wspoluczestnikow obrad, najczesciej
ludzi mato zainteresowanych, albo zgota niekompe-
tentnych, Plynaca z tegoz Zrédia centralizacja wla-
dzy, wzmozona kontrola nad scistem wykonaniem
przepisow przez organy lokalne, zabija resztki sa-
modzielnosci jednostek kierowniczych, ktérych
zmorg staje si¢ obawa przekroczenia kompetencji.

W tym samym kierunku — zniechecenia pra-
cownikow do wysitkéw indywidualnych — dziala
podporzadkowanie ich jednolitej pragmatyce i sta-
tym kategorjom plac, polaczonym w niektérych
krajach ze stabilizacja stanowisk i z automatycznym
awansem w zaleznosci od ilosci przesluzonych lat
(listy starszenstwa). W tych warunkach zanika
réznica w traktowaniu pracownika odpowiednio do
jego gorliwosci lub uzdolnienia i odpada glowny
bodziec w wyscigu pracy: ambicja osiagniecia wyz-
szego stanowiska, lub uzyskanie lepszego uposaze-
nia przez wysilek intelektualny lub fizyczny. Wy-
starczy nie zasluzyé na usuniecie ze stuzby. Jak to
sie odbija na wydajnosci pracy — latwo zrozu-
mieé.

Bodaj najbardziej ujemng w swych skutkach
cecha organizacji kolei pafistwowych, bezposrednio
zarzgdzanych przez wladze centralne, jest zwia-
zanie budzetu kolei z budzetem pafistwowym, kté-
rego wowczas stanowi on czes$é skladowa. Pociaga
to za soba konsekwencje, ze budzet kolei rozpatry-
wany jest przez ciala ustawodawcze, gdzie staje
sie objektem rozgrywek partyjnych: w zaleznosci
od przewagi tego lub innego ugrupowania budzet
kolei ulega obcieciu, lub nieuzasadnionemu zwiek-
szeniu pod wplywem gry politycznej; przeforsowy-
wane sa budowy nieraz zbednych nowych linji, albo
odwrotnie, skreslane sa najbardziej pilne potacze-
nia, aby niemilemu ministrowi dokuczyé; wreszcie
wybér ministra, posiadajacego w swem reku za-
rzad kolei, nie jest dokonywany z punktu widzenia
kwalifikacyj fachowych, ale wedlug klucza partyi-
nego i tylko na czas istnienia danej wiekszosci lub
" trwania uktadu. Tego rodzaju zaleino$é¢ handlo-
wego przedsiebiorstwa, jakiem sa z natury rzeczy,
a przynajmniej powinny byé koleje, od wplywow
kot politycznych, odbija¢ si¢ musi fatalnie na go-
spodarce kolejowej, pazbawiajac ja tak niezbed-
nej dla normalnego rozwoju ciaglosci prac i jedno-
litosci kierunku.

Jeszcze gorzej odbija sie to zwiazanie z budze-
tem parnstwowym na stronie finansowej gospodarki
kolei paristwowych, Raz zatwierdzony budzet kolei
nie ulega Zadnym zmianom, az do nastepnej sesji
budzetowej, wszelkie przerzucanie oszczednosci
z jednego dzialu na wydatki drugiego, t. zw. vire-

ment, jest wylaczone, a Ze jednoczesénie ohowiazu-
je t. zw. jednosé kasy, czyli ze wplywy z eksploa-
tacji kolei przelewane s do kasy padstwa, wydatki
za$ pokrywane sg wylacznie z kredytow budze-
towych, przeto w ciggu roku kolej moze si¢ obra-
ca¢ w ramach finansowych zgéry ustalonych, bez
moznosci jakichkolwiek zmian. Tymczasem kolej
jest przedsiebiorstwem zywem, handlowem, zmu-
szonem przystosowywaé sie do kazdorazowych
zmian w konjunkturze gospodarczej nietylko wla-
snego kraju, ale szerokiego swiata, z ktérym wszy-
stkie koleje pozostaja dzis w najscislejszym zwigz-
ku. Wyjatkowo duzy urodzaj ziemioplodéw w da-
nym roku, zawarcie korzystnego ukladu handlowe-
go z panstwem o$ciennem, niespodziewany wzrost
zapotrzebowania na pewne artykuly, wytwarzane
w danym kraju, wywolany okolicznosciami nie da-
jacemi sie przewidzieé, i t. p. przyczyny moga spo-
wodowaé zwiekszenie przewozéw ponad normy ru-
chu przewidzianego w budzecie. Poniewaz wykona-
nie takich przewozéw bedzie wymagato kupna lub
donajmu taboru, zwigkszonego zuiycia paliwa
i smaréw, dobrania nowych pracownikéw, a kre-
dytéw na to budzet nie przewidzial, przeto mozna
zgory byé przeswiadczonym, ze podobny wyjatko-
wy zbieg okolicznoéci nie bedzie nigdy nalezycie
wyzyskany przez koleje parstwowe.

Odwrotnie, przy niepomyslnym ukladzie wa-
runkéw produkcyjnych, czy stosunkéw handlowych,
powodujacym zmniejszenie przewozéw, mozna byé
réwniez przekonanym, ze nie da to odpowiednich
oszczednoéci, nietylko dla tego, ze brak wicksze-
go zainteresowania w ich osiagnieciu, ale i dla tej
przyczyny, ze. zachodzi uzasadniona obawa, aby
nie pociagnelo to za sobg obciecia budzetu na rok
nastepny.

Stanowisko kolei parnstwowych jest ze strony
finansowej narazone na powazne niebezpieczeristwo
takze z tego powodu, ze rzady wszystkich panstw
sktonne sa traktowaé koleje nietylko jako czynnik
polityki gospodarczej, kulturalnej, czy strategicz-
nej, ale rowniez — zwlaszcza w okresach depresji
ekonomicznej — jako Zrédlo bezposredniej pomo-
cy finansowej dla zagrozonych placowek w posta-
ci ulg taryfowych i przewozowych, ustalanych po-
nizej kosztéow wlasnych eksploatacji, co oczywiscie
jest nie do pomyslenia na kolejach prywatnych.
W konsekwenciji takiego ustosunkowania sie do
strony handlowej przedsigbiorstwa kolejowego,
gospodarka na kolejach panstwowych daje zawsze
wyniki finansowo gorsze, niz na kolejach prywat-
nych, prowadzonych handlowo i z nastawieniem na
zysk. W wyniku zas mniejszej dochodowosci,
a czesto nawet deficytu kolei panstwowych, pozba-
wione one sa mozliwosci nalezytej rozbudowy sie-
ci, uwzglednienia postepu technicznego, odpowied-
niego zaopatrzenia w tabor, modernizacji urzadzen
stacyjnych i t. d., ktérych wymaga potrzeba sta-
tego przystosowywania aparatu kolejowego do
ciggle wzrastajagcych wymagan zycia gospodarcze-
go oraz intereséw obrony kraju.

Takiemi sa ujemne strony gospodarki na kole-
jach panstwowych natury glownie ustrojowej,
a wiec z pominieciem cech, wyplywajacych z réz-
nicy nastawienia psychologicznego, charaktery-
stycznego dla dziatalnosci urzedu w przeciwieri-
stwie do pracy w przedsigbiorstwie prywatnem.
Urzad — bo urzedem jest kolej panstwowa, zarza-
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dzana przez ministra — wydaje postanowienia
i przepisy o charakterze dekretéow, kazdy praco-
wnik jest w stosunku do intereséw przedstawicie-
lem wiladzy, a nie agentem zabiegajacym o klien-
ta, jest wykonawcq $cistym przepiséw, bezposred-
nio niezainteresowanym w ich celowosci i skutecz-
noéci. Z tego nastawienia plyna wszystkie konse-
kwencje, wyrdzniajace gospodarke przedsigbiorstw
panstwowych od sposobu prowadzenia prywatnych
przedsigbiorstw handlowych czy przemystowych,
a wiec, biurokratyzm wyrazajacy sie w nadmiernej
formalistyce, sztywnosci form, trudnosci wprowa-
dzenia zmian, schematycznosci przepiséw i t. p.
Wszystkie te ujemne cechy gospodarki na kole-
jach panstwowych, ktérych jest pozbawiony zarzad
prywatnem przedsigbiorstwem kolejowem, nie

. $wiadcza jednak o tem, ze gospodarka kolejowa

prywatna nie ma innych, swoistych cech ujemnych.
Jezeli ocenie poddamy — podobnie jak to uczyni-
lismy z kolejami panstwowemi — organizacje za-
rzadu kolejami prywatnemi w jej pierwotnej, czy-
stej formie, t. j. bez wszelkiej ingerencji panstwa,
to stwierdzié
ujemne.

Przedewszystkiem wiec powstawanie sieci kole-
jowej, opartej wylacznie na inicjatywie prywatnej,
acz bedzie celowe ze stanowiska gospodarczego —
bo niewatpliwie zbudowane beda przedewszystkiem
linje w kierunkach szczegélnie wymagajacych po-
taczenia, jako najbardziej dochodowe — to bedzie
ono zawsze przypadkowe, nie uwzgledniajace ca-
toksztaltu potrzeb panstwa. Poza tem budownictwo
kolejowe prywatne, kierujace si¢ wzgledami docho-
dowosci przyszlych kolei nie bedzie sie angazo-
waé samorzutnie w budowe linji o znaczeniu poli-
tycznem czy strategicznem, pozostawiajac to inicja-
tywie paristwa lub wymagajac wzamian za podjg-
cie sie ich budowy odpowiednich rekompensat fi-
nansowych.

Nastepnie, acz ustawy wszystkich krajow prze-
widuja, iz z wybuchem wojny koleje prywatne
przechodza pod zarzad panstwa dla potrzeb obro-
ny kraju, to jednak w normalnym okresie pokojo-
wym koleje prywatne ograniczaja swoj stosune'k
do wojskowosci tylko do obowiazku przewozu woj-
ska i ladunkow wojskowych, bez utrzymania istnie-
jacego na kolejach paristwowych scislego i stalego
kontaktu z wojskowoscia celem przygotowania apa-
ratu kolejowego do potrzeb obrony kraju pod wzgle-
dem personalnym, technicznym i materjalowym.

W miare rozbudowy sieci kolejowej prywatnej
zaostrza sie wspélzawodnictwo pomiedzy poszcze-
golnemi linjami, obslugujacemi tez same tereny.
Wspétzawodnictwo to doprowadzifo w niektérych

musimy nastepujace jej strony

.przypadkach, np. w Stanach Zjednoczonych Ame-

ryki Potnocnej do bankructwa przeciwnika stabsze-
go, poczem zwyciezca odbijal straty na publiczno-
$ci, podnoszac dowolnie oplaty za przewéz. W in-
nych przypadkach zamiast walki—a najczesciej po
dluzszej walce—nastepowalo porozumienie i sprzy-
mierzone koleje wspélnemi sitami obdzieraly ze
skéry ludnosé obstugiwanych obszarow. Wreszcie,
wielkie trusty przemystowe skupywaly czasami
akcje pewnych linji kolejowych, aby nastepnie
przez odpowiednia polityke taryfowa zgnebi¢ swych
wspolzawodnikéow w tej samej galezi wytworczej.
Rzecz oczywista, ze tego rodzaju akcja byla naj-
czesciej sprzeczna z ogélna polityka gospodarcza
i prowadzita do ostabienia sit wytwérczych kraju.

Scharakteryzowane w powyiszy, najbardziej

ogolnikowy sposéb, ujemne cechy gospodarki ko-
lejowej paristwowej i prywatnej, byly oczywiscie
zauwazone dawno i spowodowaly powstanie obszer-
nej literatury krytycznej, odzwierciadlajacej oba
te przeciwstawne prady: zwolennikéw i przeciwni-
kow kolei paristwowych, wzglednie prywatnych.
qu jej wplywem w obu systemach gospodarki ko-
lejowej nastepowaly powoli pewne zmiany w kie-
runku usuniecia najbardziej razacych wadliwosci,
ale stwierdzi¢ trzeba, ze zmiany te byly znacznie
glebsze na kolejach prywatnych, niz na kolejach
panstwowych. ;

Zmiany w gospodarce prywatnej spowodowane
zostaly przez stopniowa ingerencje panstwa w roz-
maite jej dziedziny. Przedewszystkiem wiec
udzielanie licencji rzadowych na budowe nowych
ko!ei prywatnych ujeto w planowy system konce-
syjny, ustalajacy zgéry pewne ramowe warunki,
ktérym poddaé si¢ musi koncesjonarjusz zaréwno
w okresie budowy, jak i eksploatacji kolei. Przy-
znanie koncesji uzalezniono od zgodnosci obranego
kierunku z ogélnym planem rozbudowy sieci w pari-
stwie, przyczem w niektérych przypadkach zgode
na budowe kolei o znaczeniu wybitnie handlowem,
a wiec dochodowem, laczono z obowiazkiem zbu-
dowania linji strategicznej, potrzebnej panstwu
(Rosja). Z uwagi na znaczenie polityki taryfowej
dla zycia gospodarczego kraju poddano ja po-
wszechnej kontroli organéw panstwowych, wyra-
zajacej si¢ w formie najrozmaitszej, ale za-
pobiegajacej zaréwno szkodliwemu wplywowi ta-
ryf na stosunki gospodarcze, jak nieograniczonej
konkurencji kolei pomigedzy soba. Celem wreszcie
zapewnienia panstwu bezposredniego wplywu na
gospodarke niektérych prywatnych linji kolejo-
wych stosowano skup pewnej ilosci akcyj, nie-
zbednej do otrzymania udzialu przedstawicieli
skarbu panstwa w zarzadzie przedsiebiorstwa
(Rosja). W innych przypadkach skarb zapewniatl
sobie ten udzial odrazu przy udzielaniu koncesiji,
biorac na siebie koszty wywlaszczenia potrzebnych
nieruchomosci, lub nawet wykonanie robé6t
ziemnych (Francja).

Zmiany w organizacji gospodarki na kolejach
panstwowych byly znacznie mniejsze i ograniczaly
sie glownie do zarzadzen, zmierzajacych do uspra-
wnienia eksploatacji, nie siggajac do zmiany form
ustrojowych. -

Taki stan rzeczy trwal do wybuchu wojny swia-
towej. Bezprzyktadna w dziejach $wiata burza wo-
jenna uczynila bezprzedmiotowem zagadnienie sy-
stemu gospodarki na kolejach, ktére, bez wzgledu,
na swa przynaleznosé do panstwa czy towarzystw
prywatnych, oddane zostaly do dyspozyciji wojsko-
wego kierownictwa transportéw z usunigciem z po-
czatku czesciowem, a potem niemal zupelnem
obstugi zycia gospodarczego i kulturalnego. Majat-
kowe prawa wlascicieli kolei prywatnych zostaly
zabezpieczone czesciowo, badZ przez przyjecie
przez panstwo gwarancji dochodéw w wysokosci
osiggnietej w roku 1913 (Anglja), badZ tez przez
prowadzenie eksploatacji tych kolei przez parstwo
na rachunek wtlasciciela w ramach udzielonej kon-
cesji (Francja). Po wojnie swiatowej daje si¢ za-
uwazyé ogromne' zwigekszenie ingerencji panstwa
w gospodarke kolejowa. Spowodowane to zostalo
z jednej strony stwierdzeniem olbrzymiego znacze-
nia kolei w akcji obrony i konsolidacji kraju, a z dru-
giej — powstaniem szeregu nowych parstw, w kté-
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rych sitg rzeczy wszystkie koleje znalazly sie pod
zarzadem panstwowym.

Réwnoczesnie jednak powojenne warunki Zycia
politycznego i gospodarczego, wyrazajace sie w cal-
kowitem znieksztalceniu dotychczasowych stosun-
kow handlowych, w nieprzystosowaniu wytwér-
czosci oddzielnych krajéow do zdolnosci spozyw-
czej rynkéw odbiorczych, w spadku powszechnym,
ale nieré6wnomiernym cen, w braku wiary w moz-
no$¢ normanego uktadu stosunkéw i w dazeniu do
samowystarczalnosci — sprawily, ze eksploatacja
kolei oparta na ciagle kurczacych sie przewozach,
stawala sie deficytowa, co, zwlaszcza w krajach
z systemem kolei panistwowych, odbijalto sie dotkli-
wie na réwnowadze budzetu.

W tych warunkach uznano powszechnie ko-
nieczno$¢ reorganizacji dotychczasowych metod
gospodarki na kolejach panstwowych i w poszuki-
waniu najwlasciwszego rozwiazania zatrzymano sie
na tak zwanej ,komercjalizacji”, polegajacej na
wyodrebnieniu kolei w osobne przedsiebiorstwo
panstwowe, pozostajace pod nadzorem wladz pan-
stwowych, ale prowadzone na zasadach handlo-
wych przez zarzad odrebny, z wlasnym budzetem,
z prawem zaciagania pozyczek splacanych z wlas-
nych dochodéw, z samodzielna polityka personal-
na i eksploatacyjna, z wyjatkiem taryf przewozo-
wych, ktére naréwni z taryfami kolei prywatnych,
podlegaja zatwierdzeniu wlasciwych organéw pan-
stwowych.

Komercjalizacji catkowitej lub czesciowej ule-
gly koleje panstwowe nastepujacych krajow euro-
pejskich: Niemiec, Wtoch, Austrji, Czechostowaciji,
Polski, Rumunji, Szwecji i Belgji. Najpelniejszy
wyraz usamodzielnienia osiggnetly koleje panstwo-
we niemieckie, przeksztalcajac sie w roku 1924 na
Towarzystwo Kolei Rzeszy Niemieckiej (Deutsche
Reichsbahngesellschaft). Na obranie tej wlasnie
formy — towarzystwa handlowego — wplynely
gtownie uchwaly Komisji Splat Reperacyjnych pod
przewodnictwem Dawesa, ktéra w tem usamodziel-
nieniu widziala najlepsza gwarancje dobrej gospo-
darki kolei, zapewniajacej maximum rentownosci.
Ale forma ta musiala zadowolié réwniez i paristwo
niemieckie, g¢dyz po uwolnieniu si¢ od splat repe-
racyjnych utrzymano na kolejach Rzeszy organi-
zacje te bez zmiany.

W zarysach ogélnych organizacja T-wa Kolei
Rzeszy przedstawia sie w sposéb nastepujacy. Ka-
pitat zakladowy T-wa, okreslony na 15 miljardéw
marek w zlocie, sklada sie z 13 miljardéw marek
w akcjach zalozycielskich, ktérych wlascicielem
jest Rzesza, oraz z 2 miljardésw mk. w akcjach
uprzywilejowanych bezimiennych.

Oba rodzaje akcyj zapewniaja ich wlascicielo-
wi jedynie prawo do dywidendy, wyplacanej na
podstawie osiagnietych wynikéw finansowych
i w uwzglednieniu wymagan Statutu T-wa. Niema
zgromadzen akcjonarjuszéw, role tego organu spel-
nia Rada Zarzadzajaca, skladajaca sie dzis wylacz-
nie z 0sob mianowanych przez rzad Rzeszy.

Towarzystwo jest wlascicielem calego majatku
ruchomego i nieruchomego niemieckich kolei pari-
stwowych i jako takie korzysta z prawa zaciagania
pozyczek na rachunek hipoteczny majatku kole-
jowego na mocy uchwaly Rady Zarzadzajacej i pod
warunkiem splaty pozyczek do dnia 1 stycznia r.
1965, od ktérej to daty T-wo obowigzane jest prze-
kaza¢ caly majatek kolei z powrotem Parstwu

. rownicze, usuwajac calkowicie system

Niemieckiemu. Zaciaganie pozyczek na okres diuz-
szy wymaga zgody rzadu Rzeszy. Towarzystwo zo-
stalo zwolnione od oplaty wszelkich podatkéw
paristwowych czy samorzadowych, ale obowigzane
jest pobieraé i przelewaé¢ do kas skarbowych poda-
tek przewozowy od oséb, bagazu i towaréw w wy-
sokosci, przewidzianej w taryfach.

Organami Towarzystwa jest Zarzad i Rada Za-
rzadzajaca. Rada ma charakter organu nadzorczego
i w tym charakterze mianuje Dyrektora General-
nego Zarzadu oraz jego zastepcéow i kontroluje ich
czynnosci, Zarzad Towarzystwa sklada sie z 7 dzia-
téw stuzby kolejowej, na ktérych czele stoja dyrek-
torzy. Faktyczna wladze kierownicza sprawuje
jednak Dyrektor Generalny, ktéory w zakresie za-
rzadu Towarzystwem ma wladze nieograniczona,
ponoszac w zwigzku z tem catkowita odpowiedzial-
nos$¢ za wyniki. Tez samg zasade odpowiedzialnosci
osobistej rozciagnieto na wszystkie stanowiska kie-
odpowie-
dzialnosci kolegjalne;j.

Prawa zwierzchnie panstwa w stosunku do To-
warzystwa zostaly w pewnej mierze przelane na
mianowana przez rzad Rade Zarzadzajaca, to tez
w obecnej postaci nadzér wladz panstwowych
sprowadza sie do kontroli nad stanem technicznym
kolei ze stanowiska ich sprawnosci, do wymagan
budowy w granicach budzetu pewnych polaczer
kolejowych, do ukladu rozkladéw jazdy stosownie
do ogélnych potrzeb komunikacyjnych, do regulo-
wania spraw wywlaszczeniowych, wreszcie do
uzgadniania i zatwierdzania zmian taryfowych.

Stosunek Towarzystwa do rzadu charakteryzuje
najlepiej powotanie do Zycia osobnego sadu do spraw
kolejowych, utworzonego przy Sadzie Najwyzszym
z os6b mianowanych przez Prezydenta Rzeszy.
Wszystkie spory pomiedzy Towarzystwem, a Pan-
stwem rozstrzyga ten sad w formie ostatecznej.

W zakresie wykonawczym zarzad kolejami To-
warzystwa spoczywa w rekach 30 prezeséow okre-
gowych Dyrekcyj kolejowych, zesrodkowujacych
w swych rekach caloksztalt spraw przewozowych,
technicznych, ruchowych i kolejowo-handlowych
w obrebie swego okregu i odpowiedzialnych oso-
biscie za wyniki gospodarki. Dyrekcjom okregowym
przyznana zostala przytem szeroka samodzielnosé
w rozstrzyganiu spraw o charakterze lokalnym.
Roéwnoczesnie jednak dla zatatwienia czynnosci,
ktore ze wzgledéw gospodarczych lub technicznych
wymagaja zesrodkowania ich w jednem reku, jako
dotyczacych w rownej mierze wszystkich okregow,
powolano do zycia Centralny Urzad Kolejowy, kto-
rego kompetencji podlegajq sprawy: warsztatowe,
budowy wagonéw, hamulcéw zespolonych, sprawy
materjalowe i zakupéw, ubezpieczenn spolecz-
nychit. p.

Scharakteryzowana w powyzszym zarysie orga-
nizacja zapewnia ze stanowiska obrony kraju cal-
kowite uwzglednienie jej potrzeb i wymagan. Za-
strzezenie panstwu kontroli nad techniczna spraw-
noscig kolei i przyznanie mu prawa wymagania bu-
dowy niezbednych polaczeri zabezpiecza uwzgled-
nienie wszystkich potrzeb wojskowosci pod wzgle-
dem technicznym, powierzenie za§ esploatacji
handlowo zorganizowanemu T-wu zapewnia osigg-
niecie mozliwie najlepszych wynikéw finansowych,
umozliwiajacych utrzymanie aparatu kolejowego
na najwyzszym poziomie administracyjnym i tech-
nicznym.

Tak dodatnich osiggnieé¢ nie otrzymano tam,
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gdzie komercjalizacje przeprowadzono czesciowo
bez catkowitego usamodzielnienia zarzadu koleja-
mi, Ten wlasnie polowiczny sposéb zalatwienia
sprawy zastosowano na polskich kolejach panstwo-
wych. Stworzono odregbne przedsigbiorstwo ,,Pol-
skie Koleje Paristwowe”, nadano mu osobowosé
prawna z osobnym, niezaleznym od budzetu pan-
stwowego budzetem i z prawem zaciggania pozy-
czek, przyznano przedsiebiorstwu na wlasno$é ma-
jatek ruchomy kolei, a nieruchomy w zarzad po-
wierniczy i uzytkowanie — ale zarzad przedsie-
biorstwa pozostawiono w rekach Ministra, ktéremu
konstytucyjnie przystuguje tylko nadzér nad ko-
lejami; w ten sposéb unicestwiono sama idee sko-
mercjalizowania kolei; koleje pozostajg nadal
urzedem 2z wszystkiemi jego ujemnemi cecha-
mi, jak nadmierna centralizacja, zwlaszcza
w sprawach personalnych, powolny tok bie-
gu spraw wskutek kolegjalnego ich zalatwienia,
oslabienie poczucia odpowiedzialnosci osobistej,
ograniczenie samodzielnosci i inicjatywy indywi-
dualnej i t. p.

Jezeli zkolei zwrécimy sie do zmiany form
organizacyjnych w krajach z kolejnictwem prywat-
nem, to jako wzér najbardziej celowego rozwiaza-
nia stuzy¢ moga koleje angielskie, bedace kolebka
kolejnictwa $wiatowego, a zarazem ostoja w tej
dziedzinie przedsigbiorczosci prywatne;.

Z chwila wybuchu wojny $wiatowej minister-
stwo handlu (Board of Trade) na mocy aktu z 1871
roku (The Regulations of the Forces Act.) przyjeto
w zarzad panstwowy wszystkie koleje prywatne.
Wykonywanie zarzadu zlecono osobnemu Kolejo-
wemu Komitetowi Wykonawczemu (Railway
Executive Commitee), skladajacemu sie z preze-
sow zarzadéw wielkich towarzystw kolejowych
i wspétpracujacemu z Communications Road, orga-
nizacji powstalej w r. 1923, a bedacej spadkobier-
czynig ,Engineer and .Railway Staff Corps”, in-
stytucji powolanej samorzutnie do zycia w r. 1865
przez zarzady wielkich towarzystw kolejowych do
przystosowania kolei do sprawnego dzialania na
wypadek wojny.

Wedlug s$wiadectwa naczelnego dowédztwa
wojsk angielskich koleje pod kierownictwem

wspomnianego Komitetu Wykonawczego wywiaza-

ty sie¢ podczas wojny bez zarzutu ze swych trud-
nych obowiazkéw natury technicznej i przewozo-
wej. Co za$ do strony finansowej i rozrachunkowej
to duzem ulatwieniem byla decyzja rzadu zapew-
nienia towarzystwom kolejowym dochodu, réwne-
go wplywom w r. 1913, wzamian czego rzad widzial
si¢ zwolnionym od placenia kolejom za przewoz
wojska i materjalow wojskowych, co czynito zbed-
nym skomplikowany obrachunek naleznosci prze-
wozowych, pociagi za$ wojskowe szly po linjach
wszystkich towarzystw kolejowych bez wszelkich
formalnosci. ;

Po ukoriczeniu wojny dla zlikwidowania przej-
$ciowego stanu wywolanego wojna i dla zreorgani-
zowania kolejnictwa angielskiego na nowych pod-

stawach, czego potrzebe wysunely warunki powo-
jenne, stworzono w r. 1919 osobne Ministerstwo
Transportéow, a w r. 1921 wydano nowe prawo
+The Railway Act”, majace za zadanie zrealizo-
wanie trzech glownych postulatéw organizacyjnych:
pofaczenia licznych drobnych towarzystw w kil-
ka wielkich przedsigbiorstw, silnych finansowo
i technicznie, a latwiejszych do kontroli; uregulo-
wanie sprawy taryf przewozowych, wreszcie stwo-
rzenia organizacji porozumiewawczej dla unormo-
wania stosunkéw pomigdzy pracodawcami, a pra-
cownikami kolejowymi.

Dla osiagnigcia wymienionych celéw prawo ko-
lejowe przewidzialo utworzenie trzech osobnych
trybunatéow: The Railway Amalgamation Tribunal,
Th[e Railway Rates Tribunal i The Wages Tribu-
nal.

Pierwszy z tych trybunaléw, skladajacy sie
z trzech komisarzéw mianowanych przez rzad, za-
konczyl swa prace w r. 1923, przeprowadzajac po-
taczenie 121 towarzystw kolejowych w 4 duze
przedsigbiorstwa, rozgraniczone terytorjalnie i przez
to z soba nie wspélzawodniczace (koleje potudnio-
we, zachodnie, wschodnie i $rodkowo-szkockie).
Drugi trybunal, taryfowy, sklada sie z 2 kompletéw
sadzio: pierwszy, o ilosci 36 czlonkéw, mianuja
ministrowie handlu, rolnictwa, ryboléwstwa oraz
pracy; drugi, o ilosci 24 czlonkéw, sktada si¢ w po-
fowie z przedstawicieli kolei, a w polowie z oséb,
mianowanych przez ministra transportéw. Zadanie
Trybunatu Taryfowego polega na stalej pieczy nad
wszelkiemi optatami, pobieranemi przez kolej, badz
za przewoéz, badz za czynnoéci stacyjne, korzysta-
nie z bocznic i t. p. Bez zgody Trybunalu zadne
oplaty wprowadzane by¢ nie moga, ale na jego obo-
wigzku ciazy zadanie, aby wysokosé oplat zapew-
niata kolejom dochody netto nie nizsze od wply-
wow z r. 1913

Trzeci wreszcie trybunal ,,The Wages Tribu-
nal” — sklada si¢ z 8 przedstawicieli zarzadéw ko-
lejowych, z 8 przedstawicieli kolejowych zwiazkow
zawodowych oraz z przewodniczacego, mianowa-
nego przez Ministra Pracy. Trybunal ustala we
wzajemnem porozumieniu wysoko$¢ wynagrodzen
za prace, oraz czas i warunki pracy.

Obok tych nowych form organizacyjnych rzad
zachowal podawnemu nadzér nad technicznem za-
opatrzeniem kolei, jako warunek zapewnienia krajo-
wi sprawnego Srodka transportowego tak podczas
pokoju, jak i na okres wojny.

Z przytoczonego zestawienia dwdéch nowoczes-
nych systeméw gospodarki kolejowej nalezy przyjs¢é
do przeswiadczenia, ze dzi§ zaréwno koleje pan-
stwowe, jak i koleje prywatne moga uczynié za-
do$é wszystkim wymaganiom, stawianym ze wzgle-
du na obrone kraju tak co do technicznej ich spraw-
nosci jak i samowystarczalnosci finansowej — pod
warunkiem jednak skomercjalizowania faktyczne-
go, nie formalnego kolei parnstwowych, zas§ podda-
nia nalezytej ingerencji i kontroli panstwa
kolei prywatnych.

RESUME. Lorsqu'on considére les chemins de fer au point de vue de la défense nationale, il faul distinguer les
réseaux d'étals et ceux des compagnies privées. Les défauts du premier systéme sont: 1) I'administration trep centralisée,
2) le contréle trop loin poussé et le régime collectif dans le réglement des affaires, ayant pour résultat I'affaiblissement de la
responsabilité personnelle des fonctionnaires, 3) la stabilisation des fonctionnaires aux postes ou méme leur avancement aufo-
matique, et 4) la liaison du budget des chemins de fer avec celui de ['état, ce qui a de telles consequences ficheuses que la
rigidité des formes budgétaires et la dépendance de I'administration des chemins de fer des jeux politiques ou sein du parle-
ment. — Exempts des défectuosités ci-dessus, les réseaux des compagnies privées ont cependant d'aulres Irails négatifs,
savoir: l'entreprise privée se dirige plutét par la rentabilité que par [lintéret public; le contact des administrations privées
avec le service militaire en femps de paix est relativement liche, et enfin, la rivalité gui subsiste entre differentes compagnies
tend vers les buls qui ne sont pas toufours conformes aux nécessités de I'état. Les formes modernes d'une administration
rationnelle des chemins de fer sont: la commercialisation des réseaux d'étafs ef le contréle plus rigoureux des réseaux des

compagnies privées par les aulorités publiques.
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Zagadnienie statecznosci prostego toru o szynach
spawanych pod wplywem naprezen cieplnych®)

Wstep. Stosowanie coraz dluzszych szyn,
badZz to walcowanych w jednej sztuce, badZ tez
spawanych po ulozeniu w torze zdaza do wyrugo-
wania stykow, ktore jak wiadomo stanowia niepo-
zadane stabe miejsca toru, dajac nadto powéd do
uderzeni przez toczace sie¢ kota taboru kolejowe-
go. Jednakze zupelnie wyrugowanie stykéw pocia-
ga za sobg powstanie napregzen cieplnych przy kaz-
dej zmianie temperatury w odniesieniu do tempe-
ratury ulozenia toru. Dla $rednich wartosci spél-
czynnika wydluzenia cieplnego stali szynowej
e = 0,0000115 i modulu sprezystosci £ = 2,1.10°
kg/cm* wypada jako gérna granica naprezenia
cieplnego o E A{® odpowiadajacego zmianie tem-
peratury o -+ A" C

) v & » 3 &

Podwyziszeniu temperatury odpowiada widocznie
ci§nienie, a obnizeniu ciggnienie, Okreslo-
na powyzszym wzorem wartos¢ jest oczywiscie
stuszna pod warunkiem, Ze naprezenia wypad-
kowe wskutek obciazenia taborem i zmiany tempe-
ratury, pozostana w granicach wazZnoéci prawa
Hooke'a.

Biorac scisle nalezaloby w powyzszym rachun-
ku uwzglednié rozszerzalnosé samego podloza, kto-
rego temperatura #, podnosi sie i obniza razem
z temperaturg szyn #°, chociaz niewatpliwie w sto-
pniu znacznie mniejszym. Dajmy na to, Ze przez
pomiary na podlozu samem (t. j. po zdjeciu toru)
znalezlismy jego wydluzenie odpowiadajace pod-
wyzszeniu temperatury o £° i obliczylismy stad
§rednia wartos¢ spélczynnika tego wydluzenia o,.
Nie bedzie to wprawdzie rzeczywisty spélczynnik
wydluZenia cieplnego materjalu podloza, lecz tyl-
ko rodzaj spélczynnika sprowadzonego z uwzgled-
nieniem zmiany temperatury z glebokoscia i od-
ksztalcalnosci materjatu podloza; jednakowoz nie
byloby stusznem przyjmowaé wogéle, ze ;= 0. Po-
niewaz wartos¢ naprezenia cieplnego 5 w szynie
jest wyznaczona przez wzgledne wydluzenie szy-
ny w odniesieniu do podloza,t.j. przez 2 — a,1,' =

= F 24,15 - AL (w kg/em?)

1,° 7
= (o —a, T‘D— 1= 0o’ {°, przeto 5 wypada oblicza¢
wzorem:

(1a) .

a = & Ei°

0

f oznacza wzgledny spoélczynnik

Tutajo’' =a—a,

1) Referat z pracy niniejszej mial byé wygloszony
12 wrzeénia 1935 r. w Budapeszcie na III Miedzynarodo-
wym Kongresie Szynowym. Z powodu udaremnienia uczest-
nictwa autora w Kongresie, krotkie niemieckie streszczenie
referatu ukazalo sie w pi§mie ,Gleistechnik und Fahrbahn-
bau” w Berlinie (Nr. 18 z 15 wrzesénia r. ub.), z zaznacze-
niem, ze calo$é pracy bedzie drukowana gdzieindziej.
Ponadto nieco skrécony tekst niemiecki pracy jest w druku
w Ksiedze Kongresu Szynowego.

wydluzenia cieplnego szyny, nieco mniejszy od «.
Najprawdopodobniej mozna zwykle przyjmowaé
z dostatecznem przyblizeniem o zamiast o',

Przypadek rozciagania szyn przez napre-
zenia cieplne jest powyzszym prostym rachunkiem
zupelnie zalatwiony, natomiast przypadek $ci-
skania nastrecza interesujgcy, chociaz nie latwy
temat do badania teoretycznego i dos$wiadczalne-
go. Jest to zarazem przypadek niebezpieczniejszy
wogoble dla toru, gdyz w pewnych warunkach pro-
wadzi do jego odksztalcenia trwalego objawiajace-
go sie powyginaniem w planie, a nawet w profilu.
Odksztacenie takie nazywaja takze ,,wyboczeniem"
oczywiscie w obszerniejszem znaczeniu tego wyrazu,
jako wogole wygiecia preta prostego wskutek sit
podiuznie sciskajacych. Nasuwalo sie przeto prze-
dewszystkiem pytanie, czy wyboczenie ,poziome"
lub ,,pionowe” toru, jakie stwierdzono doswiad-
czalnie, da si¢ ujaé w schemat teoretyczny zjawi-
ska niestalosci prostej postaci réwnowagi sprezy-
stej przy t. zw. krytycznej wartosei sily sci-
skajacej S?

W pismiennictwie techniczno-naukowem nie-
mieckiem, po dluzszej dyskusji odpowiedziano na
to pytanie przeczaco ®), w jednej za$ polskiej pra-
cy, jaka sie na ten temat ukazala — twierdzaco ?).

W pracy niniejszej rozpoczetej z wiosna r. 1934
postaram sie wyjasni¢ te sprzecznosé i daé zado-
walajace rozwigzanie teoretyczne, poparte do-
swiadczeniami laboratoryjnemi *).

1. Ujemne wyniki prac dotychczasowych.

W dotychczasowych prébach teoretycznego
ujecia zagadnienia ,,wyboczenia" toru prostego po-
slugiwano si¢ teoretycznym modelem wazkiego
preta sprezystego spoczywajacego na podiozu po-
ziomem, ktére stawia opor tarcia przy jakimkolwiek
przesunigciu wzglednem elementarnych odcinkéw
preta po podtozu. Zaktadano przytem, ze opér tar-
cia T okresla prawidto Coulomb’a T = N. p je-
zeli N oznacza nacisk normalny, a p spélczynnik
tarcia. Poza tem uwzgledniajac oczywiscie od-
ksztalcenia sprezyste osi preta, zaniedbywano jed-
nakze odksztalcenia podloza, czyli traktowano
podloze tak, jakby bylo cialem sztywnem. Zo-
baczmy, jakie z tego wynikaja konsekwencje przy
studjowaniu warunkéw wyboczenia (a) i pozio-
megoi(b) pionowego.

?) Por. np. Prof. Dr. F. Raab: Die Stabilitit des
Schienenweges unter neuen Geschichtspunkten. V. D. L
1934, S. 405.

Dr. H. Meier: Die Stabilitit des liickenlosen Vollbahn-
gleises. V. D, 1. 1934, S, 1153.

%) Dr. F. Szelggowski: O wyboczeniu spawanych szyn
kolejowych. Czas. Techn. 1934.

%) Rozwazania teoretyczne w art. [—III byly opracowane
do druku juz w kwietniu 1934 r., jednakie z ogloszeniem
wstrzymalem sie az do ukofczenia badan do§wiadczalnych
opisanych w art. IV.
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a) Przyjawszy, ze pretowi o dlugosci bardzo
wielkiej udzielilismy wygiecia w plaszczyZnie po-
ziomej w znacznym stopniu dowolnego co do po-
staci, ale takiego, iz wszystkie punkty osi odchy-
laja sie tylko nieskoriczenie malo od polozenia
pierwotnego na prostej X'X (wzdiuz ktérej dzia-

o e ce )
X'i 14 X
s o S —
"\ Y%

S

Rys. 1

taja sil_y sciskajace), mozemy wygiecie skoriczone-
go odcinka OA preta o dlugosci I (rys. 1) przed-
stawi¢ wyrazeniem:

@ . . UZ'E:(GM sin 72,’,';,’35_{_1,"!(:08 2m:x)

Tutaj oznaczaja: a, i b, nieskoriczenie mate pa-
rametry narazie nieoznaczone. Dwukrotne réznicz-
kowanie daje kolejno:

, dv . [2m=a 2mrx
22) o vz:}.(__ e 5 o
o ! cos i
2m=b, 2m::x)
— — sin ——
[ I
(2b) w__dv o (2mz\? . 2mTx
Y H*a';;—-—u ﬁrl - amsln___m_}_
~+ b cos mex)

Réwnania (2a) i 2(b) pozwalaja ustali¢ niezbedne
warunki kraricowe dla wydzielonego odcinka, Wa-
runki te wynikaja z koniecznosci, aby przy row-
nych wartosciach rzednych wygiecia na na obu
koncach odcinka zachodzily takie réwne momenty
zginajace, a zatem:

(3a)
(3b)

Ux=9 — Uzx=1— Up
Svy="—EJ {0 ns=—EJ (0] e

Tutaj oznacza S sile sciskajaca.

Warunek (3a) spetnia sie przy wszelkich war-
tosciach parametrow, a warunek (3b) daje

- s.xbmz.\:J.z(z';”?)gbm

Wskutek okreslonego réwnaniem (2) wygiecia
rozpatrywanego odcinka preta musi nastapi¢ zbli-
zenie si¢ jego koncow, ktérego wielkos¢ okresla,
jak wiadomo, wyrazenie

X S‘ (v')?dx
2 )

z pominigciem malych rzedu wyzszego nad 2. Od-
Rox‘\{riednia praca sil S dzialajacych na koniec od-
cinka

9

af =
- \ (v')? dx — ls

o

(5] . L; — S B }: m.'! (azm 'J[_ bgm)

B | -

Praca ta winna w przypadku wyboczenia ,,wlasci-
wego” (t. j. w znaczeniu Scislejszem) pokry¢ nie-
tylko prace zginania preta, L., lecz takze prace
tarcia L7, czyli powinno by¢:

(6] " Ls = i L:g _|‘ LT
Obliczenie L., daje:
[ 47 EJ : i
(1) Lg= E JSO (077 dx =" E5% mi (Gt )

Oznaczywszy przez ¢ ciezar jednostki dlugosci
preta, a przez p. spélczynnik tarcia, napiszemy dla
pracy sil tarcia wyrazenie:

ol a]
B « + w # 3 .Lr:\ |u‘:s.qu:p-q|\ lv|dx

ktére okresla wielkosé nieskoriczenie malg tego sa-
mego rzadu, co parametry @, i b, Poniewaz z wy-
razen dla Ls i L., widaé, ze obadwa sa rzedu wyz-
szego od Lr, wiec warunek (6) nie moze by¢ spel-
niony dla zadnej skoriczonej wartosci sity S, czyli
wyboczenie wlasciwe przy zalozeniach powyi-
szych zaj$é¢ nie moze.

A A

A'A— wiersch podloia spreiystego nieobciaionego
X'X— spod prelo waniecionego w podloie cieiarem wiasnym
T 300 prefa wyboczonego sitami podtuznemi

R ys. 2

b) Udzielmy teraz naszemu pretowi wygigcia
w wplaszczyznie pionowej. Wylaczywszy stosow-
nie do zalozen zaglebienie si¢ w podloze, co odpo-
wiada tylko dodatnim wartoéciom w, mozemy w
przedstawi¢ wyrazeniem

Y 5 w:xcm(l—wossz"c)
a wiec:

7 TR w':j‘i’zrcm zTusin 2ml-;x
Ob) . . w":_ﬁt_:\;cm (2m,-)ecos_ o

Dla Ls otrzymamy teraz wyrazenie:

L siz(2m) o,
4

(10) L-lsgl(')zd
c Ls=" w')? dx = -

vo .

a warunek konieczny aby wyboczenie zaszlo ma
postac

(11] R B LS_;;‘::;ng‘{‘ Lq
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jezeli L, oznacza prace potrzebna do podniesienia
preta okreslong réwnaniem:

g
(12) L.,:S wgdx=gqlXc,

o

Jak widzimy praca ta jest linjowa jednorodna
funkcja parametrow cp po-dczas gdy Ls i L.y sa
ich funkcjami kwadratowemi i ]ednorodnemi Wa-
runkowi wyboczenia wlasciwego (11) nie czyni
przeto zado$¢ Zadna skonczona wartosé sily S,
a zatem i wyboczenie pinonowe nie jest mozebne
przy zalozeniach powyziej poczynionych. '

Z tego wywnioskowano przedwczesnie, ze tyl-
ko pierwotne zakrzywienie osi preta moze sie staé
powodem wigkszych wygie¢ przy dostatecznie
wielkiej skoriczonej wartosci S, czyli, Ze zajs$¢ mo-
ze tylko wyboczenie w znaczeniu obszerniejszem.
W zastosowaniu do prostego toru kolejowego za-
wyrokowano, ze niebezpieczna wartosé sily sciska-
jacej S rosnie bez ograniczenia, gdy zboczenia od
prostolinjowosci maleja.

Zobaczmy teraz co na to powiada doswiadczenie.
Gdyby powyzsza teorja byla sluszna, to zwazyw-
szy, ze poczatkowe zakrzywienie osi preta (o wiel-
kosci szkodliwej) nie powtarza sie wogole regular-
nie na jego dlugosci, ale pojawia si¢ z reguly
gdzies w jednem miejscu, nalezaloby sie spodzie-
waé, ze i wygigcie pod wpltywem sily $ciskajacej S
wezmie poczatek w tem miejscu i wytworzy jed-
ng fale. Tymczasem badania wykonane przez prof.
F. Raab’a na doswiadczalnym torze kolejowym ’)
i opisane ponizej moje badania doswiadczalne na
modelowych pretach stalowych spoczywajacych na
podfozu sprezystem z mickiej gumy wykazaly po-
jawienie sie wiekszej liczby fal zgodnie z teorja
ulepszona do ktérej teraz przejdziemy.

II. Ulepszone zaloienia teorji.

Niewatpliwie bardziej zblizonym do rzeczywi-
stosci modelem teoretycznym prostego toru kole-
jowego o szynach spawanych jest belka sprezysta
spoczywajaca na podlozu sprezyscie podatnem.
Ta sprezysta podatnosé podloza przejawia sig
nietylko oddzialywaniami na naciski normalne,
ktore wywoluja przemieszczenia pionowe w, ale
takze oddzialywaniami na styczne sily tarcia sta-
tycznego [przyczepnego] ktére powodujg prze-
mieszczenia poziome u lub v. Na takiem podlozu
moze oczywiscie zajsé male poziome wygiecie bel-
ki bez slizgania sie po podltozu, a wiec bez pracy
tarcia. Wygieciu takiemu towarzyszy zato praca
odksztalcenia podifoia.

Podobniez jest mozliwe pionowe wygigcie bel-
ki bez pracy wbrew sile ciezkosci, a tylko ze sto-
sowna praca odksztalcenia podloza, oczywiscie
dopéki w Zadnem miejscu nie zajdzie oderwanie
belki od podloza. (Rys. 2).

Widzimy wiec, Ze sily wiazace tor kolejowy
z podiozem sa trojakiego rodzaju:

1-0. Reakcje prostopadle okreslone dla toru
poziomego (w stanie idealnym) cigzarem wlasnym
toru ¢ kglem (szyny wraz z podkladami i czescia-
mi laczacemi) lub wogéle naciskiem p kg/cm pro-
porcjonalnym do wglebienia w, czyli p = Cw, je-

%) Ob. prace powyzej przytoczona,

?eli C oznacza modul spreiystej podatnosci pod-
oza.

2-0 Reakcje styczne przyczepnosci toru do
podloza, a wigc sily styczne p, kg/em, ktére moz-
na réwniez przyjac¢ jako proporcjonalne do malych
przemieszczen podluinych u, wzglednie poprzecz-
nych v, czyli napisa¢ p, = C,u, wzglednie p, = C.v.
Reakcje te podlegaja warunkom ograniczajacym,
a mianowicie p, < T’ i p, < T” jezeli T" i T”
oznaczaja odpowiednio tarcia posuwiste toru
o podloze przy przesunieciach podtuznych i po-
przecznych, obadwa odniesione do 1 cm dlugosci
toru.

3-0. Reakcje tarcia posuwistego toru o podto-
ze okreslone wielkosciami T wzglednie T kglcm
niezaleznie od wielkosci przemieszczenia, gdy p,
i p. przestaja by¢ zalezne od u i v, a wiec spelnia-
ja warunki

=T «p=T"
(przez tarcie rozumiemy tutaj wogéle opdr prze-
ciw przesunieciu, chociaz on sklada sie czesciowo
z tarcia, a zreszta z oporu zwiréowki otulajacej
podktady).

Nietrudno teraz przewidzieé jaki bedzie prze-
bieg zjawiska wyboczenia poziomego, lub piono-
wego przy wzrastajacej sile $ciskajacej wskutek
podwyzki temperatury. Najpierw przy odpowied-
niej krytycznej wartoéci sily zajdzie faliste wy-
giecie o bardzo malych- strzatkach i dtugoéci fali
zaleznej od podatnoéci podloza. Zwiekszenie strza-
tek wymaga jednakze bez poréwnania wigkszego
przyrostu sily, anizeli w przypadku wyboczenia
preta swobodnego na caltej dlugosci. Gdy przy
wzrosdcie sily, strzatki wygiecia w planie osiagna
taka wielkosé, ze tarcie statyczne, (przyczepne) nie
wystarcza do utrzymania réwnowagi, wtedy naste-
puje miejscowe, dosé nagle przejscie do nowego
stanu réwnowagi o znacznie zwickszonej strzalce
w tem miejscu,

Przy wyboczeniu w plaszczyznie pionowej zaj-
dzie réwniez szybki wzrost sily, jeszcze zanim na-
cisk belki na podloze w punktach szczytowych wy-
giecia spadnie do zera, poczem mnastapi dalszy
wzrost sity, az do odlaczenia sie belki od podtoza
na calej dlugosci jednej fali i zwykle dalej jeszcze.

Krytyczna wartosé sity S, ktora daje poczatek
nieskoriczenie malemu wygieciu sprezystemu, musi
teraz czynié zadosé warunkowi

(13) : = : &  Fse=lygt+ls
jezeli L, oznacza prace odksztalceri sprezystych
podtoza.

a) W przypadku wyboczenia poziomego moze-
my widocznie przyjaé to samo wyrazenie anali-
tyczne dla wychylenia v, co poprzednio, a wiec za-
trzymaé réwnania: (2) do (5) i (7). Dla L, napi-

szemy jednakze uwzgledniajac ze p, = C,v, réw-

nanie:

(14) By = 2 o e L i K atd
= —\ vp,dx= - 5 N vidx =
’ 28,, e 2 S

=, G2 (@ +b)

Warunek (13) przybierze zas postaé:
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72 S

Em? (a2p—t bn?) =

4
TS m (b

i 5 5
-4 s Cil (a®n + b*m)
Stad
472EJ

S b+ LS (@t b%)

2 T
X m? (@m - b%)

Nieoznaczone dotad parametry an, i bn (m =
= 1,2,3...) powinny otrzymac¢ takie wartosci, aze-
by S wypadlo mozebnie najmniejsze. Uwazajac
przeto S jako funkcje ciagla i réiniczkowalna 2m
parametréw @m i b, znajdujemy jej extremum
z warunkow -

(15) S=-

-db—S:o (r=:1.2.3...m}

ds _

{+9) da,

o i

W tym celu napiszemy réw. (15) w nastepujacej
wygodniejszej postaci:

[(r4 + i.gL)(aﬂr_;_b?v).J
aEJ S\ T 16=EJ :
P ’i r (a% - b?)
=1

| b4 3

15') S =

Pierwszy z warunkéw(16) daje przy oznaczeniu

C, I 5 p
— rownanie:

skracajagcem ——2X——
167 EJ

2a,(r*+ 0y r2f(a -+ bz’)_za,rzg (r'+

re=J1

+1) (a4 %) =0

Drugi zas réwnanie tej samej formy, tylko z za-
miang @, na b, i nawzajem. Z obu zatem warun-
kéw otrzymujemy zwigzki o postaci:

r=1

X

[17] ,.‘(rf + T) (az"_l_ bzfl — T4+T
Y72 (a4 b i

1674EJ

L
r‘.!

=ri4

Wstawiwszy to w (15) znajdujemy m réznych war-
tosci S czyniacych zados¢ warunkom (16), a mia-
nowicie:

4=2EJ
r

oy &P 1
12

| 17 SR R O .
i) 4%?

. Skr:

Zwazywszy, Ze —21— — ) okresla dtugosé potfali si-
r

-
i

nusoidy v = a, sin zas$ rownaniu (4) okresla-

jacemu warunki na koncach odcinka ! czynimy za-
do$é¢ przyjmujac wszystkie parametry b, =0, do-
chodzimy do wniosku, ze krytycznej wartosci sily
S odpowiadaé bedzie jako wygieta postaé réwno-
wagi sinusoida o takiej dlugosci pétfali 2, ktéra
czyni wyrazenie (17) najmniejszem.

Napisawszy przeto (17) w postaci:

(15)

znajdujemy z analitycznego warunku minimum:
4

]/EJ ; S',,,—ZI/C.,,EJ
C,

b) W przypadku wyboczenia pionowego wy-
starczy we wzorach powyzszych wstawié odpo-
wiednie wartosci modulu podatnosci podloza C
i sztywnosci zginania (EI), a wiec:

4
>.=:I/(E_:':)'_ ; Shy=2 I/C{EJ}'

Otrzymane wyrazenia dla sily krytycznej moz-
na przedstawi¢ w formie jednolitej oznaczywszy
wogble sztywnos$¢ zginania preta, t. j. El, przez B,
a odpowiedni spélczynnik podioza przez C.

Przytem wypada zauwazyé, ze C maleje, gdy
podatno$¢ podioza rosnie, ze wigc C mozna takze
nazwaé sztywnosciq podioia. (Dla doskonale
sztywnego podloza bytoby C = o0). A zatem w obu
przypadkach mamy:

?.:7:

(18a)

(18b)

(19) Sw=2)BC

czyli krytyczna wartosé sily $ciskajacej jest wprost
proporcjonalna do drugiego pierwiastka z sztyw-
nosci zginania preta i sztywnosci podfoza.

W naszem zagadnieniu jest sita $ciskajaca wy-
wolana podniesieniem temperatury o Af° i przy za-
tozeniu bardzo wielkiej dlugosci preta (toru) réw-
naa EF Af. Z pordéwnania tego wyrazenia z (19)
otrzymujemy zaleznosé

B B/ € J

EO,ZZL.B_CZ** S

(20) A % ——— A
jezeli A = EF oznacza sztywno$é podluing pre-

ta (przy rozciaganiu lub $ciskaniu). Réwnanie (20)
wyraza, ze wartos¢ krytyczna przyrostu tempera-
tury ponad temperature poczqtkowq jest wprost
proporcjonalna do pierwiastka kwadratowego
z szlywnosci zginania i odpowiedniej sztywnosci
podloia spreiystego, a odwrotnie proporcjonalna
do sztywnosci podtuinej preta i spolczynnika wy-
dluzenia termicznego.

Nie bedzie moze zbytecznem dowiesé, ze zna-
leziony w powyzszy sposéb ksztalt osi przy nie-
skoriczenie malem wyboczeniu otrzymuje sie row-
niez przez calkowanie rownania rézniczkowego
zgietej osi, ktore w naszym przypadku napiszemy
w postaci

_d:!v‘
dx*

(21] A S 0 ——M~—Sy

Tutaj M oznacza moment zginajacy reakcyj podio-
za jako rozmieszczonych w sposob ciagly obcia-
Zen p C.y odniesionych do jednostki diugosci

preta, Jak wiadomo jest & p = Cy. a za-

2

2
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tem dwukrotne rézniczkowanie row. (21) daje

d*v
dx®

div
B2 & = v v e Bl -+ 8 +Cy=o0
dx!

Temu réwnaniu uczyni zado$é¢ funkcja
5 X
g = sin —
P
albowiem po wstawieniu jej otrzymujemy réwna-
nie

T

[(E)dEJ-—(E)?S%—Cijﬁn]

X
=0

ktore sie spelni dla kazdego x, gdy dobierzemy
tak, aby czynito zado$¢ warunkowi

(;)‘EJ(;Ys;cg=o

S znajdujemy:

3

(21::45”- V/Lji)“ﬁ7¥'
o) =225V (357) "Eg

Wzér ten poucza, ze wyboczenie jest mozebne tyl-
ko dla wartosci S spelniajgcej warunek

g .., . :gV/EE
2EJ EJ

Stad najmniejsza wartos¢ S ktéra zapoczatkowy-
wa wyboczenie, t. j. wartos¢ krytyczna, a wiec i
wypada zgodnie z wzorem (18a). Godnym uwagi
jest przytem fakt, Ze w rachunkach powyzszych
strzatka ugiecia (o ktérej zalozylismy tylko, ze
jest bardzo mala) pozostaje nieoznaczong. Nie
jest to jednakze niespodzianka, albowiem teorja
wyboczenia Eulerowskiego oparta na réwnaniu réz-
niczkowem wygie¢ nieskonczenie maltych prowa-
dzi rowniez do tego wyniku. Wartosci strzaltek, od-
powiadajace silom osiowym, wiekszym od warto-
$ci krytycznej, daja sie obliczyé¢ dopiero przez cal-
kowanie réwnania rézniczkowego skoriczonych wy-
gie¢ osi. Wykonano to jak wiadomo, dla zadania
Eulera, przy pomocy catek eliptycznych lub odpo-
wiednich rozwinie¢ szeregowych. W naszem za-
gadnieniu tego rodzaju badanie teoretyczne niema
widokéw powodzenia, albowiem juz przy niewiel-
kich strzalkach zmieni si¢ prawo reakcji podloza
(przy wyboczeniu poziomem). W czesciach najbar-
dziej odchylonych wystapi zamiast C y tarcie po-
suwiste T jako reakcja niezalezna od wychyle-
nia. Podobnie ma sie rzecz i przy wyboczeniu pio-
nowem, gdzie po oderwaniu si¢ od podloza wysta-
pi stala reakcja ciezaru wlasnego preta.

W obu przypadkach da sie tylko przewidzie¢
bez rachunku, ze opér przeciw wygieciu sitg S po
przekroczeniu przez nia obliczonej wartosci kry-
tycznej wzrasta¢ musi bardzo silnie ze wzrostem
strzatki.

We wszystkich dotychczasowych rozwazaniach

Rozwiazawszy wzgledem

'-.-;:, ‘przyjmowaliémy nieograniczona dlugosé prostego
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toru poddanego sile podiuznej wytworzonej przez
zmiang temperatury. Przejdziemy teraz do przy-
padku skonczonej diugosci prostego odcinka toru,
ktérego korice uwazamy za swobodne o tyle, zZe
sie na nie nie przenosza sily podluzne od sasied-
nich odcinkéw toru.

111. Zachowanie sie odcinka toru prostego przy
rownomiernym wzroscie temperatury.

Gdyby podtoze nie stawialo zadnego oporu prze-
ciw przesuwaniu toru, to wskutek podwyziszenia
temperatury poczatkowej o f° otrzymalaby kazida
potowa toru o dlugosci catkowitej 21 przyrost diu-
gosci

Al=all®

Pomys$lmy sobie przekréj srodkowy toru zwia-
zany z ustalonym wzgledem ziemi (jako ukladu
odniesienia) uktadem spélrzednych prostokatnych
(rys. 3). Dowolny przekr6j o odcietej x doznalby
wskutek zmiany temperatury przemieszczenia (ma-

L. l e=t?

Q

i, i, i

g s 4
v 7

Rys.3

tego) u o wielkoscia xt°. Dzieki oporowi podloza be-
dzie to przemieszczenie mniejsze i bedzie zalezne od
x w sposob dosé zawily, Azeby znalezé prawo za-
leznosci u od x pominiemy najpierw calkowicie
mimoosiowo$é¢ dzialania oporu podloza wzgledem
csi szyny. Dzialanie to objawi sie wiec wystapie-
niem naprezen  sciskajacych szyne podluznie.
Niechaj wogdle oznacza R’ opér odniesiony do
jednostki dlugosci szyny (wzgl. toru). Warunek
réownowagi elementu o (pierwotnej) dlugosci dx
(rys. 4) i przekroju F daje:

e Rl . F(6+9Edy)

il SR P
dx
Stad
da R
dx F

Ale w granicach waznoéci prawa Hooke'a jest wy-
dluzenie jednostkowe
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(26)

du g
24 L " fap
(24) o E—[-a )
A zatem
(25) de"':i_

d x* EF

W czesciach toru o dostatecznie malych warto-
$ciach przemieszczen u mozna przyjaé
R = C.u.

Dla mekszych {)rzemieszczen wypadaloby'przyiaé

= T"' = stalej proporcjonalnej do c1ezaru jed-
nostlu dtugosci toru. Rozpatrzmy najpierw przypa-
dek®) szczegolny. gdy na catej dlugosci toru wystar-
cza przyjecie R* = Ciu. Wtedy wynikajace z (24)
réwnanie rozmczkowe

d*u
dx’

G
EF

po podstawieniu ‘2 = %}: ma caltke ogélng w posta-

ci LR
Z warunku u = 0 dla x = 0 wynika
A = — A, = A, czyli

-3

u:A(e —e)

Na wyznaczenie wartosci drugiej statej catkowa-
nia mamy jeszcze warunek, Ze naprezenie

7f'x-*—:tl:0

przyczem korzystamy ze zwiazku (26). Otrzymu-
jemy latwo

o Et°

A= T 1
i (ei-457)

A zatem wprowadzajac znakowanie funkcyj hi-

perbolicznych:
Sh( x V E(?F)

3

¥ e

_e" caral BE

ol &

2T u=2kt*®
T Ch{t /
e =g

*)  Przy zalozeniu najprostszem, a wystarczajaco przy-
blizonem, ze E nie zmienia si¢ z temperaturs, a wigc oba
odksztalcenia podlegaja zasadzie superpozyciji.

*) Ten przypadek opracowal takze prof. L. Karasinski
(’rzegl. Techn. 74, r. 1935, str. 202).

EF/

Ch (x l/ '_C:_)
S T e &

Ch(z-l/g}'

Znak — po prawej stronie rownania (28) wskazu-
je, ze o jest cisnieniem przy dodatnich wartosciach
przyrostu temperatury (#°) poniewaz wyrazenie
w nawiasach jest na calej dlugosci toru dodatnie.

Réwn. (27) i (28) sq wazne dla — | = x = [
pod warunkiem ograniczajacym, Zze wartosci u obli-
czone z (27) nie wypadaja wieksze od

28] A o S

I
=

o

co by zajsé mogto przy dostatecznie wielkiem #'.
Rozktad naprezen odpowiadajacy réw. (28) przed-
stawia linja larficuchowa (katenoida) (rys. 5)
o wierzchotku lezacym w s$rodkowym przekroju.

~ & -
(=

Rys.§

Przy bardzo wielkiej dlugosci toru mozna oczy-
wiscie srodkowa doéé znaczng jego cze$é¢ uwazaé
za $ciskana naprezeniem stalem o wielkosci « E ¢°.

Weimy teraz pod uwage przypadek ogolme|—
szy, kiedy dla pewnej wartosci x = x, staje sie
7
u=-—=qu Wtedy dla x > x, wypadaloby we-

1

dlug teorji powyzszej u > u, co byé nie moze. Mu-
simy przeto z%ozyé rozwigzanie z dwu czesci, t. j.

z calki rownania rézniczkowego (26), waznej od
x = 0do x = x, iz calki réwnania
d’u 1" 1
29) . . .« & v ——=——==gtalej
o dx* EF ' b

Z uwzglednieniem warunkéw krarcowych znajdu-
jemy po pierwsze dla 0 = x = x,

T Sh x )
(30) T — C . :
| Sh(xll E
T Ch(x]/ Cl
(31) s=—aEf| 1 — EF
Clat“
Sh(xll/
powtére za§ dla Il = x = x;:
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32) . . a2 ® gl D
(32) 2k T (at k)(x xi) -+ C.
E T
33 = =l = ] -
3) o= ll—x)=—T -3

Wartos¢ x, wyznaczy si¢ przytem z réwnania prze-
stepnego:

(34) l/ Q.Cigh(xl |/ Cl)J"‘E-E‘ A
C, *V EF T

Odpowiadajacy temu rozwiazaniu rozklad napre-
zen przedstawia wykres (rys. 6) zlozony z lan-
cuszkowej AB okreslonej réwnaniem (31) i pro-
stej BC wedtug row. (33). W grubem przyblizeniu
mozna powyzszy wykres zastapi¢ prostemi AD
i DC. Musimy si¢ tem zadowolni¢ w przypadkach
nieznanej wartosci C,. W ten sposéb dochodzimy

~(1—=x)

A D
B
0 i ¢ X
Xz
X
[
Rys. 6

do wykresu trapezowego, spotykanego juz w pis-
miennictwie zagranicznem i naszem °)

Odcietg x., punktu D okresla wzér:

(35)

Przyblizong ocene tego rodzaju usprawiedliwia
takze dos$¢ mate pra.wdopodoblenstwo, ze pewne
zalozenie teorji, ktérego dotad nie wymieniono
wyrazZnie, bedzie w rzeczywistosci spelnione. Idzie
tutaj o sposéb ogrzania toru. Tylko wyjatkowo
trafi sie rownomiernie podwyzszenie na calej dlu-
gosci rozpatrywanego odcinka, a taki wlasnie przy-
padek przyjelismy milczaco. Thkwi on w zaloieniu.
ze przekr6j srodkowy toru jest nieruchomy i sta-
nowi plaszczyzne symetrji dla jego odksztalcen.

W kazdym razie w torze prostym (spawanym)
o dostatecznie wielkiej dlugosci, musi réwnomier-
ne podwyzszenie temperatury o f° wywolaé $ci-
skanie, przyczem bezwzgledna wartoéé najwieksze-
go naprezenia podiuznego w szynach okresla pro-
sty wzor:

b= ekl

Ta wartos¢ zachodzi w srodkowej czesci toru po-
miedzy odcinkami koricowemi, ktérych dlugosé

%) Por..np. Inz. B. Hummel. ,Statecznosé¢ toréw spa-
wanych wobec niebezpieczenstwa wyboczenia”., Warszawa,
1935.

Z badan doswiadczalnych niemieckich i wegierskich
znamy warto§é T'. Zaleznie od konstrukecji na-
wierzchni otrzymano od 600 do 1200 kg/m dla
calego toru. Na jedna szyne przypada wiec T'=3
do 6 kglem. A zatem np. dla szyny o przekroju
F = 545 cm® wypada przy £ = 40°

[, = 87 do 147 m.

Z tego wynika, ze dopiero przy dlugosci prostego
toru 21 przewyzszajacej 170 m zajdzie w érodko-
wej jego czesci naprezenie « E {* = 960 kg'cm®. Dla
mniejszych dlugosm (w warunkach naszego przy-
ktadu) naprezenie to musi byé odpowiednio mniej-
sze.

IV. Doswiadczalne sprawdzenie teorji wybocze-
czenia prostego toru,

Wyprowadzony w art. Il wzér (19), od dawna
zreszta znany, okresla teoretycznie wartosé kry-
tyczng sily $ciskajacej w przypadku nieograniczo-
nej diugosci toru, jako preta sprezystego na spre-
zystem podlozu. Poniewaz badaniu doswiadczalne-
mu podlegaija tylko prety o dlugosci skoriczonej,
ktorych korice nie sa zwykle swobodne, gdyz przy
ich obciazeniu sitami 501ska1qcem1 nie moga sie prze-
suwac¢ prostopadle do osi podluznej, przeto do in-
terpretacji takich doswiadczern wypada stosowaé
ogolniejszy wzér

ZEJ + r

365 . . .- 8=

r?

Tutaj oznacza [ dlugosé preta, zas r liczbe potfal
sinusoidy, wedlug ktérej zachodzi wyboczenie.
Liczbe te nalezy dobra¢ tak, aby S wypadto mo-
zebnie najmniejsze. Wyprowadzenie tego wzoru
znajduje si¢ miedzy innemi na str. 338 mego pol-
skiego przektadu ,Kursu Wytrzymatosci Materja-
tow" prof. Timoszenki. Dostatecznie malym war-
tosciom [ odpowiada oczywiscie r = [. Poczawszy
od pewnej wartoéci [, az do [, jest r = 2 i t. d.
Wogéle znajdziemy graniczng wartosé [ z wa-
runku

wEJ ,  C P _ M
B Twg (r41)2
ktory daje
4 .
(37) g ]/E_J_’. l/1+l
r Cg (4

Wzér ten przechodzi dla bardzo wielkich wartosci
r, a zarazem i [ w pierwszy z wzoréw (18a). Za-
leznosé d%ugos'ci potfali wyboczenia ) od diugosci
preta [ nie wyraza si¢ przeto funkcja ciagla, lecz
funkcja, ktora Posmda skoki przy wartosciach
l = 1, L.... Skoki te sa coraz mniejsze, jak wida¢
na wykresm (rys. 7), ale przy niewielkiej liczbie
polfal osiagaja wcale powazne wartosci w stosunku
do hco, t. j. do dlugosci potali w precie nieskori-
czenie dlugim. Z tego powodu w badaniu doswiad-
czalnem nalezy si¢ spodziewaé dlugosci A badz to
wiekszych, badZ tez mniejszych od Aco,

Jak zaznaczylem na korcu art. I sam fakt po-
jawienia si¢ w dos$wiadczeniach wigkszej liczby
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fal wyboczenia zamiast przypadkowej jednej bu-
dzi zaufanie do teorji przedstawionej w art. IL
Mozna go uwazaé¢ do pewnego stopnia za ,expe-
rimentum crucis"’ miedzy ta teorjg a innemi, wy-

Zaleznosc dlugosei po'ffa’f (£ ) wyﬁoczm’a Jprez'gsc'ego
prela w srodowisku sprezyscie podatnem od dlugosci (1) prate.

Rys. 7

taczajacemi z gory jej stosowalnosé. To tez pozna-
wszy w kwietniu r. 1934 wyniki wspomnianych juz
badan prof. Raab'a w Karlsruhe ujrzalem w nich
odrazu zjawisko wyboczenia toru w poziomie, ja-
ko preta sprezystego, otoczonego srodowiskiem
sprezystem. Raab ogrzewal elektrycznie szyny
spawane odcinka toru do$wiadczalnego o dlugosci
46,17 m na podkiadach drewnianych. Przy po-
czatkowej temperaturze 17° korice szyn przylegaly
dokladnie, bez nacisku, do stalowych piyt klino-
wych, podwojnych wspartych pionowo na potez-
nych brylach betonowych majacych stanowié nie-
ruchome przyczotki. Po ogrzaniu szyn do tempe-
ratury 122°, czyli podwyzszeniu temperatury po-
czatkowej o 105° nastapilo nagte pofaldowanie to-
ru w planie, poczem po ostygnieciu zdjeto rzut
poziomy odksztalconej trwale osi podluznej. Obraz
wyboczenia (rys. 11) przedstawial wcale wyrainie
6 polfal o sredniej dlugosci 7,70 m i strzatkach
wzrastajacych od wschodniego przyczétka ku za-
chodniemu. Najwieksza strzatka w odleglosci 1,5
potfali od zachodniego przyczétka wynosita
14,2 cm. Cisnienie krytyczne w szynie mialtoby
wedlug wzoru (1) wartoéé 2536 kg'em® gdyby
punkty oparcia na przyczotkach mozna uwazaé za
bezwzglednie stale. Z powodu nieuniknionego pod-
dania si¢ przyczétkow bylo rzeczywiste ciénienie
krytyczne nieco mniejsze, a zmniejszenie da si¢
oceni¢ w sposéb nastgpujacy. Swobodne wydtu-
zenie kazdej z szyn wynositoby 0,0000115. 4617 .
. 105 = 5,58 cm. Bez przesady mozna przyjaé, ze
wskutek sprezystych odksztalcen przyczétkow
okoto 10% tego odksztalcenia nie zostalo zniesio-
ne przez ci$nienie podluznie, tak, iz jego rzeczy-
wista wartoé¢ krytyczna nie przewyzszala 2280
kg/cm®. Poniewaz pole przekroju szyny bylo =
= 61,9 cm® wiec sila krytyczna jednej szyny
wynosila najwyzej 61,9.2280 = 141100 kg. Mo-
ment bezwladnosci przekroju szyny wzgledem osi
pionowej I = 319 cm*. Ze wzgledu na polaczenia
szyn z podkladami musiala sztywno$é poziomego
zginania toru byé w kazdym razie wieksza od
2EI = 2.22.10°.319 = 1304.10° kg/cm®
Ocenimy jg na 1500.10° kg/em®. Po wstawieniu
tych wartosci, oraz r = 6, we wzér (36) i rozwig-
zaniu wzgledem niewiadomej C, otrzymujemy

C. = 4,3 kg/em®

jako wartosé liczbowa sztywnoéci podloza przy
przesunigciu poprzecznem calego toru. Jest to war-
to$é zupelnie prawdopodobna zwazywszy, Zze opér
przeciw trwalemu przesunigciu poprzecznemu to-
ru mierzony bezposrednio waha sie¢ miedzy 600
a 800 kg'm czyli 6 do 8 kg cm, a mechaniczne zna-
czenie stalej C, wyplywa z réwnania

p=2~0C.y

To réwnanie wyraza w naszym przypadku, Zze przy
wzrosécie obcigzenia bocznego toru od zera o kaz-
de 0,43 kg/cm przypada zrazu przyrost przemie-
szczenia spregzystego o 1 mm. Przyrost ten ma-
leje zapewne ze wzrostem obciazenia, tak, ze przy
przesunieciu kilku milimetréw niema juz prostej
proporcjonalnosci, a p moze wzrésé do wartosci,
oporu, podanych powyzej.

Przewidywany zarzut, ze fale wyboczenia od
strony wschodniego przyczétka byly znacznie go-
rzej wyksztalcone anizeli od strony zachodniej,
tatwo odeprzeé¢, wyjasniajac ten objaw wielce
prawdopodobng réinicg wartosci reakcyj obu
przyczotkéw. Réznica ta uwarunkowana tarciem
statycznem toru o podloze moze powstaé wskutek
nieréwnego poddania sie obu przyczoétkow.

Przechodzac teraz do opisu wlasnych badan
doswiadczalnych jakie wykonano w roku 1935
w Laboratorjum Wytrzymalosci Materjalow Poli-
techniki Warszawskiej, pragne zaznaczyé, ze lwig
cze$¢ pracy laboratoryjnej przytem zaprojektowal
i wykonal inz. R. Kurowski adjunkt mojej kate-
dry przy dorywczej pomocy innych miodszych sit
naukowych.

Celem doswiadczenn bylo sprawdzenie zalozen
i wynikéw teorji przedstawionej w art. II przez
pomiary na prostym i tanim modelu, Jako pret
sprezysty obrano stalowa teé6wke Nr. 2/2 o wymia-
rach nastepujgcych: Diugosé [ = 6 m, pole prze-
kroju F = 1,12 cm’, ciezar wiasny 0,88 kg'm, od-
leglos¢ srodka ciezkosci od podstawy stopki y, =
= 0,58 c¢m, momenty bezwladnosci wzgledem osi
symetrjii I = 0,20 cm‘’. Jako podloze sprezyste
stuzyla warstwa gumy o grubosci 2 cm i szeroko-
sci & 10 cm przyklejona do deski spoczywajacej
na poziomej wyheblowanej powierzchni loza wiel-
kiej maszyny wytrzymatosciowej, ktéra stuzyla za-
razem do wywarcia nacisku na korice preta poto-
zonego na podlozu i przyciskanego do podloza
specjalnemi ciezarkami rozmieszczonemi w row-
nych odstepach (rys. 8).

Konice teowki byly obronione w ten sposob,
azeby plyty wywierajace nacisk stykaly sie z kon-
cami wzdluz linij pionowych przechodzacych przez
$rodek cigzkosci przekroju. Teéwke wyprostowa-
no bardzo starannie i sprawdzono, ze odchylenia
od prostolinjowosci w plaszczyznach pionowej i po-
ziomej byly mniejsze od 0,05 cm. Podobniez wy-
réownano do poziomu wierzch podloza gumowego
nadajac mu przez raszplowanie réwnomierng
szorstkosé,

Dodatkowe réwnomierne obciazenia poprzecz-
ne tedwki przewyiszajace jej cigzar wlasny wie-
lokrotnie (stosowano obcigzenia do 28 kg/'m) oka-
zaly si¢ koniecznemi, aby zrealizowaé réwnomier-
ny nacisk na podloze z jakiem takiem przyblize-
niem. Bez obciazenia dodatkowego przeniost sig
ciezar wlasny preta na podloze na kilku stosun-
kowo krétkich odcinkach dlugosci przeplatanych
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z przedzialami nie przenoszacemi wcale nacisku.
Rzecz jasna, ze w tych warunkach nie moglo byé
mowy nawet o grubem przyblizeniu do zatozen
teorji. Na te trudnoéé nie zwracalem uwagi przy
omawianiu doswiadczen prof. Raab'a z torem rze-
czywistym, gdyz nie moglta wystapi¢ tam tak jas-
krawo z powodu obcigzenia szyn podkladami; nie
ulega jednak watpliwosci, ze w pewnych stopniu
réowniez zachodzita nieré6wnomierno$é przylegania
toru do podtoza, co moglo sie przyczynié do jedno-
stronnego lepszego wyksztatcenia fal wyboczenio-
wych. Wstepne préby z inna tedwka nieco cigzsza,
bez obciazenia dodatkowego ujawnily wskazana
trudnoéé caltkiem wyraznie.

Druga trudnos$é wystapila na jaw przy wywie-
raniu nacisku osiowego na korice preta. Jeden ko-

101

dzenia. W tym celu na dlugosci 25 cm od kazdego
korica natozono na $rodniki teéwki mocne deski
z odpowiedniem wyztobieniem i przymocowano je
srubami do deski, do ktérej przyklejono gumowe
podloze. W ten sposéb skrécono swobodng dlugosé
preta, ale jak si¢ pokazalo i tak wytworzyly sie
4 pelne fale wyboczenia sprezystego, co dowodzi,
ze ta dlugosé byla ze stanowiska teorji wielka.
Nacisku wywartego na konce preta nie mozna
bylo mierzyé bezposrednio, wobec czego mierzono
tensometrami ustawionemi przy obu koricach ci-
$nienia podiuzne w odpowiednich przekrojach.

Przy wszystkich probach tensometry na korcu unie-
ruchomionym wskazywaly oo 0,75 do 0,80 wska-
zan tensometréw ustawionych na drugim koricu
bezposrednio naciskanym. To dowodzilo,

ze sila

niec teowki opieral sie o nieruchoma cze$é¢ toza
maszyny, a na drugi naciskano zapomoca wozka
uruchomianego wzdtuz przekladnia slimakowa.
Otéz w pierwszych probach pomiaru pojawily sie
dos¢ znaczne poprzeczne przemieszczenia kofica na
ktéry wywierano nacisk. Azeby im zapobiec, po-
miedzy watek znajdujacy sie naprzeciw korica te-
owki, wstawiono belke prostopadla do osi teéwki
i obracalng okolo osi pionowej doéé odleglej od
owego kornca. Dla kontroli czy w czasie doswiad-
czenia koniec te6wki nie ma ruchéw poprzecznych,
ustawiono na stale czujnik z podziatka 0,01 mm
dotykajacy bocznej $ciany teéwki u jej korca.
Nakoniec zrezygnowano z realizacji przeglbne-
go podparcia koricow preta i zabezpleczono je od
ruchéw bocznych przez rodzaj czesciowego utwier-

sciskajaca pret podluznie zmniejszala sie ,,po dro-
dze", oczywiscie wskutek tarcia statycznego o po-
dtoze. Okolo 20 do 25% sily wprowadzonej
w pret réwnowazylo sie z tarciem. Ze to tarcie by-
o czysto statyczne, przekonano si¢ po odcigzeniu.
Tensometry wracaly do zera.

Poniewaz przy sposobnoséci pomiaréw przy wy-
boczeniu cienkosciennych katéowek w naszem la-
boratorjum stwierdzono, Ze nacisk czujnikow zwy-
ktych (t. zw. zegarowych) moze niekiedy zaklo-
ci¢ powaznie badane zjawisko mechaniczne, prze-
to do pomiaréw wygieé teéwki stosowano przy-
rzady zwierciadlowe ze sprezynkami naciskajace-
mi z obu stron na pionowy s$rodnik (rys. 9). Czuj-
niki te przy wychyleniach teéwki obracaly sie do-
kola osi przytwierdzonych do cigzkich dZwigarow
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ustawionych na osobnych podstawkach obok pod- jednostronnego. Wyniki otrzymywane przy pomia-
loza teéwki. Obrét zwierciadetek mierzono luneta rach jednym i drugim typem przyrzadéw zgadza-
ze skala, ktérej podzialka odpowiadala przesunie- 1y sie ze soba.

Rys. 9.

ciu badanego przekroju teéwki o 0,01 mm. Ponadto Spostrzezenia i pomiary wykonano przy na-
wykonywano pomiary zapomoca zwyklych czuj- stepujacych $rednich wartosciach naprezenia $ci-
nikéw Zeissa, ustawiajac jednakie po dwa jedno- skajacego s i sily sciskajacej S:

cze$nie naprzeciw siebie aby nie bylo nacisku

Hygiecia belki na sprezystem podl’oz'u pod wplywem sily podiuzne .
/mierzone w plaszczyznie poziome /!

L

—4- U
S —

os prerwolna

S,

! 15 2 : 3 2 3 4.83m.

Przekro poprzeczny belki:  _____ Wygiecie przy S= 448 kg
F=112em?* ‘11304‘38"”"
J,=0,20 em?

Wygwcie pPray Sz= 672 fcg

Rys. 10.
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§=i %% 285 450 670 900 kg

1) Przy sile S = 225 kg pojawily si¢ wpraw-
dzie drobne wygiecia, ale przewaznie jednostron-
ne i nieprzewyzszajace 0,035 mm w zadnym prze-
kroju preta. Ich Zrédlem mogly zatem byé tylko
nieuniknione male niejednolitosci i zboczenia od
postaci geometrycznej, a nie niestalo§é¢ ksztaltu
rownowagi. |

2) Przy sile S = 450 kg wygiecia nieco wzrosly
osiagajac w kilku miejscach oo 0,04 mm i tworzac
dosé nieregularna linje falista (na rys. 10) zazna-
czajaca niewyraznie diugosé calej fali okoto 1,5 m.

3) Przy S = 670 kg odchylenia doszly w jed-
nem miejscu do 0,07 mm nie przestajac by¢ spre-
zystemi, gdyz po odcigZeniu wszystkie przemie-
szczenia znikly. Jak pokazuje rys. 10, mozna sie
juz dopatrze¢ nieco regularniejszej falistosci przy
wartosciach 2 h od 110 do 150 cm, jednakze nie
bylo tendencji do powickszenia wygie¢ przy nie-
zmienionej wartosci sily S.

4) Tendencja taka pojawila sie najwyrazniej
dopiero przy zwigkszeniu sity do 900 kg, przy kté-
rej wygieta falista posta¢ réwnowagi nie data sie

koniec wschodni

cm. . koniec zachodni
s — — -
b W S ¥
g l P W e
‘g 0 £l _;ro 15 20 f25 33 40 45 m.
e s T WP /1
£, | A T 7 i
é i \\ / E ; L
o
[ \ &
1o
12 1T | \ (!
# ; J \u[ | L
em, :

Rys. 11.

juz zmierzy¢, gdyz pret nagle sie wyboczyl blizej
korica bezposrednio obcigzonego. Naprezenia
(podtuzne) spadly przytem z 800 do 400 kg/cm®
i powyzej tej wartosci juz si¢ podniesé nie daly.

Przyjmujac S; = 900 kg obliczono z wzoru
teoretycznego

Si=2y GEI,

po wstawieniu E] = 2,1.10°.0,20 = 4,2.10° war-
tos¢ C,, ktéra wypadlta = 0,5 kg/cm® co wyglada
wcale prawdopodobnie. Ale skoro te wartosé wsta-
wiono w drugi wzér teoretyczny (co prawda dla
preta bardzo dtugiego)

RESUME.

103

4

)\ =X EIy

C,
to wypadto 2 A = 190 cm, a wiec znacznie wiecej
od wartosci obserwowanej przy sile S = 670 kg.

Da sie to obja$nié, okolicznoscia, ze wskutek opi-
sanego wyzej sposobu ustalenia konfcéow preta
przestala jego dtugosé byé¢ ,bardzo wielka” i fala
teoretyczna ulegla skroceniu. Dalsze badania
w zmienionych warunkach bylyby przeto bardzo
pozadane. :

W razie ich podjecia nalezaloby zrobi¢ prébe
z kilku dlugosciami pretow, a takie z pretami
o réznych przekrojach i z réznego materjalu. By-
toby pozadanem takzie doprowadzenie do wybo-
czenia przez ogrzanie elektryczne przy ustaleniu
koricéw, podobnie jakto uczynit prof. Raab. Wtedy
jednakze lepiej nie ustalaé¢ przekrojow korncowych
przez oparcie o prawie sztywne sciany, ale oprze¢
je o przyrzady mierzace site.

Na zakoriczenie streszcze wywody niniejszej
pracy w tezach i wnioskach nastepujacych:

1) Najwainiejsze kryterja niebezpieczenstwa
wyboczenia (pofaldowania) dfugiego prostego to-
ru o szynach spawanych bez przerw dajq sie ujqé
we wzory matematyczne na podstawie leorji sta-
foéci rownowagi spreiystego preta éciskanego po-
dfuinie w oérodku spreiyicie podatnym.

2) Mniemanie przeciwne wspélczesnych bada-
czy zagranicznych w dziedzinie kolejnictwa pow-
stato naskutek negatywnych wynikéw teorji opar-
tej na zalozeniach w tem zagadnieniu niewystarcza-
jacych i fizykalnie niedopuszczalnych.

3) Prawidfowo stosowana teorja staloici réw-
nowagi moze prowadzié tylko do wzordw w tekscie
przytoczonych i uzasadnionych™).

4) Opisane w tekécie doswiadczenia potwier-
dzajq wcale dobrze wywody teoretyczne pracy,
jakkolwiek sq jeszcze = zbyt nieliczne i posiadajq
braki, tak ze nie sq jeszcze wystarczajqgce do wzbu-
dzenia zupelnego zaufania do odnosnej teorji, (nie
watpie jednakze, ze uczynia to dalsze badania
doswiadczalne).

5) Stosowany schemat teoretyczny dotyczy
tylko jednego ogniwa z duzego taricucha zagadnier
statecznosci toru kolejowego bez stykéw. Do in-
nych zagadniern wypadnie stosowaé inne metody
juz uiywane przez iniynieréw badaczy kolej-
nictwa.

) Spér o stosowalnoéé teorji stalosci réwnowagi do
naszego zagadnienia przypomina walke o wzér Eulera, zakon-
czong jak wiadomo jego zwyciestwem, oczywidcie w grani-
cach waznosci wzoru przewidzianych przez teorje.

1. Les plus importants critériums du flembement de la voie droite sous I'action de la

température peuvent éire exprimés par de simples formules mathématiques, basées sur la théorie de la
stabilité d'une piéce droite comprimée dans un miliex élastique. ‘

2. L'opinion de la majorité des investigateurs, contraire @ [l'opinion énoncé ci-dessus, est due
aux hypothéses peu conformes a la nature vraie de la réaction de la base élastique et du frottement qui

s’y rattache.

3. Les essais, effectués par I'auteur sur un modéle, justifient les résultats essentiels de la théorie,
quoique ils ne se sonl pas encore rendus compléfement suffisants pour I'établir en définitif. Il convient
a éspérer que les résultals voulus seront fournis par des essais prochains, d’autant plus que les résultats
trés remarquables, oblenus par M. le prof. F. Raab sur la voie d'essais des chemins de fer allemands
peuvent éire également considérés comme étant conformes a la théorie.
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L. Daszkowski.

625.1(438)

Rys dziejéow Towarzystwa Drogi Zelaznej Fa-

bl’VCZI‘IO-LédeiEi e e T S RS O MR R T

Karta do historji kolejnictwa polskiego.

Okolo polowy XIX wieku zaznaczyl sie¢ zywy
rozw6j pracy gospodarczej w b. Krélestwie Pol-
skiem (Kongresowem) w my$l tradycyj ks. Lu-
beckiego. Najmocniej uwydatnilo sie to w budo-
wie kolei, ktére wowczas byly stosunkowo nowym
wynalazkiem. W dziedzinie tej, obok Steinkellera
i L. Kronenberga, wybitne miejsce zajmowal Jan
Bloch, znany finansista i przemyslowiec. Budowal
on miedzy innemi koleje Poludniowo-Zachodnie,
przecinajace Ukraine, Podole, Wolyn, a wiec naj-
zyiniejsza czesé¢ panstwa rosyjskiego, ktéra, nale-
zac dawniej do Rzplitej, pozostata i po rozbiorach
w $cistym zwiazku z ziemiami rdzennie polskiemi,
pod wplywem kultury polskiej. (Znaczna czesé
kolei Pd.-Zachodnich, od Stawuty przez Kowel
i Brzes¢ do Grajewa, lezala w cobrebie dzisiejszej
Polski).

J. Bloch powzial mysl polaczenia kolei Warszaw-
sko-Wiedenskiej z miastem Lodzia, gdzie juz wtedy
rozwijal sie przemyst tkacki. W tym celu wyjednat
u rzadu Krélestwa Polskiego nadanie, zatwierdzo-
ne przez 6éwczesnego namiestnika hr. Berga, z mo-
cy osobnego upowaznienia, udzielonego ukazem
cesarza Aleksandra II z dnia 18 30 lipca r. 1865,
zawigzal Towarzystwo Akcyjne i niezwlocznie
podjal budowe. Linja to byla niewielka: 26 wiorst
czyli 28 km, ale szczesliwie pomyslana, zdobyta
wkrétce powazne znaczenie gospodarcze. Umowa
nadawcza, opiewajaca na 75 lat od dnia otwarcia
stalego ruchu, zapewniala Towarzystwu ulgi po-
datkowe i inne przywileje, a przedewszystkiem po-
reczenie dochodu czystego w wysokosci 5% ed ka-
pitalu akcyjnego.

Gléwnem zadaniem kolei bylo obstuzenie fa-
bryk m. Lodzi, stad nazwa — Kolei Fabryczne;j.
W ciagu niespelna roku wykonano cala budowe
(28 km) jednotorowej linji, ktéra na st. Koluszki
taczyla sie z koleja Warszawsko-Wiedeniska. Mie-
dzy stacjami koricowemi Lodz i Koluszki byl tyl-
ko jeden przystanek, wlasciwie mijanka—Andrze-
jow. Koszt budowy, lacznie z taborem, wyniést
1.215.566 rubli, czyli na wiorste okolo '47.000 rb.
Siedziba Zarzadu miejscowego byla Lodz, siedziba
Rady Zarzadzajacej, jako wladzy naczelnej —
Warszawa. Pierwszym prezesem T-wa byl jego
zalozyciel J. Bloch, ktéry zajmowal to stanowisko
do $mierci.

Staly ruch pociagéw otwarto juz od 1 lipca r.
1866. Przez dlugie lata, zgodnie z przeznaczeniem
kolel, krazyly na niej tylko pociagi towarowe
i mieszane (osobowo-towarowe). Dopiero po 30
latach, pod wptywem szybkiego wzrostu Lodzi, roz-
woju ruchu letniskowego, stosunkéw ze stolica
kraju, wprowadzono z zapoczatkowania inz. W.
Czapskiego, 6wczesnego naczelnika ruchu, pézniej-

szego wiceministra komunikacji, pociagi czysto
osobowe i przy$pieszona komunikacje bezpoéred-
nig (t. j. bez przesiadania) z Warszawa.

W rozwoju swym kolej przechodzita i lata po-
mys$lne i niepomyslne. Do r. 1885 wlacznie gospo-
darka stale przynosila niedobory; skutkiem tego
T-wo zadluzalo si¢ coraz bardziej rzadowi, ktéry

$. p. Jan Bloch.

umowa nadawczg zobowigzal sie pozyczaé T-wu
sumy, potrzebne na pokrycie niedoboréw. W r.
1886 eksploatacja po raz pierwszy dala czysty do-
chéd, a jednoczesnie T-wo zaciagnelo pierwsza po-
zyczke obligacyjna na splate ucigzliwego dlugu
rzadowego. Odtad przez szereg lat gospodarka
dawata zyski. Obnizyly si¢ one znacznie (prawie
o 40°%) wskutek budowy kolei Warszawsko-Ka-
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liskiej i zwigzanej z tem budowy nowych linij ko-
lei Fabryczno-Lodzkiej.

Pierwotnie kolej do Kalisza miata by¢ przediu- .

zeniem Kolei F.-Lodzkiej. Ubiegal sie o jej budowe
Jan Bloch, lecz ostatecznie rzad rosyjski oddal bu-
dowe T-wu Kolei Warszawsko-Wiedenskiej, a jed-
noczesnie T-wo Kolei Lodzkiej wybudowato (w la-
tach 1901—1903):

1-0 drugi tor miedzy Koluszkami a Lodziag —
25Y, w., :

2-0 obwodowa linje 14 w., opasujaca m. Lédz
poltkolem od potudnia,

3-0 potaczenie linji Warszawsko-Kaliskiej z ko-
lejami Nadwislafiskiemi szerokim torem rosyjskim
diugosci 35 wiorst; polaczenie to bieglo od wspdl-
nej stacji £6dz Kaliska przez stacje Lodz—Karo-
lew, £.6dZz—Chojny i przystanki Widzew, Andrze-
jow, Galkéwek i Zakowice, mijajac Koluszki, do
stacji Slotwiny, wspélnej z kolejami Nadwislan-
skiemi. Te trzy linje kosztowaly w 4% pozyczce
obligacyjnej 11.660.000 mk. niem. czyli 5.397.414
rubli. Obligacje byly wypuszczone w markach
niemieckich, gdyz ich realizacja (po kursie 90 za
100) byla przeprowadzona z dyspozycji Minister-
stwa Skarbu rosyjskiego w Berlinie wraz z obli-
gacjami Gléwnego T-wa D. Z. Rosyjskich (linje:
Warszawa — Petersburg, Petersburg — Moskwa,
Moskwa — Nizny Nowgorad).

Tak znaczny naklad na linje, ktére nie mogly
przysporzyé T-wu wiele dochodow, odbil sie ujem-
nie na dochodach T-wa; lecz polityka rzadu ro-
syjskiego niechcacy zlagodzila te niepozadane dla
T-wa skutki. Mianowicie na linji Warszawsko—Ka-
liskiej, ze wzgledow strategicznych, ulozono sze-
roki, (rosyjski) tor, co tez pociagneto za soba ko-
niecznos¢ przeprowadzenia wspomnianej szero-
rokotorowej tacznicy Lodz Kaliska—Slotwiny; ale
dzieki rézinicy toréw i oddaleniu nowych stacyj
w Warszawie i Lodzi od srédmiescia, komunikacja
Lodzi z Warszawa, zaréwno osobowa, jak w znacz-
nej czesci towarowa, okazatla sie dogodniejsza
przez Koluszki z udzialem 2-ch kolei, niz bezpo-
srednio samg koleja kaliska. To tez pomimo zwiek-

szenia zadluZenia przez wypuszczenie nowych
obligacyj, przeszto w dwéjnaséb, kolej dawala
w dalszym ciaggu dochéd czysty lubo znacznie

zmniejszony. Dopiero wojna japorisko-rosyjska
i grozne zamieszki r. 1905 zburzyly réwnowage
finansowa i to na czas dluzszy; cztery lata zrzedu
zamknely sie niedoborem i spowodowaly ponowne
zadluzenie si¢ T-wa u rzadu; dlug ten pochlonal
zyski dalszych dwéch lat 1909 i 1910, tak iz do-
piero od r. 1911 akcjonarjusze zaczeli znéw pobie-
ra¢ dywidende. Lata 1912 i 1913 przyniosty wzrost
dochodu; ale juz nastepny rok 1914 sprowadzil za-
koriczenie samodzielnej eksploatacji linji przez
Towarzystwo.

Ostatnim etapem rozwoju kolei L.odzkiej byto
wplecenie szerokiego (rosyjskiego) toru w jeden
z normalnych (europejskich) na przestrzeni 4'/,
wiorst miedzy gléwna stacja, nazwana od r.
1903 — Loédz Fabryczna, a przystankiem Widze-
wem, co dalo moznosé wyprawiania towaréw z Lo-
dzi Fabrycznej poza Wiste i do calej Rosji w wa-
gonach szerokotorowych, a wiec bez przetadunku.

Ruch na kolei Fabryczno-Lédzkiej byt w sci-
stym zwiazku z bajecznie szybkim rozrostem Lo-
dzi. Ruch osobowy zwiekszal sie z roku na rok
stale, prawie bez wahan, Ruch towarowy okreslat

si¢ charakterem przemyslu w samem miescie i w je-
go okolicach. Przemyst ten, sprowadzajac glownie
ciezkie surowce: wegiel, bawelne, zelazo, drzewo,
cegle i t. p. oraz make, zboze, ziemioptody, bydto,
mieso, ryby i t. p., wyrabial i rozsylal koleja prze-
waznie lekki towar, najrdézniejsze tkaniny. Skutki
tego byly dla kolei niekorzystne, braklo t. z. towa-
row powrotnych; wszystkie weglarki i ogromna
ilos¢ innych wagonéw odchodzity z Lodzi bez
tadunku. ‘Dowéz ciagnal gléwnie z Rosji, tylko
wegiel sprowadzano z zaglebia Dabrowskiego
i czesciowo z Goérnego Slaska, a wiékno glownie
z zagranicy. /

Rzad rosyjski przez swoista polityke taryfows -

zasypywal L£6dz zbozem, maka, owocami z Rosiji,
wypierajac plody polskie. Komunikacja zagranicz-
na nosila wyrazne pigtno wytrwalej polityki pru-
sko-niemieckiej, gorliwie popieranej przez rzad
rosyjski, czesto nawet wbrew interesom wlasnego
panstwa; czyniono wszelkie ulatwienia dla przewo-
z6w z Niemiec i przez Niemcy ze §wiadomem upo-
$ledzeniem stosunkéw handlowych z Austrja, a oso-
bliwie z Galicja. Dzieki temu, nawet takie towary,
jak bawelna wschodnio-indyjska i egipska szly do
Lodzi zwykle daleka okoélng droga przez Breme,
z okrazeniem Europy i przecieciem calej dlugosci
Niemiec, zamiast by¢ kierowane najblizsza droga
przez Tryjest lub Odese i koleje rosyjskie.

O rozmiarach ruchu na kolei Fabryczno-Lédz-
kiej daja pojecie liczby nastepujace: w r. 1913

- przewieziono-1.763.051 oséb i 127.957.022 pudy to-

waréw; dochod ogolny wynosit 2.602.174
rozch6éd 1.619.482 ruble, przewyzka dochodu
082.692 rh., z ktorej zuzyto na oprocentowanie
1 umorzenie obligacyj 456.076 rb., na poreczone
oprocentowanie i umorzenie akcyj rb. 95.550 (po
7'/, rb. na akcje), na uzupelnienie kapitalu zapa-
sowego rb. 21.738; pozostaly zysk wyniést rb.
409.328, z czego akcjonarjusze otrzymali rb.
235.654 (oprécz wspomnianych 65.550 rb. doch»-

ruble,

" du poreczonego), a-rzad — 173.634 rb. Zasady po-

dziatu byly nastepujace: z zysku do wysokosci
186.180 rb. */, przypada Towarzystwu (oprécz po-
reczonego dochodu), a '/, rzadowi, dalsze 248.240
rb. dzielg si¢ po polowie miedzy T-wo i rzad;
z nadwyzki ponad 434.420 rb. [, idzie dla T-wa,
a */, dla rzadu. Te zasady podzialu byly wprowa-
dzone od r. 1901; poprzednio, zgodnie z art. 15
umowy nadawczej, przez pierwsze 5 lat eksploa-
tacji rzad wecale nie uczestniczyl w zyskach T-wa,
w dalszych za§ latach otrzymywal '/, zyskéw bez
wzgledu na ich wysokosé. i

Do poréwnania i jako miara szybkosci wzrostu
moga stuzyé liczby nastepujace: w r. 1866 ogélny
dochéd pétroczny wyniést 30.000 rb., za caly r.
1867 — 68.00C rb., za r. 1872 juz 127 rb.

W miare wzrostu ruchu i dochodéw kolei do-
skonalily sie techniczne urzadzenia, zdazajac za
ogolnym postepem kolejnictwa. Wprowadzano
ciegzsze typy szyn, mocniejsze parowozy, dopel-
niano ulepszonemi przyrzadami zaopatrzenie
warsztatow, wprowadzano elektryczne oswietlenie
i telefony na stacjach i dworcach, dzwigi w pietro-
wych skladach towarowych i bagazowych, stosowa-
no do napedu silniki ropowe i prad elektryczny.

W r. 1911 opracowano i po zatwierdzeniu przez
walne zgromadzenie zlozono (w r. 1912) do mini-
sterjum:

1) Szeroki plan nowych ulepszen i rozwinie-
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cia kolei, z kosztorysem robét i zakupéw na
4.100.000 rb.;

2) projekty budowy nowej kolei: Lodzi—Le-
czyca (na studja dalszego ciagu tej linji do Plocka
lub choéby Kutna rosyjskie wladze wojskowe od-
méwily pozwolenia ,,ze wzgledéw strategicznych™).

Rrzad rosyjski swym zwyczajem przecia-
gal rozpatrzenie i zatwierdzenie tych projektow,
az wybuch wojny zmiétl je z porzadku dziennego.

Wogéle, co si¢ tyczy budowy nowych linij ko-
lejowych w Krélestwie Polskiem, polityka rzadu
rosyjskiego jest az nazbyt znana, wzgledy ,stra-
tegiczne”” zawsze byly przeciwne budowie. T-wo
bezskutecznie starato sie¢ o budowe nastepujacych
linij (po wigkszej czesci wykonanych po woinie
przez Rzad Polski): 1) z Lodzi do Kalisza, 2) z Lo-
dzi przez Kutno do Plocka (z mysla przedluzenia
na Brodnice), 3) przez Leczyce, Kolo do Stupcy,
4) do Czestochowy z odnoga, do Wieruszowa (dzi-
siejsze Podzamcze), 5) ze Slotwin do Radomia.
Na zbadanie przedwstepne trzech niewielkich od-
cinkéw Lodz—E.eczyca, Zduriska Wola—Czestocho-
wa i Stotwiny—Radom udato sie wyjednaé pozwo-
lenie, ale wobec odmowy pozwolenia na budowe,
pieniadze i praca na poszukiwania poszly na marne.

Stosunki T-wa z wladzami rosyjskiemi nie réz-
nily sie od tego, co sie tak ciezko dawalo we znaki
calemu spoleczeristwu. Da sie to stresci¢ stowami:
ucisk, wyzysk i zepsucie. Pomimo, ze T-wo mialo
w umowie nadawczej prawo prowadzenia ksiag
w jezyku rosyjskim, polskim i niemieckim, wiadze
narzucily w 1889 r. jezyk rosyjski jako wylaczny
nawet w ustnem porozumiewaniu sie z najnizsza
stuzba. Majac tylko prawo zatwierdzenia dyrekto-
ra kolei, rzad rozciagnal to prawo na caly szereg
os6b naczelnych i ich pomocnikéw, uzaleziniajac
zatwierdzenie od ,uleglosci” wladzom panstwo-
wym i od ,,prawomyslnosci” politycznej. Do jakich
dochodzito stosunkéw, dowodzi fakt, iz zatwierdze-
niu inz. W. Czapskiego na stanowisku dyrektora
przeszkodzila opinja zwyczajnego zandarma sta-
cyjnego, ktory (w tajnem doniesieniu) zarzucil inz.
Czapskiemu zbyt migkkie zachowanie sie wzgle-
dem pracownikéw w pamietnym roku 1905. Caly
szereg zdolnych i cenionych pracownikéw, ucze-
stnikéw powstania 1863 r. (Gléwny buchalter Hen-
ryk Wohl, naczelnik ruchu Tomasz Kociatkiewicz
i inni) nie uzyskali zatwierdzenia, byli tylko ,czaso-
wo dopuszczeni” do petnienia obowiazkéw. Nadcho-
dzily rozporzadzenia o usuniecie pracownikéw ze
stuzby bez podania przyczyn. Wspomnianego
T. Kociatkiewicza obronit w tym przypadku Jan
Bloch osobistym wplywem u ministra komunikacji,
ale kiedyindziej wladze T-wa zmuszone byly
ustepowad; jeszcze na krétko przed wojna zostal
wydalony w ten sposéb (wprawdzie dopiero na
trzykrotnie ponawiany rozkaz ministra) naczelnik
warsztatéow Stanistaw Krupinski. W systemie pro-
tekcyj posuwano sie tak daleko, ze wype-
dzonych ze stuzby rzadowej za naduzycia zandar-
méw narzucano na pracownikéow kolejowych. Za-
znaczyé nalezy, ze zandarmi rosyjscy, oprécz po-
litycznego szpiegostwa, usilowali macié stosunki
miedzy wladzami T-wa i pracownikami; przesla-
dujac tych ostatnich, dawali do zrozumienia, ze
czynia to z musu, na Zyczenie ich naczelnikéw,
a jednoczesnie cichaczem podmawiali pracowni-
kéw do oporu przeciw najstuszniejszym zadaniom

zwierzchnosci kolejowej i podsycali ich niezado-
wolenie.

Kolej Lédzka, posiadajgca w liczbie zalozycieli
kilka oséb z nazwiskami o brzmieniu obcem,
a w umowie nadawczej — prawo prowadzenia
ksiag w jezyku rosyjskim, polskim lub niemieckim,
byta od poczatku instytucja nawskro$é polsks, ro-
sjanin w jej stuzbie byl rzadkim wyjatkiem. T-wo
nie dalo sobie nigdy narzucié rosjan nietylko .na
dyrektoréw, ale i naczelnikéw wydzialu. Przeglada-
jac wykazy imienne stuzby kolei F.-Lodzkiej, wyso-
cy urzednicy rosyjscy nieraz wypowiadali przykre
zdziwienie, ze np. w skladzie 60—70 osob Zarza-
du Gléwnego niema ani jednego prawostawnego,
choé¢ sa ewangelicy, a nawet zyd (Henryk Wohl,
czlonek Rzadu Narodowego 1863 r.).

Obrone polskiego charakteru kolei Lédzkiej
zaréwno pracownicy, jak i Rada Zarzadzajaca
T-wa uwazali zawsze za jeden z najwazniejszych
obowigzkéw. Kiedy w 1905 r. pracownicy kolei
W. Wiedenskiej i F. Lédzkiej samorzutnie przy-
wrocili jezyk polski w urzedowaniu (korzystajac
z tajnego ukazu cesarskiego o dopuszczeniu pol-
skiego jezyka w prywatnych urzedach Kroélestwa
Polskiego), wladze T-wa stanowczo wystapily
w obronie polszczyzny przeciw nowym zamachom
biurokracji rosyjskiej, ktoéra starala sie, zeby
wspomniany ukaz zostal martwa litera. Wiadze
ministerjalne zwolaly woéwczas  komisj¢ do wy-
jasnienia mozno$ci uzywania jezyka polskiego na
kolejach w Krélestwie Polskiem”. W komisji tej
ze strony kolei Warszawsko-Wiederiskiej brali
udzial: bar. L. Kronenberg, czl. Rady L. Grabow-
ski, radca prawny Brzezinski, dyrektor Lapczyn-
ski (Rosjanin) i naczelnicy wydzialéw: Dworzyn-
ski, A. Frank i Durnow (Rosjanin); ze strony kolei
Fabryczno-Lédzkiej czt. Rady M. Ordega, naczel-
nik zarzadu K. Kopytowski, naczelnik ruchu
W. Czapski i naczelnik wydzialu L. Daszkowski.
Dzialajac w $cistem porozumieniu, przedstawiciele
obu kolei zaré6wno na walnych posiedzeniach, jak
i na podkomisyjnych, zadali pozostawienia i upraw-
nienia stanu, jaki si¢ $wiezo wytworzyl, dowodzac
jego zgodnosci z ukazem cesarskim; biurokraci
rosyjscy za$ dowodzili, ze ukaz nie moze si¢ sto-
sowaé¢ do kolei i ze, z uwagi na obrone panstwa
i na kontrole rzadu nad dzialalnoécia Towarzystw
kolejowych, nawet raporciki dzienne starszych ro-
botnikéw o ilosci pracujacych, musza byé sporza-
dzane po rosyjsku. Wobec takiej rozbieznosci pro-
tokot uchwal komisji byl wlasciwie tylko wylu-
szczeniem zdan dwoch przeciwnych stron. To tez
rzad rosyjski, rozumiejgc bezskutecznosé tej dro-
gi, uciekt sie do innych $rodkéw. W 1912 r, upan-
stwowiono kolej Warszawsko-Wiederiska, rugujac
z niej tym sposobem zupelnie jezyk polski. Zaraz
potem rzad zaczal sie gotowaé do skupu kolei
Lodzkiej, ale Rada T-wa nie dala si¢ zaskoczyé,
przeciwdzialala temu (jawnie i tajnie) i przecia-
gnela sprawe do wybuchu wojny. Dzieki temu ko-
lej Fabryczno-Lodzka zostala do korca jedyng
ostoja polszczyzny w dziedzinie kolejnictwa i do-
ciagnela do odrodzenia Polski watek urzedowa-
nia w rodzimym jezyku.

Z dalszych krokéw polityki rosyjskiej na kolei
wypada zaznaczyé: wprowadzenie starego stylu
w rachunkowoséci od 1890 r. i narzucenie ,,normal-
nej” ustawy kasie przezornosci pracownikéw.
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Do roku 1894 na kase przezornosci potracano
pracownikom T-wa 4% wynagrodzenia, drugie
tyle doptacalo T-wo. Wszelkie wsparcia obcigzaly
nie kase przezornosci, lecz T-wo; ono réwniez
pokrywato koszty zarzadu kasy i jej rachunkowo-
sci, Na mocy za§ nowych przepiséw ,normalnej”
ustawy, potracenie wynosito 6%, doptata T-wa
tylko 3%, nadto uczestnicy kasy ponosili koszty
zarzadu i oplate procentowa za nadzér mini-
sterjalny. Nie chcac uszczuplaé¢ przyznanego daw-
niej kasie zasilku, Rada T-wa i nadal doplacala
jej 1°/o, ten dodatek wystarczal na pokrycie ko-
sztéw kasy. Niejasne i zagmatwane przepisy
.normalnej” ustawy ministerjum wyjasnialo za-
wsze na niekorzysé jej czlonkow, a zabiegi o zmia-
ne tych przepiséw stale odrzucalo.

Zta wola rzadu rosyjskiego dobitnie zaznaczy-
la sie podczas wojny. Dowédztwo wojskowe
sprzecznemi zarzadzeniami trzymalo pracowni-
koéw w ciaglej niepewnosci i trwodze, nakazujac
tajnie i zbyt péZno ewakuacje przed niemcami,
utrudniato jg albo wprost uniemozliwialo, o co
w nastepstwie pracownicy mieli pretensje do
wladz T-wa, Z najwyzszym trudem udalo si¢ Ra-
dzie Zarzadzajacej wyjednaé¢ zapewnienie pracy
dla czesci pracownikéw na kolejach panstwowych.

W lipcu 1915 r. wyszedl rozkaz ewakuaciji
z Warszawy urzedéw kolejowych, stuzby z rodzi-
nami, ksiag i mienia T-wa. Rada, przenidslszy na
zasadzie rozkazu siedzibe T-wa z pewng liczba
urzednikéw do Piotrogrodu, musiala walczy¢
o srodki ich utrzymania, spotykajac si¢ ze strony
wladz rzadowych z odmowa najstuszniejszych
zadan. Odmawiano zaptaty za uzytkowanie przy-
musowo ewakuowanego do Rosji taboru kolei Fa-
bryczno-Lédzkiej, tabor normalno-torowy, przera-
biano na szerokotorowy bez wiedzy Rady, nie
pozwalano  przesyla¢  zasilkéw  pienieznych
odcietym w Polsce pracownikom i rodzinom
delegowanych do Rosji, nakazywano wyplaty ,na

rachunek skarbu”, zwracajac je tylko czgsciowo

i z ogromnem opoznieniem. Dopiero po dlugich
zabiegach zdolala Rada wywalczyé oplatg za uzy-
wanie taboru, a odcietym w kraju pracownikom,
narazajac sie na ciezka odpowiedzialno$é¢ osobi-
sta, przekazala (wbrew dwukrotnej odmowie mi-
nisterjum) sume 46.000 rb., posiadana jeszcze na
rachunku bankowym w Lodzi.

Zycie delegowanych na koleje rosyjskie pra-
cownikéw bylo tez cigzkie. Skladaly sie na to
braki materjalne, wrogi nastréj otoczenia i jawna
lub ukryta niecheé¢ rosyjskiej zwierzchnosci, kto-
ra z miejsc pierwotnej delegacji przerzucala ich
do najdalszych, najsurowszych, najgorzej zaopa-
trzonych zakatkéw Rosji, skad nawet skarzyé sie
na pokrzywdzenie i bezprawie niepodobne bylo
(gubernja Archangielska, Wologodzka, Syberija,
Turkiestan).

W jesieni 1917 r. opanowali rzady bolszewicy,
cofneli T-wu wyplaty za najem taboru, ograni-
czyli do ostatecznosci prawo czerpania wlasnych
pieniedzy z bankéw, wkoricu zagarneli wszystkie
zasoby pienig¢zne nietylko T-wa, lecz i Kasy Prze-
zornosci pracownikéw. Stopniowo tez zaczgli wy-
dala¢ delegowanych pracownikéw, jednoczesnie
stawiajac im nieslychane przeszkody w powrocie
do kraju.

Wojna i przewroty w Rosji byly powodem
wielomiljonowych strat dla T-wa, Linja kolei, bu-
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dynki, warsztaty i sklady byly kilkakrotnie ni-
szczone ogniem, dynamitem i rabunkiem, Tabor
(27 parowozéw, 71 wagonéw osobowych i 1016
wagonow towarowych), wywieziony do Rosji, juz
z tamtad nie wrécil. Sumy, zagraniete przez rzad
bolszewicki, a mianowicie gotowizna przekazana
z Warszawy do Piotrogrodu w 1915 r, oraz otrzy-
mane przez Rade oplaty za uzywanie jej taboru
przez koleje rosyjskie, wyniosty 1.071.000 rb. Za-
brane réwniez zasoby Kasy Przezornosci pracow-
nikéw dochodzity do 900.000 rb. Nic z tego nie
zostalo odzyskane mimo zastrzezen ryskiego trak-
tatu pokojowego co do zwrotu mienia polskiego.
Ukryta i ocalona zostala tylko drobna suma
22.000 rb., ktéra z narazeniem przewiezli do War-
szawy wyzsi urzednicy T-wa.

Po powrocie Zarzadu do kraju, Towarzystwo
zamierzalo zorganizowaé sie nanowo i podjeto daw-
ne plany rozszerzenia przedsigbiorstwa. Wystapio-
no do Ministerjum Komunikacji (20 wrzesnia
1918 r.) o pozwolenie na studja i w nastepstwie
na budowe i eksploatacje trzech linij: Lublin —
Stupca, Lukéw — Wieruszéw i Bedzin — Rypin;
ponawiano te proskg kilkakrotnie, wyrazajac przy-
tem gotowosé zmiany kierunku wspomnianych linij
dla uzgodnienia ich z planem rozwoju sieci kolejo-
wej w Polsce, opracowanym przez Ministerjum.
W kwietniu r. 1919 otrzymano odpowiedz, ze po-
zwolenie moze byé dane tylko na budowg, nie na
eksploatacje, i pomimo usilnych dalszych staran
Ministerjum nie odstapilo od swego postanowie-
nia. Poniewaz to nie odpowiadalo ani celom i wi-
dokom T-wa, ani jego organizacji, Rada Zarzadza-
jaca zmuszona byla wyrzec si¢ zamiaréw prze-
istoczenia kolei Lédzkiej w znaczniejsza sieé¢ ko-
lejowa, i, wobec tzgo, ze kolej od 11 listopada
1918 r. miato w posiadaniu panstwo, rozpoczela

rokowania o jej skup. Sprawa ciagneta sie dlugo, -

dopiero 27 lipca 1929 r. podpisano przedwstepna
umowe o skup, Po zatwierdzeniu jej warunkow
przez lzby Prawodawcze ustawa o skupie kolei
Fabryczno-Lédzkiej, ogloszona w Dz, U. R, P.
z dn. 27 kwietnia 1931 r., podpisano 28 wrzesnia
1931 r. przed rejentem Stanistawem Jurkiewi-
czem, miedzy Rada T-wa a Ministerjum Komu-
nikacji, umowe ostateczna. Z jej mocy T-wo otrzy-
mywalo minimum tego, co mialo zastrzeione
w swej umowie nadawczej, mianowicie rente
w. wysokosci rocznego dochodu, porgczonego
przez skarb Krolestwa Polskiego. Sume, wynika-
jaca ze skapitalizowania tej renty, Ministerjum
wyplacilo T-wu ratami. W miarg ich odbierania
Rada T-wa wyplacala akcjonarjuszom zaliczki na
poczet naleznosci. Po otrzymaniu dn. 11 pazdzier-
nika 1932 r. ostatniej raty zapadla uchwala o li-
kwidacji, ktéra, zaczeta 1 grudnia 1932 r. zakon-
czyla sie walnem zgromadzeniem likwidacyjnem
15 lipca 1935 r.

Zarys niniejszy bylby niezupelny, gdyby nie
wspomnie¢ o ,,Kole pracownikéw kolei Fabryczno-
f.odzkiej”. Zrzeszenie to, powstale po r. 1905,
zmierzalo do poprawy bytu materjalnego i de
celow kulturalnych, Umiarkowane naogol kierow-
nictwo unikato wystapien, ktéreby mogly spowo-
dowaé wmieszanie sie zandarmerji rosyjskiej i nie-
uchronne w tym razie rozwiazanie Kota. W sto-
sunkach miedzy Kolem a wladzami kolei Lédz-
kiej obie strony staraly sie lagodzié tarcia i robié¢
wzajemne ustepstwa, ’
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Dzialalno$é Kola, zaspakajajac czytelnictwem,
rozrywkami i zabawami umyslowe i towarzyskie
potrzeby czlonkéw i ieh rodzin, obejmowala tez
opieke nad utrzymywana kosztem T-wa szkola
dla dzieci pracownikéw. Podkreslic wypada, ze
czlonkowie Kota opodatkowali si¢ dobrowolnie,
zeby wykladami wieczornemi umozliwi¢ nauke
w tej szkole wiekszej liczbie dzieci. Zbyteczne
prawie dodawa¢, iz na tej drodze czynniki rosyj-
skie, a osobliwie ministerjum o$wiecenia, stawialy
wszelkie mozliwe przeszkody, ale zgodnym wy-
sitkiem zarzadu Kola, kierownika szkoly i wladz
T-wa udalo si¢ uchronié¢ rozszerzone w ten spo-
s6b ognisko oswiaty od wrogich zamachéw i utrzy-
maé je az do wojny.

Stosunek zwierzchnoéci do pracownikéw od
poczatku istnienia T-wa byl naogét dobry. Przy
niewielkich rozmiarach przedsiebiorstwa, b. duzo
spraw osobistych zalatwiano, dzieki dobrej woli
zwierzchnikéw, od reki, czesto nawet ustnie, bez
zmudnej pisaniny. Zartobliwa nazwa ,kolej fami-
lijno-tédzka™ cechowala moze pewien brak spre-
zystosci wladz 1 sluzbistosci pracownikéw, ale
tem wlasnie stwierdzala ich zblizenie i wzajemns
zyczliwosé.

Kapital akcyjny Towarzystwa Drogi Zelaznej
Fabryczno-Lédzkiej byl w rekach polskich, z po-
czatku w calosci, a od 1911 r. w trzech czwar-
tych, przyczem warto zaznaczyé, ze z liczby akcyj
krajowych okolo polowy zostawalo w rekach jed-
nej rodziny przez caly czas istnienia Towarzy-
stwa, t. j. prawie 70 lat; jedna czwarta akcyj na-
lezata przewaznie do kapitalistow francuskich,
ktorzy mieli w Radzie 2 czlonkéw na ogélng licz-
be 9-u, lecz wplywu na bieg spraw nie wywierali,
w mniejszej za§ czesci do drobnych akcjonarju-
szow belgijskich, ktérzy interesowali sie tylko wy-
sokoscig dywidendy, Tym sposobem kierownictwo
bylo wylacznie polskie i skutecznie bronito przed
rusyfikacja swéj sklad i pracownikéw, co nie
bylo latwe ani w poczatkach istnienia T-wa po
powstaniu styczniowem, ani pod koniec w okresie
rozpetania wojujacego nacjonalizmu rosyjskiego.

Do najblizszych wspélpracownikéw Jana Blo-
cha, pierwszego prezesa T-wa, nalezeli: Antoni
Nagérny, b wiceprezes Banku Polskiego, Wilhelm
Wellisch, cztonek Sadu Handlowego w Warsza-
wie i inz. Hipolit Cieszkowski. Oprécz nich czyn-
nymi czlonkami Rady byli m. in. ksigze Wlodzi-
mierz Czetwertynski, Juljan Wieniawski (zalozy-
ciel pierwszego w Polsce Towarzystwa Wzajem-
nego Kredytu) i Stefan Zielinski, znany i zastuzo-
ny przemyslowiec. Ostatnia zas Rade Zarzadza-
jaca, ktora w czasie likwidacji pelnila czynnosci
Komisji Rewizyjnej, skladali: prezes Wtadystaw
Koscielski (po krétkotrwalem urzedowaniu Jana
Holynskiego), wiceprezes Leopold Wellisz, inz.
Piotr Drzewiecki, Wtadystaw Karnkowski, prof.
Jan Weyssenhoff i dr. Gustaw Hertz oraz przy-
brany po zgonie W. Koscielskiego Jan Kostanecki.

Lezba oséb, ktorym T-wo dawalo zatrudnie-
nie, dochodzita w ostatnich latach przed wojna do
2.000. T-wo, obslugujac najwigksze ognisko pol-
skiego przemyshlu i handlu, pracowalo na pozytek
ludnosci polskiej i jej interes mialo zawsze na wi-
doku. Na swoim stosunkowo niewielkim, lecz
sprawnie dzialajacym warsztacie wyksztalcilo
szereg zdolnych pracownikéw w dziedzinie kolej-
nictwa, cenionych na sluzbie panstwowej, do kté-
rej wstapili po wojnie,

RESUME. L'apercu historique ci-dessus con-
cerne le développement du Chemin de Fer £ddz-
ko-Fabryczna, destiné a relier le centre industriel
de £6d7 avec le chemin de fer de Varsovie—Vienne.
La ligne d’une longueur de 28 km a voie normale,
achevée en 1866, devint en consiquence du déve-
loppement ulterieur plus de quatre fois aussi grande.
Le capital actionnaire était fourni par les financiers
polonais, de méme que [I'administration était re-
stée toujours polonaise. La Compagnie exploitait
ses lignes jusqu'au moment de l'occupation du
territoire de I'ancien Royaume Polonais en temps de
guerre mondiale. Le Chemin de Fer £6dzko-Fabrycz-
na qui fut acheté aprés la guerre par I'Etat Polo-
nais, avait eu une grande importance pour le d ve-
loppement des voies de communications de Pologne.

Ze zbioréw Muzeum Kolejowego w Warszawie.
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656.2(438)

Ruch podmiejski ze stacji kolejowej Wilno s

Celem przedstawienia ruchu podmiejskiego ze
stacji kolejowej Wilno siggngtam do materjalow
statystycznych, znajdujacych sie w Wilenskiej
Dyrekcji P. K. P. Mam tu na mysli sprawozdanie
kas kolejowych za 1934 rok, dotyczace ilosci i kie-
runku sprzedanych biletéw kartonowych i blan-
kietowych, normalnych i znizkowych. Pozwalam
sobie na tem miejscu zlozyé podzickowanie panu
inz, K. Falkowskiemu, Dyrektorowi P. K. P. w Wil-
nie, za uprzejmie udzielone mi zezwolenie na ko-
rzystanie z wymienionych materjaléw do celéow
naukowych, oraz p. p. inz. Cz. Kaczmarskiemu,
Naczelnikowi Wydzialu Ruchu i T. Rutkowskie-
mu, z. Kierownika Wydzialu Kontroli Docho-
déw, za wszelkie ulatwienia podczas mojej kilku-
tygodniowej pracy w Dyrekeji.

Ruch podmiejski ze stacji kolejowej Wilno po-
siada dwie wyrazne fazy. Pierwsza o nasileniu po-
nad 10.000 przejazdéw w stosunku rocznym urywa
si¢ w promieniu 10—27 km od Wilna, druga znacz-
nie slabsza, siega dalej. Jednoczesnie daje sie zau-
wazyé nieréwnomierne nasilenie ruchu podmiej-
skiego w réznych kierunkach. Niektére linje kole-
jowe pod wzgledem ilosci przewiezionych pasaze-
réw wybitnie dominujg nad innemi. Celem zorjen-
towania czytelnika w materjale liczbowym pozwo-
le sobie przytoczyé kilka tablic.

R o k 1934.

A—odlegtos¢ od Wilna w km; B—stacja; C—ilosé
. przyjezdnych w tysiqcach.

’
Linja Wilno-Dukszty Linja Wilno-Grodno
A | B | C } A | B &
|
5 Kolonja Kol. | 348 9 Ponary 132
9 Nowowilejka | 93,9 18 Landwaréw . | 32.0
26 Bezdany . . 45 | 27 Leéniki . . 1.9
32 Orwidow ., . 24| 32 Szklary . . 2,1
39 Santoka . . 26 || 38 Rudziszki . 6,2
42 Parczew . . 22| 49 Olkieniki. . 2.2
53 Podbrodzie . 37| 68 Orany . . . 4,0
61 Pohulanka . 33| 88 Marcinkarice 0.6
79 N. Swieciany | 103 || 105 Sanowe 0,05
102 Ignalino . . 38| 115 Druskieniki!) 1.6
127 Dukszty . . 49 | 125 Rybnica . . 0.1
147 Grodno 11,3
Razem . | 166.4 Razem 75,25

Linja Wilno-Lida Linja Wilno-Motodeczno

A | B € A B C
5 Porubanek . | 185 | 17 Kiwiszki . . 2,0
12 Czarny Bér . | 351 | 29 Kiena . . . 45
27 | Jaszuny . 110 34 | Szumsk . . 24
40 Stasity . . 22| 45 Gudogaj . . 1.3
45 | W.Soleczniki | 38| 51 Kamionka . 1.1
52 Bieniakonie. | 63| 60 Oszmiana . 4.9
63 Werenéw . 2,3|| 68 Soly s o 4,3
72 Bastuny . . 14| 80 Smorgonie . 8.0
95 Lida 147 | 93 | Zalesie . . 2,0
{: s — /103 | Prudy . . .| 19
b | — = 116 Motlodeczno. 4.6
Razem 95,3 | o Razem 43,0

') Bocznica do Druskienik zostala otwarta od polowy
r. 1934; podana liczba pasazeréw obejmuje ruch do Porze-
cza i Druskienik lacznie.

Za granice ruchu podmiejskiego przyjetam
linje faczaca szereg stacyj koricowych, do ktérych
dochodza pociagi lokalne z Wilna, korzystajace
z taryly podmiejskiej. Tablice obejmuja ruch catl-
kowity z Wilna, zwiazany zaréwno z pociagami
lokalnemi jak i dalekobieznemi.

Jak wynika z powyzszego zestawienia maksy-
malny ruch podmiejski (ponad 10.000 oséb) do-
chodzi w kierunku Dukszt do Nowowilejki, w kie-
runku Lidy do Jaszun, w kierunku Grodna do
Landwarowa. Uderza w tablicach wieksza intensyw-
noéé¢ ruchu do stacyj dalej polozonych (Nowowi-
lejka, Czarny Bér, Landwaréw), niz do stacyj bli-
zej polozonych (Kolonja Kol., Porubanek, Pona-
ry) od Wilna. ;

Najintensywniejszy ruch podmiejski daje sie
zauwazy¢ pomiedzy Wilnem i Nowowilejkg. Zja-
wisko to jest w zupelnosci zrozumiale. Nowowilej-
ka posiada 7 tys. mieszkaricow stalych, nalezy do
kategorji nielicznych o$rodkéw przemystowych
w polnocno-wschodniej Polsce, wreszcie posiada
duze znaczenie komunikacyjne jako wezel kolejo-
wy. Tendencje b. zaborcéow szly w kierunku osta-
bienia roli i znaczenia miast i miasteczek, posiada-
jacych za soba przeszlosé historyczna, jako osrod-
kéw polskosci, i powolywania do zZycia nowych
osiedli miejskich przez odpowiednio stosowana
polityke komunikacyjna. W zwiazku z powyzszem
stoi decentralizacja wileniskiego wezla kolejowe-
go. Jak wiadomo tylko trzy linje kolejowe zbie-
gaja sie w Wilnie, dwie zas wychodza z sasiednich
za Wilnem stacyj, a mianowicie z Nowowilejki
i z Landwarowa.

Ruch do Nowowilejki jest mniej wigcej réwno-
mierny w ciaggu calego roku: maximum daje sie
zauwazyé w IV kwartale. Nawiasem podkreslié
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nalezy, ze ruch podmiejski do wymienionej miej-
scowosci czesciowo tylko postuguje sie szlakiem
kolejowym: wiele pasazeréw korzysta z komuni-
kacji autobusowej. W 1934 roku, wedtug danych,
uzyskanych w Zwiazku Wlascicieli Autobuséw za
posrednictwem wojewddztwa wiledskiego, autobusy
przewiozly z Wilna do Nowowilejki 117.825 oséb.
Uruchomiona na wymienionym odcinku od 15
grudnia r. 1935 komunikacja motorowa prawdo-
podobnie przyczyni si¢ do przerzucenia znacznej
czeéci pasazeréw z linji autobusowej na P. K. P.

Wzmozony ruch podmiejski do Landwarowa
jest w znacznym stopniu wywolany sasiedztwem
Trok, ktére nie posiadaja wlasnego przystanka ko-
lejowego. Landwaréw, pierwotnie duza stacja
wezlowa, obecnie wskutek zamkniecia linji na
Koszedary przez granice paristwows, stal sie przy-
stankiem bez wigkszego znaczenia. Maximum ru-
chu do Landwarowa przypada w kwartale II i III,
a wiec w okresie wyjazdowym na wycieczki i letni-
ska. Do Landwarowa, podobnie jak do Nowowilej-
ki, z linja kolejowg konkuruje linja autobusowa:
w 1934 roku przewiozly autobusy z Wilna do
Landwarowa 20.050 oséb.

Ruch podmiejski w kierunku Lidy, jak wynika
z tablicy, osigga najwigksza intensywnoéé pomiedzy
Wilnem i Czarnym Borem. W wymienionej miej-
scowosci, znajduje sie¢ miasto—ogréd, zalozone
przed wojna, ktére powoli, ale systematycznie sie
rozwija, :

Ruch podmiejski ponad 10.000 przejazdéw
w stosunku rocznym wydluza sie najbardziej
w kierunku Lidy i dochodzi do Jaszun, polozonych
w promieniu 27 km od Wilna., Moment ten jest wy-
wolany czesciowo przez ruch letniskowy i ruch
wycieczkowy do puszczy Rudnickiej, czesciowo
uwarunkowany uprzemystowieniem Jaszun, gdzie
na krawedzi wymienionej puszezy znajduja sie tar-
taki i tekturownia.

Ruch podmiejski w kierunku dalej polozonych
stacyj, poza obrebem Nowowilejki, Landwarowa
i Jaszun, znacznie stabnie: przechodzimy tu zko-
lei do drugiej, mniej intensywnej, fazy w komuni-
kacji podmiejskiej. Ogélna ilo§é pasazerdw, oraz
ilo$¢ tych ostatnich obliczona na km biezacych toru,
przy pominigciu ruchu az do trzech wyzej wymie-
nionych miejscowosci, wyglada na oddzielnych
linjach, w strefie kursowania pociggow podmiej-
skich, jak nastepuje:

Rok 1934
A—odcinek kolei; B—QOgélna iloéé pasazeréw w ty-
siqgcach; C—dlugo$é linji w km; D—iloéé pasaie-

mamy na linji Stasity—Lida, nalezy jednak pod-
kresli¢, ze wymieniona linja wsréd rozwazanych
jest najkrétsza. Ogromna iloéé pasazeréw nie roz-
prasza si¢ tu na poszczegélnych stacjach, lecz kie-
ruje si¢ przedewszystkiem do Lidy. Na linji Ki-
wiszki—Molodeczno ilos¢ pasazeréw na km bie-
Zzacy toru jest nieco mniejsza, natomiast rozklad
ruchu posiada bardziej réwnomierny charakter.
Brak tu miast, $ciagajacych lwia czesé wszystkich
pasazeréw, jak to naprzyklad ma miejsce z Lida:
dla calego szeregu stacyj ilos¢ przejazdow z Wil-
na przekracza w stosunku rocznym 4 tys. oséb.
Powiaty oszmianski i molodeczanski w wojewddz-
twie wileriskiem, obstugiwane przez szlak kolejo-
wy Wilno—Molodeczno, cechuja urodzajne gleby,
co w znacznym stopniu wplywa na ozywienie zy-
cia gospodarczego, oraz duza gestosé¢ zaludnienia
(okoto 50 mieszkancéow na km?®): w konsekwencji
nieomal kazda stacja ma tu duze znaczenie komu-
nikacyjne. _

Linja Bezdany—Dukszty jest doéé¢ szeroko wy-
zyskiwana przez ruch podmiejski: w 1934 roku
ilo$¢ przyjezdnych z Wilna do kazdej stacji prze-
kroczyla 2 tysigce oséb. Maksymalne nasilenie
ruchu daje si¢ zauwazyé do Nowoswigcian: wymie-
nione miasto zgarnelo 27%¢ wszystkich pasazeréw.
Po odrzuceniu 10,3 tys. przejazdéw do Nowoswie-
cian wypadloby na omawianej linji tylko 274 pa-
sazerow na km biezacy toru.

Linja Leéniki—Grodno posiada najstabszy ruch
podmiejski. Przyczyna wymienionego zjawiska
znajduje swoje wytlomaczenie w malej gestosci
zaludnienia terenéw, polozonych wzdluz wymie-
nionej linji: gminy Rudziszki, Orany, Marcinkari-
ce, Porzecze, Berszty posiadaja od 10—20 miesz-
karicow na km* powierzchni; ponadto pobliska
granica panstwa odcina szereg miasteczek (na-
przyktad Orany), pierwotnie cigzacych do Wilna.
Gléwny ruch na omawianej linji kieruje si¢ do
Grodna. Po odrzuceniu 11,3 tys. pasazeréw jada-
cych do Grodna na odcinku Lesniki—Rybnica wy-
padioby w 1934 roku tylko 173 pasazeréw na km
biezacy toru.

Na wszystkich wyzej wymienionych linjach,
zwigzanych z Wilnem, daje si¢ zauwazyé pewne
wahania w intensywnosci ruchu. Okres letni (kwar-
tat II i III) cechuje nadwyzka w ilosci przejazdéw
nad okresem zimowym (kwartaly III i IV). Mo-
ment ten na poszczegblnych linjach wyglada jak
nastepuje: :

R o k 1934,

Nadwyzka pasazeréw w okresie letnim nad

réw na km bieiqcy toru. zimowym.
A B |c|o Linja s
Stasity —Lida. . . . . . . . | 307 | 68 | 451 Bezdany — Dukszty . . . . . 3.350
Kiwiszki — Motodeczno . . . . | 430 | 99 | 434 Kiwiszki — Molodeczno . . . . 3.210
Bezdany — Dukszty . . . . . 37,7 | 100 | 378 Stasity — Lida . . . . . . . 2480
Leéniki — Grodno . . . . . . | 300 | 130 | 230 Lesniki — Grodno . . . . . . 2.460

Jak wynika z powyzszej tablicy najwigksze ob-
cigzenie na km toru w komunikacji podmiejskiej

Jak wynika z powyziszej tablicy maksymalne
réznice pomiedzy ruchem zimowym i letnim wy-
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kazuje odcinek Bezdany—Dukszty, Wazdluz wy-
mienionej linji znajduje si¢ szereg ulubionych
przez Wilnian miejscowosci letniskowych, ponadto
zaznacza sie ruch turystyczny na pojezierze.

Po przedyskutowaniu intensywnosci ruchu pod-
miejskiego z Wilna na poszczegélnych linjach, na-
lezy jeszcze zastanowi¢ sie¢ nad stosunkiem wy-
mienionego ruchu do ilosci kursujacych pociagéow.
Zgodnie z letnim rozkiadem jazdy 1934 roku ogol-
na ilosé pociagow stalych wygladala na poszcze-
gélnych linjach jak nastepuje:

R ok 1934,

Linja | Ilosé Linja Ilosé
Wilno — Grodno poc. Wilno — Dukszty poc.
Do Landwarowa 8 Do Nowowilejki. 19
Do Rudziszek 7. Do Podbrodzia . 7
Do Oran . 6 Do N. Swiecian . 4
Do Grodna 6 Do Dukszt. . . ‘ 3

I
Linja [logé Linja 1logé
Wilno — Lida poc. |Wilno-Motodeczno| poc.
|
Do Jaszun . . 5 Do Molodeczna 3
Do Lidy . % . 4 — —
| \

Jak wiec widzimy z powyiszego zestawienia
ilos¢ pociagéw w 1934 roku nie stata w $cislym
zwiazku z iloscia, pasazeréw. Linja Wilno—Grodno,
najmniej ruchliwa, posiadala najwiecej pociqgow,
linja Wilno—Motodeczno, najbardziej ruchliwa
najmniej.

Konkurencja ruchu autobusowego z kolej-
nictwem w odniesieniu do dalej polozonych stacyj
od Wilna jest nieznaczna. Przyczyna wymienione-
go zjawiska lezy w malej ilosci drog bitych. Nieco
wyrazniej zaznacza si¢ wymieniony moment jedy-
nie w kierunku Grodna i Oszmiany. Linja kolejo-
wa Wilno—Grodno biegnie, jak to juz zaznaczy-
lismy powvyzej, przez tereny lesiste, malo zalu-
dnione, natomiast szosa grodzierska laczy szereg
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miasteczek. Ogoétem autobusy przewiozly szosa
grodzieriska w 1934 roku nastepujace ilosci pasa-
zerow: do Olkienik 1291 osobe, do Radunia 1968
0s6b, do Grodna okolo 1200 oséb. Frekwencja pa-
sazeréw w autobusach na szosie oszmianiskiej byla
znacznie wieksza. W 1934 roku przewieziono auto-
busami z Wilna do Oszmiany 4970 oséb. W zwiaz-
ku ze wzmozonym ruchem do wymienionego mia-
steczka nasuwaja sie pewne refleksje. Oszmiana
posiada okolo 8 tys. mieszkaricow stalych,  jest
centrum administracyjnem dla powiatu, oraz pew-
nem centrum gospodarczem w wojewddztwie wi-
leriskiem, gdzie wystepuje przemyst garbarski,
mlynarski i drozdzowy. Zgodnie z polityka komu-
nikacyjna b. zaborcéw, o czem juz byla mowa po-
wyzej, Oszmiana zostala pominigta przez szlak
kolejowy i znalazta si¢ w promieniu 18 km od to-
ru. W 1934 roku wyjechalo z Wilna koleja i auto-
busami lgcznie okolo 10 tys. oséb. Oczywiscie obok
ruchu z Wilna istnieje do Oszmiany ruch z innych
miejscowosci. Ogoétem wige ilos¢ pasazeréow do
Oszmiany jest dos¢ znaczna. W zwiazku z powyz-
szem wydaje sie, ze wybudowanie bocznicy kole-
jowej do Oszmiany powinno lezeé w sferze naj-
blizszych prejektow rozbudowy sieci kolejowej na
Wileniszczyznie. Krzywda wyrzgdzona Oszmianie
przez b. zaborcéw powinna byé wyréwnana; cen-
trum gospodarcze i administracyjne Zyznej ziemi
oszmianskiej, jedno z najwigkszych osiedli miej-
skich w wojewdédztwie wileriskiem, nie moze by¢
pozbawione drogi zelaznej.

W zwigzku z wybudowaniem linji kolejowej
Woropajewo—Druja, jak wiadomo, istnieje projekt
przedluzenia tej ostatniej przez Oszmiane do Li-
dy. Zrealizowanie tego wielkiego projektu w ca-
tosci wymaga duzego nakladu kapitaléow, a co za-
tem idzie nasuwa powazne trudnosci. Budowa linji
Woropajewo—Lida mogtaby byé dokonana czescia-
mi: odcinek do Oszmiany stanowilby fragment
przyszlej calosci.

RESUME. Dans le trafic de banlieu de la gare
de Wilno sont a distinguer deux zénes différentes.
La premiére d'une intensité plus considérable ef
dont le rayon est de 10 a 27 km dans les
directions particuliéres, et la seconde caraclh-
risée par une intensité moins grande qui
s'étend beaucoup plus loin. De plus, on peut
constater que l'intensité du trafic dont il est que-
stion n'est pas la méme dans les différentes direc-
tions. Outre I'analyse des faits ci-dessus, I'article
contient quelques considérations sur la concurrence
des automobiles avec le trafic ferroviaire dans le
district de Wilno.

Do Nr. 3

(139) ,Inzyniera Kolejowego” dolgczony jest Nr. 3 (107)

wPrzeglgqdu Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego.
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Leon Wilenko.

624.91

Spawane dachy peronowe na stacji Krakéw -

Osobowa

Projekt rozbudowy wezta krakowskiego, prze-
widywal miedzy innemi na europejska skale zakro-
jonemi inwestycjami — takze gruntowna przebu-
dowe stacji Krakéw—Osobowa.

Rys. 1. Montaz wiezaréw jednostupowych.

I tak zaprojektowano urzadzenie calego szere-
gu nowych peronéw osobowych, polaczonych ze so-
ba szerokiemi i wygodnemi tunelami, a przede-
wszystkiem postanowiono rozebraé stara konstruk-
cje zelazna hali, ktéra w dzisiejszym stanie rzeczy
nie odpowiadata juz wymaganiom znacznie zwigk-
szonego ruchu osobowego. W miejsce dawnej hali

Rys 2. Montaz wigzaréw dwustupowych.

i nad nowo powstalemi peronami przewidziala Dy-
rekcja Kolejowa w Krakowie dachy peronowe
konstrukcji stalowej, pokryte falista blacha ocyn-
kowana.

Dachy te w pierwotnej koncepcji nitowane, wy-
| onano z inicjatywy Dyrekeji Fabryki Krakowskiej
firmy , L. Zieleniewski i Fitzner—Gamper S. A."
jako calkowicie spawane fukiem elektrycznym.

Calos¢ konstrukcji wykonaly krakowskie
zaklady wymienionej firmy wedle projektu, opra-
cowanego w fabrycznem biurze konstrukcyjnem.

Wiezary zastosowane przy przekryciu peronéw
wyspowych podzieli¢ mozna na dwa typy:

1) Wiezar jednostupowy — ktérego charakte-

B
!

' 4

(. i

Rys. 3. Stup wiezara jednosiupowego.

rystyka jest jeden slup, umieszczony w srodku pe-
ronu i dwa wsporniki, wznoszace sie¢ po obu stro-
nach stupa, lekko ku gérze (rys. 1).

2) Wiezar dwuslupowy, — stosowany tam,
gdzie nie mozna bylo uiyé wigzaréw wymie-
nionych w p. 1), — wyksztalcony jako dwustupowa

rama z wspornikami (rys. 2).

Zasadniczym, dominujacym w konstrukeji ty-
pem jest wiezar jednostupowy, ktérego opisem zaj-
me si¢ ponizej przedewszystkiem,

Jak juz zaznaczono, wiezar jednostupowy skla-
da si¢ z dwoéch elementéw konstrukcyjnych, t. j.
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stupa (rys. 3) i dwéch wspornikéw (rys. 4). Stup
zlozony jest z 2-ch teownikéw Nr. 14 w odstepie
420 mm polaczonych ze sobg tacznikami z blachy
15 mm grubej, wpawanej na szew X pomiedzy obie
scianki. Laczniki te zastosowano w odstepach ok.
665 mm i wzmocniono jeszcze poprzecznemi Ze-
berkami (rys. 5).- W dolnej czesci odgigto obydwa
teowniki na zewnatrz i przv pomocy 2-ch korytek
Nr. 10 oraz odpowiednich plaskownikéw, wyksztal-
cono dolna podstawe stupa. Podstawa ta po obeto-
nowaniu w fundamencie zapewnia odpowiednie
utwierdzenie, potrzebne do przeniesienia wyste-
pujacego tu momentu zginajacego.

Wsporniki zlozone z 2-ch teownikéw Nr. 14 spa-
wane wprost ze sobg na koricu, przechodza w od-

Rys. 4. Wsporniki wiezara jednostupowego.

step 420 mm w miejscu polaczenia ze stupem
w miare zwiekszenia sie wystepujacego tu momen-
tu zgiecia. Sa one ze soba polaczone analogicznie
jak stup przy pomocy blach grubosci 15 mm (rys. 6).
Goérny pas wspornika wykonany jest z jednego te-

Rys. 5. Szczeg6!l stupa wigzara jednostupowego.

ownika, do ktorego przypojone sa teowniki pasa
dolnego, przyczem dla uchronienia wygiecia sie
obu wspornikéw w czasie transportu dodano
plaskownik, taczacy blachy wezlowe pasa dol-
nego. Plaskownik ten przy montazu usunig-
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to. Tak wiec wiezar jednostupowy wykonano w 2-ch
zasadniczych elementach, przerzucajac wiekszoéé
robét na warsztaty oraz pozostawiajac na montaz
tylko zlozenie wspornikéw ze stupem i wykonanie
kilku krétkich szwéw montazowych.

Rys. 6. Szczegdél wspornikéw wigzara jednostupowego
(nasada).

Wiezar dwuslupowy, zastosowany, jak juz to
wspomniano, w miejscach, gdzie nie mozna bylo
ustawi¢ jednego stupa w $rodky peronu, podobny
jest w konstrukcji do wyzej opisanego wiezara
jednostupowego. Stupy wykonano z 2 teownikow

Rys. 7. Wiezar dwuslupowy (zloZony w warsztacie).

Nr. 22 u dotu wyksztalconych przy pomocy blach
w odpowiednie podstawy, umocowane do funda-
mentu przy pomocy 4-ch §rub kotwicznych o sred-
nicy 3/4". U géry wycigto w 2-teownikach odpowied-
nie rowki, celem latwego osadzenia przy montazu
rozpory wraz z wspornikami. Rozpory i wsporniki
wykonano z teownikéw Nr. 10 odpowiednio wygie-
tych i spojonych przy pomocy tacznikéw i zeberek
z blachy grub 11 mm (rys. 7). I tu starano sie
wiekszosé roboty wykonaé w warsztacie, przyczem
dla uchronienia od znieksztalcenia rozpory i wspor-
nikéw w czasie transportu, zastosowano takie sa-
me laczniki z plaskownikéw, jak przy wiezarze
jednostupowym. '
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Tak wiec i przy tym typie wiezaréw montaz
ograniczal si¢ do ustawienia slupéw, zaloZenia na
nie rozpory z wspornikami i wykonania niewiel-

Rys. 8. Polaczenie rozpory z slupem w wiezarze
dwustupowym.

Rys. 9.

Szczeg6t wspornika wigzara jednosltuowego.

Rys.;10. Szczegél podstawy wigzara jednostupowego.

kiej ilosci szwéw montazowych.
Platwie, laczace ze soba wigzary, sa z dwute-
ownikéw Nr, 16, 18, lub 20. Dla wyréwnania wyso-

kosci przypojono do pasa gérnego wiezaréw odpo-
wiedniej grubosci blachy. Do polaczenia platwi
miedzy soba i z wigzarami uzyto tapek oraz $rub
srednicy 3/4". Obie s$rodkowe platwie stuzg po-
nadto jako punkty oparcia dla hakéw na rynny
z blachy cynkowej. Pokrycie wykonane jest z bla-
chy falistej ocynkowanej 100 X 40 X 1, uchwyco-
nej na platwiach pocynkowanemi agrafami. Przy
platwi skrajnej zastosowano dla lepszego polacze-
nia podkladke z blachy ocynkowanej 2 mm gru-
bej, przynitowanej nitami wpuszczonemi do platwi,
z drugiej za$ strony nitami ocynkowanemi do bla-
chy falistej. Odwodnienie uzyskano przy pomocy

. 11. Szczegél rozpornika wigzara dwustupowego.

Rys. 12,

Szczegdt rozpory wigzara dwustupowego.

wspomnianych juz rynien z blachy cynkowe;j
oraz rur spustowych, wpuszczonych w stojaki
Zeliwne, a umocowanych przy kazdym drugim stu-
pie.

Wiqzary jednoslupowe obliczono statycznie,
przyjmujac dla wspornikéw jednostronne obciaze-
nie $niegiem oraz parciem wiatru i cigzarem wlas-
nym. Przy obliczaniu stupa przyjeto wiatr z gory
na wspornik prawy, wiatr z dolu na wspornik lewy,
oraz obcigzenie $niegiem jednego ze wspornikéw.
Wiezar dwustupowy obliczono jako normalng ra-
me dwuprzegubowa 2z wspornikami, przyjmujac
dzialanie wiatru z gory na prawa polowe ramy
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i z dotu na jej polowe lewa. Odpowiednie powiek-
szenie przekroju na polaczeniu slupa z wsporni-
kami w wiezarze jednostupowym oraz rozpory
i wspornikow ze stupami w wiezarze dwustupo-
wym, uzyskano przez zastosowanie wezlowych
blach podporowych (rys. 8). Catos¢ konstrukeji
wraz z projektem i obliczeniami statycznemi wy-
konano na zamoéwienie Krakowskiej Dyrekcji Ko-
lei Panstwowych w czasie od dnia 1 wrze-
énia do dnia 15 grudnia roku 1935. Ze wzgle-
déw estetycznych spoiny tak warsztatowe, jak
i montazowe wykonano odpowiednio silniejsze,
anizeli to projekt przewidywal, a nastepnie zestru-
gano je i wygladzono. Jako materjalu uzyto mater-
jal normalny o wytrzymalosci przepisanej przez

Z dziedziny wynalazkéw

Na powszechnej Miedzynarodowej Wystawie
w Brukseli r. 1935 w dziale gérniczym zwracalo
uwage urzqdzenie do oczyszczania i sorfowania
wegla zapomocq strumieni powietrza. Ze wzgledu
na doniostoé¢ dokladnego oczyszczania paliwa dla
najwiekszego odbiorcy naszych kopalin — Kolel
Panstwowych podajemy nizej kréotki opis takiego
urzaqdzenia, wystawionego przez T-wo Evence

Coppée & Cie.
REDAKCJA.

Pneumatyczne oczyszczanie wegla.

Od lat kilku rozwija sie w przemysle system
oczyszczania wegla na sucho i konkuruje pomyslnie
z oczyszczaniem zapomoca wody, szczegolniej
drobnych gatunkéow wegla, ktére wytwarzaja przy
myciu duza ilo§¢ szlamu i ktérych osuszanie jest
trudne i zawsze niedostateczne.

Przez dlugi czas przyrzady konstruowane
w tym celu nie wychodzily poza obreb doswiad-
czeni; wyniki otrzymywane byly niedostateczne,
gdyz trzeba bylo dokladnie oddziela¢ wegiel od
tupka i stara¢ sig, aby wydzielony lupek nie za-
wierat zbyt wielkiej ilosci wegla.

Postepy, osiagnielte w budowie przyrzadéw
oczyszczajacych, daly obecnie takie wyniki, kto-
re moga rywalizowaé z oczyszczeniem wegla zapo-
mocg wody; przyrzady uzywane przy tem sa opar-
te na zasadach sortowania wegla pod dziataniem
wdmuchiwanego powietrza. Sortowanie wedlug
systemu Bruay—Soulary daje gwarancje doklad-
nego oczyszczania wegla i polega na nastepujacych
zasadach: uwarstwienia paliwa wedlug zwigksza-
jacej sig jego scistosci i oddzielania warstwami po-
ziomemi wytworéw rozmaitej zwartosci. Jesli do
cylindra pionowego, otwartego u goéry, a zamknie-
tego u dotu powierzchnia, przepuszczajaca powie-
trze — wlozyé qulel i wdmuchiwaé powietrze
od dolu, to czesci wegla bardz:e] $ciste skupla]q
sie¢ w glebi po jakim$ czasie, a lzejsze posuna sie
ku gérze.

To uwarstwianie sig dosé powolne i niedoktad-
ne moze byé przyspieszone i udoskonalone, jesli
cylinder otrzyma szybkie poruszenia pionowe

15

Ministerstwo Komunikacji, elektrody sa pochodze-
nia krajowego, mianowicie z Huty Baildon.

W koricu zaznaczy¢ warto, ze dzieki zastosowa-
niu konstrukcji spawanej dachy otrzymaly wyglad
nowoczesny, odpowiadajacy wymaganiom dzisiej-
szej architektury.

RESUME. Dans la gare de voyageurs Kra-
kow—Osobowa qui est actuellement en reconstruc-
tion on va batir les abris des quais dont les colon-
nes et les charpentes — cantilevers sont exscuties
des fers profilés liés par soudure électrique. L'article
fournit les particularités des assemblages en que-»
stion.

o malej skali wahari; wahania te sprezaja i rozpre-
zaja kolejno warstwe, ktérej odpornosé stopnio-
wo to wzrasta, to spada przy przechodzeniu powie-
trza.

To samo Z]awmko moze byé wywolane przez
peziome posuwanie wegla na prostokatnym stole
o dnie, przepuszczajacem powietrze, poddajac go
dzialaniu uwarstwiajacemu pionowego przewie-
wu powietrza. Jezeli dtugosé posuwu jest wystar-

)

czajaca, proces uwarstwiania zakoriczy sie zanim
wegiel dosiegnie zewnetrznego kotica przyrzadu.
Przyrzad zawieszony na dzwigniach sprezystych
o pochylosci doktadnie okreslonej, wprawiany
jest w ruch, ktérego skladowa pozioma wy-
woluje posuwanie sie warstwy wegla, podczas gdy
skladowa pionowa wywoluje kolejno to zwigk-
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szenie, to zmniejszenie scistosci pomiedzy oddziel-
nemi kostkami wegla, co sprzyja pozadanemu
uwarstwieniu sie tegoz.

Gdy otrzymamy uwarstwienie wegla wedlug
wzrastajacej jego Scistosci od géry ku dolowi, po-
zostaje oddzieli¢ warstwy; dokonywa si¢ tego za-
pomocg nozy poziomych, ktérych polozenie moze
byé tatwo regulowane w ruchu.

Przed oczyszczaniem pneumatycznem wegiel
powinien byé dokladnie rozsortowany, doktadniej
nawet niz przed oczyszczaniem wodnem.

Urzadzenie Bruay Soulary sklada sie z ramy,
podtrzymywanej zapomoca plaskownikéw sprezy-
stych pochylonych, odbierajacej ruchy wahadlowo-
podluzne od mimosrodéw 2 i dzwigni 3. Na ramie
znajduja sie cztery skrzynie, zaopatrzone kazda
w dwa doplywy powietrza wdmuchiwanego 4, re-

Oczyszczanie odbywa sie w dalszym ciagu
w 3- ciei skrzyni, jeszcze wezszej niz poprzednia
i w 4-ej, ktérej szerokosé wynosi 1/4 szerokosci
pierwszej skrzyni. W koricu 4-ej skrzyni zbieraja
si¢ kolejno trzy produkty: lupki wyrazne, ktére
tworza dolng warstwe, oddzielane sa przy pomocy
noza 7 i usuwane przez rynne 9. Produkty posred-
nie, utworzone z mieszaniny wegla i lupka prze-
chodza nastepnie pomiedzy nozami 7 i 10 i sa usu-
wane rynng 11, Cze$é wierzchnia, utworzona z we-
gla oczyszczonego, przechodzi ponad nozem 10.
Zmniejszenie stopniowe szerokosci skrzyn jest na-
der wazne, gdyz zwiekszajac grubosé oddzielnej
warstwy lupka, ograniczamy strate wegla.

Cze$é ruchoma przyrzadu otrzymuje 400 do
500 wahan na minute, Ciezar jej jest bliski 1600 kg
dla przyrzadu normalnego szerokosci 1,5 m. Réw-

FS——— - . — -

EPURATION PNEUMATIQUE DES CHARBONS

PROCEDE BRUAY - SOULARY.

BELGIQUE :
Bonne-Espérance, i lehu;nl't 50 T/h.
rg-Meuse, & Eysden-Mines 100 T/h.
HOLLANDE :
Willem.Sophia. & Spekholzerheide 50 T/h,
ANGLETERRE :
Notts & Derby Coke & By-
Product Co., Pinxton: 20 T/h.

ESPAGNE :
Mines de Penarroya ; 20 T/h.

gulowanego przez dwie klapy 5 i blache dziurko-
wang 6, ktéra sluzy zarazem do podtrzymania
warstwy wegla oczyszczanego.

Wegiel ztozony w komorze rozdzielczej 8 wpa-

da do pierwszej skrzyni warstwa, ktérej grubosé
okresla sie, odpowiednio do sortymentu wegla.

Ruchy wahadlowe, dzialajace na rame, posuwa-
ja wegiel ku konicowi pierwszej skrzyni — po réw-
ni zupelnie prawidlowej. Uwarstwianie dokony-
wa sie pod wplywem dzialania pradu powietrza
pionowego i skutkiem wahari wywotanych pochyla-
niem sie dZwigni, na ktérych przyrzad jest zawie-
szony. W ten sposéb produkt uwarstwowiony zo-
staje podzielony miedzy skrzynie.

Warstwe oczyszczong oddzielaja od pozostalej
klapy 7. Na wysokosci pierwszej klapy 7 wegiel-
jest dostatecznie oddzielony, aby cze$é gérna war-
stwy mogla byé usunieta z przyrzadu jako zupel-
nie oczyszczona. Czeé¢ dolna przechodzi pod kla-
pami; w dalszym ciaggu dokonywa si¢ jej sortowanie
na sicie drugiej skrzyni, ktéra jest znacznie wezsza
niZ pierwsza.

Przy koricu sita klapa 7 drugiej skrzyni od-
dziela znowu cze$¢ wyzsza warstwy zupelnie
oczyszczong. -

Principales Instaflations dans des charbonnages belges et étrangers. i

FRANCE |

Mines de Bruay :

= Mines d'Aniche :

Mines de Roohe-ia-Moliare

ot Firminy :

2 Mines, de Gourrieres -
Mines de Bruay :

Mines de Brassac:
- Mines de Liévin :

+ 120 Thh,
B85 T/h. ~

20 T/h,
18 Trh.
260 T/h,
75 T/h,
40 T/h,

3 |
s : . e |
e AR ! ” 7 e |

nowage mas w czasie ruchu osigga sie zapomocy
walu 12 o 4-ch korbach, z ktérych dwie zewnetrz-
ne uruchomiaja pierwsza skrzynig¢ przyrzadu za-
pomocg dZwigni korbowej 3, podczas gdy dzwignie
srodkowe dzialajg zapomoca dzwigni korbowych 14
na przeciwwage 15, podtrzymywang przez drazki -6
Ruch przeciwwagi jest przeciwlegly ruchowi przy-
rzadu; dZwignie $§rodkowe sg obrécone o 180°
w stosunku do dZwigni zewnetrznych.

Powietrze wsysane z zewnatrz wdmuchuje sie
pod przyrzad zaopatrzony w wentylator. Nastepnie
powietrze przechodzi przez przyrzad w ksztalcie
turbinki, do ktérej wprowadza sie wode pod ci-
$nieniem 3—4 atmosfer, pochlaniajaca kurz.

Zwilzone w ten sposéb powietrze wchodzi do
przyrzadu ksztattu stozka wirujacego, ktéry je roz-
wiewa, na s$ciankach jego osiada woda z kurzem.

Zalety przyrzadu Bruay Soulary sa nastepu-
jace:

1) Latwosé uzycia i kontroli;

Robotnik dozorujacy przyrzad moze z tatwoscia
go obstuzyé¢. Regulowanie przyrzadu pozostaje bez
zmiany przez dluzszy czas przy tym samym sor-
tymencie wegla. _

2) Rozdzial automatyczny powietrza;
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Grubo$¢ warstwy wegla w kazdej skrzyni jest
ta sama. Powietrze przechodzac przez nie natra-
fia na jednakowy opér warstwy; doplyw jego jest
automatyczny.

3) Bardzo dokladne uwarstwianie paliwa.

4) Mozliwos$é otrzymywania dwoch gatunkow
wegla oczyszczanego. Oczyszczany wegiel w pierw-
szych dwéch skrzyniach ma zawarto$¢ tupku wy-
raznie jednakowa i mniejsza niz wegiel zawarty
w trzeciej i czwartej skrzyni.

Jesli ze wzgledéw handlowych, pozadany jest
produkt doskonale oczyszczony, a obok drugi
mniejszej wartosci, przyrzad pozwala uzyskaé to
bez zadnej trudnosci — stosunek wegla wyzszej
jakosci moze dosiegnaé 75%0 calosci.

5) Zmniejszenie do minimum straty wqgla
w kamieniach. Pomagaja temu stopmowo zmniejsza-
jace sie szerokosci skrzyn i usuwanie lupkow
w koricu 4-ej skrzyni. .

6) Uproszczenie sortowania wstepnego.

117

Wstepne sortowanie jest zwyczajne, tak jak
przy oczyszczaniu wegla woda.

7) Mate zuzycie sily napedne;j.

Zastosowanie lozysk i glowic dZwigni na rol-
kach pozwala ograniczy¢ sile popedowa urzadze-
nia, obliczonego mna wydajnosé 12 do 40 tonn
do 2 KM,

Wentylatory i turbinka zuzytkowuja 1,3 KM na
1 tonne wegla oczyszczonego.

8) Pochlanianie kurzu,

Powietrze wydzielone z przyrzadu wolne jest
zupelnie od kurzu,

Préby z przyrzadem Bruay-Soulary dokonane
przez Stowarzyszenie wlascicieli silnikéw paro-
wych we Francji Pétnocnej w zakladach kopald
w Bruay wykazaly, ze wydajnosé przyrzadu moze
wynosi¢ 99,8. Przyrzad zuiywa 1 m"' wody na
godzine do oczyszczenia 15 m® powietrza na se-
kunde.

Kl‘Ol’IiI(CI kraiowo R R T D R G S R S e S P S A

STACJA PORTOWA W GDYNI

W r. 1924 przeprowadzono bocznicg od 6wczes-
nej malej stacji IV kl. Gdynia do zaczatku portu,
jakim byl skonstruowany w tym czasie niewielki
odcinek mola weglowego, Zaledwie 10 lat mineto
od tego czasu, a skromna stacyjka wraz z bocz-
nicg do portu przeksztalcita si¢ w olbrzymi kom-
pleks réznorodnych budowli, sktadajacych si¢ na
imponujaca calosé.

W chwili obecnej w Wezle kolejowym Gdynskim
jest okolo 200 km toru. Zaimuie on tez znaczna
pomerzchme, w niedalekiej za$ przysziosct obstu-
giwane przezeni tereny rozciggac sig beda od Orto-
wa do Chylonji, opierajac si¢ o wzgérza Redlow-
skie, Oksywskie i Chylonskie.

W Wezle Gdynskim schodza sie linje z trzech
kierunkéw, od strony Gdariska, Pucka i Byd-
goszczy; pozatem mamy tu szereg bocznic, prowa-
dzacych do poszczegélnych czeséci portu oraz do
Urzedu Emigracyjnego.

Stacja Gdynia Osobowa jest koricowa dla sze-
regu pociagow, laczacych ja bezposrednio ze sto-
lica Parstwa oraz z wiekszemi osrodkami jak:
16dz, Poznan, Krakéw, Katowice. Pociagi te bez-
posrednio po przybyciu sa odstawiane na grupe
toréw postojowych, gdzie podlegaja gruntowne-
mu czyszczeniu, otrzymuja wode, gaz wzglednie
elektrycznoéé do akumulatoréw i oczekuja chwili
odjazdu w droge powrotna,

Pociagi towarowe mijajg stacje osobowa bez
zatrzymania i koricza bieg o pare kilometrow dalej
na torach grupy przyjazdowej, ktére wchodza
w skiad stacji portowej. Parowozy odchodza stad
do parowozowni, a pociggi z weglem cofane sg na
specjalng grupe toréow weglowych, gdzie poszcze-
golne transporty oczekuja przybycia odpowiednich
statkow. Z chwila ich przybycia transporty wqgla
kierowane sa dalej na odpowiednie mola i nad-
brzeza, skad wegiel zapomoca dzwigéow podawany
jest na statki. ‘

Pociagi z towarem na eksport (poza weglem)
sa podstawiane na szereg t. zw. stacyj rejonowych,
z ktérych kazda obstuguje poszczegdlng czesé por-
tu. Narazie mamy trzy stacje rejonowe, obstuguja-
ce baseny ,,Marszatka Pilsudskiego” i ,,Ministra
Kwiatkowskiego” oraz port drzewny.

Wagony préine oraz z ladunkiem importowa-
nym zbierane sa i rozrzadzane na wolnych torach
odnoénych stacyj rejonowych, poczem pociagi te
zostajg wysylane do kraju.

W roku ubieglym rozpoczeta zostata budowa
wlasciwe] stacji rozrzadowej, polozonej za wyzej
wspomniang grupa, przyjazdowa. Na stacji tej skon-
centrowana zostanie cala praca rozrzadowa za-
réwno z pociagami przybylemi z kraju, jak i z wa-
gonami przybylemi z portu. Tu tez beda formowa-
ne pociagi wysytane do kraju.

Po ukoficzeniu tych robét praca stacji portowej
dozna znacznego usprawnienia, a poszczegolne
elementy stacji, przeciagzone obecnie, beda mogly
pracowaé planowo.

Rozbudowa stacji portowej nie bedzie jednak
na tem zakoriczona.

W latach nastepnych zostana wykonane dalsze
roboty, a mianowicie: znaczne powigkszenie po-
jemnodci grupy toréw weglowych, rozbudowa ist-
niejgcych i budowa 2-ch dalszych stacyj rejono-
wych, budowa nowej stacji fadunkowej przy ul
Mickiewicza, przebudowa bocznicy do Oksywia,
budowa specialnych tacznic w wezle dla przepro-
wadzenia pociagdw towarowych z ominigciem po-
szczegolnych grup torow postojowych CZy rOZrza-
dowych i t. p.

Z POLSKIEGO KOMITETU
NORMALIZACYJNEGO.

Polski Komitet Normalizacyjny przy Minister-
stwie Przemystu i Handlu podaje do wiadomosci
wszystkich zainteresowanych, iz ukazaly sie mie-
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dzy innemi z druku, uchwalone przez plenarne po-
siedzenie Komitetu w dniu 3 grudnia r. 1935

POLSKIE NORMY.

Ogélne.

0-105 Uktad blankietu listowego. Format A 4.

0-106 Uktad blankietu listowego. Format A 5.

0-502 Kreslenie techniczne. Skale i typy liczb wy-
miarowych. (Wydanie 2-gie zmienione).

Budownictwo.

oy T
e, Y

Ogélne.
B—198 Roboty betonowe i Zzelbetowe.
i obliczanie.
Ilos¢ roboét betonowych i zelbetowych.,
Materjaly budowlane.
B—310 Ceglta kominéwka.
techniczne dostawy.
Okucia do drzwi i okien.
B—1685 Zamek drzwiowy wpuszczany i ostonki do
niego.
B—1693 Baskwil zwykly do okien i drzwi balko-
nowych.
B—1694 Baskwil kantowy do okien i do drzwi
balkonowych jednoskrzydtowych.

Pomiar

Wymiary 1 warunki

Technologja Chemiczna.

C—606 Minja olowiana (farba sucha).

C—607 Biel barytowa (farba sucha).

C—608 Ochra (farba sucha).

C—609 Czerwienn zelazowa.
(farba sucha).

C—610 Biel szpatowo-cynkowa.

(Minja zelazowa),

Cze$ci maszyn.

Sruby, wkrety i nakretki.

G—998 Stal weglowa na $ruby, wkrety i nakretki.
Warunki techniczne odbioru (2-gie wydanie
zmienione).

G—999 Sruby, wkrety i nakretki. Warunki tech-
niczne odbioru (2-gie wydanie zmienione).

Normy powyzsze sa do nabycia w Biurze Pol-
skiego Komitetu Normalizacyjnego (Warszawa,
Elektoralna 2).

ROZWOJ MUZEUM KOLEJOWEGO

Istniejace od roku 1928 Muzeum Kolejowe roz-
rasta sie stopniowo i stanowi dzi§ juz powazny
zbiér eksponatow cennych z zakresu kolejnictwa.

Obecnie czynione s3 przygotowania i prowa-
dzone odpowiednie prace wobec rychlego prze-
ksztalcenia Muzeum Kolejowego na Muzeum Ko-
munikacji w drodze powigkszenia istniejacych dzia-
téw o nowe dzialy drég bitych i mostéw kotowych.
Stanie si¢ to na mocy zatwierdzonego przez Pana
Ministra Komunikacji wniosku Rady Muzeum.

W roku 1935 liczba eksponatéw Muzeum Ko-
lejowego powigkszyla si¢ o 218 i wynosi dzi$
3.624.

W tymze okresie liczba zwiedzajacych wynosi-
ta 15.582 osoby. Wycieczek zbiorowych zwiedzito
Muzeum 305. Byly to przewaznie wycieczki szkol-
ne i pracownikéw kolejowych. Nie brak tez bylo
wycieczek zagranicznych jak to: bulgarska, to-
tewska, holenderska estoriska, rumurska, wyciecz-
ka uczestnikow Miedzynarodowego Zjazdu U.I.C.,
inzynierow Kolei niemieckich, chinskich, egipskich
i sowieckich.

WYCIECZKA PRASY TECHNICZNEJ NA
KASPROWY WIERCH.

W dniu 2 lutego odwiedzila Zakopane wy-
cieczka kilkunastu przedstawicieli Prasy Tech-
nicznej z Warszawy i innych miast Rzeczypospo-
litej. Wycieczka z duzem zainteresowaniem ogla-
data postepy robét przy budowie kolejki linowej na
Kasprowy Wierch, zapoznajac sie szczegoélowo
z kazdym szczegolem technicznym pierwszej
w Polsce budowli tego rodzaju.

Objasnien wycieczce udzielali inzynierowie
Ministerstwa Komunikacji oraz przedstawiciele
Wydziatu Turystyki tegoz Ministerstwa.

Lapisujcie sie na czlonkéw

L. O.

P.P,
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KI’OI‘I“(CI zagraniczna ”

KOLEJE SWIATA W R. 1935.

Jak i w latach poprzednich podaje Archiv. f. EBW.
krotkie statystyczne dane o kolejach catego swia-
ta, ktéore dla ogolnej orjentacji przytaczamy
w ogélnych liczbach., faczna dlugosé¢ kolei na ca-
tym $wiecie wynosila w r. 1935 1.317.657 km i dzie-
lita sie nastepujaco:

'éNE Wypada km
9 N e kolei na

Czesé §wiata ° o 2z Sl sl e
3 2q | 95 | 100 | 1000

o = o B 1 8 km? mieszk

Europa 434887 | 10.096 514 | 434 | 854
Azja 138.092 41.200 1,140 | 03 1.2
Ameryka . 623.204 41.724 262 | 15 |238
Afryka 71.888 | 30.158 149 | 0,2 4.8
Australja 49,656 8.554 10| 0.6 (495
1.317.657 | 131.735| 2.075 | 1,0 6,4

(w sieci kolei Europy wykazano linje kolejowe
Rosji sowieckiej).

Wedtug kolejnosci, najwiecej kolei posiadaja
panstwa: Stany Zjednoczone Ameryki 416.000,
Rosja 81.500, Niemcy 68.700, Indje Brytyjskie
68.700, Kanada 68.00, Francja 64.600, Argentyna
39,400, Brazylja 35.600, Anglja 33.000, inne pari-
stwa ponizej 30.000 km w tem Polska 21.712 km,
przyczem wypada w Polsce 5,6 km kolei na
100 km*® powierzchni kraju i 6,5 km na 10.000
mieszkancow. Jezeli chodzi o ilo§é przewiezionych
osob i towarow, to dane te wedlug kolejnosci po-
dane sa w ponizszej tablicy:

Ilo§é przewiezionych

osob w ty- - towaréw w ty-
sigcach siacach tonn
Niemcy 1.598.797 432.022
Anglja 1.557.000 332.197
Francja 861.300 267.016
Rosja 967.053 267.906
Szwajcarja 407.450 21.600
Belgja 202.860 76.390
Czechostowacja 265.800 62.639
Polska 183.960 104.688
Stany Zjednoczone 434.848 733.000
Argentyna 140.070 38.500
Brazylja 148.914 21.741
Indje Brytyjskie - 501.895 76.510
Japonja 1.337.725 122.991
Jezeli poréwnaé stosunek dlugosci kolei jaki

przypada na powierzchniq kraiu. to Polska znajdu-
je si¢ w Europie na 12 miejscu i gdy Belgja wyka-
zuje 33,6 km na 100 km® powierzchni, Niemcy 14,6,
Czechoslowacla 9,9, Austrja 9,8 i Wegry 9,5, w Pol-
sce mamy zaledww 5,6 km, co wskazuje na niedo-
statecznie rozwinieta, sieé kolejowa. (Arch. f. Ebw.
Nr. 1 rok 1936).

wg.

KOLEJE FRANCUSKIE W 1934 R.

Minister Robét Publicznych, p. H. Roy, zlozyl
w maju 1935 r. 6wczesnemu premjerowi, p. Flan-
din, obszerny raport o stanie kolei francuskich.
Stan finansowy calej sieci kolejowej Francji jest
zly. Aczkolwiek bowiem bilans eksploatacji za-
mkniety zostal w 1934 r. nadwyzka wplywow
w kwocie 89 milj, fr. fr., to jednak po odliczeniu
obciazen finansowych rachunek wykazuje niedo-
bér 4.720 milj. fr., zas ogélny, zsumowany deficyt
kolei, poczynajac od 1921 r, siega kwoty 25.920
milj. fr, Pomimo to r. 1934 byl lepszy znacznie
od lat poprzednich, gdyz w 1932 r. niedobér
z eksploatacji stanowit 365 milj.,, a w 1933 r, —
454 milj- fr. Poprawa ta zasluguje tembardziej na
uwage, ze osiggnieta ona zostala pomimo dalej
trwajgacego spadku przewozoéw, mianowicie o 6%
w ruchu osobowym, a o 8% w ruchu towarowym
w porownaniu do przewozow w 1933 r,

Usuniecie niedoboru eksploatacyjnego zawdzie-
czaja koleje francuskie podwyzce taryf towaro-
wych oraz zmniejszeniu wydatkéw. Taryly towa-
rowe sg dzi§ nominalnie wyzsze siedmiokrotnie
od taryf, obowigzujacych w 1913 r., ale jezeli
uwzglednimy spadek wartosci franka obiegowego,
to podwyzka ta wyrazi sie zaledwie w 39 Wy-
datki eksploatacyjne wynosily w 1913 r, — 1.297
milj. fr., a w 1934 r. — 10.311 milj. fr, czyli 8 ra-
zy wigcej. Przeprowadzajac to na zloto otrzyma-
my zwyzke wydatkéw o 429, Poniewaz wydatki

fr., przeto widaé znaczna ich redukcje.

Gléwna pozycje wydatkow stanowia rozchody
na personel: w 1913 r. stanowily one 560 ogoélu
wydatkéw, w 1913 r. — 64%, a w 1934 r. —
61.8%, Zmniejszenie osiggnieto zaréwno przez re-
dukcje personelu, jak i przez zmniejszenie upo-

sazenia. W 1913 r. koleje francuskie zatrudnialy

382,000 pracownikéw, w 1920 r. — 510.000 oséb;
jako skutek zastosowania 8-godzinnego dnia pra-
cy, w 1934 r, — 444.000 os6b, Minimum wynagro-
dzenia ustalono w 1920 r. dla calej sieci kolei na
3800 fr., w r. 1930 stanowilo ono juz — gltéwnie
pod wplywem spadku wartosci pieniadza —
8.600 fr., w 1934 r. — 8.170 fr. Wedlug parytetu
zlota czynilo to 48°/0 wiecej niz w 1913 r, Inne
wydatk1 poza personelem, a wiec paliwo, utrzy-
manie toréw, materjaly i t. p. stanowily —
3.938 milj. fr. wobec 4.126 mlh fr. w 1933 r., czyli
spadly o 4.8°/0, W poréwnaniu z r, 1913 wykazu]q
one wzrost o 38.5%a,

Jezeli od eksploatacji przejdziemy obecnie do
obciazenia kapitatu, to pamietaé nalezy, ze obcia-
zenie to uwarunkowane jest, z jednej strony, sto-
pa procentowa pieniadza, a z drugiej — tempem
inwestycyj. Stopa procentowa wahajaca si¢ przed
wojng od 3.6 do 4.95%, osiagnela po wojnie po-
ziomu 12.15% (w 1926 r.) i 5.82% (w 1931 r.).
Najbardziej ucigzliwe pozyczki zostaly zresztg
skonwertowane na sume 160 milj, fr, w 1932 r.
Co si¢ tyczy inwestycyj, to skladaja si¢ na 'nie
coroczne roboty przy nowych polaczeniach oraz
wydatki na utrzymanie drég, taboru i t. d. Po-
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niewaz przez szereg lat powojennych bilans
eksploatacyjny zamykany byt niedoborem, przeto
dla jego pokrycia zaciagane byly pozyczki. Toz
samo czyniono dla pokrycia wydatkéw inwesty-
cyjnych, zas odsetki od obu tych kategoryj pozy-
czek obcigzaly kapital zakladowy., Rachunek zy-
skow i strat przedstawia si¢ przeto dla kolei fran-
cuskich w ostatnich dwu latach w sposéb naste-
pujacy (w milj, fr, fr.):

r. 1934 1. 1933

Wyniki eksploatacyjne + 89 — 454
Obcigzenia z tytulu inwestycyj . . . 3.659 3523
Obciazenia z tytulu dawnych pozyczek 1.150 822
Razem . . — 4720 — 4799

Dla nalezytej oceny tych wynikéw nalezy im
jednak przeciwstawi¢ te olbrzymie s$wiadczenia,
ktore koleje czynia w postaci przelewu do skar-
bu parnstwa podatku od przewozéw oraz w posta-
ci bezptatnych uslug przewozowych, Ogélna kwo-

ta podatku przewozowego obliczana jest — po-
czynajac od 1921 r. — na 18 miljardéow fr., zas
$wiadczenie nieoplatne — na 6.300 milj. fr., po-

nadto skarb pobral w postaci stempla od pozy-
czek, zaciaganych przez koleje,” w tym samym
okresie 1921—1934 r, — kwoty 6.400 milj fr.
W ten sposéb laczna kwota podatkow i swiad-
czen przewyzsza nawet sume calkowita niedobo-
row kolejowych w tym samym czasie, okreslong
wyzej na 25,920 milj. fr,

Jakiez srodki przedsiewzigto, aby zapobiec
dalszemu wzrostowi niedoboréw na kolejach? We-
dtug sprawozdania p. Roy uczyniono dosé duzo,
przytem pewne posunigcia o charakterze organi-
zacyjnym, zainicjowane byly przez rzad, inne zas,
natury technicznej, handlowej lub finansowej —
byly dzietem samych zarzadéw kolejowych. Zmia-
ny w organizacji wprowadzily dekrety rzadowe:
jeden z lipca r. 1933 i 7 dekretéow w r. 1934.
Dekret pierwszy wprowadzil do prywatnych za-
rzadéw kolejowych dyrektoréw z ramienia rzadu,
celem wzmocnienia kontroli nad gospodarka, ale
zarazem zlagodzil dotychczasowe wymagania do-
kumentéw koncesyjnych w zakresie gospodarki
taryfowej i technicznej, obnizyl podatek z prze-
wozu o0séb z 32,5% do 12%, wreszcie zgodzil sie
na fuzje w zakresie eksploatacji kolei Poludnio-
wych z kolejag Paryz — Orléans oraz na przeje-
cie w zarzad panstwowy linij bretonskich tejze
kolei Orleanskiej. Inne dekrety zreorganizowaly
zasady emerytowania pracownikéw kolejowych
w sposdb, zapewniajacy 500 milj. fr. oszczednosci
rocznie, ustalily podstawy wspéipracy kolei z dro-
gami kolowemi i drogami wodnemi, wreszcie
uproscily tryb pobierania podatku przewozowego
i jego rachunkowosé, '

Najwazniejszem z przytoczonych zarzadzen
jest koordynacja pracy kolei z innemi $rodkami
transportowemi, Poréwnanie stanu posiadania wy-
kazuje, iz koleje francuskie o rozleglosci 67 tys, km
posiadaly 20 tys, lokomotyw, 36 tys, wagonéw
osobowych i 515 tys. wagonéw towarowych.
W tym samym czasie dla przewozu oséb istnialo
1.400 tys. samochodéw, dla przewozu towaréw —

* 500 tys., z ktorej to iloéci uprawialo przewéz za-

robkowy 30 tys. autobuséw i 40 tys. cigzarowek-

Na wodach wewnetrznych o ogélnej dtugosci
7000 km, kursowalo 15 tys. lodzi i statkéw mo-
torowych. W wyniku wspétzawodnictwa wzajem-
nego koleje stracily przewozy i dochody, a réw-
noczesnie przedsigbiorstwa transportu samocho-
dowego coraz to bankrutowaly, zas przemyst bu-
dowy samochodéw nie wykazuje zadnego rozwo-
ju. Fodobnie cigzki zywot pedzi zegluga wodna,
ktorej frachty spadly w poréwnaniu z r. 1927
o 30%. A pamigtaé trzeba, ze koleje francuskie
zywig 2.500.000 oséb, transport samochodowy —
1.500.000, a zegluga s$rédladowa — 50.000 osob.
Sprawe koordynacji okreslity dwa dekrety z kwiet-
nia i maja 1934 r.,, moca ktérych zadne nowe
przedsigbiorstwo ruchu samochodowego czy rzecz-
nego nie moze powstaé bez osobnego zezwolenia
ministra Robét Publicznych, zas sama wspoélpra-
ce ich z kolejami reguluja specjalne Komitety De-
partamentu,

W zakresie taryl zarzady kolejowe wprowa-
dzily nowe typy biletéw znizkowych na wycieczki
na okres dni sSwiatecznych, “bilety powrotne uzy-
skaly dluiszy termin waznosci i prawo zatrzymy-
wania si¢ w drodze, a nawet zmiany kierunku,
wprowadzono osobne bilety znizkowe dla tury-
stow zagranicznych. W zakresie taryf towarowych
zorganizowano na nowych podstawach przewéz
przesylek ekspresowych oraz drobnych przesylek
rolniczych, wprowadzono nowa taryfe obliczong
bez wzgledu na wage przesylki od wagonu-kilo-
metra, ulatwiono korzystanie ze skrzyn ladunko-
wych (konteneréw). Réwnoczesnie uczyniono bar-
dzo duzo dla zrealizowania transportu przesy-
tek drobnych ,,0od drzwi do drzwi”, co jak dotad
stanowi glowny przywilej transportu samochodo-
wego. (Rev. Gén. de Ch. d. fer. Nr. 4 z r. 1935),

) G,

STAN GOSPODARCZY KOLEI WEGIERSKICH.

W obszernem wydawnictwie pod tytutem Un-
garisches Wirtschaftsjahrbuch, rok 11 — 1935,
obejmujacem 483 str. druku i przy wspétudziale
wybitnych fachowcéw i o0séb urzedowych, podany
jest obraz zycia gospodarczego Wegier. Z wydaw-
nictwa tego podajemy sprawy, dotyczace kolejnic-
twa. Jak to widaé¢ z tabl. 1 wplvwy kolei wegier-
skich od r. 192829 stale spadaja, osiagajac w r.
1932/33 swoj stan najnizszy, mniejszy o 35% od
r. 1928/29 i dopiero w r. 1933/34 wplywy kolejowe

Wpltywy | Wydatki % s:-
R o k w miljonach pengé E §

w1928/29 | w1029 | 2 | =

‘ .

1927/28 297 | 97 | 289 | 97 -
1928/29 306 | 100 | 304 | 100 | 2 | —
1929/30 287 | 94 [ 286 | 94| 1 | —
1930/31 247 | 81 [ 276°| o1 | — | 19
1931/32 214 | 70 | 252 | 83| — | 38
1932/33 195 | 64 || 254 | 84| — | 59
1933/34 209 | 68 [ 264 | 81| — | 55
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sa wyzsze od roku poprzedniego o 14 milj. pengd,
ale w tych samych latach wydatki zmniejszaty s:e
wolniej, niz wplywy, wykazujac w r. 1931/32 naj-
nizsza kwote tylko o 17%/0 mniejsza od wydatkéw
r. 1928/29, a wiec niedoréwnujac spadkowi wply-
wow. Spowedowalo to stale wzrastajacy niedobér
kolei, w r. 1933/34 wydatki wzrosly nawet o 10
mlljonow p- w stosunku do roku poprzedniego,
zmniejszajac w ten sposob otrzymana nadwyzke
dochodéw do 4 milj. p. Odnosnie podziatu wydat-
kow, ktore w r. 1933/34 byly okoto 4%/ wyzsze od
r. 193233, tabl. 2 podaje ostateczne wyniki za wy-

Rodzaj 1928/2911929/3011930/31/1931/32|1932/33 !933;‘34‘
wydatku w tysiacach pengd
Wydatki oso-
bowe 98 608| 98.941| 94.520| 86 .265| 80.770| 76.087
Rzeczowe . |120.739] 97.425| 89.983| 81.473| 91.085| 85.072
Emerytury i
rézne 70.454| 73.702| 75.528| 71 870| 72.552 76.800’
Oprocento-
wanie i
splaty dtu-
gow. 13.811] 15.338| 16.332| 12.776] 9.297| 25.8 6]
Razem . |303 611|285.508|276.366[252.386|253.904|263 805

mienione lata. Jak widzimy zaréwno osobowe jak
i rzeczowe wydatki stale sie zmniejszaja, natomiast
wzrastaja wydatki na emerytury (o 9°) i wydatki
zwiazane z oprocentowaniem i splatami (o 87%)
w stosunku do r. 1928/29. Ogélna poprawa gospo-
darcza w kraju malo wplywa na wzrost ruchu na
kolejach, co uwidocznia tabl. 3, natomiast rozwéj

Ruch osobowy Ruch osobowy
R ok Pociagikm. | ,iona wesh | Pociagikm. | Liooe'ton,
w tysiacach w tysigcach
|
|
1929/30 31.230 | 87.052 10.709 33.408
1930/31 30.548 75 8417 9.449 | 28.308
1931/32 28.003 57.380 8.469 20.124
1932/33 30.109 54.516 8.861 16.248
1933/34 30.886 58.256 8.843 18 756

automobilizmu, ktéry wskutek ogélnego kryzysu
w ostatnich latach byl zahamowany, wykazuje
w ostatnim roku zwigkszenie o 16%0 w stosunku do
roku poprzedmego Przedtuzanie sie kryzysu swia-
towego i zwiazane z tem zarzqdzema natury han-
dlowo-politycznej i towarowej nie pozwalaly ro-
kowaé rowniez w r. 1934/35 znaczniejszego ozZy-
wienia wymiany towarowej z krajami naddunaj-
skiemi; zakres tej wymiany musi si¢ ograniczyé do
rozmiaréw poprzedniego, ktéry wykazatl juz pewna
poprawe. (Arch. f. Ebw. N. 1. r. 1936).
wg.

PRZEDSIEBIORSTWA SAMOCHODOWE
ZARZADOW KOLEJOWYCH W RUMUNJI.

Mimo niezbyt dobrego stanu drég kolowych
w Rumunji, przedsigbiorstwa samochodowe kon-
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kuruja z kolejami. Zdolnosé konkurencyjna kolei
oslabiona jest prowadzeniem ruchu na wielkiej ilo-
$ci linij kolejowych drugorzednych i malo do-
chodowych.

Z uwagi na potrzebe obrony interesow kolei,
przewozy samochodowe poddane zostaly ograni-
czeniom ustawowym, zmierzajacym do ustanowie-
rozdzialu przewozéw miedzy kolej a samochody.

Ustawa z 39 czerwca r. 1930 wprowadza pan-
stwowy monopol wykonywania zarobkowego prze-
wozu samochodami. Eksploatacje tego monopolu
wykonywaé¢ moze samo panstwo (Ministerstwo
Komunikacji) lub, na podstawie koncesji udzielo-
nej na okres 5 lat, kooperatywy, zrzeszenia tran-
sportowe, Administracja Poczt i Zarzady kolei.
Koncesjonarjusze otrzymuja wylaczne prawo wy-
konywania regularnych przewozow na okreslonych
linjach. Na koncesjonarjuszach cigza nastepujace
cbowiazki: a) uiszczanie oplat obliczanych w za-
leznosci od diugosci linji, ilosci miejsc i wysokosci
taryfy, b) przyjecie pewnych zobowiazan finanso-
wych i technicznych, c) poddanie sie kontroli wladz
panstwowych co do taryf, typu uzywanych samo-'
chodéw 1 rozkladow jazdy.

Koleje, niezwlocznie po wejsciu w zycie tej usta-
wy zarzadaly, aby eksploatacja wszystkich linij
rownoleglych do kolei, zostala im zarezerwowana
bez potrzeby uzyskiwania koncesji. W nastepstwie
tego wladze panstwowe zarezerwowaly dla kole1
okolo 3.000 km linij samochodowych. '

Ulegalizowanie tego stanu faktycznego nastapi-
to na podstawie ustawy z 21 lipca r. 1934. W dro-
dze rozporzadzenia wykonawczego do tej ustawy.
Zarzad Kolei otrzymal — bez koncesji — na okres
20 lat wylaczne prawo eksploatacji panstwowego
monopolu wykonywania publicznych przewozéw
samochodowych towaréw, oséb i bagazu na 155
linjach, tacznej dlugosci okoto 10.000 km. Upra-
wnienie to Zarzad kolei otrzymal pod nastepu-
jacemi warunkami:

a) prawo eksploatacji poszczegélnych linji
powstaje po wygasnieciu dotychczasowych koncesyj
0s6b trzecich,

b) do czasu uruchomienia przewozow przez
kolej na poszczegélnych linjach, moze byé udzie-
lona na te linje koncesja prowizoryczna osobie
obcej,

c) obce przedsigbiorstwa samochodowe obstu-.
gujace miejscowosci, pozbawione komunikacji ko-
lejowej lub samochodowej, prowadzonej przez ko-
lej, moga przejezdzaé¢ drogami, na ktérych utrzy-
muje komunikacje samochodowsa zarzad kolejowy,
tylko tranzytem.

d) kolej traci prawo swoje na lln]e, na ktorych
nie uruchomi przewozéw w przeciagu 2 lat, lub
na ktérych wstrzyma ten przewoéz przez okres po-
nad 2 lata,

e) przewozy powinny byé wykonywane conaj-
mniej jeden raz tygodniowo, w dniach i godzinach
ustalonych i wedlug zatwierdzonej taryly,

f) przewozy poczty wraz z jej konwojentami
sa bezplatne. Wzamian za to oplaty za samochody,
ktéremi te przewozy sa wykonywane, ulegaja
zmniejszeniu o 10%,

g) kolej uiszcza nastepujace oplaty:

0,10 lei od 1 miejsca i 1 km linji, wzglednie
0,75 lei za tonnokilometr przewozu towaréw. W kaz-
dym razie oplaty roczne kolei nie moga by¢ niisze
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od 1500 lei za km linji, bez wzgledu na to, czy ko-
lej przew6z uruchomila, czy tez jeszcze nie.

Za pierwszy rok eksploataC]I oplaty nalezne od
kolei z tytulu przewozéw samochodowych wynosza
kwote 350 miljonow lei. ,Rev. Gén. d. ch. d. f. Nr. 2
2 . 9135).

L LK

STATYSTYKA PRZEWOZOW KOLE|
CZECHOSLOWACKICH ZA 1934 R.

Ogloszona przed niedawnym czasem statystyka
przewozéw kolei czechostowackich za r. 1934, po-
dzielona na dwie czeéci, z ktérych jedna obejmuje
przewozy krajowej produkcji wegla, koksu, bry-
kietow i mialu, a drugie przewozy pozostalych to-
waréw, daje i tym razem doktadny obraz wynikéw
eksploatacyjnych, osiagnietych na kolejach pan-
stwowych i prywatnych, pozostajacych w eksplo-
atacii panstwa.

Ogélem przewiozly koleje czechostowackie
w 1934 r. 49,240.215 tonn, tj. przeszlo 3,5 mili.
tonn, o 7,86%/0 wiecei, nizwr. 1933; ztesona CSD
przypada 47,176.323 tonn, t. i. o blisko 3,8 milj.
tonn = 8,75% wiecei, niz w r. 1933. Powyzszy ton-
naz odpowiada 6.361,399.428 tonno-km, wobec
5.840, 387.146 tonno-km w r. 1933 i stanowi wzrost
+ 8,92%. W komunikacii krajowei przewieziono
36,576.065 tonn (+ 6,42%/), w zagranicznei (im-
port, eksport, tranzyt) 12,664.150 tonn (+ 12,25%),
z czego na przewdz tranzyvtowy przypada
2,047.595 tonn (— 2,38%%). W roku sprawozdaw-
czym przewiozly CSD osétem 441.321 tonn (+0.69%/0)
przesyltek pospiesznych i 46.735.002 tonn -+ 8.849/o)
przesylek zwyczaijnvch. Na C SD przyoada 81.29%
wszystkich przewozéw, co odpowiada 5.066,932.420,
t. i 79,65%0 tonno-km.

Przewozv krajowe za r. 1934, w vporéwnaniu
z r. poprzednim wzrosty o 8,48/, a ilo$é tonno-
km o 8,89/ Z orzewozéw w komunikacii zagra-
nicznei przypadto na CSD 8519.446 tonn, ti.
18,06%0, odnowiadajacych 1.156.788.202 = 18,18/
tonno-km. W poréwnaniu z r. 1933 przewozv za-
graniczne wzrosly o 8.27«. a tonno-km o 2,49%/.

Ogélne wolywv CSD w r. 1934 wyniosly
2.995,743.807 kcz. (+ 2.25%). z tedo dal:
przewéz pasazerdw 23,75% (w 1933 r. 25.37%)
przewdz bagazu i przes. ekspr. 0,47% (w 1933 r.
0,56), przewéz przesylek posoieszn. 3.08%/ (w 1933
r. 3.01%), nrzewéz nrzesvlek zwyczainych 62.89%
(61.33%), inne Zrédia 10,019/ (w 1933 r. 9.73%).

Przewo6z krajowei produkecii wesla, koksu,
brykietéw i miatu wyniést w 1934 r. 13,968.789 tonn,
tj. + 29.279 tonn, niz w 1933 r.

Pasazerow  przewieziono  224.199.093, ti.
+ 3,202.851 = 1,45 %, niz w 1933 r. Natomiast
wplywy z ruchu pasazerskieso w r. 1934 zmalaly
w poréwnaniu z 1933 r. o 4.30°/s, mimo Ze wpro-
wadzona w Zycie, z waznoécia od 1.1.1934., znacz-
nie znizona tarvia, powinna bvla przyczynié sie do
wzmozenia ruchu, w stopniu dostatecznym do wy-
réwnania wplvwéw w tym dziale przewozoéw.

Powvzszv fakt dowodzi stusznosci twierdzenia,
ze w dobie dzisiejszych warunkéw gospodarczvch,
obnizka taryly pasazerskiej musi za soba pociag-
naé¢ zmnieiszenie dochodéw z ruchu podréznedo,
ktérych nie wyréwna wzrost liczby pasazerdw.
Inaczej natomiast jest w dziale przewozéw towa-
rowych, ktéry wykazal ogélny wzrost, z jedno-

czesnym efektem kasowym. (A. T. A. Nr. 42 z r.
1934).
S. B.

INWESTYCJE NA KOLEJACH ANGIELSKICH.

. Rzad angielski wszedl w porozumienie z czte-
rema angielskiemi Towarzystwami kolejowemi od-
nosnie wykonania na tych kolejach w ciagu naj-
blizszych lat pieciu wielkich robét inwestycyjnych.
Przewidywane na ten cel wydatki w kwocie okolo
30 miljonéw funtéw ma pokryé skarb paristwa.
Wszelkie potrzebne do tych robét urzadzenia, ma-
szyny, materjaly budowlane i gotowe fabrykaty
maja byé nabyte wylacznie na rynku krajowym
z przyciggnieciem do tych robét firm z miejscowo-
$ci, w ktérych roboty beda prowadzone. W ten spo-
s6b rzad chce zapewnié¢ calemu krajowi wudzial
w robotach inwestycyjnych i zmniejszyé w pew-
nym stopniu bezrobocie. Obok budowy ulepszonych
lokomotyw i wagonéw do pociagéw dalekobieznych,
projektowany plan robét przewiduje wybitne
zwigkszenie prac okolo elektryfikacji poszczegél-
nych odcinkéw kolejowych, pozostajacych w za-
rzadzie wszystkich czterech Towarzystw kolejo-
wych, Great Western, London Midland and Scot-
tisch, London and North Eastern, i Southern R-wy.
Plan przewiduje précz elektryfikacji budowe to-
réw dodatkowych, przebudowe dworeéw kolejowych,
budowe nowych odcinkéw na kolei Great Western,
przebudowe duzej iloéci wagonéw osobowych oraz
budowe 402 lokomotyw, wreszcie wprowadzenie
ulepszonej sygnalizacji na kolejach wszystkich wy-
mienionych Towarzystw. (Arch. f. Ebw. Nr. 1 rok
1936).

wg.

DOSTAWY PAROWOZOW DLA
KOLEI SOWIECKICH.

16 grudnia ub. roku wytwérnie rosyjskie za-
koriczyly plan dostawy parowozéw okreslony na
rok 1935 liczba 1469 parowozéw. Ilosé ta jest wyz-
sza o 38,2% niz dostawa w r. 1934, a liczac na
moc parowozéw przewyzsza ja nawet o 49,5%,
Rekord wydajnosci pobily zaklady imienia Wo-
roszylowa, ktére dostarczyly w ciagu niespelna
roku 470 parowozéw typu FD i 84 parowozy ty-
pu EM,

Nadwyzka dostawy do 1 stycznia r. 1936
wszystkich wytwérni parowozéw ma wyniesé nie
mniej 60 jednostek w stosunku do ustalonego pro-
gramu.

W.

SWIATOWY KONGRES ENERGETYCZNY.

Prezydent Stanéw Zjednoczonych Ameryki za-
prosil wszystkie paristwa calego swiata na $wiato-
wy kongres energetyczny, jaki ma sie odbyé w Wa-
szyngtonie we wrzesniu r. 1936. Kongres ma si¢ za-
ja¢ zagadnieniami zastosowania sil, szczegélnie za-
gadnieniem wykorzystania wyswobodzonej z silty
wodnej energji elektrycznej. Poprzednie podobne
kongresy odbyly si¢ w Tokjo, Berlinie i Londynie,
a czes$ciowo w r. 1933 w Sztokholmie.

wg.
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Ze Zwiqzku Polskich Inzynieréw Kolejowych mmmm

KOMUNIKAT ZARZADU GLOWNEGO.

Zgodnie z uchwala z dnia 21 sztycznia r. b. i na
mocy art. 11 Statutu Zwiazku Polskich Inzynierow
Kolejowych Zarzad Gléwny zwoluje na dnie 21
i 22 marca r.b. XXI ZWYCZAJNE WALNE ZGRO-
MADZENIE (RADE GEOWNA) Zwiazku:

Posiedzenie Rady Gléwnej odbywaé sie bedzie
w lokalu Zarzadu Gléwnego Z. P. I. K. w War-
szawie przy ul. Kruczej 14.

Porzadek obrad:

1) Zagajenie i

téwnej.

2) Wyboér prezydjum Rady Glowne;.

3) Wybér komisyj: mandatowej, gléwnej (ko-
misji matki). i wnioskowo-redakcyjnej.

4) Odczytanie i przyjecie protokétu obrad
XX Rady Gléwnej z dn. 22, 23 i 24 marca r. 1935.

5) Sprawozdanie z dziatalnosci organéw Zwiaz-
ku za r. 1935/36:

a) sprawozdanie z dzialalnosci Zarzadu Glow-
nego;

otwarcie posiedzenia Rady

b) sprawozdanie z dzialalnosci Kot;

c) sprawozdanie czasopisma ,Iniynier Kole-
jowy™;

d) srpawozdania finansowe: skarbnika Zwiaz-
ku, administracji czasopisma ,Inzynier Kolejowy;

e) sprawozdanie Gléwnej Komisji Rewizyjnej.

6) Preliminarz budzetowy na rok 1936/37.

7) Wybory wladz Zwigzku:

a) prezesa Zwiazku i 2 wiceprezesow;

b) 6 czlonkow Wydzialu Wykonawczego Za-
rzadu Gléwnego i 3 zastepcéw czlonkéw tego Wy-
dziatu;

c) Gléwnej Komisji Rewizyjnej (3 czlonkéw
i 2 zastepcow). :

8) Redaktorow i Administratora
wInzynier Kolejowy®.

9) Whnioski Zarzadu Glownego i Kol miejsco-
wych. '

10) Wolne wnioski.

Przed posiedzeniem Rady Gléwnej, w sobote
dnia 21 marca r. b. o godz. 9-ej, odbedzie sie
w kosciele Zbawiciela (Pl. Zbawiciela) nabozer-
stwo zalobne za Zmarlych Czlonkéw Zwigzku.

czasopisma

W dniv 21 marca roku 1936 w Warszawie w kosciele

Zbawiciela (pl. Zbawiciela) o godz. 9-ej rano odbedzie sie

NABOZENSTWO ZALOBNE

za dusze

T
ZMARLYCH CZLONKOW
ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH

na ktére zaprasza Rodziny, Kolegéw i Znajomych

ZARZAD GLOWNY ZWIAZKU
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S.-I-P.

INZ. ANTONI SADKOWSKI

Sw. p. inz. Antoni Sadkowski urodzil sie
w mala,tku Wierzbice w powiecie P‘l'OnSklm
w dniu 1.XI roku 1874. Po ukoriczeniu gim-|]
nazjum w Plocku wstapit do Instytutu Tech-!
nologicznego w Charkowie, ktéry ukoriczyl

KOMUNIKAT.

Komitet Zjazdow P. I. K. komunikuje niniej-
szem, ze XIV Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych, odwolany w roku ubieglym z powodu zgo-
nu Pierwszego Marszatka Polski Jozefa Pilsud-
skiego, odbedzie sie we Lwowie w dniach 21 —
24 maja b. r.

Komitet Zjazdéow uprasza Kolegow, jak row-
niez ogél Inzynieréw wspolpracujacych z kolej-
nictwem i interesujacych sie zagadnieniami komu-
nikacyjnemi w Polsce, aby zechcieli laskawie zglo-
si¢ pod adresem Komitetu: Warszawa, Krucza 14.
Zwigzek P. I. K. Komitet Zjazdow, prace lub te-
maty, ktére zamierzaliby zreferowaé¢ na Zjezdzie.

Komitet Zjazdéw podkresla przytem, ze zgod-
nie z przyjeta juz w roku ub. zasada, pod obrady
Zjazdu moga byé dopuszczone jedynie prace na
tematy, mogace zainteresowaé szerszy ogél inzy-

w roku 1900. Po ukonczeniu studjéw pra-
cowal do roku 1905 w fabrykach w Rosji.

W roku 1905 powrécit do Kraju i praco-
wal we wlasnem przedsigbiorstwie budowla-
no-lesnem w  powiecie Ciechanowskim.
W chwili odzyskania niepodlegtosci w r. 1918
bral czynny udzial w Zyciu obywatelskiem,
wstepujac do Shuzby Obywatelskiej w Rado-
miu.

W roku 1919 wstapil do stuzby kolejowej
w Dyrekcji Radomskiej, gdzie zajmowal sta-
nowisko kierownika dzialu gospodarczego
w Wydziale Drogowym, nastepnie kontrolera
drogowego w Lublinie, a wreszcie kierowni-
ka dzialu drogowego w Wydziale Kolei Wa-
skotorowych, na ktérem to stanowisku pozo-
stawal do czasu przeniesienia go w stan spo-
czynku w roku 1933,

Poza praca zawodowa bral zywy udzial
w zyciu kolezeriskiem w Zwiazku P. 1. K., be-
dac w okresie trzech lat Sekretarzem Radom-
skiego Kola Z. P. I. K. Ponadto bral czyn-
ny udzial w Zyciu spofecznem i prowadzil
migdzy innemi kursy doksztalcajace, oswia-
towe i propagandowe.

Szczera i bezinteresowna praca zjednala
inz. A. Sadkowskiemu prawdziwa przyjazn,
sympatje i gleboki szacunek tak wsrod
wspé{pracownikdw. jak i podwladnych. Wi-
dziano w nim bowiem nietylko zwierzchnika,
lecz i przviaciela.

W osob:e zmarlego trac:my zdolnego. do-
sw:adczonego i pracowitego inzyniera i zara-
/izem o szlachetnym charakterze Kolege i Oby-
watela

Czesé¢ Jego pamieci.

nieréw kolejowych, to tez tematy specjalne o wez-
szym charakterze zawodowym nie beda mogly byé
umieszczone w programie Zjazdu.

Termin zglaszania referatéw na Zjazd wyzna-
cza sig na dzieri 1.IV. r. 1936, a nadsylania samych
prac na dzien 15.IV. r. 1936.

Przewodniczacy Komitetu (—) Inz. J. Kaliriski.

Sekretarz (—) Ini. St. Grabowiecki.

KOMUNIKAT.

Zarzad Gléwny niniejszem komunikuje, ze do-
chodzenie stuzbowe, wszczete w r. 1929 przeciwko
bytemu prezesowi Zwiazku inz. W. Gassowskiemu,
zostalo zakonczone prawomocnym wyrokiem Ko-
misji Dyscyplinarnej przy D. O. K. P. w Krakowie
z dnia XII. r. 1935, mocg ktérego inz. Gassowski
zostal uwolniony od stawianych mu zarzutéw.

Wydawca; Zwiqzek Polskich Iniynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: InZ. Bogumil Hummel.

Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.
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Przetargi na dostawy dla P. K. P., ogloszone w .Monitorze

Polskim” w m. lutym r. 1935

Monitor
Nr. 28,

Monitor
Nr. 29,

Monitor
Nr. 29,

Monitor
Nr. 34.

Monitor
Nr. 34.

Monitor
Nr. 35.

Monitor
Nr. 35.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzieh 4
marca ofertowy przetarg publiczny na
wykonanie w roku 1936 roboét konserwa-
cyjnych w obrebie Oddziatéw Drogowych
w Kielcach, Skarzysku — Kamiennej, Lu-
blinie, Chelmie, Kowlu, Réwnem i Sar-
nach, a mianowicie: Ziemnych i bru-
karskich, ciesielskich, — stolarskich, mu-
rarskich i betonowych, zdunskich, dekar-
sko-blacharskich, kanalizacyjno-wodocia-
gowych i studniarskich, $lusarsko-kowal-
skich, mularskich oraz szklarskich.

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzien 6
marca ofertowy przetarg publiczny na bu-
dowe przyczolkow i scianek bulwarowych
betonowych dla mostu na km 14.302 linji
Warszawa—Mlawa.

D. 0. K. P. w Poznaniu — na dzien 6
marca nieograniczony przetarg ofertowy
na szycie czapek i odziezy stuzbowej dla
pracownikéw kolejowych.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzier 13
marca przetarg ofertowy na dostawe
roczng blachy miedzianej i mosieznej, ni-
ci azbestowych, tektury szarej technicz-
nej, cegly ogniotrwatej, maczki szamoto-
wej, szkiel do lamp, wapna palonego, ce-
gly do murowania i licowej wisniéwki,
cegly mostowej, dachowki, kafli do pie-
cow, mat trzcinowych, gipsu, papy, pro-
szku szmerglowego, plyt uszczelniajgcych
i t. p., oraz na dostawe jednorazowa —
blachy cynkowej, dykty olszowej, réznych
wiertel, linki miedzianej oraz réznych
cze$ci wagonowych i parowozowych.

D. O. K. P. w Toruniu, Wydzial Zaso-
bow w Bydgoszczy — na dzied 6 marca
nieograniczony przetarg ofertowy na do-
stawe partjami w okresie 12-tu miesiecy
papy dachowej bitumicznej oraz smolow-
cowej wg., warunkéw P. N./B-602 M, K.
zatwierdzonych przez Depart. VI. z dnia
12.IX. 32 r. i nadestanych wzoréw.

D. O. K. P. w Toruniu, Wydzial Zasobow
w Bydgoszczy — na dzien 3 marca nieo-
graniczony przetarg ofertowy na dostawe
cegly ogniotrwalej, szamotowej ksztalto-
wej do sklepienn parowozowych oraz nor-
malnej, zaprawy szamotowej, maczki sza-
motowej, cegly palonej budowlanej oraz
dachéwki zwyczajnej karpiowki,

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 13
marca, (skladanie ofert przed uptywem
powyzszego terminu) publiczny przetarg
ofertowy na dokoriczenie rozpoczetych
rob6t ziemnych i umocowan stokéw na
VI-ym odcinku Budowy linji kolejowej
Zegrze—Tluszez.

M onitor
Nr. 38.

Monitor
Nr. 39.

Monitor
Nr. 40.

Monitor
Nr. 41.

Monitor
Nr. 43.

Monitor
Nr. 43.

Monitor
Nr. 44.

Tonitor
Nr. 45.

D. 0. K. P. w Toruniu — na dzieri 9 mar-
ca publiczny przetarg ofertowy na wyko-
nanie budynkéw stacyjnych i drogowych
na stacjach kolejowych linji kolejowej
Sierpc—Brodnica.

Oddzial Budowy Kolei ‘Panstwowych Ze-
grze— T Ttuszcz—Wyszkéw — na dzien 30
marca publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie powiekszenia budynku stuzbo-
wego na przystanku osobowym Wieli-
szew na linji Legjonowo—Zegrze.

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzien 10
marca publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie robét kanalizacyjno-wodocia-
gowych na st st. Zyrardéw, Brwinéw
i Pruszkow.

D. 0. K. P. w Katowicach — na dzien 9
marca nieograniczony przetarg ofertowy
na oddanie do nasiekania i odnawiania
uzywanych pilnikéw na laczna kwote ca
15.000 zt. z calego Okregu Dyrekcji na
rok 1936/37.

D. 0. K. P. w Toruniu — na dzieri 10
marca publiczny przetarg ofertowy na
montaz konstrukcji zelaznej dla mostu
przez rzeke Drwece na km 156 linji
Sierpc — Torun, skladajacej sie z jed-
nego przesla kratowego o rozpietosci teor.
41.58 m i dwoch blachownic spawano —
nitowanych o rozpietosci teor. 13.00 m
kazda oraz konstrukcji zelaznej dla mo-
stu przez rzeke Skrwe na km 91 linji
Sierpc—Torun, skladajacej sie z jednego
przesta kratowego o rozpietosci teor.
41.58 m. :

D. O. K. P. w Toruniu, Wydzial Zasobéw
w Bydgoszczy na dzien 17 marca nieogra-
niczony przetarg ofertowy na sprzedaz
makulatury aktowej 60 tonn i makulatu-
ry koszykowej 40 tonn.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 21
marca publiczny przetarg ofertowy na wy-
konanie w okresie do 15 listopada r. 1936
robot dekarskich i blacharskich, malar-
skich i szklarskich, zdunskich, ciesielskich
oraz stolarskich przy naprawie budyn-
kow na stacjach wzglednie przystankach
w obrebie Oddzialéow Drogowych Po-
znan 1, Ostréw, Gniezno, Leszno, Jarocin,
Wagrowiec i Poznan 2. Zaznacza sie, ze
w obrebie Oddz. Drogowego Ostrow
i Leszno nie sa przewidziane roboty cie-
sielskie i stolarskie oraz roboty ciesielskie
w Oddz. Dr. Jarocin.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 24
marca (sk!. ofert. do dnia 23 marca) prze-
targ ofertowy na czyszczenie wagonéw to-
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Monitor
Nr. 45.

Monitor
Nr. 46.

Monitor
Nr. 46.

Monitor
Nr. 47.

warowych na stacji Siedlce z zamiarem
zawarcia umowy na te roboty na okres
jednego roku.

D. 0. K. P. w Katowicach — na dzien 16
marca publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie w terminie do 31 grudnia r.
1936 w granicach Dyrekcji robét malar-
skich, zdunskich i dekarskich przy konser-
wacji budynkéw kolejowych.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 24
marca (ski. ofert do dnia 23 marca) pu-
bliczny przetarg ofertowy na dostawe
podkladéw debowych, wegla bukowego,
materjalu tartego sosnowego i $wierkowe-
go, stupéow teletechnicznych sosnowych,
dragow jodlowych do zapér, desek debo-
wych obrzynanych, wiertel spiralnych,
rur zelbetowych i betonowych oraz na
sprzedaz papieru, makulatury, paskow te-
legraficznych i biletéow kartonowych.

D. 0. K. P. w Poznaniu zakupi z przetar-
gu — w dniu 31 marca blache miedziana,
mosiezna i cynkowa, papier szmerglowy,
naszklony, szmergiel w proszku, plétno
szmerglowe; — w dniu 3 kwietnia od-
padki bawelniane (czysciwo), — w dniu
10 kwietnia drelich szary bronzowy, plét-
na tapicerskie I i II gatunku, oponowe,
brezentowe na dachy, czarne na faldziaki,
Iniane biale, czerwone na choragwie
i w dniu 28 kwietnia maZnice stalowe.

D. O. K. P. w Toruniu, Wydzial w Byd-
goszczy — na dzienn 20 marca nieograni-
czony przetarg ofertowy na dostawe w ter-
minie do dni 14-tu scisle wg. warunkow
technicznych M. K. Nr. M. Z. XI 401/215
z dnia 30.XI. 1936 r. — 6.000 kg farby
olejnej jasno-szarej, 4.000 kg farby olej-
nej ciemno-szarej, 2.000 kg minji gotowej

do malowania oraz 300 kg rozpuszczalnika,

Monitor
Nr. 47.

D. 0. K. P. w Krakowie — publiczny
przetarg ofertowy — na dziern 20 marca
19.000 kg blachy cynkowej, 45.000 kg
odlewéw maszynowych, 50.000 kg bebnow
na wyréb opasek tlenowych i suwakowych
oraz 3.000 wkladéow  suwakowych,
82,000 m* szkla taflowego i matowego —
na dzieri 23 marca 1.200.000 szt. wkretow
zelaznych do drzewa, 700.000 szt. zaty-
czek zelaznych czyszczonych, 2.000 kg tan-
cuchéw zelaznych kutych do klonic
i 2.100 kg laricuchéw zelaznych drutowych
patent ,Victor" — na dziei 25 marca
2.800 kg drutu miedzianego 3.100 drutu
mosieznego; 1.500 kg pretéw mosigznych,
4,3000 kg blachy miedzianej, 3.200 kg
blachy mosieznej i 260.000 szt. wkretow
zelaznych do metali — na dzien 27 marca
8.000 kg szczeliwa lojowano — grafito-
wego, 200 szt. suwakéw z bronzu fosforo-
wego do cylindréw parowozowych, 1,300
szt. szafek do nalepek na wagonach towa-
rowych — na dziern 30 marca 12.000 kg
bieli cynkowej, nasiekanie ok. 28.000 szt.

Monitor
Nr. 49,

Monitor
Nr. 49.

Monitor
Nr. 49.

Monitor
Nr. 52.

Monitor
Nr. 52.

Monitor
Nr. 53.

Monitor
Nr. 55.

Monitor
Nr. 56.

Monitor
Nr. 56.

Monitor
Nr. 57.

zuzytych pilnikéw, oraz na sprzedaz od-
padkéw ok. 50.000 kg z réinych metali
poélszlachetnych.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 20
marca publiczny przetarg ofertowy na bu-
dowe zelbetowych wiat z urzadzeniami
budowlanemi na peronach.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzied 17
marca publiczny przetarg ofertowy na
dokoriczenie budowy wiaduktu nad ulica
Bema w Warszawie i przedtuzenie 2 prze-
pustéow na odcinku Pruszkéw—Zyrardow.

D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 24
marca nieograniczony przetarg ofertowy
na malowanie mostéw w obrebie Dyrekeji.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 3
kwietnia przetarg na sprzedaz starego
cynku, drutu miedzianego z izolacja, mie-
dzi galwan. mosiagdzu lamanego, popio-
fu ze stopéw poélszlachetnych oraz bezcy-
nowego szlamu olowianego, wiéréw i opi-
tek metali pélszlachetnych i t. p.

D. O. K. P. w Warszawie — na dziern 18
marca przetarg publiczny na sprzedaz za
natychmiastowa zaplata gotéwkowa sta-
rych zuzytych materjaléw technicznych
jak to: bezpiecznikéw zlomu zelaznego,
otowianego i cynkowego, nieuzytecznego
drutu stalowego oraz odpadkéw drutu
miedzianego w izolacji.

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzien 24
marca publiczny przetarg ofertowy na wy-
konanie stropéw w poziomie podlogi ga-
lerji pod parterem Dworca Gléwnego na
st. Warszawa—Glowna.

f
D. O. K. P. w Warszawie — na dziei 27
marca publiczny przetarg ofertowy na bu-
dowe wysokich peronéw na odcinku Brwi-
néw — Zyrardéw, Rembertow — Minsk
Mazowiecki i na st. Warszawa Zachodnia,

jakotez tunelu osobowego z wiata we Wto-
chach.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 14
kwietnia (skl. ofert przed uplywem po-
wyzszego terminu) publiczny przetarg
ofertowy na budowe 7 budynkéw na st.
Zychlin, Ottoczyn, Nieszawa 1 Brzezie.

D. O. K. P. w Toruniu — na dzieid 30
marca nieograniczony przetarg ofertowy
na roboty nawierzchniowe, jak to: pod-
sypkowe i na wymiang szyn, zlaczek i pod-

ktadow.

D. 0. K. P. we Lwowie — na dzien 7
kwietnia (skl. ofert do dnia 6 kwietnia)
publiczny przetarg ofertowy na dostawe
w okresie od dnia 1 czerwca r. 1936 do
31 maja r. 1937, olejéw do Diesla, czesci
do os$wietlenia zarowo-naft., narzedzi,
drutu, wkretéw, wezy, farb, rur i t. p.
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