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ZA R ZĄD G Ł ÓWNY ZWIĄZK U 
POLSKICH INŻYNIERÓW KOLEJOWYCH 

w dniu 1 lutego r. b., jako w dniu Imienin 
Pana Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej 
Prof. Ignacego Mościckiego, złożył Najdo­
stojniejszemu S o Ie n i z a n to wi życzenia 
w imieniu Związku, przesyłając telegram 
treści następującej : 

PAN PREZYDENT RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ 
WARSZAWA - ZAMEK 

Inżynierowie Kolejowi składają Ci w dniu 

Twoich Imienin, Najdostojniejszy Panie 

Prezydencie, najserdeczniejsze życzenia 

zdrowia i długich lat pomyślnego kiero­

wania losami Państwa . 
ZARZĄD GŁÓWNY 
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Prof. Józef G ieysztor. 
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stanowiska 

(Odcz yt wygłoszony dnia 26 Lutego 1936 r. w Towarzystwi e Woiskowo • Technlcznem). 

Rola kolei żelaznych w sprawie obrony kraju 
jest powszechnie doceniana. Nowych i jaskrawych 
dowodów jej znaczenia dostarczyła ostatnia woj­
na światowa. To też z uwagi na doniosłość tej roli 
nabiera specjalnego znaczenia system gospodarki 
na kolejach żelaznych, gdyż od jego charakteru, 
jego cech dodatnich czy ujemnych, zależy spraw­
ność administracyjna, finansowa i techniczna apa­
ratu kolejowego, jako instrumentu obrony kraju. 

Systemów gospodarki kolejowej znamy dwa, 
w zależności od tego, kto jest właścicielem kolei, 
a więc: system gospodarki państwowej i system 
gospodarki prywatnej. Niemal we wszystkich kra· 
jach pierwsze koleje powstały z inicjatywy i ze 
środków prywatnych. Powodem tego była większa 
przedsiębiorczość oraz skłonność do prób i ryzyka 
ze strony osób i przedsiębiorstw prywatnych. Do­
piero otrzymane wyniki pomyślne i potęgujące się 
znaczenie nowego środka komunikacyjnego za­
chęciły rządy do rozpoczęcia również budowy no· 
wych linji kolejowych kosztem skarbu, a z czasem 
nawet wykupu kolei prywatnych. 

Proces ten nie miał charakteru powszechnego 
i obok krajów, które całkowicie upaństwowiły 
swoją sieć kolejową, pozostały inne o sieci wyłącz· 
nie kolei prywatnych, podobnie jak istnieją kraje 
o sieci mieszanej, państwowo-prywatnej. Na wy· 
bór tego czy innego systemu wpływały względy 
najrozmaitsze, natury zarówno politycznej, jak 
gospodarczej, ale nie bez wpływu także pozosta­
wało hołdowanie poszczególnych społeczeństw 
pewnym doktrynom ekonomicznym. Tak np. · 
Anglja, ojczyzna Adama Smitha, twórcy liberalnej 
szkoły ekonomicznej, nie chciała widzieć państwa 
w roli przedsiębiorcy przewozowego i pozostawiła 
tę dziedzinę całkowicie inicjatywie i przedsiębior· 
czości prywatnej ." 

Odwrotnie Niemcy, której wielkim, aczkolwiek 
dopiero po niewczasie uznanym synem był Fryde­
ryk List, stały się gorącemi zwolennikami jego „Na­
rodowego systemu ekonomii politycznej", wysuwa­
jącego na czoło wszechwładzę państwa, co w kon­
sekwencji doprowadziło tam do całkowitego upań­
stwowienia kolei żelaznych. 

Możność dowolnego wyboru tego czy innego sy· 
stemu gospodarki kolejowej uwarunkowana jest 
dwoistym charakterem kolei żelaznej, której dzia­
łalność zawiera dwa podstawowe czynniki: drogę 
i przewóz, o zupełnie odmiennych cechach. Droga 
żelazna, narówni ze wszystkiemi innemi środkami 
komunikacyjnemi lądowemi, wodnemi i powietrz­
nemi użyteczności publicznej, stanowi objekt dobra 
publicznego, służy do użytku powszechnego i z te­
go tytułu zarówno budowa drogi żelaznej, jak jej 
stosunek do państwa, do pracowników i do innych 
środków komunikacyjnnych- regulowany jest akta­
mi o charakterze publiczno-prawnym. Odmienne zu­
pełne cechy ma przewóz. J est to czynność z natury 
rzeczy handlowa, o charakterze umownym, opar­
tym na zgodzie stron: prze~oźnika i przewożące-

go lub przewożonego. Tu stosunki regulują akty na­
tury prywatno-prawnej . W zależności przeto od 
mniejszego lub większego znaczenia jakie nadawa· 
no jednemu z tych dwóch czynników - drodze, 
względnie przewozowi - zyskiwał w oddziel­
nych krajach przewagę system gospodarki pań­
stwowej lub prywatnej . 

Jakież są cechy charakterystyczne każdego 
z tych systemów gospodarki kolejowej ze stanowi­
ska ich celowości dla sprawy obrony kraju? Otóż 
tu zastrzec się należy odrazu, że niema takiej dzie­
dziny gospodarki kolejowej, której refleks nie od­
bijałby się pośrednio czy bezpośrednio na spraw­
ności aparatu kolejowego do potrzeb wojskowości. 
Czy to będzie organizacja zarządu kolejowego, któ­
rej wadliwość ma za skutek stworzenie maszyny 
administracyjnej, nie pozwalającej na całkowite 
wyzyskanie zdatności eksploatacyjnej kolei, czy 
nieudolna gospodarka finansowa, obniżająca możli­
wości dochodowe i hamująca nakłady inwestycyj­
ne, czy zacofanie techniczne, nie uwzględniające 
postępów organizacyjnych, obniżających koszty 
eksploatacji i zwiększających sprawność przewo­
zu - wszystkie te czynniki pociągają za sobą da­
leko idące reperkusje, odbi jające się na wartości 
użytkowej kolei, jako środka obrony kraju. 

Jeżeli zwrócimy się do organizacji zarządu ko­
lei państwowych w jej czystej formie, t. j. przy pro­
wadzeniu zarządu przez organy władz centralnych, 
to posiada ona szereg cech, które uznać należy za 
bezwzględnie ujemne. Należą do nich: nadmierna 
centralizac ja kierownictwa i nieodłączna od tego 
dążność do ujednolicenia i schematyzowania form 
organizacyjnych; przerost kontroli, a w związku 
z tern osłabienie odpowiedzialności indywidualnej 
i decydowanie wszystkich spraw kolektywnie ; sta­
bilizacja stanowisk, lub też awansowanie automa­
tyczne bez względu na osobiste walory praco· 
wnika; związanie budżetu kolei z budżetem pań­
stwowym, a stąd płynące t. zw. j edność kasy 
i sztywność ram budżetowych, a zarazem naraże· 
nie kolei na niebezpieczeństwo rozgrywek poli­
tycznych w ciałach ustawodawczych. Sieć kolei 
w krajach, które wstąpiły na drogę upaństwowie­
nia tego środka komunikacji, jest zazwyczaj rozle­
gła. Tak w Z. S. S. R. stanowi ona 82 tys. km, 
w Niemczech - 54 tys. km, w Polsce 21 tys. km, 
w ltalji - 17 tys. km, w Czechosłowacji -
13 tys. km, w Rumunji - 11,2 tys. km i t. d. Je­
żeli się zważy rozmaitość warunków klima­
tycznych, topograficznych, etnograficznych i go­
spodarczych na obszarze każdego z tych kra­
jów, to jasnem się staje, że poddanie całej sieci 
kolejowej jednakowym przepisom ruchu i eksplo­
atacji, warunków technicznych i handlowych, acz­
kolwiek upraszcza zarząd, to jednak w osiągnię­
ciach swych musi wykazywać poważne braki wsku­
tek nieuwzględnienia odmiennych warunków lokal­
nych. 

Istnienie dyrekcji okręgowych nie zmienia sta-
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nu rzeczy wobec pozbawienia ich koniecznej1 samo­
dzielności i uzależnienia ich nawet w sprawie tak 
ważnej, jak dobór personelu, od decyzji organów 
centralnych. 

Skupienie w rękach centrali zarządu rozle­
głą siecią linji kolejowych i zazdrosne przestrze­
ganie niepomniejszania jej władzy na rzecz orga­
nów lokalnych, dyrekcyjnych, powoduje rozrost 
liczebny personelu, zwłaszcza w administracji (np. 
biur do spraw personalnych). Nadmiar zadań spo­
czywających na centrali powoduje uciekanie się 
do systemu kolektywnego rozstrzygania spraw, a sy­
stem ten, obok nadzwyczajnego przewlekania toku 
załatwienia sprawy, przyczynia się do zaniku od­
powiedzialności indywidualnej pracowników nasta­
nowiskach kierowniczych, mogących się zawsze za­
słonić opinją współuczestników obrad, najczęściej 
ludzi mało zainteresowanych, albo zgoła niekompe­
tentnych. Płynąca z tegoż źródła centralizacja wła­
dzy, wzmożona kontrolą nad ścisłem wykonaniem 
przepisów przez organy lokalne, zabija resztkii sa­
modzielności jednostek kierowniczych, których 
zmorą staje się obawa przekroczenia kompetencji. 

W tym samym kierunku - zniechęcenia pra­
cowników do wysiłków indywidualnych - działa 
podporządkowanie ich jednolitej pragmatyce i sta­
łym kategorjom płac, połączonym w niektórych 
krajach ze stabilizacją stanowisk i z automatycznym 
awansem w zależności od ilości przesłużonych lat 
(listy starszeństwa). W tych warunkach zanika 
różnica w traktowaniu pracownika odpowiednio do 
jego gorliwości lub uzdolnienia i odpada główny 
bodziec w wyścigu pracy: ambicja osiągnięcia wyż­
szego stanowiska, lub uzyskanie lepszego uposaże­
nia przez wysiłek intelektualny lub fizyczny. Wy­
starczy nie zasłużyć na usunięcie ze służby. Jak to 
się odbija na wydajności pracy ~ łatwo zrozu­
mieć. 

Bodaj na jbardziej ujemną w swych skutkach 
cechą organizacji kolei państwowych, bezpośrednio 
zarządzanych przez władze centralne, jest zwią­
zanie budżetu kolei z budżetem państwowym, któ­
rego wówczas s tanowi on część składową. Pociąga 
to za sobą konsekwencję, że budżet kolei rozpatry­
wany jest przez ciała ustawodawcze, gdzie staje 
się objektem rozgrywek partyjnych: w zależności 
od przewagi tego lub innego ugrupowania budżet 
kolei ulega obcięciu, lub nieuzasadnionemu zwięk­
szeniu pod wpływem gry politycznej; przeforsowy­
wane są budowy nieraz zbędnych nowych linji, albo 
odwrotnie, skreślane są na jbardziej pilne połącze­
nia, aby niemiłemu ministrowi dokuczyć; wreszcie 
wybór ministra, posiadającego w swem ręku za­
rząd kolei, nie jest dokonywany z punktu widzenia 
kwalifikacyj fachowych, ale według klucza partyj­
nego i tylko na czas istnienia danej większości lub 

· trwania układu. Tego rodzaju zależność handlo­
wego przedsiębiorstwa, jakiem są z natury rzeczy, 
a przynajmniej powinny być koleje, od wpływów 
kół politycznych, odbij ać się musi fatalnie na go­
spodarce kole jowej, pazbawiając ją tak niezbęd­
nej dla normalnego rozwoju ciągłości prac i jedno­
litości kierunku. 

Jeszcze gorzej odbija się to związanie z budże­
tem państwowym na stronie finansowej· gospodarki 
kolei państwowych. Raz zatwierdzony budżet kolei 
nie ulega żadnym zmianom, aż do następnej sesji 
budżetowej, wszelkie przerzucanie oszczędności 
z jednego działu na wydatki drugiego, t. zw. vire-
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ment, jest wyłączone, a że jednocześnie obowiązu­
je t. zw. jedność kasy, czyli że wpływy z eksploa­
tacji kolei p~elewane są do kasy państwa, wydatki 
zaś pokrywane są wyłącznie z kredytów budże­
towych, przeto w ciągu roku kolej może się obra­
cać w ramach finansowych zgóry ustalonych, bez 
możności jakichkolwiek zmian. Tymczasem kolej 
jest przedsiębiorstwem żywem, handlowem, zmu­
szonem przystosowywać się do każdorazowych 
zmian w konj'unkturze gospodarczej nietylko wła­
snego kraju, ale szerokiego świata, z którym wszy­
stkiie koleje pozostają dziś w najściślejszym związ­
ku. Wyjątkowo duży urodzaj ziemiopłodów w da­
nym roku, zawarcie korzystnego układu handlowe­
go z państwem ościennem, niespodziewany wzrost 
zapotrzebowania na pewne artykuły, wytwarzane 
w danym kraju, wywołany okolicznościami nie da­
jącemi się przewidzieć, i t. p. przyczyny mogą spo­
wodować zwiększenie przewozów ponad normy ru­
chu przewidzianego w budżecie. Ponieważ wykona­
nie takich przewozów będzie wymagało kupna lub 
donajmu taboru, zwiększonego zużycia paliwa 
i smarów, dobrania nowych pracowników, a kre­
dytow na to budżet nie przewidział, przeto można 
zgóry być przeświadczonym, że podobny wyjątko­
wy zbieg okoliczności nie będzie nigdy należycie 
wyzyskat?-y przez koleje państwowe. 

Odwrotnie, przy niepomyślnym układzie wa­
runków produkcyjnych, czy stosunków handlowych, 
powodującym zmniejszenie przewozów, można być 
również przekonanym, że nie da to odpowiednich 
oszczędności, nietylko dla tego, że brak większe­
go zain~eresowania w ich osiągnięciu, ale i dla tej 
przyczyny, że . zachodzi uzasadniona obawa, aby 
nie pociągnęło to za sobą obcięcia budżetu na rok 
następny. 

Stanowisko kolei państwowych jest ze strony 
finansowej narażone na poważne niebezpieczeństwo 
także z tego powodu, że rządy wszystkich państw 
skłonne są traktować koleje nietylko jako czynnik 
polityki gospodarczej, kulturalnej, czy strategicz­
nej , ale również - zwłaszcza w okresach depresji 
ekonomicznej - jako źródło bezpośredniej pomo­
cy finansowej dla zagrożonych placówek w posta -
ci ulg taryf owych i przewozowych, ustalanych po­
niżej kosztów własnych eksploatacji, co oczywiście 
jest nie do pomyślenia na kolejach prywatnych. 
W konsekwencji takiego ustosunkowania się do 
strony handlowej przedsiębiorstwa kolejowego, 
gospodarka na kolejach państwowych daje zawsze 
wyniki finansowo gorsze, niż na kolejach prywat­
nych, prowadzonych handlowo i z nastawieniem na 
zy:5k. W wyniku zaś mniejszej dochodowości, 
a często nawet deficytu kolei państwowych, pozba­
wione one są możliwości należytej rozbudowy sie­
ci, uwzględnienia postępu technicznego, odpowied­
niego zaopatrzenia w tabor, modernizacji urządzeń 
stacyjnych i t. d., których wymaga potrzeba sta­
łego przystosowywania aparatu kolejowego do 
ciągle wzrastających wymagań życia gospodarcze­
go oraz interesów obrony kraju. 

Takiemi są ujemne strony gospodarki na kole­
jach państwowych . natury głównie ustrojowej, 
a więc z pominięciem cech, wypływających z róż­
nicy nastawienia psychologicznego, charaktery­
stycznego dla działalności urzędu w przeciwień­
stwie do pracy w przedsiębiorstwie prywatnem. 
Urząd - bo urzędem jest kolej państwowa, zarzą-
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90 
dzana przez ministra - wydaje postanowienia 
i przepisy o charakterze dekretów, każdy praco­
wnik jest w stosunku do interesów priedstawicie­
lem władzy, a nie agentem zabiegającym o klien­
ta, jest wykonawcą ścisłym przepisów, bezpośred­
nio niezainteresowanym w ich celowości i skutecz­
ności. Z tego nastawienia płyną wszystkie konse­
kwencje, wyróżniające gospodarkę przedsiębiorstw 
państwowych od sposobu prowadzenia prywatnych 
przedsiębiprstw handlowych czy przemysłowych, 
a więc, biurokratyzm wyrażający się w nadmiernej 
formalistyce, sztywności form, trudności wprowa -
dzenia zmian, schematyczności przepisów i t. p . 

Wszystkie te ujemne cechy gospodarki na kole­
jach państwowych, których jest pozbawiony zarząd 
prywatnem przedsiębiorstwem kolejowem, nie 
świadczą jednak o tern, że gospodarka kolejowa 
prywatna nie ma innych, swoistych cech ujemnych. 
Jeżeli ocenie poddamy - podobnie jak to uczyni­
liśmy z kolejami państwowemi - organizację za­
rządu kolejami prywatnemi w jej pierwotnej, czy­
stej formie, t. j. bez wszelkiej ingerencji państwa, 
to stwierdzić musimy następujące jej strony 
ujemne. 

Przedewszystkiem więc powstawanie sieci kole­
jowej, opartej wyłącznie na inicjatywie prywatnej, 
acz będzie celowe ze stanowiska gospodarczego -
bo niewątpliwfe zbudowane będą przedewszystkiem 
linje w kierunkach szczególnie wymagających po­
łączenia, jako najbardziej dochodowe - to będzie 
ono zawsze przypadkowe, nie uwzględniające ca­
łokształtu potrzeb państwa. Poza tern budownictwo 
kolejowe prywatne, kierujące się względami docho­
dowości przyszłych kolei nie będzie się angażo­
wać samorzutnie w budowę linji o znaczeniu poli­
tycznem czy strategicznem, pozostawiając to inicja­
tywie państwa lub wymagając wzamian za podj~­
cie się ich budowy odpowiednich rekompensat fi­
nansowych. 

Następnie, acz ustawy wszystkich krajów prze­
widują, iż z wybuchem wojny koleje prywatne 
przechodzą pod zarząd państwa dla pot~zeb ob~o­
ny kraju, to jednak w normalnym okresie poko10-
wym koleje prywatne ograniczają swój stosunek 
do wojskowości tylko do obowiązku przewozu woj ­
ska i ładunków wojskowych, bez utrzymania istnie­
jącego na kolejach państwowych ścisłego i ~tałego 
kontaktu z wojskowością celem przygotowania apa­
ratu kolejowego do potrzeb obrony kraju pod wzglę­
dem personalnym, technicznym i materjałowym. 

W tniarę rozbudowy sieci kolejowej prywatnej 
zaostrza się współzawodnictwo pomiędzy poszcze­
gólnemi linj ami, obsługującemi też same tereny. 
Współzawodnictwo to doprowadziło w niektórych 
·przypadkach, np. w Stanach Zjednoczonych Ame­
ryki Północnej do bankructwa przeciwnika słabsze­
go, poczem zwycięzca odbijał straty na publiczno­
ści, podnosząc dowolnie opłaty za przewóz. W in­
nych przypadkach zamiast walki-a najczęściej po 
dłuższej walce--następowało porozumienie i sprzy­
mierzone koleje wspólnemi siłami obdzierały ze 
skóry ludność obsługiwanych obszarów. Wreszcie! 
wielkie trusty przemysłowe skupywały czasami 
akcje pewnych linji kolejowych, aby następnie 
przez odpowiednią politykę taryfową zgnębić swych 
współzawodników w tej samej gałęzi wytwórczej. 
Rzecz oczywista, że tego rodzaju akcja była naj ­
częściej sprzeczna z ogólną polityką gospodarczą 
i prowadziła do osłabienia sił wytwórczych kraju. 

Scharakteryzowane w powyższy, najbardziej 

ogólnikowy sposób, ujemne cec~y gospodarki ko­
lejowej państwowej i prywatnej, były oczywiście 
zauważone dawno i spowodowały powstanie obszer­
nej literatury krytycznej, odźwierciadlającej oba 
te przeciwstawne prądy: zwolenników i przeciwni­
ków kolei państwowych, względnie prywatnych. 
Pod jej wpływem w obu systemach gospodarki ko­
lejowej następowały powoli pewne zmiany w kie· 
runku usunięcia najbardziej rażących wadliwości, 
ale stwierdzić trzeba, że zmiany te były znacznie 
głębsze na kolejach prywatnych, niż na kolejach 
państwowych. 

Ztniany w gospodarce prywatnej spowodowane 
zostały przez stopniową ingerencję państwa w roz­
maite jej dziedziny. Przedewszystkiem więc 
udzielanie licencji rządowych na budowę nowych 
kolei prywatnych ujęto w planowy system konce­
syjny, ustalający zgóry pewne ramowe warunki, 
którym poddać się musi koncesjonarjusz zarówno 
w okresie budowy, jak i eksploatacji kolei. Przy­
znanie koncesji uzależniono od zgodności obranego 
kierunku z ogólnym planem rozbudowy sieci w pań­
stwie, przyczem w niektórych przypadkach zgodę 
na budowę kolei o znaczeniu wybitnie handlowem, 

· a więc dochodowem, łączono z obowiązkiem zbu­
dowania linji strategicznej, potrzebnej państwu 
(Rosja). Z uwagi na znaczenie polityki taryfowej 
dla życia gospodarczego kraju poddano ją po­
wszechnej kontroli organów państwowych, wyra­
ża jącej się w formie najrozmaitszej , ale za­
pobiegającej zarówno szkodliwemu wpływowi ta­
ryf na stosunki gospodarcze, jak nieograniczonej 
konkurencji kolei pomiędzy sobą. Celem wreszcie 
zapewnienia państwu bezpośredniego wpływu na 
gospodarkę niektórych prywatnych linji kolejo­
wych stosowano skup pewnej ilości akcyj, nie­
zbędnej do otrzymania udziału przedstawicieli 
skarbu państwa w zarządzie przedsiębiorstwa 
(Rosja). W innych przypadkach skarb zapewniał 
sobie ten udział odrazu przy udzielaniu koncesji, 
biorąc na siebie koszty wywłaszczenia potrzebnych 
nieruchomości, lub nawet wykonanie robót 
ziemnych (Francja). 

Zmiany w organizacji gospodarki na kolejach 
państwowych były znacznie mniejsze i ograniczały 
się głównie do zarządzeń, zmierzających do uspra­
wnienia eksploatacji, nie sięgając do zmiany form 
ustrojowych. 

Taki stan rzeczy trwał do wybuchu wojny świa­
towej. Bezprzykładna w dziejach świata burza wo­
jenna uczyniła bezprzedmiotowem zagadnienie sy­
stemu gospodarki na kolejach, które, bez względu, 
na swą przynależność do państwa czy towarzystw 
prywatnych, oddane zostały do dyspozycji wojsko­
wego kierownictwa transportów z usunięciem z po­
czątku częściowem, a potem niemal zupełnem 
obsługi życia gospodarczego i kulturalnego. Mająt­
kowe prawa właścicieli kolei prywatnych zostały 
zabezpieczone częściowo, bądź przez przyjęcie 
przez państwo gwarancji dochodów w wysokości 
osiągnięte j w roku 1913 (Anglja), bądź też przez 
prowadzenie eksploatacji tych kolei przez państwo 
na rachunek właściciela w ramach udzielonej kon­
cesji (Francja) . Po wojnie światowej daje się za­
uważyć ogromne· zwiększenie ingerencji państwa 
w gospodarkę kolejową. Spowodowane to zostało 
z jednej strony stwierdzeniem olbrzymiego znacze­
nia kolei w akcji obrony i konsolidacji kraju, a z dru­
giej - powstaniem szeregu nowych państw, w któ-
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rych siłą rzeczy wszystkie koleje znalazły się pod 
zarządem państwowym. 

Równocześnie jednak powojenne warunki życia 
politycznego i gospodarczego, wyrażające się w cał­
kowitem zniekształceniu dotychczasowych stosun­
ków handlowych, w nieprzystosowaniu wytwór­
czości oddzielnych krajów do zdolności spożyw­
czej rynków odbiorczych, w spadku powszechnym, 
ale nierównomiernym cen, w braku wiary w moż­
ność normanego układu stosunków i w dążeniu do 
samowystarczalności - sprawiły, że eksploatacja 
kolei oparta na ciągle kurczących się przewozacn, 
stawała się deficytowa, co, zwłaszcza w krajach 
z systemem kolei państwowych, odbijało się dotkli­
wie na równowadze budżetu. 

W tych warunkach uznano powszechnie ko­
nieczność reorganizacji dotychczasowych metod 
gospodarki na kolejach państwowych i w poszuki­
waniu najwłaściwszego rozwiązania zatrzymano się 
na tak zwanej „komercjalizacji", polegającej na 
wyodrębnieniu kolei w osobne przedsiębiorstwo 
państwowe, pozostające pod nadzorem władz pań­
stwowych, ale prowadzone na zasadach handlo­
wych przez zarząd odrębny, z własnym budżetem, 
z prawem zaciągania pożyczek spłacanych z włas­
nych dochodów, z samodzielną polityką personal­
ną i eksploatacyjną, z wyjątkiem taryf przewozo­
wych, które narówni z taryfami kolei prywatnych, 
podlegają zatwierdzeniu właściwych organów pań­
stwowych. 

Komercjalizacji całkowitej lub częściowej ule­
gły koleje państwowe następujących krajów euro­
pejskich: Niemiec, Włoch, Austrji, Czechosłowacji, 
Polski, Rumunji, Szwecji i Belgji. Najpełniejszy 
wyraz usamodzielnienia osiągnęły koleje państwo­
we niemieckie, przekształcając się w roku 1924 na 
Towarzystwo Kolei Rzeszy Niemieckiej (Deutsche 
Reichsbahngesellschaft). Na obranie tej właśnie 
formy - towarzystwa handlowego - wpłynęły 
głównie uchwały Komisji Spłat Reperacyjnych pod 
przewodnictwem Dawesa, która w tern usamodziel­
nieniu widziała najlepszą gwarancję dobrej gospo­
darki kolei, zapewniającej maximum rentowności. 
Ale forma ta musiała zadowolić również i państwo 
niemieckie, gdyż po uwolnieniu się od spłat repe­
racyjnych utrzymano na kolejach Rzeszy organi­
zację tę bez zmiany. 

W zarysach ogólnych organizacja T-wa Kolei 
Rzeszy przedstawia się w sposób następujący. Ka­
pitał zakładowy T-wa, określony na 15 miljardów 
marek w złocie, składa się z 13 miljardów marek 
w akcjach założycielskich, których właścicielem 
jest Rzesza, oraz z 2 miljardów mk. w akcjach 
uprzywilejowanych bezimiennych. 

Oba rodzaje akcyj zapewniają ich właścicielo­
wi jedynie prawo do dywidendy, wypłacanej na 
podstawie osiągniętych wyników finansowych 
i w uwzględnieniu wymagań Statutu T-wa. Niema 
zgromadzeń akcjonarjuszów, rolę tego organu speł­
nia Rada Zarządzająca, składająca się dziś wyłącz­
nie z osób mianowanych przez rząd Rzeszy. 

Towarzystwo jest właścicielem całego majątku 
ruchomego i nieruchomego niemieckich kolei pań­
stwowych i jako takie korzysta z prawa zaciągania 
pożyczek na rachunek hipoteczny majątku kole­
jowego na mocy uchwały Rady Zarządzającej i pod 
warunkiem spłaty pożyczek do dnia 1 stycznia r. 
1965, od której to daty T-wo obowiązane jest prze­
kazać cały majątek kolei z powrotem Państwu 

Niemieckiemu. Zaciąganie pożyczek na okres dłuż­
szy wymaga zgody rządu Rzeszy. Towarzystwo zo­
stało zwolnione od opłaty wszelkich podatków 
państwowych czy samorządowych, ale obowiązane 
jest pobierać i przelewać do kas skarbowych poda­
tek przewozowy od osób, bagażu i towarów w wy­
sokości, przewidzianej w taryfach. 

Organami Towarzystwa jest Zarząd i Rada Za­
rządzająca. Rada ma charakter organ~ nadzorczego 
i w tym charakterze mianuje Dyrektora General­
nego Zarządu oraz jego zastępców i kontroluje ich 
czynności. Zarząd Tqwarzystwa składa się z 7 dzia­
łów służby kolejowej, na których czele stoją dyrek­
torzy. Faktyczną władzę kierowniczą sprawuje 
jednak Dyrektor Generalny, który w zakresie za­
rządu Towarzystwem ma władzę nieograniczoną, 
ponosząc w związku z tern całkowitą odpowiedzial­
ność za wyniki. Tęż samą zasadę odpowiedzialności 
osobistej rozciągnięto na wszystkie stanowiska kie­
rownicze, usuwając całkowicie system odpowie­
dzialności kolegjalnej. 

Prawa zwierzchnie państwa w stosunku do To­
warzystwa zostały w pewnej mierze przelane na 
mianowaną przez rząd Radę Zarządzającą, to też 
w obecnej postaci nadzór władz państwowych 
sprowadza się do kontroli nad stanem technicznym 
kolei ze stanowiska ich sprawności, do wymagań 
budowy w granicach budżetu pewnych połączeń 
kolejowych, do układu rozkładów jazdy stosownie 
do ogólnych potrzeb komunikacyjnych, do regulo­
wania spraw wywłaszczeniowych, wreszcie do 
uzgadniania i zatwierdzania zmian taryfowych. 

Stosunek Towarzystwa do rządu charakteryzuje 
najlepiej powołanie do życia osobnego sądu do spraw 
kolejowych, utworżonego przy Sądzie Najwyższym 
z osób mianowanych przez Prezydenta Rzeszy. 
Wszystkie spory pomiędzy Towarzystwem, a Pań­
stwem rozstrzyga ten sąd w formie ostatecznej. 

W zakresie wykonawczym zarząd kolejami To­
warzystwa spoczywa w rękach 30 prezesów okrę­
gowych Dyrekcyj kolejowych, ześrodkowujących 
w swych rękach całokształt spraw przewozowych, 
technicznych, ruchowych i kolejowo-handlowych 
w obrębie swego okręgu i odpowiedzialnych oso­
biście za wyniki gospodarki. Dyrekcjom okręgowym 
przyznana została przytem szeroka samodzielność 
w rozstrzyganiu spraw o charakterze lokalnym. 
Równocześnie jednak dla załatwienia czynności, 
które ze względów gospodarczych lub technicznych 
wymagają ześrodkowania ich w jednem ręku, jako 
dotyczących w równej mierze wszystkich okręgów, 
powołano do życia Centralny Urząd Kolejowy, któ­
rego kompetencji podlegają sprawy: warsztatowe, 
budowy wagonów, hamulców zespolonych, sprawy 
materjałowe i zakupów, ubezpieczeń społecz­
nych i t. p. 

Scharakteryzowana w powyższym zarysie orga­
nizacja zapewnia ze stanowiska obrony kraju cał­
kowite uwzględnienie jej potrzeb i wymagań. Za­
strzeżenie państwu kontroli nad techniczną spraw­
nością kolei i przyznanie mu prawa wymagania bu­
dowy niezbędnych połączeń zabezpiecza uwzględ­
nienie wszystkich potrzeb wojskowości pod wzglę­
dem technicznym, powierzenie zaś esploatacji 
handlowo zorganizowanemu T-wu zapewnia osiąg­
nięcie możliwie najłepszych wyników finansowych, 
umożliwiających utrzymanie aparatu kolejowego 
na najwyższym poziomie administracyjnym i tech­
nicznym. 

Tak dodatnich osiągnięć nie otrzymano tam, 
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92 
gdzie komercjalizację przeprowadzono częściowo 
bez całkowitego usamodzielnienia zarządu koleja­
mi. Ten właśnie połowiczny sposób załatwienia 
sprawy zastosowano na polskich kolejach państwo­
wych. Stworzono odrębne przedsiębiorstwo „Pol­
skie Koleje Państwowe", nadano mu osobowość 
prawną z osobnym, niezależnym od budżetu pań­
stwowego budżetem i z prawem zaciągania poży­
czek, przyznano przedsiębiorstwu na własność ma­
jątek ruchomy kolei, a nieruchomy w zarząd po­
wierniczy i użytkowanie - ale zarząd przedsię­
biorstwa pozostawiono w rękach Ministra, któremu 
konstytucyjnie przysługuje tylko nadzór nad ko­
lejami; w ten sposób unicestwiono samą ideę sko­
mercjalizowania kolei; koleje pozostają nadal 
urzędem z wszystkiemi jego ujemnemi cecha­
mi, jak nadmierna centralizacja, zwłaszcza 
w sprawach personalnych, powolny tok bie­
gu spraw wskutek kolegjalnego ich załatwienia, 
osłabienie poczucia odpowiedzialności osobistej, 
ograniczenie samodzielności i inicjatywy indywi­
dualnej i t. p. 

Jeżeli zkolei zwrócimy się do zmiany form 
organizacyjnych w krajach z kolejnictwem prywat­
nem, to jako wzór najbardziej celowego rozwiąza­
nia służyć mogą koleje angielskie, będące kolebką 
kolejnictwa światowego, a zarazem ostoją w tej 
dziedzinie przedsiębiorczości prywatnej. 

Z chwilą wybuchu wojny światowej minister­
stwo handlu (Board of Trade) na mocy aktu z 1871 
roku (The Regulations of the Forces Act.) przyjęło 
w zarząd państwowy wszystkie koleje prywatne. 
Wykonywanie zarządu zlecono osobnemu Kolejo­
wemu Komitetowi Wykonawczemu {Rai/way 
Executive Commitee), składającemu się z preze­
sów zarządów wielkich towarzystw kolejowych 
i współpracującemu z Communications Road, orga­
nizacji powstałej w r. 1923, a będącej spadkobier­
czynią „Engineer and .Rai/way Stall Corps", in­
stytucji powołanej samorzutnie do życia w r. 1865 
przez zarządy wielkich towarzystw kolejowych do 
przystosowania kolei do sprawnego działania na 
wypadek wojny. 
Według świadectwa naczelnego dowództwa 

wojsk angielskich koleje pod kierownictwem 
wspomnianego Komitetu Wykonawczego wywiąza­
ły się podczas wojny bez zarzutu ze swych trud­
nych obowiązków natury technicznej i przewozo­
wej . Co zaś do strony finansowej i rozrachunkowej 
to dużem ułatwieniem była decyzja rządu zapew­
nienia towarzystwom kolejowym dochodu, równe­
go wpływom w r. 1913, wzamian czego rząd widział 
się zwolnionym od płacenia kolejom za przewóz 
wojska i materjałów wojskowych, co czyniło zbęd­
nym skomplikowany obrachunek należności prze­
wozowych, pociągi zaś wojskowe szły po linjach 
wszystkich towarzystw kolejowych bez wszelkich 
formalności. . 

Po ukończeniu wojny dla zlikwidowania przej­
ściowego stanu wywołanego wojną i dla zreorgani­
zowania kolejnictwa angielskiego na nowych pod-

stawach, czego potrzebę wysunęły warunki powo­
jenne, stworzono w r: 1919 osobne Ministerstwo 
Transportów, a w r. 1921 wydano nowe prawo 
„T he Rai/way Act", mające za zadanie zrealizo­
wanie trzech głównych postulatów organizacyjnych: 
połączenia licznych drobnych towarzystw w kil­
ka wielkich przedsiębiorstw, silnych finansowo 
i technicznie, a łatwiejszych do kontroli; uregulo­
wanie sprawy taryf przewozowych, wreszcie stwo­
rzenia organizacji porozumiewawczej dla unormo­
wania stosunków pomiędzy pracodawcami, a pra­
cownikami kolejowymi. 

Dla osiągnięcia wymienionych celów prawo ko­
lejowe przewidziało utworzenie trzech osobnych 
trybunałów: The ~ailway Amalgamation Tribunal, 
The Rai/way Rates Tribunal i The Wages Tribu­
nal. 

Pierwszy z tych trybunałów, składający się 
z trzech komisarzów mianowanych przez rząd, za­
kończył swą pracę w r. 1923, przeprowadzając po­
łączenie 121 towarzystw kolejowych w 4 duże 
przedsiębiorstwa , rozgraniczone terytorjalnie i przez 
to z sobą nie współzawodniczące (koleje południo­
we, zachodnie, wschodnie i środkowo-szkockie). 
Drugi trybunał, taryfowy, składa się z 2 kompletów 
sądzió: pierwszy, o ilości 36 członków, mianują 
ministrowie handlu, rolnictwa, rybołówstwa oraz 
pracy; drugi, o ilości 24 członków, składa się w po­
łowie z przedstawicieli kolei, a w połowie z osób, 
mianowanych przez ministra transportów. Zadanie 
Trybunału Taryfowego polega na stałej pieczy nad 
wszelkiemi opłatami, pobieranemi przez kolej, bądź 
za przewóz, bądź za czynności stacyjne, korzysta­
nie z bocznic i t. p. Bez zgody Trybunału żadne 
opłaty wprowadzane być nie mogą, ale na jego obo­
wiązku ciąży zadanie, aby wysokość opłat zapew­
niała kolejom dochody netto nie niższe od wpły­
wów z r. 1913. 

Trzeci wreszcie trybunał „The Wages Tribu­
nal" - składa się z 8 przedstawicieli zarządów ko­
lejowych, z 8 przedstawicieli kolejowych związków 
zawodowych oraz z przewodniczącego, mianowa­
nego przez Ministra Pracy. Trybunał ustala we 
wzajemnem porozumieniu wysokość wynagrodzeń 
za pracę, oraz czas i warunki pracy. 

Obok tych nowych form organizacyjnych rząd 
zachował podawnemu nadzór nad technicznem za­
opatrzeniem kolei, jako warunek zapewnienia krajo­
wi sprawnego środka transportowego tak podczas 
pokoju, jak i na okres wojny. 

Z przytoczonego zestawienia dwóch nowoczes­
nych systemów gospodarki kolejowej należy przyjść 
do przeświadczenia, że dziś zarówno koleje pań­
stwowe, jak i koleje prywatne mogą uczynić za­
dość wszystkim wymaganiom, stawianym ze wzglę­
du na obronę kraju tak co do technicznej ich spraw­
ności jak i samowystarczalności finansowej - pod 
warunkiem jednak skomercjalizowania faktyczne­
go, nie formalnego kolei państwowych, zaś podda­
nia należytej ingerencji i kontroli państwa 
kolei prywatnych. 

RESUME. Lorsqu'on considere les chemins de fer au point de vue de la defense nalionale, il faut dislinguer les 
reseaux d'etats et ceux des compagnies privees. Les delauts du premier systeme sont: 1) l'adminislrotion trop cenlralisee, 
2) le confró/11 trop loin pousse el le regime collectif dans le reglemenl des affaires, a yoni po ur resultat l' aflaiblissemenl de la 
responsabilite personnelle des fonctionnaires , 3) la slabilisalion des fonctionnaires aux posles ou meme /eur avancement aulo­
malique, el 4) la liaison du budgel des chemins de fer avec celui de /'etat, ce qui a de telles consequences fdc:heuses que la 
rigidite des formes budgetaires eł la dependance de l'administration des chemins de fer des jeux po/itiques ou sein du parle­
ment. - Exempts des defectuosites ci-dessus, les reseaux des compagnies privees ont cependant d'autres lraits negalifs, 
savoir: l'entreprise privee se dirige plutót par la rentabi/ite que par finteret public; le contact des administrations privees 
avec le service mililaire en temps de paix est relativemenl lache, eł enfin, la rivalite qui subsiste entre differentes compagnies 
tend vers /es buts qui ne sont pas toujours c:onformes aux nec:essites de l'etat. Les formes modernes d'une adminislration 
rationnelle des chemins de fer sont: la commercia/isation des reseaux d'etats et le contróle plus rigoureux des reseaux des 
compagnies privees par les autorites publiques. 
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Prof. Dr. Maksymiljan T. Huber. 621.791.5:625.143 

Zagadnienie stateczności prostego toru o szynach 
spawanych pod wpływem naprężeń cieplnych*) 

W s t ę p. Stosowanie coraz dłuższych szyn, 
bądź to walcowanych w jednej sztuce, bądź też 
spawanych po ułożeniu w torze zdąża do wyrugo­
wania styków, które jak wiadomo stanowią niepo­
żądane słabe miejsca toru, dając nadto powód do 
uderzeń przez toczące się koła taboru kolejowe­
go. Jednakże zupełnie wyrugowanie styków pocią­
ga za sobą powstanie naprę~eń cieplnych przy każ­
dej zmianie temperatury w odniesieniu do tempe­
ratury ułożenia toru. Dla średnich wartości spół­
czynnika wydłużenia cieplnego stali szynowej 
rx = 0,0000115 i modułu sprężystości E = 2,1 . 106 

kg/cm2 wypada jako górna granica naprężenia 
cieplnego a E ~ t0 odpowiadającego zmianie tem­
peratury o + ó.t° C 

(1) o = + 24,15 . 6 t0 (w kg/cm2) 

Podwyższeniu temperatury odpowiada widocznie 
c i ś n i e n i e, a obniżeniu c i ą g n i e n i e. Określo­
na powyższym wzorem wartość jest oczywiście 
słuszna pod warunkiem, że naprężenia wypad­
kowe wskutek obciążenia taborem i zmiany tempe­
ratury, pozostaną w granicach ważności prawa 
Hooke'a. 

Biorąc ściśle należałoby w powyższym rachun­
ku uwzględnić rozszerzalność samego podłoża, któ­
rego temperatura t0

1 podnosi się i obniża razem 
z temperaturą szyn t0

, chociaż niewątpliwie w sto­
pniu znacznie mniejszym. Dajmy na to, że przez 
pomiary na podłożu samem (t. j. po zdjęciu toru) 
znaleźliśmy jego wydłużenie odpowiadające pod­
wyższeniu temperatury o t1° i obliczyliśmy stąd 
średnią wartość spółczynnika tego wydłużenia rx1• 

Nie będzie to wprawdzie rzeczywisty spółczynnik 
wydłużenia cieplnego materjału podłoża, lecz tyl­
ko rodzaj spółczynnika sprowadzonego z uwzględ­
nieniem zmiany temperatury z głębokością i od­
kształcalności materjału podłoża; jednakowoż nie 
byłoby słusznem przyjmować wogóle, że cx1 = O. Po­
nieważ wartość naprężenia cieplnego a w szynie 
jest wyznaczona przez względne wydłużenie szy­
ny w odniesieniu do podłoża, t. j. przez at0 - rx 1t1° = 

= (a - a1 ~) t0 =a' t0
, przeto a wypada obliczać 

10 
wzorem: 

(la) . a = rx' E t0 

Tu taj r1.
1 =a - a1 ~ oznacza względny spółczynnik 

to 

1
) Referat z pracy niniej szej miał być wygłoszony 

12 września 1935 r. w Budapeszcie na III Międzynarodo­
wym Kongresie Szynowym. Z powodu udaremnienia uczest­
nictwa autora w Kongresie, krótkie niemieckie streszczenie 
referatu ukazało się w piśmie „Gleistechnik und Fahrbahn• 
hau" w Berlinie (Nr. 18 z 15 września r. ub.), z zaznacze­
niem, że całość pracy będzie drukowana gdzieindziej. 
Ponadto nieco skrócony tekst niemiecki pracy jest w druku 
w Księdze Kongresu Szynowego. 

wydłużenia cieplnego szyny, nieco mrueiszy od a. 
Najprawdopodobniej można zwykle przyjmować 
z dostatecznem przybliżeniem rx zamiast a'. 

Przypadek r o z ciąg a n i a styn przez naprę­
żenia cieplne jest powyższym pr ostym rachunkiem 
zupełnie załatwiony, natomiast przypadek ś ci­
sk a n i a nastręcza interesujący, chociaż nie łatwy 
temat do badania teoretycznego i doświadczalne­
go. Jest to zarazem przypadek niebezpieczniejszy 
wogóle dla toru, gdyż w pewnych warunkach pro­
wadzi do jego odkształcenia trwałego objawiające­
go się powyginaniem w planie, a nawet w profilu : 
Odksztacenie takie nazywają także „wyboczeniem" 
oczywiście w obszerniejszem znaczeniu tego wyrazu, 
jako wogóle wygięcia pręta prostego wskutek sił 
podłużnie ściskających. Nasuwało się przeto prze­
dewszystkiem pytanie, czy wyboczenie „poziome" 
lub „pionowe" toru, jakie stwierdzono doświad­
czalnie, da się ująć w schemat teoretyczny zjawi­
ska niestałości prostej postaci równowagi spręży­
stej przy t . zw. krytycznej wartości siły ści­
skającej S? 

W piśmiennictwie techniczno-naukowem nie­
mieckiem, po dłuższej dyskusji odpowiedziano na 
to pytanie przecząco 2). w jednej zaś polskiej pra­
cy, jaka się na ten temat ukazała - twierdząco 3 ) . 

W pracy niniejszej rozpoczętej z wiqsną r. 1934 
postaram się wyjaśnić tę sprzeczność i dać zado­
walające rozwiązanie teoretyczne, poparte do­
świadczeniami laboratoryjnemi 4 ). 

I. Ujemne wyniki prac dotychczasowych. 

W dotychczasowych próbach teoretycznego 
ujęcia zagadnienia „wyboczenia" toru prostego po­
sługiwano się teoretycznym modelem ważkiego 
pręta sprężystego spoczywającego na podłożu po­
ziomem, które stawia opór tarcia przy jakimkolwiek 
przesunięciu względnem elementarnych odcinków 
pręta po podłożu. Zakładano przytem, że opór tar­
cia T określa prawidło Coulomb'a T = N. 11 je­
żeli N oznacza nacisk normalny, . a 11 spółczynnik 
tarcia. Poza tern uwzględniając oczywiście od­
kształcenia sprężyste osi pręta, zaniedbywano j ed­
nakże odkształcenia podłoża, czyli traktowano 
podłoże tak, jakby było ciałem sztywnem. Zo­
baczmy, jakie z tego wynikają konsekwencje przy 
studjowaniu warunków wyboczenia (a) i po z i o­
m e g o i (b) p i o n o w e g o. 

2 ) Por. np. -Prof. Dr. F. Raab: Die Stabilitat des 
Schienenweges unter neuen Geschichtspunkten. V. D. I. 
1934, s. 405. 

Dr. H. Meier: Die Stabilitat des liickenlosen Vollbahn­
głeises. V. D. I. 1934, S. 1153. 

3 ) Dr. F. Szelągowski: O wyboczeniu spawanych szyn 
kolejowych. Czas. Techn. 1934. 

4) Rozważania teoretyczne w art. I - III były opracowane 
do druku już w kwietniu 1934 r „ jednakże z ogłoszeniem 
wstrzymałem się aż do ukończenia badań doświadczalnych 
opisanych w art . IV. 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



94 
a) Przyjąwszy, że prętowi o długości bardzo 

wielkiej udzieliliśmy wygięcia w płaszczyźnie po­
ziomej w znacznym stopniu dowolnego co do po­
staci, ale takiego, iż wszystkie punkty osi o~chr­
lają się tylko niesko~cze,nie mało. od _po~oze~ta 
pierwotnego na proste) X X (wzdłuz ktoreJ dz1a-

t ----j----1 t L s 
~ 

łają siły ściskające), możemy wygięcie skończone­
go odcinka OA pręta o długości I (rys. 1) przed­
stawić wyrażeniem: 

(2) . V= Om SlO m COS --r,( . 2m1tx + b 2m1tx) 
m l Z 

Tuta·j oznaczają: a m i bn nieskończenie małe pa­
rametry narazie nieoznaczone. Dwukrotne różnicz­
kowanie daje kolejno: 

(2a) V=- = ..... COS -
, dv ,. (2m;:am 2m1tx 

dx Z I 
2 m 1t bm . 2 m r. x ) - sm --

/ l 

(2b) 11 d
2
v ,, ( 2 m 1t )

2 
( • 2 m r. x L . v =-=- „ -- asm -1 dx2 Z m l 

+b 2m;:x) ,,, cos I 

Równania (2a) i 2(b) pozwalają ustalić niezbędne 
warunki krańcowe dla wydzielonego odcinka. Wa­
runki te wynikają z konieczności, aby przy rów­
nych wartościach rzędnych wygięcia na na obu 
końcach odcinka zachodziły także równe momenty 
zginające, a zatem: 

(Ja) 

(Jb) 

. Vx=o = Vx=I = Vo 

S Vo = - EJ {v")x = o = - EJ (v"} x = 

Tutaj oznacza S siłę ściskającą. 
Warunek (Jaj spełnia się przy wszelkich war­

tościach parametrów, a warunek (Jb) daje 

(4) 

Wskutek określonego równaniem (2) wygięcia 
rozpatrywanego odcinka pręta musi nastąpić zbli­
żenie się jego końców, którego wielkość określa, 
jak wiadomo, wyrażenie 

- (v')2dx 1 ~I 
2 o 

z pominięciem małych rzędu wyższego nad 2. Od­
powiednia praca sił S działających na koniec od­
cinka 

• 

(5) . L. = S . {v')2 dx = ~ m2 (a2m + b2m) 1 ~I r.2 S 
2 o l 

Praca ta winna w przypadku wyboczenia „właści­
wego" (t. j. w znaczeniu ściślejszem) pokryć nie­
tylko pracę zginania pręta, L,, lecz także pracę 
tarcia Lr, czyli powinno być : 

(6) L. > L,,+ Lr 

Obliczenie L,t daje: 

(7)L,, = - EJ (v")2 dx = _,m a-m -,,, t ~' 4 '-
4 
EJ ,. • ( „ + b' ) 

2 o / 3 

Oznaczywszy przez q ciężar jednostki długości 
pręta, a przez l'· spółczynnik tarcia, napiszemy dla 
pracy sił tarcia wyrażenie: 

(8) 

które określa wielkość nieskończenie małą tego sa­
mego rządu, co parametry a m i bm. Ponieważ z wy­
rażeń dla Ls i L,, widać, że obadwa są rzędu wyż­
szego od Lr, więc warunek .(6) nie ~oż~ być speł: 
niony dla żadnej skończone) wartości siły S, czyli 
wyboczenie wlaściwe przy założeniach powyż­
szych zajść nie może. 

A' A 

X!. M»k/4W~~j]ijf~~ X 

A'A- w1er1ch pod(ożo Jpr~iy•fe90 nieobciQioM!JO 

X'X- Jpód pr~fo ... 9,,;, cione90 "'pa<Poie d'~żo,..m wfoJnym 

1Jll?J!1f1lll1m Jpód prt:fo ,..yóoczoM!JO Ji'lomi pod(użnemi 

b) Udzielmy teraz naszemu prętowi wygięcia 
w wpłaszczyźnie pionowej. Wyłączywszy stosow­
nie do założeń zagłębienie się w podłoże, co odpo­
wiada tylko dodatnim wartościom w, możemy w 
przedstawić wyrażeniem 

(9) ( 
2mr.x ) w = ~ Cm 1- cos -

1
--

a więc: 

(9a) 
, dw " 2 m r. . 2 m '- x 

W = - = ..1 Cm SlD --
dx I l 

(9b) w" = --= ~Cm COS---
d2 w , ( 2 m '- ) 2 2 m 1t x 
d2 X l 

Dla Ls otrzymamy teraz wyrażenie : 

(10) . Ls = S (w')2dx = Sl"fi -1 ~I 1 ( 2 m 1t )2 
2 o . 4 l 

C 2 
m ' 

a warunek konieczny aby wyboczenie zaszło ma 
postać 

(11) . Ls ::;; L,6+ Lą 
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jeżeli L9 oznacza pracę potrzebną do podniesienia 
pręta określoną równaniem: 

(12) L9 = ~~ wq dx = ql~ Cm 

.Jak widzimy praca ta jest linjową jednorodną 
funkcją parametrów Cm, podczas gdy Ls i L,I! są 
ich funkcjami kwadratowerni i jednorodnemi. Wa­
runkowi wyboczenia właściwego (11) nie czyni 
przeto zadość · żadna skończona wartość siły S, 
a zatem i wyboczenie pinonowe nie jest możebne 
przy założeniach powyżej ·poczyniony~~· . · 

Z tego wywnioskowano przedwczesme, ze tyl­
ko pierwotne zakrzywienie osi pręta może się st~ć 
powodem większy~h wygię~ przy. .dost~~~czme 
wielkiej skończone] wartości S, ~zyh, ze za.is.c mo­
że tylko wyboczenie w znaczeniu obsz~rmeiszem. 
W zastosowaniu do prostego toru koleiowego za­
wyrokowano, że niebezpieczna wartość siły ś~iska -
jącej S rośnie bez ograniczenia, gdy zboczenia od 
prostolinjowości maleją. . 

Zobaczmy teraz co na to powiada doświadczenie. 
Gdyby powyższa teorja był.a ~łuszi:ia, to zważY_w­
szy, że początkowe zakrzyw1erue osi pręta (o wiel­
kości szkodliwej) nie powtarza się wogóle regular­
nie na jego długości, ale pojawia si~ z reg~ły 
gdzieś w jednem miejscu, ~ależał?by . s~ę si;odz.ie­
wać że i wygięcie pod wpływem siły sciska1ące1 S 
weź~ie początek w tern miejscu i wytworzy jed­
ną falę. Tymczasem badania wykonane pr~ez prof. 
F. Raab'a na doświadczalnym torze kolei owymi 4 ) 

i opisane poniżej moje badania doświad~zalne na 
modelowych prętach stalowych spoczywaiących na 
podłożu sprężystem z miękiej gumy ~kazały P?­
ja wienie się więks~ej liczby f~l ~godme z teorią 
ulepszoną do które) teraz prze1dz1emy. 

II. Ulepszone założenia teorji. 

Niewątpliwie bardziej zbliżonym do rzeczywi­
stości modelem teoretycznym prostego toru kole ­
j owego o szynach spawanych jes~ ~e~ka sprężysta 
spoczywająca na podłożu spręzyscie po~ain'e"!. 
Ta sprężysta podatność podłoża przeiawia się 
nietylko oddziaływaniami na naciski normalne, 
które wywołują przemieszczenia pi?nowę z:;. ale 
także oddziaływaniami na styczne siły tarcia sta­
tycznego (przyczepnego), które pow:odują prz~­
mieszczenia poziome u lub v. Na tak1em podłozu 
może oczywiście zaj ść małe poziome wygięcie bel­
ki bez ślizgania się po podłożu, a więc bez pracy 
tarcia. Wygięciu takiemu towarzyszy zato praca 
odkształcenia podłoża. 

Podobnież jest możliwe pionowe wygięcie bel­
ki bez pracy wbrew sile ciężkości, a tylko ze .~t~­
sowną pracą odkształcenia podłoża, oczyw1sc~e 
dopóki w żadnem miejscu nie zajdzie oderwanie 
belki od podłoża. (Rys. 2). 

Widzimy więc, że siły wiążące tor kolejowy 
z podłożem są trojakiego rodzaju: 

1-o. Reakcje prostopadłe określone dla toru 
poziomego (w stanie idealnym) ciężarem własnym 
toru q kg/cm (szyny wraz z podkładami i częścia­
mi łączącemi) lub wogóle naciskiem p kgf,cm pro­
porcjonalnym do wgłębienia w, czyli p = Cw, je-

4
) Ob. pracę powyżej przytoczoną. 

żeli C oznacza moduł sprężystej podatności pod­
łoża. 

2-o Reakcje styczne przyczepności toru do 
podłoża, a więc siły styczne p1 kg/cm, które moż­
na również przyjąć jako proporcjonalne do małych 
przemieszczeń podłużnych u, względni.e poprzecz­
nych v, czyli napisać p1 = C,u, względrue.P2 -:-- C2v . 
Reakcje te podlegają warunkom ogramcza1ącym, 
a mianowicie p1 < T' i p2 < T" jeżeli T' i T" 
oznaczają odpowiednio tarcia posuwiste toru 
o podłoże przy przesunięciach podłużnych i P.°: 
przecznych, obadwa odniesione do 1 cm długosci 
toru. 

3-o. Reakcje tarcia posuwistego toru o podło­
że określone wielkościami T' względnie T" kg/cm 
niezależnie od wielkości przemieszczenia, gdy P1 
i p2 przestają być zależne od u i v, a więc spełnia­
ją warunki 

P1 = T' · P2 = T" 

(przez tarcie rozumiemy tutaj wogól": opór. ~rze­
ciw przesunięciu, chociaż on skł~da s~ę częsc~ow<? 
z tarcia, a zresztą z oporu żwirówki otula1ące1 
podkłady). . 

Nietrudno teraz przewidzieć jaki będzie prze­
bieg zjawiska wyboczenia poziomego, lub piono­
wego przy wzrastającej sile ściskającej wskutek 
podwyżki temperatury. Najpierw. p~zy o~powied­
niej krytycznej wartości siły za1dz~e fahs~e . wy: 
gięcie o bardzo małych· strzałkach. i dług?sci fali 
zależnej od podatności podłoża. Zwiększenie strza­
łek wymaga jednakże bez porównania większe~<? 
przyrostu siły, aniżeli w przypadku wyboczenia 
pręta swobodnego na całej długości. ~dy . . przy 
wzroście siły, strzałki wygięcia w plame osiąg~ą 
taką wielkość, że tarcie statyczne, (przyczepne) me 
wystarcza do utrzymania równowagi, wtedy nastę­
puje miejscowe, dość nagłe przejście do nowego 
stanu równowagi o znacznie zwiększonej strzałce 
w tern miejscu. . 

Przy wyboczeniu w płasz~zyź?ie pionow~j zaj­
dzie również szybki wzrost siły, 1eszcze zamm na­
cisk belki na podłoże w punktach szczyto~ch YIY­
gięcia spadnie do zera, poczem nastąpi dalszy 
wzrost siły, aż do odłączenia się belki od. i;>odłoża 
na całej długości jednej fali i zwykle d~leJ Jeszcze. 

Krytyczna wartość siły S, która da1e począte~ 
nieskończenie małemu wygięciu sprężystemu, musi 
teraz czynić zadość warunkowi 

(13) Ls= Lzg+ Lo 

jeżeli L 0 oznacza pracę odkształceń sprężystych 
podłoża. 

a) W przypadku wyboczenia poziome.go moż~­
my widocznie przyjąć to samo wyrażenie anali­
tyczne dla wychylenia v, co pop.rzednio, a więc z~­
trzymać równania : (2) do (5) i (7). Dla L0 napi­
szemy jednakże uwzględniając że 'P2 = C2v, rów­
nanie: 

(14) L0 - - vp2 dx = - C2 v2 dx = 1 ~/ 1 ~/ 
2 o 2 o 

Warunek (13) przybierze zaś postać: 

95 
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Stąd 

4
'lt

4 
EJ 'E m 4 (a2m + b2m) + zs 

+ _!_ C2f (a2m + b2m} 
4 

4 'lt2 EJ ,, ( I 2 + b2 J+ C212 ,. ( 2 + b2 ) - - - ,:.,m ,am m -' a 111 111 

(15) s z2 4 r.2 

Nieoznaczone dotąd parametry a"' i bm {m = 
= 1,2,3„.) powinny otrzymać takie wartości, aże­
by S wypadło możebnie najmniejsze. Uważając 
przeto S jako funkcję ciągłą i różniczkowalną 2m 
parametrów am i bm , znajdujemy jej extremum 
z warunków 

(16) 
dS 
--= o 
da, 

dS 
- - = o (r = 1,2, 3 . . . m} 

b, 

W tym celu napiszemy rów. (15) w następującej 
wygodniejszej postaci: 

15') s -
m 
'E r2 (a2, + b2,) 

r = I 

Pierwszy z warunków(16) daje przy oznaczeniu 

c z• 
2 = "( 

16r.4 EJ 
skracającem równanie: 

m m 

2 a, (r 4 + 1) 'E r2 (a2,+ b2,) - 2 a, r 2 'E (r4 + 

Drugi zaś równanie tej samej formy, tylko z za­
mianą a, na b, i nawzajem. Z obu zatem warun­
ków otrzymujemy związki o postaci: 

(l7) 'E(r4 +1)(a2,+ b2
,) = r

4
+ 1 = rz+-C2 l4 

• __!_ 
'Er2 (a,2 + b,2) r 2 _16;.;4EJ r 2 

Wstawiwszy to w (15) zna jdujemy m różnych war­
toąci S czyniących zadość warunkom (16), a mia­
nowicie: 

(17) 

Zważywszy, że -
1- ·= /, określa długość półfali si-
2r 

'd . 2r 'it x . . . (4) k ·1 nuso1 y v = a, sm -- zas rownamu o res a-
l 

j ącemu warunki na końcach odcinka I czynimy za -
dość przyjmując wszystkie parametry b, = O, do­
chodzimy do wniosku, że krytycznej wartości siły 
S odpowiadać będzie jako wygięta postać równo­
wagi sinusoida o takiej długości półfali ),, która 
czyni wyrażenie (17) najmniejszem. 

Napisawszy przeto (17) w postaci: 

(15') 

znajdujemy z analitycznego warunku minimum: 

(18a) 

b) W przypadku wyboczenia pionowego wy­
starczy we wzorach powyższych wstawić odpo­
wiednie wartości modułu podatności podłoża C 
sztywności zginania (EI}, a więc: 

4 

(18b) A=ltV(E2' ; s 'k, = 2 y C(EJ)' 

Otrzymane wyrażenia dla siły krytycznej moż­
na przedstawić w formie jednolitej oznaczywszy 
wogóle sztywność zginania pręta, t. j. El, przez B, 
a odpowiedni spółczynnik podłoża przez C. 

Przytem wypada zauważyć, że C maleje, gdy 
podatność podłoża rośnie, że więc C można także 
nazwać sztywnością podłoża. (Dla doskonale 
sztywnego podłoża byłoby C = oo). A zatem w obu 
przypadkach mamy: 

(19) 

czyli krytyczna wartość siły ściskającej jest wprost 
proporcjonalna do drugieg9 pierwiastka z sztyw­
ności zginania pręta i sztywności podłoża. 

W naszem zagadnieniu jest siła ściskająca wy­
wołana podniesieniem temperatury o dt0 i przy za­
łożeniu bardzo wielkiej długości pręta (toru) rów­
na(}. EF ~t0• Z porównania tego wyrażenia z (19) 
otrzymujemy zależność 

(20) . 6. tok, = 2 Jf BC = !.--. f .f_ . !__ 
A .a (}. V E F2 

jeżeli A = EF oznacza sztywność podłużną prę­
ta {przy rozciąganiu lub ściskaniu) . Równanie (20) 
wyraża, że wartość krytyczna ·przyrostu tempera­
tury ponad temperaturę początkową jest wprost 
proporcjonalna do pierwiastka kwadratowego · 
z sztywności zginania i odpowiedniej sztywności 
podłoża sprężystego, a odwrotnie proporcjonalna 
do sztywności podłużnej pręta i spólczynnika wy­
dłużenia termicznego. 

Nie będzie może zbytecznem dowieść, że zna­
leziony w powyższy sposób kształt osi przy nie­
skończenie małem wyboczeniu otrzymuje się rów­
nież przez całkowanie równania różniczkowego 
zgiętej osi, które w naszym przypadku napiszemy 
w postaci 

(21) 
d2 V 

. \ . EJ--= - M - S y 
dx2 

Tuta j M oznacza moment zginający reakcyj podło­
ża jako rozmieszczonych w sposób ciągły obcią­
żeń p = C2Y odniesionych do jednostki długości 

d2M 
pręta. Jak wiadomo jest-- = p = Czy, a za­

dx2j 
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tem dwukrotne różniczkowanie rów. (21) daje 

(22) . 
d4 V d 2v 

EJ--+ s --+ C2y = o 
d x 4 d x 2 

Temu równaniu uczyni zadość funkcja 

• 'ltX 
v=lsm ­

ł. 

albowiem po wstawieniu jej otrzymujemy równa ­
nie 

[ ( 

7t )4 ( 7t )2 ., . 7t X i EJ - i s+ c2 _ fsm T =o 

które się spełni dla każdego x, gdy dobierzemy ), 
tak, aby czyniło zadość warunkowi 

Rozwiązawszy względem " znajdujemy: 
). 

Wzór ten poucza, że wyboczenie jest możebne tyl­
ko dla wartości S spełniającej warunek 

(23) _s_ > , ;c; 
. 2EJ = v EJ 

Stąd najmmeisza wartość S która zapoczątkowy­
wa wyboczenie, t. j. wartość krytyczna, a więc i ), 
wypada zgodnie z wzorem (18a) . Godnym uwagi 
jest przytem fakt , że w rachunkach powyższych 
strzałka ugięcia (o której założyliśmy tylko, że 
jest bardzo mała) pozostaje nieoznaczoną. Nie 
jest to jednakże niespodzianką, albowiem teorja 
wyboczenia Eulerowskiego oparta na równaniu róż­
niczkowem wygięć nieskończenie małych prowa­
dzi również do tego wyniku. Wartości strzałek, od­
powiadające siłom osiowym, większym od warto­
ści krytycznej, dają się obliczyć dopiero przez cał­
kowanie równania różniczkowego skończonych wy­
gięć osi. Wykonano to jak wiadomo, dla zadania 
Eulera, przy pomocy całek eliptycznych lub odpo­
wiednich rozwinięć szeregowych. W naszem za­
gadnieniu tego rodzaju badanie teoretyczne niema 
widoków powodzenia, albowiem już przy niewiel­
kich strzałkach zmieni się prawo reakcji podłoża 
(przy wyboczeniu poziomem) . W częściach najbar­
dziej odchylonych wystąpi zamiast C y tarcie po~ 
suwiste T" jako reakcja niezależna od wychyle­
nia. Podobnie ma się rzecz i przy wyboczeniu pio­
nowem, gdzie po oderwaniu się od podłoża wystą­
pi stała reakcja ciężaru własnego pręta. 

W obu przypadkach da się tylko przewidzieć 
bez rachunku, że opór przeciw wygięciu siłą S po 
przekroczeniu przez nią obliczonej wartości kry­
tycznej wzrastać musi bardzo silnie ze wzrostem 
strzałki. 

We wszystkich dotychczasowych rozważaniach 
'Przyjmowaliśmy nieograniczoną długość prostego 

toru poddanego sile podłużnej wytworzonej przez 
zmianę temperatury. Przejdziemy teraz do prZY.· 
padku skończonej długości prostego odcinka toru, 
którego końce uważamy za swobodne o tyle, że 
się na nie nie przenoszą siły podłużne od sąsied­
nich odcinków toru. 

Ili. Zachowanie się odcinka toru prostego przy 
równomiernym wzroście temperatury. 

Gdyby podłoże nie stawiało żadnego oporu prze­
ciw przesuwaniu toru, to wskutek podwyższenia 
temperatury początkowej o t 0 otrzymałaby każda 
połowa toru o długości całkowitej 21 przyrost dłu­
gości 

Pomyślmy sobie przekrój środkowy toru zwią­
zany z ustalonym względem ziemi (jako układu 
odniesienia) układem spółrzędnych prostokątnych 
(rys. 3). Dowolny przekrój o odciętej x doznałby 
wskutek zmiany temperatury przemieszczenia (ma-

lego) u o wielkości ce xt0
• Dzięki oporowi podłoża bę­

dzie to przemieszczenie mniejsze i będzie zależne od 
x w sposób dość zawiły. Ażeby znaleźć prawo za­
leżności u od x pominiemy najpierw całkowici~ 
mimoosiowość działania oporu podłoża względem 
csi szyny. Działanie to objawi się więc wystąpie­
niem naprężeń ściskających szynę podłużnie. 
Niechaj wogóle oznacza R' opór odniesiony do 
jednostki długości szyny (wzgl. toru). Warunek 
równowagi elementu o (pierwotnej) długości dx 
(rys. 4) i prz·ekroju F daje: 

Stąd 

Rys.4 

da 
F - dx - R' dx = o 

dx 

da R' -
dx F 

Ale w granicach ważności prawa Hooke'a jest wy­
dłużenie jednostkowe 

97 
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(24) 

A zatem 

(25) 

du o 
- =-+ex /O 
dx E 

d2 p. 

d x 2 

R' 
=--

EF 

W częściach toru o dostatecznie małych 
ściach przemieszczeń u można przyjąć 

warto-

Dla większych przemieszczeń wypadałoby· przyjąć 
R' = T' = stałej proporcjonalnej do ciężaru jed­
nostki długości toru. Rozpatrzmy najpierw przypa · 
dek*) szczególny, gdy na całej długości toru wystar· 
cza przyjęcie R' = C1 u. Wtedy wynikające z (24) 
równanie różniczkowe 

(26) 
d2 u C --=--·-
dx2 EF 

po podstawieniu 
1 = fi_ ma całkę ogólną w posta-
k2 EF 

" " 
ci 

- k - k 
u = A 1 e +A2 e 

Z warunku u = O dla x = O wynika 

A , = - A 2 = A, czyli 

(
-i - i) 

u= A e - e 

Na wyznaczenie wartości drugiej stałej całkowa· 
nia mamy jeszcze warunek, że naprężenie 

przyczem korzystamy ze związku (26). Otrzymu· 
jemy łatwo 

A zatem wprowadzając znakowanie funkcyj hi­
perbolicznych: 

" 
ef-~ • / EF 

(27) u = 'l. k/0 ='I. in J · 
- I C1 

k " 
e + e 

sh(xy· i;.) 
Ch (l {i;.) 

•J Przy założeniu najprostszem, a wystarczająco przy· 
bliżonem, że E nie zmienia się z temperaturą, a więc oba 
odkształcenia podlegają zasadzie superpozycji. 

·i Ten prtypnd~k opracował także prof. L. Karasińsk i 
(?negl. Techn. 74. r. 1935. str. 202). 

(28) 

Znak - po prawej stronie równania (28) wskazu­
je, że o jest ciśnieniem przy dodatnich wartościach 
przyrostu temperatury ( t0

) ponieważ wyrażenie 
w nawiasach jest na całej długości toru dodatnie. 

Równ. (27) i (28) są ważne dla - l < x < I 
pod warunkiem ograniczającym, że wartości u obli· 
czone z (27) nie wypadają większe od 

T' 
u = ­

C1' 

co by zajść mogło przy dostatecznie wielkiem t 0
• 

Rozkład naprężeń odpowiadający rów. (28) przed­
staW:ia linja łańcuchowa (katenoida) (rys. S) 
o wierzchołku leżącym w środkowym przekroju. 

Rys.5 

Przy bardzo wielkiej długości toru można oczy­
wiście środkową dość znaczną jego część uważać 
za ściskaną naprężeniem stałem o wielkości a E t0 • 

Weźmy teraz pod uwagę przypadek ogólniej­
szy, kiedy dla pewnej wartości x = x , staje się 

T' 
u = - = -;; Wtedy dla x > x , wypadałoby we-

C1 

dług teorji powyższej ; > u, co być nie może. Mu­
simy przeto złożyć rozwiązanie z dwu części, t. j. 
z całki równania różniczkowego (26) , ważnej od 
x = O do x = x1 i z całki równania 

(29) 
d2 u T' 
--= - = stałej 
dx2 EF k1 

Z uwzględnieniem warunków krańcowych znajdu­
jemy po pierwsze dla O ~ x < x 1 

(30) 
Sh (x{f}) 
Sh( x 1 {i;. ) 

(31) '1 = - aEt0 I - - 1 C1 . Jl EF ; I T' ( Ch (x-. f c._)] 
Sh X I c1 cxt

0 
EF ( { c) 

I EF 

powtóre zaś dla l > x -=::: x 1: 
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(32} . u = x2-- x12 + (a 10- }__) (x -- X1) +.I: 
2k, k c, 

E T' 
. cr= - - (l - x}=- - (1 - x) 

k1 F 
(33) 

Wartość x , wyznaczy się przytem z równania prze­
stępnego: 

(34)„ f EF.Ctgh (x1. f c, )= a EF.to - (1 - x,) 
V C1 V EF T' 

Odpowiadający temu rozwiązaniu rozkład naprę­
żeń przedstawia wykres (rys. 6) złożony z łań­
cuszkowej AB określonej równaniem (31} i pro­
stej BC według rów. (33}. W grubem przybliżeniu 
można powyższy wykres zastąpić prostemi AD 
i DC. Musimy się tern zadowolnić w przypadkach 
nieznanej wartości cl. w ten sposób dochodzimy 

A D 

o lb IL___ C' ł X 
X2 

.X, 

l 

R!J"· 6 

do wykresu trapezowego, spotykanego już w piś­
miennictwie zagranicznem i naszem 6

) . 

Odciętą x 2 punktu D określa wzór: 

(35} X2= l - a E Fto 
T' 

Przybliżoną ocenę tego rodzaju usprawiedliwia 
także dość małe prawdopodobieństwo, ŻE; pewne 
założenie teorji, którego dotąd nie wymieniono 
wyraźnie, będzie w rzeczywistości spełnione. Idzie 
tutaj o sposób ogrzania toru. Tylko wyjątkowo 
trafi się równomiernie podwyższenie na całej dłu­
gości rozpatrywanego odcinka, a taki właśnie przy­
padek przyjęliśmy milcząco. Tkwi on w założeniu, 
że przekrój środkowy toru jest nieruchomy i sta­
nowi płaszczyznę symetrji dla jego odkształceń. 

W każdym razie w torze prostym (spawanym) 
o dostatecznie wielkiej długości, musi równomier­
ne podwyższenie temperatury o t0 wywołać ści­
skanie, przyczem bezwzględna wartość największe­
go naprężenia podłużnego w szynach określa pro­
sty wzór: 

-; = a. E t0 

Ta wartość zachodzi w środkowej części toru po­
między odcinkami końcowemi, których długość 

aE F t0 

12= --­
Ti 

6
) Por„ np. Inż. B. Hummel. „Stateczność torów spa­

wanych wobec niebezpieczeństwa wyboczenia". Warszawa, 
1935. 

Z badań doświadczalnych niemieckich i węgierskich 
znamy wartość T'. Zależnie od konstrukcji na­
wierzchni otrzymano od 600 do 1200 kg/m dla 
całego toru. Na jedną szynę przypada więc T' = 3 
do 6 kg 'cm. A zatem np. dla szyny o przekroju 
F = 54,5 cm2 wypada przy t 0 = 40° 

I" = 87 do 147 m. 

Z tego wynika, że dopiero przy długości prostego 
toru 21 przewyższającej 17i0 m zajdzie w środko­
wej j_ego części naprężenie a E t0 = 960 kg 'cm2

• Dla 
mniejszych długości (w warunkach naszego przy­
kładu} naprężenie to musi być odpowiednio mniej­
sze. 

IV. Doświadczalne sprawdzenie teorii wybocze­
czenia prostego toru. 

Wyprowadzony w art. II wzór (19}, od dawna 
zresztą znany, określa teoretycznie wartość kry­
tyczną siły ściskającej ·w przypadku nieograniczo­
ne} długości toru, jako pręta sprężystego na sprę­
żystem podłożu. Ponieważ badaniu doświadczalne­
mu podlegają tylko pręty o długości skończonej, 
których końce nie są zwykle swobodne, gdyż przy 
ich obciążeniu siłami ściskającemi nie mogą się prze­
suwać prostopadle do osi podłużnej, przeto do in­
terpretacji takich doświadczeń wypada stosować 
ogólniejszy wzór 

(36) S = 1t2 EJ r2 + C2 _!__ 
[2 1t2 r2 

Tutaj oznacza I długość pręta, zaś r liczbę półfal 
sinusoidy, według której zachodzi wyboczenie. 
Liczbę tę należy dobrać tak, aby S wypadło mo­
żebnie najmniejsze. Wyprowadzenie itego wzoru 
znajduje się między innemi na str. 338 mego pol­
skiego przekładu „Kursu Wytrzymałości Materja­
łów'· prof. Timoszenki. Dostatecznie małym war­
tościom I odpowiada oczywiście r = I. Począwszy 
od pewnej wartości /1 aż do /2 jest r = 2 i t. d. 
Wogóle znajdziemy graniczną wartość l z wa­
runku 

który daje 

(37) 

Wzór ten przechodzi dla bardzo wielkich wartości 
r, a zarazem i I w pierwszy z wzorów (18a}. Za­
leżność długości półfali wyboczenia Ą od długości 
pręta I nie wyraża się przeto funkcją ciągłą, lecz 
funkcją, która posiada skoki przy wartościach 
I = /11 / 2„„ Skoki te są coraz mniejsze, jak widać 
na wykresie (rys. 7), ale przy niewielkiej liczbie 
półfal osiągają wcale poważne wartości w stosunku 
do "Aoo , t. j. do długości półfali w pręcie nieskoń­
czenie długim. Z tego powodu w badaniu doświad­
czalnem należy się spodziewać długości Ą bądź to 
większych, bądź też mniejszych od "Aoo, 

Jak zaznaczyłem na końcu art. I sam fakt po­
jawienia się w doświadczeniach większej liczby 
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100 
fal wyboczenia zamiast przypa~kowej jednej bu­
dzi zaufanie do teorji przedstawionej w art. Il. 
Można go uważać do pewnego stopnia za „exp~­
rimentum crucis" między tą teorją a innemi, wy-

/, 

J =JT fflI „ VC, 

Za/„no;( dlu90.ici pótfo/1 (.AJ wybocztvll'a Jpr~Ż'jJf~90 
{J"flo "irodo„iJlcu Jpr•żyici# f>OdafMm od cJlu901€i { l} pre/a. 

lłys. 7 

I 
I, 

łączającemi z góry jej stosowalność. To też pozna­
wszy w kwietniu r. 1934 wyniki wspomnianych -już 
badań prof. Raab'a w Karlsruhe ujrzałem w nich 
odrazu zjawisko wyboczenia toru w poziomie, ja­
ko pręta sprężystego, otoczonego środowiskiem 
sprężystem. Raab ogrzewał elektrycznie szyny 
spawane odcinka toru doświadczalnego o długości 
46, 17 m na podkładach drewnianych. Przy po­
czątkowej temperaturze 17° końce szyn przylegały 
dokładnie, bez nacisku, do stalowych płyt klino­
wych, podwójnych wspartych pionowo na potęż­
nych bryłach betonowych mających stanowić nie­
ruchome przyczółki. Po ogrzaniu szyn do tempe­
ratury 122°, czyli podwyższeniu temperatury po­
czątkowej o 105° nastąpiło nagłe pofałdowanie to­
ru w planie, poczem po ostygnięciu zdjęto rzut 
poziomy odkształconej trwale osi podłużnej. Obraz 
wyboczenia (rys. 11) przedstawiał wcale wyraźnie 
6 półfal o średniej długości 7,70 m i strzałkach 
wzrastających od wschodniego przyczółka ku za­
chodniemu. Największa strzałka w odległości 1,5 
półfali od zachodniego przyczółka wynosiła 
14,2 cm. Ciśnienie krytyczne w szynie miałoby 
według wzoru (1) wartość 2536 kg cm2 gdyby 
punkty oparcia na przyczółkach można uważać za 
bezwzględnie stałe. Z powodu nieuniknionego pod­
dania się przyczółków było rzeczywiste ciśnienie 
krytyczne nieco mniejsze, a zmniejszenie da się 
ocenić w sposób następujący. Swobodne wydłu­
żenie każdej z szyn wynosiłoby 0,0000115. 4617 . 
. 105 = 5,58 cm. Bez przesady można przyjąć, że 
wskutek sprężystych odkształceń przyczółków 
około 100/o tego odkształcenia nie zostało zniesio­
ne przez ciśnienie podłużnie, tak, iż jego rzeczy­
wista wartość krytyczna nie przewyższała 2280 
kg/cm2

• Ponieważ pole przekroju szyny było = 
= 61,9 cm2 więc siła krytyczna jednej szyny 
wynosiła najwyżej 61,9. 2280 = 141100 kg. Mo­
ment bezwładności przekroju szyny względem osi 
pionowej I = 319 cm•. Ze względu na połączenia 
szyn z podkładami musiała sztywność poziomego 
zginania toru być w każdym razie większa od 
2 EI 2. 2,2. 106

• 319 1304 . 10° kg/cm2
• 

Ocenimy ją na 1500. 10° kg/cm2
• Po wstawieniu 

tych wartości, oraz r = 6, we wzór (36) i rozwią­
zaniu względem niewiadomej C2 otrzymujemy 

C2 = 4,3 kg/cm2 

jako wartość liczbową sztywności podłoża przy 
przesunięciu poprzecznem całego toru. Jest to war­
tość zupełnie prawdopodobna zważywszy, że opór 
przeciw trwałemu przesunięciu poprzecznemu to­
ru mierzony bezpośrednio waha się między 600 
a 800 kg 'm czyli 6 do 8 kg 'cm, a mechaniczne zna­
czenie stałej C2 wypływa z równania 

To równanie wyraża w naszym przypadku, że przy 
wzroście obciążenia bocznego toru od zera o każ­
de 0,43 kgfcm przypada zrazu przyrost przemie­
szczenia sprężystego o 1 mm. Przyrost ten ma­
leje zapewne ze wzrostem obciążenia, tak, że przy 
przesunięciu kilku milimetrów niema już prostej 
proporcjonalności, a p może wzróść do wartości, 
oporu, podanych powyżej . 

Przewidywany zarzut, że fale wyboczenia od 
strony wschodniego przyczółka były znacznie go­
rzej wykształcone aniżeli od strony zachodniej , 
łatwo odeprzeć, wyjaśniając ten objaw wielce 
prawdopodobną różnicą wartości reakcyj obu 
przyczółków. Różnica ta uwarunkowana tarciem 
statycznem toru o podłoże może powstać wskutek 
nierównego poddania się obu przyczółków. 

Przechodząc teraz do opisu własnych badań 
doświadczalnych jakie wykonano w roku 1935 
w Laboratorjum Wytrzymałości Materjałów Poli­
techniki Warszawskiej, pragnę zaznaczyć, że lwią 
część pracy laboratoryjnej przytem zaprojektował 
i wykonał inż. R. Kurowski adjunkt mojej kate­
dry przy dorywczej pomocy innych młodszych sił 
naukowych. 

Celem doświadczeń było sprawdzenie założeń 
i wyników teorji przedstawionej w art. II przez 
pomiary na prostym i tanim modelu. Jako pręt 
sprężysty obrano stalową teówkę Nr. 2/2 o wymia­
rach następujących: Długość l = 6 m, pole prze­
kroju F = 1,12 cm', ciężar własny 0,88 kg m, od­
ległość środka ciężkości od podstawy stopki Yo = 
= 0,58 cm, momenty bezwładności względem osi 
symetrii I = 0,20 cm•. Jako podłoże sprężyste 
służyła warstwa gumy o grubości 2 cm i szeroko­
ści c-v 10 cm przyklejona do deski spoczywającej 
na poziomej wyheblowanej powierzchni łoża wiel­
kiej maszyny wytrzymałościowej, która służyła za­
razem do wywarcia nacisku na końce pręta poło­
żonego na podłożu i przyciskanego do podłoża 
specjalnemi ciężarkami rozmieszczonemi w rów­
nych odstępach (rys. 8) . 

Końce teówki były obronione w ten sposób, 
ażeby płyty wywierające nacisk stykały się z koń­
cami wzdłuż linij pionowych przechodzących przez 
środek ciężkości przekroju. Teówkę wyprostowa­
no bardzo starannie i sprawdzono, że odchylenia 
od prostolinjowości w płaszczyznach pionowej i po­
ziomej były mniejsze od 0,05 cm. Podobnież wy­
równano do poziomu wierzch podłoża gumowego 
nadając mu przez raszplowanie równomierną 
szorstkość. 

Dodatkowe równomierne obciążenia poprzecz­
ne teówki przewyższające jej ciężar własny wie­
lokrotnie (stosowano obciążenia do 28 kg m) oka­
zały się koniecznemi, aby zrealizować równomier­
ny nacisk na podłoże z jakiem takiem przybliże­
niem. Bez obciążenia dodatkowego przeniósł się 
ciężar własny pręta na podłoże na kilku stosun­
kowo krótkich odcinkach długości przeplatanych 
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z przedziałami nie przenoszącemi wcale nacisku. 
Rzecz jasna, że w tych warunkach nie mogło być 
mowy nawet o grubem przybliżeniu do założeń 
teorji. Na tę trudność nie zwracałem uwagi przy 
omawianiu doświadczeń prof. Raab'a z torem rze­
czywistym, gdyż nie mogła wystąpić tam tak jas­
krawo z powodu obciążenia szyn podkładami; nie 
ulega jednak wątpliwości, że w pewnych stopniu 
również zachodziła nierównomierność przylegania 
toru do podłoża, co mogło się przyczynić do jedno­
stronnego lepszego wykształcenia fal wyboczenio­
wych. Wstępne próby z inną teówką nieco cięższą, 
bez obciążenia dodatkowego ujawniły wskazaną 
trudność całkiem wyraźnie. 

Druga trudność wystąpiła na jaw przy wywie­
raniu nacisku osiowego na końce pręta. Jeden ko-

101 
dzenia. W tym celu na długości 25 cm od każdego 
końca nałożono na środniki teówki mocne deski 
z odpowiedniem wyżłobieniem i przymocowano je 
śrubami do deski, do której przyklejono gumowe 
podłoże. W ten sposób skrócono swobodną długość 
pręta, ale jak się pokazało i tak wytworzyły się 
4 pełne fale wyboczenia sprężystego, co dowodzi, 
że ta: długość była ze stanowiska teorji wielka. 

Nacisku wywartego na końce pręta nie można 
było mierzyć bezpośrednio, wobec czego mierzono 
tensometrami ustawionemi przy obu końcach ci­
śnienia podłużne w odpowiednich przekrojach. 
Przy wszystkich próbach tensometry na końcu unie­
ruchomionym wskazywały C'-'.l 0,75 do 0,80 wska­
zań tensometrów ustawionych na drugim końcu 
bezpośrednio naciskanym. To dowodziło , że siła 

Rys. 8 . 

niec teówki opierał się o nieruchomą część łoża 
maszyny, a na drugi naciskano zapomocą wózka 
uruchomianego wzdłuż przekładnią ślimakową. 
Otóż w pierwszych próbach pomiaru pojawiły się 
dość znaczne poprzeczne przemieszczenia końca na 
który wywierano nacisk. Ażeby im zapobiec, po­
między wałek znajdujący się naprzeciw końca te­
ówki, wstawiono belkę prostopadłą do osi teówki 
i obracalną około osi pionowej dość odległej od 
owego końca. Dla kontroli czy w czasie doświad­
czenia koniec teówki nie ma ruchów poprzecznych, 
ustawiono na stałe czujnik z podziałką 0,01 mm 
dotykający bocznej ściany teówki u jej końca. 

Nakoniec zrezygnowano z realizacji przegibne­
go podparcia końców pręta i zabezpieczono je od 
ruchów bocznych przez rodzaj częściowego utwier-

ściskająca pręt podłużnie zmniejszała się „po dro­
dze", oczywiście wskutek .tarcia statycznego o po­
dłoże. Około 20 do 25°/o siły wprowadzonej 
w pręt równoważyło się z tarciem. Ze to tarcie by­
ło czysto statyczne, przekonano się po odciążeniu. 
Tensometry wracały do zera. 

Ponieważ przy sposobności pomiarów przy wy­
boczeniu cienkościennych kątówek w naszem la­
boratorjum stwierdzono, że nacisk czujników zwy­
kłych (t. zw. zegarowych) może niekiedy zakłó­
cić poważnie badane zjawisko mechaniczne, prze­
to do pomiarów wygięć teówki stosowano przy­
rządy zwierciadłowe ze sprężynkami naciskające­
mi z obu stron na pionowy środnik (rys. 9). Czuj­
niki te przy wychyleniach teówki obracały się do­
koła osi przytwierdzonych do ciężkich dźwigarów 
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ustawionych na osobnych podstawkach obok pod­
łoża teówki. Obrót zwierciadełek mierzono lunetą 
ze skalą, której podziałka odpowiadała przesunię-

jednostronnego. Wyniki otrzymywane przy pomia­
rach jednym i drugim typem przyrządów zga.dza­
ły się ze sobą. 

Rys. 9. 

ciu badanego przekroju teówki o 0,01 mm. Ponadto 
wykonywano pomiary zapomocą zwykłych czuj­
n~ów Zeissa, ustawiając jednakże po dwa jedno­
cześnie naprzeciw siebie aby nie było nacisku 

Spostrzeżenia i pomiary wykonano przy na­
stępujących średnich wartościach naprężenia ści­
skającego a i siły ściskającej S: 

J.ygiecia he/ki na spr~ż1pfem podloiu pod wpływem .siły podłużnej S. 
/ mierzone w ploszczyźnie poziom'!)/ 

mm 
o.o,; .__ __ 

"-0.04 I'-.. I ' /; .._ '\. A"- I / " ~ s, 
0.02 A - '"+-'(' [\ / I I 1· \ \ fi r~ ... ; ---\ 

ó I \ .I \ ,...... I I \ j/ \ \ I I I ~ Il oś oierwofna 
~, "" „H f ~v \~ " \ 1i---.J 

~' -;;.-- -,__ __ 
1 \ 

- S2 ao2 _......,,J li 'J_...- ,', 1 ' '/ - ' ,'/ ", "/ 0,04 , .... ~ I 

0,06 
\ I 

' 
o o.s f t.S 2 2,5 3 3.5 4 H 4,83m. 

Przeluój poprzeany bJki: ----- Wniecie prz'I S,= 448 k9 
f• 1,12<1r1~ ~:c0,38cm~ 

'4=0,20cm~ 
--- Mj<Jit:cie prz!f S2 = 672 k9 

~ys. 10. 
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3 4 

o= 

1 

200 

225 

2 

400 

450 

600 800kg/cm2 

S - 670 900 kg 

1) Przy sile S 225 kg pojawiły się wpraw-
dzie drobne wygięcia, ale przeważnie jednostron­
ne i nieprzewyższające 0,035 mm w żadnym prze­
kroju pręta. Ich źródłem mogły zatem być tylko 
nieuniknione małe niejednolitości i zboczenia od 
postaci geometrycznej, a nie niestałość kształtu 
równowagi. . 

2) Przy sile S = 450 kg wygięcia nieco wzrosły 
osiągając w kilku miejscach C'-J 0,04 mm i tworząc 
dość nieregularną linję falistą (na rys. 10) zazna­
czającą niewyraźnie długość całej fali około 1,5 m. 

3) Przy S = 670 kg odchylenia doszły w jed­
nem miejscu do 0,07 mm nie przestając być sprę­
żystemi, gdyż po odciążeniu wszystkie przemie­
szczenia znikły. Jak pokazuje rys. 10, można się 
już dopatrzeć nieco regularniejszej falistości przy 
wartościach 2 ), od 110 do 150 cm, jednakże nie 
było tendencji do powiększenia wygięć przy nie­
zmienionej wartości siły S. 

4) Tendencja taka pojawiła się najwyraźniej 
dopiero przy zwiększeniu siły do 90Q kg, przy któ­
rej wygięta falista postać równowagi nie dała się 

c111 lomK w.sc'1odni 
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już zmierzyć, gdyż pręt nagle się wyboczył bliżej 
końca bezpośrednio obciążonego. Naprężenia 
(podłużne) spadły przytem z 800 do 400 kg/cm2 

i powyżej tej wartości już się podnieść nie dały. 
Przyjmując Skr = 900 kg obliczono z wzoru 

teoretycznego 

Skr = 2{ C2Ely 
po wstawieniu EI = 2,1 . 106 • 0,20 = 4,2. 10~ war­
tość C2, która wypadła = 0,5 kg/cm2 co wygląda 
wcale prawdopodobnie.' Ale skoro tę wartość wsta­
wiono w drugi wzór teoretyczny (co prawda dla 
pręta bardzo długiego) 

to wypadło 2 A = 190 cm, a więc znacznie więcej 
od wartości obserwowanej przy sile S = 670 kg. 
Da się to objaśnić, okolicznością, że wskutek opi­
sanego wyżej sposobu ustalenia końców pręta 
przestała jego długość być „bardzo wielka" i fala 
teoretyczna uległa skróceniu. Dalsze badania 
w zmienionych warunkach byłyby przeto bardzo 
pożądane. · 

W razie ich podjęcia należałoby zrobić próbę 
z kilku długościami prętów, a także z prętami 
o różnych przekrojach i z różnego materjału. By­
łoby pożądanem także doprowadzenie do wybo­
czenia przez ogrzanie elektryczne przy ustaleniu 
końców, podobnie jakto uczynił prof. Raab. Wtedy 
jednakże lepiej nie ustalać przekrojów końcowych 
przez oparcie o prawie sztywne ściany, ale oprzeć 
je o przyrządy mierzące siłę. 

Na zakończenie streszczę wywody niniejszej 
pracy w tezach i wnioskach następujących: 

1) Najważniejsze kryterja niebezpieczeństwa 
wyboczenia (pofałdowania) długiego prostego to­
ru o szynach spawanych bez przerw dają się ujqc 
we wzory matematyczne na podstawie teorji sta­
łości równowagi sprężystego pręta ściskanego po­
dłużnie w ośrodku sprężyście podatnym. 

2) Mniemanie przeciwne współczesnych bada­
czy zagranicznych w dziedzinie kolejnictwa ·pow­
stało naskutek negatywnych wyników teorji opar­
tej na założeniach w iem zagadnieniu niewystarcza­
jących i fizykalnie niedopuszczalnych. 

3) Prawidłowo stosowana teorja stałości rów­
nowagi może prowadzić tylko do wzorów w tekście 
przytoczonych i uzasadnionych 7 ). 

4) Opisane w tekście doświadczenia potwier­
dzają wcale dobrz,e wywody teoretyczne pracy; 
j.akkolwiek są jeszcze . zbyt nieliczne i posiadają 
braki, tak że nie są jeszcze wystarczające do wzbu­
dzenia zupełnego zaufania do odnośnej teorji, (nie 
wątpię jednakże, że uczynią to dalsze badania 
doświadczalne) . 

5) Stosowany schemat teoretyczny dotyczy 
tylko jednego ogniwa z dużego łańcucha zagadnień 
stateczności toru kolejowego bez styków. Do in! 
nych zagadnień wypadnie stosować inne m(itody 
jJJż używane przez inżynierów badaczy kolej­
nictwa. 

7} Spór o stosowalność teorji stałości równowagi do 
naszego zagadnienia przypomina wal.kę o wzór Eulera, zakoń­
czoną jak wiadomo jego zwycięstwem, oczywiście w grani­
cach ważności wzoru przewidzianych przez teorj ę. 

RESUME. 1. Les plus importants criteriums du llembement de la v~ie droite sous l'action de la 
temperature peuvent etre exprimes par de simples formules mathematiques, basees sur la theorie de la 
stabilite d'une piece droite comprimee dans un milieu elastique. . 

2. L'opinion de la majorite des investigateurs,. contraire a l'.opinion enonce ci-dessus, est due 
aux hypotheses peu conformes a la nature vraie de la reaction de la base elastique . et du lrottement qui 
s'y rattache. 

3. Les essais, effectues par l'auteur sur un modele, justilient les resultats essentiels de la theorie, 
quoique ils ne se sont pas encore rendus completement suffisants pour l' etablir en delinitil. Il convient 
a esperer que les resultats vou.fus seront Io urn is par des essais prochains, d' au tant plus que /es resultats 
tres remarquables, oblenus par M. le prol. F. Raab sur la voie d' essais des chemins de ler allemands 
peuvent etre egalement consideres comme etant conformes a la theorie. 

• 
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L. Daszkowski. 625.1 (438) 

• 
Rys dzieiów Towarzystwa 
bryczno-l6dzkiei 

Drogi Zelaznei Fa-

Karła do historii kole jnictwa polskiego. 

Około połowy XIX wieku zaznaczył się żywy 
rozwój pracy gospodarczej w b. Królestwie P ol­
skiem (Kongresowem) w myśl tradycyj ks. Lu­
beckiego. Najmocniej uwydatniło się to w budo­
wie kolei, które wówczas były stosunkowo nowym 
wynalazkiem. W dziedzinie tej , obok Steinkellera 
i L. Kronenberga, wybitne miejsce zajmował Jan 
Bloch, znany finansista i przemysłowiec. Budował 
on między innemi koleje Południowo-Zachodnie, 
przecinające Ukrainę, P odole, Wołyń, a więc naj­
żyźniejszą część państwa rosyjskiego, która, nale­
żąc dawniej do Rzplitej, pozostała i po rozbiorach 
w ścisłym związku z ziemiami rdzennie polskiemi, 
pod wpływem kultury polskiej . (Znaczna część 
kolei Pd.-Zachodnich, od Sławuty przez Kowel 
i Brześć do Grajewa, leżała w obrębie dzisiejszej 
Polski). 

J . Bloch powziął myśl połączen :a kolei Warszaw­
sko-Wiedeńskiej z miastem Łodzią, gdzie już wtedy 
rozwijał się przemysł tkacki. W tym celu wyjednał 
u rządu Królestwa Polskiego nadanie, zatwierdzo­
ne przez ówczesnego namiestnika hr. Berga, z mo­
cy osobnego upoważnienia, udzielonego ukazem 
cesarza Aleksandra II z dnia 18 30 lipca r . 1865, 
zawiązał Towarzystwo Akcyjne i niezwłocznie 
podjął budowę. Linja to była niewielka : 26 wiorst 
czyli 28 km, ale szczęśliwie pomyślana, zdobyła 
wkrótce poważne znaczenie gospodarcze. Umowa 
nadawcza, opiewaj ąca na 75 lat od dnia otwarcia 
stałego ruchu, zapewniała Towarzystwu ulgi po­
datkowe i inne przywileje, a przedewszystkiem po­
ręczenie dochodu czystego w wysokości 5°/c od ka­
pitału akcyjnego. 

Głównem za~aniem kolei było obsłużenie fa­
bryk m. Łodzi, stąd nazwa - Kolei Fabrycznej . 
W ciągu niespełna roku wykonano całą budowę 
(28 km) jednotorowej linji, która na st. Koluszki 
łączyła się z koleją Warszawsko-Wiedeńską. Mię­
dzy stacjami końcowemi Łódź i Koluszki był tyl­
ko jeden przystanek, właściwie mijanka- Andrze­
jów. Koszt budowy, łącznie z taborem, wyniósł 
1.215.566 rubli, czyli na wiorstę około ·47.000 rb. 
Siedzibą Zarządu miej scowego była Łódź, siedzibą 
Rady Zarządzającej, jako władzy naczelnej 
Warszawa. Pierwszym prezesem T-wa był jego 
załoźyciel J. Bloch, który zajmował to stanowisko 
do śmierci. 

Stały ruch pociągów otwarto już od 1 lipca r . 
1866. Przez długie lata, zgodnie z przeznaczeniem 
kolei, krążyły na niej tylko pociągi towarowe 
i mieszane (osobowo-towarowe) . Dopiero po 30 
latach, pod wpływem szybkiego wzrostu Łodzi, roz­
woju ruchu letniskowego, stosunków ze stolicą 
kraju, wprowadzono z zapoczątkowania inż. W. 
Czapskiego, ówczesnego naczelnika ruchu, później-

szego wiceministra komunikacji, pociąg( czysto 
osobowe i przyśpieszoną komunikację bezpośred­
nią (t. j. bez przesiadania) z Warszawą. 

W rozwoju swym kolej przechodziła i lata po­
myślne i niepomyślne. Do r. 1885 włącznie gospo­
darka stale przynosiła niedobory ; skutkiem tego 
T-wo zadłużało się coraz bardziej rządowi , któr y 

Ś. p . Jan Blach. 

umową nadawczą zobowiązał się pożyczać T-wu 
sumy, potrzebne na pokrycie niedoborów. W r . 
1886 eksploatacja po raz pierwszy dała czysty do­
chód, a jednocześnie T-wo zaciągnęło pierwszą po­
życzkę obligacyjną na spłatę uciążliwego długu 
rządowego. Odtąd przez szereg lat gospodarka 
dawała zyski. Obniżyły się one znacznie (prawie 
o 400/o) wskutek budowy kolei Warszawsko-Ka-
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liskiej i związanej z tern budowy nowych linij ko­
lei F abryczno-Łódzkiej. 

Pierwotnie kolej do Kalisza miała być przedłu- . 
żeniem Kolei F.-Łódzkiej. Ubiegał się o jej budowę 
Jan Bloch, lecz ostatecznie rząd rosyjski oddał bu­
dowę T-wu Kolei Warszawsko-Wiedeńskiej, a jed­
nocześnie T-wo Kolei Łódzkiej wybudowało (w la­
tach 1901-1903): 

1-o drugi tor między Koluszkami a Łodzią -
25'1/2 w., . 

2-o obwodową linję 14 w., opasującą ro. Łódź 
półkolem od południa, 

3-o połączenie linji Warszawsko-Kaliskiej z ko­
lejami Nadwiślańskiemi szerokim torem rosyjskim 
długości 35 wiorst; połączenie to biegło od wspól­
nej stacj'i Łódź Kaliska przez stacje Łódź-Karo- · 
lew, Łódź-Chojny i przystanki Widzew, Andrze­
jów, Gałkówek i Żakowice, mijając Koluszki, do 
stacji Słotwiny, wspólnej z kolejami Nadwiślań­
skiemi. Te trzy linje kosztowały w 40/o pożyczce 
obligacyjnej 11.660.000 rok. niem. czyli 5.397.414 
rubli. Obligacje były wypuszczone w markach 
niemieckich, gdyż ich realizacja (po kursie 90 za 
100) była przeprowadzona z dyspozycji Minister­
stwa Skarbu rosyjskiego w Berlinie wraz z obli­
gacjami Głównego T-wa D. Z. Rosyjskich (linje : 
Wai;-szawa - Petersburg, Petersburg - Moskwa, 
Moskwa - Niżny Nowgoród). 

Tak znaczny nakład na linje, które nie mogły 
przysporzyć T-wu wiele dochodów, odbił się ujem· 

·nie na: dochodach T-wa ; lecz polityka rządu ro­
syjskiego niechcący złagodziła te niepożądane dla 
T-wa skutki. Mianowicie na linji Warszawsko-Ka­
liskiej, ze względów strategicznych, ułożono sze­
roki, (rosyjski) tor, co też pociągnęło za sobą ko­
nieczność przeprowadzenia wspomnianej szero­
rokotorowej łącznicy Łódź Kaliska-Słotwiny; ale 
dzięki różnicy torów i oddaleniu nowych stacyj 
w Warszawie i Łodzi od śródmieścia, komunikacja 
Łodzi z Warszawą, zarówno osobowa, j·ak w znacz­
nej części towarowa, okazała się dogod.niejsza 
przez Koluszki z udziafem 2-ch kolei, niż bezpo­
średnio samą koleją kaliską. To też pomimo zwięk­
szenia zadłużenia przez wypuszczenie nowych 
obligacyj, przeszło w dwójnasób, kolej dawała 
w dalszym ciągu dochód czysty lubo znacznie 
zmniejszony. Dopiero wojna japońsko-rosyjska 
i groźne zamieszki r. 1905 zburzyły równowagę 
finansową i to na czas dłuższy; cztery lata zrzęd u 
zamknęły się niedoborem i spowodowały ponowne 
zadłużenie się T-wa u rządu ; dług ten pochłonął 
zyski dalszych dwóch lat 1909 i 1910, tak iż do­
piero od r. 1911 akcjonarjusze zaczęli znów ·pobie­
rać dywidendę. Lata 1912 i 1913 przyniosły wzrost 
dochodu ; ale już następny rok 1914 sprowadził za­
kończenie samodzielnej eksploatacji linji przez 
Towarzystwo. 

Ostatnim etapem rozwoju kolei Łódzkiej było 
wplecenie szerokiego (rosyjskiego) toru w jeden 
z normalnych (europejskich) na przestrzeni 41

/ . 

wiorst między główną stacją, nazwaną od r . 
1903 - Łódź Fabryczna, a przystankiem Widze­
wem, co dało możność wyprawiania towarów z Ło­
dzi Fabrycznej poza Wisłę i do całej Rosji w wa­
gonach szerokotorowych, a więc bez przeładunku. 

Ruch na kolei Fabryczno-Łódzkiej był w ści­
słym związku z bajecznie szybkim rozrostem Ło­
dzi. Ruch osobowy zwiększał się z roku na rok 
stale, prawie bez wahań. Ruch towarowy określał 
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się chaf'akterem przemysłu w samem mieście i w je­
go okolicach. Przemysł ten, sprowadzając głównie 
ciężkie surowce: węgiel , bawełnę, żelazo, drzewo, 
cegłę i t. p. oraz mąkę, zboże, ziemiopłody, bydło, 
mięso, ryby i t. p., wyrabiał i rozsyłał kolej·ą prze­
ważnie lekki towar, najróżniejsze tkaniny. Skutki 
tego były 'dla kolei niekorzystne, brakło t. z. towa­
rów powrotnych; wszystkie węglarki i ogromna 
ilość innych wagonów odchodziły z Łodzi bez 
ładunku. ·Dowóz ciągnął głównie z Rosji, tylko 
węgiel sprowadzano z zagłębia Dąbrowskiego 
i częściowo z Górnego śląska, a włókno głównie 
z zagranicy. 

Rząd rosyjski przez swoistą politykę taryfową · 
zasypywał Łódź zbożem, mąką, owocami z Rosji, 
wypierając płody polskie. Komunikacja zagranicz­
na nosiła wyraźne piętno wytrwałej polityki pru­
sko-niemieckiej, gorliwie popieranej przez rz'\.d 
rosyjski, często nawet wbrew interesom własnego 
państwa; czyniono wszelkie ułatwienia dla przewo­
zów z Niemiec i przez Niemcy ze świadomem upo­
śledzeniem stosunków handlowych z Austrją , a oso­
bliwie z Galicją. Dzięki temu, nawet takie towary, 
jak bawełna wschodnio-indyjska i egipska· szły do· 
Łodzi zwykle daleką okólną drogą przez Bremę, 
z okrążeniem Europy i przecięciem całej długości 
Niemiec, zamiast być kierowane najbliższą drogą 
przez Tryjest lub Odesę i koleje rosyjskie. 

O rozmiarach ruchu na kolei F abryczno-Łódz­
kiej dają pojęcie liczby następujące: w r . 1913 

· przewieziono .1.763.051 osób i 127.9?7.022 pudy to­
warów; dochód ogólny wynosił 2.602.174 ruble, 
rozchód 1.619.482 ruble, przewyżka dochodu 
982.692 rb., z której zużyto na oprocentowanie 
i umorzenie obligacyj 456.076 rb. , na poręczone 
oprocentowanie i umorzenie akcyj rb. 95.550 (po 
71

/ " rb. na akcję), na uzupełnienie kapitału zapa­
sowego rb. 21.738; pozostały zysk wyniósł rb. 
409.328, z czego akcjonarjusze otrzymali rb. 
235.654 (oprócz wspomnianych 95.550 rb. doch) -

. du poręczonego), a· rząd - 173.634 rb. Zasady po­
działu były następujące : z zysku do wysokości 
186.180 rb. 2/:i przypada Towarzystwu (oprócz po­
ręczonego dochodu), a ' /a rządowi, dalsze 248.240 
rb. dzielą się po połowie między T-wo i rząd; 
z nadwyżki ponad 434.420 rb. 1

/ 3 idzie dla T-wa, 
a 2/:i dla rządu. Te zasady podziału były wprowa­
dzone od r. 1901; poprzednio, zgodnie z art. 15 
umowy nadawczej, przez pierwsze 5 lat eksploa · 
tacji rząd wcale nie uczestniczył w zyskach T-wa, 
w dalszych zaś latach otrzymywał 1

/ 3 zysków bez 
względu na ich wysokość. . 

Do porównania i jako miara szybkości wzrost11 
mogą służyć liczby następujące: w r. 1866 ogólny 
dochód półroczny wyniósł 30.000 rb., za cały r. 
1867 - 68.000 rb., za r. 1872 już 127 rb. 

W miarę wzrnstu ruchu i dochodów kolei do­
skonaliły się techniczne urządzenia, zdążając za 
ogólnym postępem kolejnictwa. Wprowadzano 
cięższe typy szyn, mocniejsze parowozy, dopeł­
niano ulepszon_emi przyrządami zaopatrzenie 
warsztatów; wprowadzano elektryczne oświetlenie 
i telefony na stacjach i dworcach, dźwigi w piętro­
wych składach towarowych 1 bagażowych, stosowa­
no do napędu silniki ropowe i prąd elektryczny. 

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

1) Szeroki plan nowych ulepszeń i rozwinię-
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cia kolei, z kosztorysem robót i zakupów na 
4.100.000 rb.; 

2) projekty budowy nowej kolei: Łódź-Łę­
czyca (na studja dalszego ciągu tej linji do Płocka 
lub choćby Kutna rosyjskie władze wojskowe od­
mówiły pozwolenia „ze względów strategicznych") . 

Rrząd rosyjski swym zwyczajem przecią­
gał rozpatrzenie i zatwierdzenie tych projektów, 
aż wybuch wojny zmiótł je z porządku dziennego. 

Wogóle, co się tyczy budowy nowych linij ko­
lejowych w Królestwie Polskiem, polityka rządu 
rosyjskiego jest aż nazbyt znana, względy „stra­
teg'iczne" za wsze były przeciwne budowie. T -wo 
bezskutecznie starało się o budowę następujących 
linij (po większej części wykonanych po wojnie 
przez Rząd Polski): 1) z Łodzi do Kalisza, 2) z Ło­
dzi przez Kutno do Płocka (z myślą przedłużenia 
na Brodnicę), 3) przez Łęczycę, Koło do Słupcy, 
4) do Częstochowy z odnogą, do Wieruszowa (dzi­
siejsze Podzamcze), 5) ze Słotwin do Radomia. 
Na zbadanie przedwstępne trzech niewielkich od­
cinków Łódź-Łęczyca, Zduńska Wola-Częstocho­
wa i Słotwiny-Radom udało się wyjednać pozwo­
l~ni~, ale . wobec odmowy pozwolenia na budowę, 
pieniądze i praca na poszukiwania poszły na marne. 

Stosunki T -wa z władzami rosyjskiemi nie róż­
niły się od tego, co się tak ciężko dawało we znaki 
całemu społeczeństwu. Da się to streścić słowami: 
ucisk, wyzysk i zepsucie. Pomimo, że T-wo miało 
w umowie nadawczej prawo prowadzenia ksiąg 
w języku rosyjskim, polskim i niemieckim, władze 
narzuciły w 1889 r . język rosyjski jako wyłączny 
nawet w ustnem porozumiewaniu się z najniższą 
służbą. Mając tylko prawo zatwierdzenia dyrekto­
ra kolei, rząd rozciągnął to prawo na cały szereg 
osób naczelnych i ich pomocników, uzależniając 
zatwi~rdzenie od „uległości" władzom państwo­
wym 1 o~ „prawomyślności" politycznej. Do jakich 
dochodziło stosunków, dowodzi fakt, iż zatwierdze­
niu inż. W. Czapskiego na stanowisku dyrektora 
pr~eszkodziła opinja zwyczajnego żandarma sta­
cy inego, który (w tajnem doniesieniu) zarzucił inż. 
Czapskiemu zbyt miękkie zachowanie się wzglę­
dem pracowników w pamiętnym roku 1905. Cały 
sze.re~ zdolnych. i cenionych pracowników, ucze­
stnikow powstania 1863 r . (Główny buchalter Hen­
ryk Wohl, naczelnik ruchu Tomasz Kociatkiewicz 
i inni) nie uzyskali zatwierdzenia, byli tylko „czaso­
wo. dopuszczeni" do pełnienia obowiązków. Nadcho­
dziły rozporządzenia o usunięcie pracowników ze 
służby bez podania przyczyn. Wspomnianego 
T. Kociatk!ewicza obronił w tym przypadku Jan 
Bloch osobistym wpływem u ministra komunikacji 
ale kiedyin~ziej władze T-wa zmuszone był; 
ustępować; Jeszcze na krótko przed wojną został 
wydalonY. w .ten sposób (wprawdzie dopiero na 
trzylµ-otme ponawiany rozkaz ministra) naczelnik 
warsz~atów Stanisław. Krupiński. W systemie pro­
tekcyj posuwano się tak daleko, że wypę­
dzonych ze służby rządowej za nadużycia żandar­
mów narzucano na pracowników kolejowych. Za­
znaczyć należy, że żandarmi rosyjscy, oprócz po­
litycznego szpiegostwa, usiłowali mącić stosunki 
między władzami T-wa i pracownikami; prześla­
dując tych ostatnich, dawali do zrozumienia, że 
czynią to z musu, na życzenie ich naczelników, 
a jednocześnie cichaczem podmawiali pracowni­
ków do oporu przeciw najsłuszniejszym żądaniom 

zwierzchności kolejowej i podsycali ich niezado­
wolenie. 

Kolej Łódzka, posiadająca ~ liczbie założycieli 
kilka osób z nazwiskami o brzmieniu obcem, 
a w umowie nadawczej - prawo prowadzenia 
ksiąg w języku rosyjskim, polskim lub niemieckim, 
była od początku instytucją nawskroś polską, ro­
sjanin w jej służbie był rzadkim wyjątkiem. T-wo 
nie dało sobie nigdy narzucić rosjan nietylko na 
dyrektorów, ale i naczelników wydziału. Przegląda­
jąc wykazy imienne służby kolei F.-Łódzkiej, wyso­
cy urzędnicy rosyjscy nieraz wypowiadali przykre 
zdziwienie, że np. w składzie 60-70 osób Zarzą­
du Głównego niema ani jednego prawosławnego, 
choć są ewangelicy, a nawet żyd (Henryk Wohl, 
członek Rządu Narodowego 1863 r.) . 

Obronę polskiego charakteru kolei Łódzkiej 
zarówno pracownicy, jak .i Rada Zarządzająca 
T -wa uważali zawsze za jeden z najważniejszych 
obowiązków. Kiedy w 1905 r . pracownicy kolei 
W. Wiedeńskiej i F. Łódzkiej samorzutnie przy­
wrócili język polski w urzędowaniu (korzystając 
z tajnego ukazu cesarskiego o dopuszczeniu pol­
skiego języka w prywatnych urzędach Królestwa 
Polskiego), władze T-wa stanowczo wystąpiły 
w obronie polszczyzny przeciw nowym zamachom 
biurokracji rosyjskiej, która starała się, żeby 
wspomniany ukaz został martwą literą. Władze 
ministerjalne zwołały wówczas „komisję do wy­
jaśnienia możności używania języka polskiego na 
kolejach w Królestwie Polskiem". W komisji tej 
ze strony kolei Warszawsko-Wiedeńskiej brali 
udział: bar. L. Kronenberg, czł. Rady L. Grabow­
ski, radca prawny Brzeziński, dyrektor Łapczyń­
ski (Rosjanin) i naczelnicy wydziałów : Dworzyń­
ski, A. Frank i Durnow (Rosjanin); ze strony kolei 
F abryczno-Łódzkiej czł. Rady M. Ordęga, naczel­
nik zarządu K. Kopytowski, naczelnik ruchu 
W. Czapski i naczelnik wydziału L. Daszkowski. 
Działając w ścisłem porozumieniu, przedstawiciele 
obu kolei zaró~no na walnych posiedzeniach, jak 
i na podkomisyjnych, żądali pozostawienia i upraw­
nienia stanu, jaki się świeżo wytworzył, dowodząc 
jego zgodności z ukazem cesarskim; biurokraci 
1 osyjscy zaś dowodzili, że ukaz nie może się sto­
sować do kolei i że, z uwagi na obronę państwa 
i na kontrolę rządu nad działalnością Towarzystw 
kolejowych, nawet raporciki dzienne starszych ro­
botników o ilości pracujących, muszą być sporzą­
dzane po rosyjsku. Wobec takiej rozbieżności pro­
tokół uchwał komisji był właściwie tylko wyłu­
szczeniem zdań dwóch przeciwnych stron. To też 
rząd rosyjski, rozumiejąc bezskuteczność tej dro­
gi, uciekł się do innych środków. W 1912 r. upań­
stwowiono kolej Warszawsko-Wiedeńską, rugując 
z niej tym sposobem zupełnie język polski. Zaraz 
potem rząd zaczął się gotować do skupu kolei 
Łódzkiej, ale Rada T-wa nie dała się zaskoczyć, 
przeciwdziałała temu (jawnie i tajnie) i przecią­
gnęła sprawę do wybuchu wojny. Dzięki temu ko­
lej F abryczno-Łódzka została do końca jedyną 
ostoją polszczyzny w dziedzinie kolejnictwa i do­
ciągnęła do odrodzenia Polski wątek urzędowa­
nia w rodzimym języku. 

Z dalszych kroków polityki rosyjskiej na kolei 
wypada zaznaczyć: wprowadzenie starego stylu 
w rachunkowości od 1890 r . i narzucenie 11normal­
nej" ustawy kasie przezorności pracowników. 
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Do roku 1894 na kasę przezorności potrącano 
pracownikom T-wa 41J/o wynagrodzenia, drugie 
tyle dopłacało T-wo. Wszelkie wsparcia obciążały 
nie kasę przezorności, lecz T-wo; ono również 
pokrywało koszty zarządu kasy i jej rachunkowo­
ści. Na mocy zaś nowych przepisów „normalnej" 
ustawy, potrącenie wynosiło 6°/o, dopłata T-wa 
tylko 3°/o, nadto uczestnicy kasy ponosili koszty 
zarządu i opłatę procentową za nadzór mini­
sterjalny. Nie chcąc uszczuplać przyznanego daw­
niej kasie zasiłku, Rada T-wa i nadal dopłacała 
jej 1°/o, ten dodatek wystarczał na pokrycie ko­
sztów kasy. Niejasne i zagmatwane przepisy 
„normalnej" ustawy ministerjum wyjaśniało za­
wsze na niekorzyść jej członków, a zab'.egi o zmia­
nę tych przepisów stale odrzucało. 

Zła wola rządu rosyjskiego dobitnie ·zaznaczy­
ła się podczas wojny. Dowództwo wojskowe 
sprzecznemi zarządzeniami trzymało pracowni­
ków w ciągłej niepewności i trwodze, nakazując 
tajnie i zbyt późno ewakuację przed niemcami, 
utrudniało ją albo wprost uniemożliwiało, o co 
w następstwie pracownicy mieli pretensje do 
władz T-wa. Z najwyższym ·trudem udało się . Ra­
dzie Zarządzającej wyjednać zapewnienie pracy 
dla części pracowników na kolejach państwowych. 

W lipcu 1915 r. wyszedł rozkaz ewakuacji 
z Warszawy urzędów kolejowych, służby z rodzi­
nami, ksiąg i mienia T-wa. Rada, przeniósłszy na 
zasadzie rozkazu siedzibę T-wa z pewną liczbą 
urzędników do Piotrogrodu, musiała walczyć 
o środki ich utrzymania, spotykając się ze strony 
władz rządowych z odmową najsłuszniejszych 
żądań . Odmawiano zapłaty za użytkowanie przy­
musowo ewakuowanego do Rosji taboru kolei Fa­
bryczno-Łódzkiej, tabor normalno-torowy, przera­
biano na szerokotorowy bez wiedzy Rady, nie 
pozwalano przesyłać zasiłków pieniężnych 
odciętym w Polsce pracownikom i rodzinom 
delegowanych do Rosji, nakazywano wypłaty „na 
rachunek skarbu", zwracając je tylko częściowo · 
i z ogromnem opóźnieniem. Dopiero po długich 
zabiegach zdołała Rada wywalczyć opłatę za uży­
wanie taboru, a odciętym w kraju pracownikom, 
narażając się na ciężką odpowiedzialność osobi­
stą, przekazała (wbrew dwukrotne> odmowie mi­
nisterjum) sumę 46.000 rb., posiadaną jeszcze na 
rachunku bankowym w Łodzi. 

Zycie delegowanych na koleje rosyjskie pra­
cowników było też ciężkie. Składały się na to 
braki materjalne, wrogi nastrój otoczenia i jawna 
lub ukryta niechęć rosyjskiej zwierzchności, któ­
ra z miejsc pierwotnej delegacji przerzucała ich 
do najdalszych, najsurowszych, najgorzej zaopa­
trzonych zakątków Rosji, skąd nawet skarżyć się 
na pokrzywdzenie i bezprawie niepodobne było 
(gubernja Archangielska, Wołogodzka, Syberja, 
Turkiestan} . 

W jesieni 1917 r. opanowali rządy bolszewicy, 
cofnęli T-wu wypłaty za najem taboru, ograni­
czyli do ostateczności prawo czerpania własnych 

.pieniędzy z banków, wkońcu zagarnęli wszystkie 
zasoby pieniężne nietylko T-wa, lecz i Kasy Prze­
zorności pracowników. Stopniowo też zaczęli wy­
dalać delegowanych pracowników, jednocześnie 
stawiając im niesłychane przeszkody w powrocie 
do kraju. 

Wojna i przewroty w Rosji były powodem 
wielomiljonowych strat dla T-wa. Linja kolei, bu-
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dynki, warsztaty i składy były kilkakrotnie ni­
szczone ogniem, dynamitem i rabunkiem. Tabor 
(27 parowozów, .n wagonów osobowych i 1016 
wagonów towarowych}, wywieziony do Rosji, już 
z tamtąd nie wrócił. Sumy, zagranięte przez rząd 
bolszewicki, a mianowicie gotowizna przekazana 
z Warszawy do Piotrogrodu w 1915 r. oraz otrzy-· 
mane przez Radę opłaty za używanie jej taboru 
przez koleje rosyjskie, wyniosły 1.071.000 rb. Za­
hane również zasoby Kasy Przezorności pracow­
ników dochodziły do 900.000 rb. Nic z tego nie 
zostało odzyskane mimo zastrzeżeń ryskiego trak­
tatu pokojowego co do zwrotu mienia polskiego_. 
Ukryta i ocalona została tylko drobna suma 
22.000 rb., którą z narażeniem przewieźli do War­
~-zawy wyżsi urzędnicy T-wa. 

Po powrocie Zarządu do kraju, Towarzystwo 
zamierzało zorganizować się nanowo i podjęło ąav:­
ne plany rozszerzenia przedsiębiorstwa. Wystąpio­
no do Ministerjum Komilnikacji (20 września 
1918 r.} o pozwolenie na studja i w następstwie 
na budowę i eksploatację trzech linij: Lublin -
Słupca , Łuków - Wieruszów i Będzin - Rypin; 
ponawiano tę prośbę kilkakrotnie, wyrażając przy­
tem gotowość zmiany kierunku wspomnianych linij 
dla uzgodnienia ich z planem rozwoju sieci kolejo­
wej w Polsce, opracowanym przez Ministerjum. 
W kwietniu r. 1919 otrzymano odpowiedź, że po­
zwolenie może być dane tylko na budowę, nie na 
eksploatację, i pomimo usilnych dalszych starań 
.l\'1inisterjum nie odstąpiło od swego postanowie­
nia. Ponieważ to nie odpowiadało ani celom i wi­
dokom T-wa, ani jego organizacji, Rada Zarządza­
jąca zmuszona była wyrzec się zamiarów prze­
istoczenia kolei Łódzkiej w znaczniejszą sieć ko­
lejową i, wobec bgo, że kolej od 11 listopada 
1918 r. miało w posiadaniu państwo, rozpoczęła 
rokowania o jej skup. Sprawa ciągnęła się długo, 
dopiero 27 lipca 1929 r. podpisano przedwstępną 
umowę o skup. Po zatwierdzeniu jej warunków 
przez Izby Prawodawcze ustawą o skupie kolei 
Fabryczno-Łódzkiej, ogłoszoną w Dz. U. R. P. 
z dn. 27 kwietnia 19_31 r., podpisano 28 września 
1931 r. przed_ r.ejentem Stanisławem Jurkiewi­
czem, między Radą T-wa a Ministerjum Komu­
nikacji, umowę ostateczną. Z jej mocy T-wo otrzy­
mywało minimum tego, co miało zastrzeżone 
w swej umowie nadawczej, mianowicie rentę 
w wysokości rocznego dochodu, poręczonego 
przez skarb Królestwa Polskiego. Sumę, wynika­
jącą ze skapitalizowania tej renty, Ministerjum 
wypłaciło T-wu ratami. W miaq ich odbierania 
Rada T-wa wypłacała akcjonarjuszom zaliczki na 
poczet należności. Po otrzymaniu dn. 11 paździer­
nika 1932 r. ostatniej raty zapadła uchwała ó li­
kwidacji, która, zaczęta 1 grudnia 1932 ·r. zakoń­
czyła się walnem zgromadzeniem likwidacyjnem 
15 lipca 1935 r . 

Zarys niniejszy byłby niezupełny, gdyby nie 
wspomnieć o „Kole pracowników kolei F abryczno­
Łódzkiej ". Zrzeszenie to, powstałe po r. 1905, 
zmierzało do poprawy bytu materjalnego i de 
celów kulturalnych. Umiarkowane naogół kierow­
nictwo unikało wystąpień, któreby mogły spowo­
dować wmieszanie się żandarmerji rosyjskiej i nie­
uchronne w tym razie rozwiązanie Koła. W sto­
sunkach między Kołem a władzami kolei Łódz­
kiej obie strony starały się łagodzić tarcia i robić 
wzajemne ustępstwa, 
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Działalność Koła, zaspakajając czytelnictwem, 

rozrywkami i zabawami umysłowe i towarzyskie 
potrzeby członków i ieh rodzin, obei!nowała też 
opiekę nad utrzymywaną kosztem T-wa szkołą 
dla dzieci pracowników. Podkreślić wypada, że 
członkowie Koła opodatkowali się dobrowolnie, 
żeby wykładami wieczornemi umożliwić naukę 
w tej szkole większej lic'zbie dzieci. Zbyteczne 
prawie dodawać, iż na tej drodze czynniki rosyj­
skie, a osobliwie ministerjum oświecenia, stawiały 
wszelkie możliwe ·przeszkody, ale zgodnym wy­
siłkiem zarządu Koła, kierownika szkoły i władz 
T-wa udało się uchronić ·rozszerzone w ten spo­
sób ognisko oświaty od wrogich zamachów i utrzy­
mać je aż do wojny. 

Stosunek zwierzchności do pracowników od 
początku istnienia T-wa był naogół dobry. Przy 
niewielkich rozmiarach przedsiębiorstwa, b. dużo 
spraw osobistych załatwiano, dzięki dobrej woli 
zwierzchników, od ręki, często nawet ustnie, bez 
żmudnej pisaniny. Żartobliwa nazwa 11kolej fami­
lijno-łódzka" cechowała może pewien brak sprę­
żystości władz i służbistości pracowników, ale 
tern właśnie stwierdzała ich zbliżenie i wzajemną 
życzliwość. 

Kapitał akcyjny Towarzystwa Drogi żelaznej 
F abryczno-Łódzkiej był w rękach polskich, z po­
czątku w całości, a od 1911 r . w trzech czwar­
tych, przyczem warto zaznaczyć, że z liczby akcyj 
krajowych około połowy zostawało w rękach jed­
nej roqziny przez cały czas istnienia Towarzy­
stwa, t. j. prawie 70 lat; jedna czwarta akcyj na­
leżafa przeważnie do kapitalistów francuskich, 
którzy mieli w Radzie 2 członków na ogólną licz­
bę 9-u, lecz wpływu na bieg spraw nic wywie rali, 
w mniejszej zaś części do drobnych akcjonarju­
szów belgijskich, którzy interesowali się tylko wy­
sokością dywidendy. Tym sposobem kierownictwo 
było wyłącznie polskie i skutecznie broniło przed 
rusyfikacją swój skład i pracowników, co nie 
było łatwe ani w początkach istnienia T-wa po 
powstaniu styczniowem, ani pod koniec w okresie 
rozpętania wojującego nacjonalizmu rosyjskiego. 

Do najbliższych współpracowników Jana Blo­
cha, pierwszego prezesa T -wa, należeli: An toni 
Nagórny, b . wiceprezes Banku Polskiego, Wilhelm 
Wellisch, członek Sądu Handlowego w Warsza­
wie i inż. Hipolit Cieszkowski. Oprócz nich czyn­
nymi członkami Rady byli m. in. książę Włodzi­
mierz Czetwertyński, Juljan Wieniawski (założy­
ciel pierwszego w Polsce Towarzystwa Wzajem­
nego Kredytu) i Stefan Zieliński, znany i zasłużo­
ny przemysłowiec. Ostatnią zaś Radę Zarządza­
jącą , która w czasie likwidacji pełniła czynności 
Komisji Rewizyjnej, składali: prezes Władysław 
Kościelski (po krótkotrwałem urzędowaniu Jana 
Hołyńskiego), wiceprezes Leopold Wellisz, inż. 
Piotr Drzewiecki, Władysław Karnkowski, prof. 
Jan Weyssenhoff i dr. Gustaw Hertz oraz przy­
brany po zgonie W. Kościelskiego Jan Kostanecki. 

Lczba osób, którym T-wo dawało zatrudnie­
nie, dochodziła w ostatnich latach przed wojną do 
2.000. T-wo, obsługując największe ognisko pol­
skiego przemysłu i handlu, pracowało na pożytek 
ludności polskiej i jej interes miało zawsze na wi­
doku. Na swoim stosunkowo niewielkim, lecz 
sprąwnie działającym warsztacie wykształciło 
szereg zdolnych pracowników w dziedzinie kolej ­
nictwa, cenionych na służbie państwowej, do któ­
rej wstąpili po wojnie. 

RESUME. L'aper(:U historique ci-dessus con-
cerne le developpement du Chemin de Fer Łódz­
ko-Fabryczna, destin4 a relier le centre industrie! 
de Łódź avec le chemin de ler de Varsovie-Vienne. 
La ligne d'une longueur de 28 km a voie normale-, 
achevee en 1866, devint en consi quence du deve­
/oppement ulterieur plus de quatre lois aussi grande. 
Le capital actionnaire etait lourni par /es linanciers 
polonais, de meme que l'administration etait re­
stee toujours polonaise. La Compagnie exploitait 
ses lignes jusqu' au moment de l' occupation du 
territoir~ de /'ancien Royaume Polonais en temps de 
guerre mondiale. Le Chemin de Fer Łódzko-Fabrycz­
na qui łut achete apres la guerre par /'Etat Polo­
nais, avait eu une grande importance pour le d-(-ve­
loppement des voies de communications de Pologne. 

Ze .zbiorów Muzeum Kolejowego w Waruawie. 
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Ruch podmieiski ze słacii koleiowei Wilno---

Celem przedstawienia ruchu podmiejskiego · ze 
stacji kolejowej Wilno sięgnęłam do materjałów 
statystycznych, znajdujących się w Wilei5.skiej 
Dyrekcji P . K. P . Mam tu na myśli sprawozdanie 
kas kolejowych za 1934 rok, dotyczące ilości i kie­
runku sprzedanych biletów kartonowych i blan­
kietowych, normalnych i zniżkowych. Pozwalam 
sobie na tern miejscu złożyć podziękowanie panu 
inż. K. Falkowskiemu, Dyrektorowi P. K. P . w Wil­
nie, za uprzejmie udzielone mi zezwolenie na. ko­
rzystanie z wymienionych materjałów do celów 
naukowych, oraz p. p. inż. Cz. Kaczmarskiemu, 
Naczelnikowi Wydziału Ruchu i T. Rutkowskie­
mu, z. Kierownika Wydziału Kontroli Docho­
dów, za wszelkie ułatwienia podczas moje j kilku­
tygodniowej pracy w Dyrekcji. 

Ruch podmiejski ze stacji kolejowej Wilno po­
siada dwie wyraźne fazy. Pierwsza o nasileniu po­
nad 10.000 przejazdów w stosunku rocznym urywa 
się w promieniu 10--27 km od Wilna, druga znacz­
nie słabsza, sięga dalej. Jednocześnie daje się zau­
ważyć nierównomierne nasilenie ruchu podmiej­
skiego w różnych kierunkach. Niektóre linje kole­
jowe pod względem ilości przewiezionych pasaże­
rów wybitnie dominują nad innemi. Celem zorien­
towania czytelnika w materjale liczbowym pozwo­
lę sobie przytoczyć kilka tablic. 

R o k 1934. 

A-odległość od Wilna w km; B-stacja; C-ilość 
. przyjezdnych w tysiącach. 

Linja Wilno-Dukszty Linja Wilno-Grodno 

A 
I 

B 
I 

c A I B 
I 

c 
. 

5 Kolonja Kol. 34.8 9 Po nary 13.2 

9 Nowowilejka 93.9 18 Landwarów. 32.0 

26 Bezdany . 4.5 27 Leśniki 1.9 

32 Orwidów. 2.4 32 Szklary 2,1 

39 Santoka 2.6 38 Rudziszki 6,2 

42 Parczew 2,2 49 Olkieniki. 2.2 

53 Pod brodzie 3,7 68 Orany . 4.0 

61 Pohulanka 3.3 88 Marcinkańce 0,6 

79 N. Święciany 10.3 105 Sano we o.os 
102 Ignalino 3.8 115 Druskieniki 1) 1.6 

127 Dukszty 4.9 125 Rybnica 0,1 

147 Grodno 11,3 --,_ -- -Razem . 166.4 Razem 75,25 

1
) Bocznica do Druskienik została otwarta od połowy 

r. 1934; podana liczba pasa:terów obejmuje ruch do Porze­
cza i Druskienik łącznie. 

Linja Wilno-Lida Linja Wilno·Mołodeczno 

A I B c A B c 

5 Poru banek 18.5 17 Kiwiszki . 2.0 

12 Czarny Bór. 35,1 29 Kiena . 4.5 

27 Jaszuny 11.0 34 Szumsk 2,4 

40 Stasiły 2.2 45 Gudogaj 7,3 

45 W.Soleczniki 3,8 51 Kamionka 1.1 

52 Bieniakonie . 6,3 60 Oszmiana 4.9 

63 Werenów 2,3 68 Soły 4.3 

72 Bastuny 1,4 80 Smorgonie 8.0 

95 Lida 14.7 93 Zalesie 2,0 

- - - 103 Prudy . 1.9 

- - - 116 Mołodeczno . 4.6 
----.--- ----

Razem 95.3 • Razem 43.0 

Za granicę ruchu podmiejskiego przyjęłam 
linję łączącą szereg stacyj końcowych, do których 
dochodzą pociągi lokalne z Wilna, korzystające 
z taryfy podmiejskiej. Tablice obejmują ruch cał­
kowity z Wilna, związany zarówno z pociągami 
lokalnemi jak i dalekobieżnemi. · 

Jak wynika z powyższego zestawienia maksy­
malny ruch podmiejski (ponad 10.000 osób) do­
chodzi w ·kierunku Dukszt do Nowowilejki, w kie­
runku Lidy do Jaszun, w kierunku Grodna do 
Landwarowa. Uderza w tablicach większa intensyw­
ność ruchu do stacyj dalej położonych (Nowowi­
lejka, Czarny Bór, Landwarów), niż do stacyj bli­
żej położonych (Kolohja Kol., Porubanek, Pona­
ry) od Wilna. 

Najintensywniejszy ruch podmiejski daje się 
zauważyć pomiędzy Wilnem i Nowowilejką. Zja­
wisko to jest w zupełności zrozumiałe. Nowowilej­
ka posiada 7 tys. mieszkańców stałych, należy do 
kategorji nielicznych ośrodków przemysłowych 
w północno-wschodniej Polsce, wreszcie oosiada 
duże znaczenie komunikacy jne jako węzeł kolejo­
wy. Tendenc je b. zaborców szły w kierunkh osła­
bienia roli i znaczenia miast i miasteczek, posiada­
jących za sobą przeszłość historyczną, jako ośród­
ków polskości, i . powoływania do życia nowych 
osiedli miejskich przez odpowiednio stosowaną 
politykę komunikacyjną. W związku z powyższem 
stoi decentralizacja wileńskiego węzła kolejowe­
go. Jak wiadomo tylko trzy linje kolejowe zbie­
gają się w Wilnie, dwie zaś wychodzą z sąsiednich 
za Wilnem stacyj, a mianowicie z Nowowilejki 
i z Landwarowa. 

Ruch do Nowowilejki jest mniej więcej równo­
mierny w ciągu całego roku: maximum daje się 
zauważyć w IV kwartale. Nawiasem podkreślić 
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należy, że ruch podmiejski do wymienionej miei­
scowości częściowo tylko posługuje się szlakiem 
kolejowym: wiele pasażerów korzysta z komuni­
kacji autobusowej. W 1934 roku, według danych, 
uzyskanych w Związku Właścicieli Autobusów za 
pośrednictwem województwa wileńskiego, autobusy 
przewiozły z Wilna do Nowowilejki 117.825 osób. 
Uruchomiona na wymienionym odcinku od 15 
grudnia r. 1935 komunikacja motorowa prawdo­
podobnie przyczyni się do przerzucenia znacznej 
części pasażerów z linji autobusowej na P . K. P . 

Wzmożony ruch podmiejski do Landwarowa 
jest w znacznym stopniu wywołany sąsiedztwem 
Trok, które nie posiadają własnego przystanka ko­
lejowego. Landwarów, pierwotnie duża stacja 
węzłowa, obecnie wskutek zamknięcia linji na 
Koszedary przez granicę państwową, stał się przy­
stankiem bez większego znaczenia. Maximum ru­
chu do Landwarowa przypada w kwartale II i Ili, 
a więc w okresie wyjazdowym na wycieczki i letni­
ska. Do Landwarowa, podobnie jak do Nowowilej­
ki, z linją kolejową konkuruje linja autobusowa: 
w 1934 roku przewiozły autobusy z Wilna do 
Landwarowa 20.050 osób. 

Ruch podmiejski w kierunku Lidy, jak wynika 
z tablicy, osiąga największą intensywność pomiędzy 
Wilnem i Czarnym Borem. W wymienionej miej­
scowości, znajduje się miasto--ogród, założone 
przed wojną, które powoli, ale s.ystematycznie się 
rożwija. • 

Ruch podmiejski ponad 10.000 przejazdów 
w stosunku rocznym wydłuża się najbardziej 
w kierunku Lidy i dochodzi do Jaszun, położonych 
w promieniu 27 km od Wilna. Moment ten ie.st wy­
wołany częściowo przez ruch letniskowy i ruch 
wycieczkowy do puszczy Rudnickiej , częściowo 
uwarunkowany uprzemysłowieniem Jaszun, gdzie 
na krawędzi wymienionej puszczy znajdują się tar­
taki i tekturownia. 

Ruch podmiejski w kierunku dalej położonych 
stacyj, poza obrębem Nowowilejki, Landwarowa 
i Jaszun, znacznie słabnie : przechodzimy tu zko­
lei do drugiej, mniej intensywnej, fazy w komuni­
kacji podmiejskiej. Ogólna ilość pasażerów, oraz 
ilość tych ostatnich obliczona na km bieżących toru, 
przy pominięciu ruchu aż dą trzech wyżej wymie­
nionych miejscowości, wygląda na oddzielnych 
linjach, w strefie kursowania pociągów podmiej ­
skich, jak następuje : 

r 

R ok 1934. 

A-odcinek kolei; B- Ogólna ilość pasażerów w ty­
siącach; C-długość linji w km; D-il.ość pasaże­

rów na km bieżący toru. 

A I B I c I D 

Stasiły - Lida . ·. 30.7 68 451 

Kiwiszki - Mołodeczno 43,0 99 434 

Bezdany - Dukszty 37,7 100 378 

Leśniki - Grodno 30.0 i30 230 

Jak wynika z powyższej tablicy największe ob­
ciążenie na km to:u w komunikacji podmiejskiej 

mamy na linji Stasiły-Lida, należy jednak pod­
kreślić, że wymieniona linja wśród rozważanych 
jest najkrótsza. Ogromna ilość pasażerów nie roz­
prasza się tu na poszczególnych stacjach, lecz kie­
ruje się przedewszystkiem do Lidy. Na linji Ki­
wiszki-Mołodeczno ilość pasażerów na km bie­
żący toru jest nieco mniejsza, natomiast rozkład 
ruchu posiada bardziej równomierny charakter. 
Brak tu miast, ściągających lwią część wszystkich 
pasażerów, jak to naprzykład ma miejsce z Lidą: 
dla całego szeregu stacyj ilość przejazdów z Wil­
na przekracza w stosunku rocznym 4 tys. osób. 
Powiaty oszmiański i mołodeczański w wojewódz­
twie wileńskiem, obsługiwane przez szlak kolejo­
wy Wilno-Mołodeczno, cechują urodzajne gleby, 
co w znacznym stopniu wpływa na ożywienie ży­
cia gospodarczego, oraz duża gęstość zaludnienia 
(około 50 mieszkańców na km2

): w konsekwencji 
nieomal każda stacja ma tu duże znaczenie komu­
nikacyjne. 

Linja Bezdany-Dukszty jest doić szeroko wy­
zyskiwana przez ruch podmiejski : w 1934 roku 
ilość przyjezdnych z Wilna do każdej stacji prze­
kroczyła 2 tysiące osób. Maksymalne nasilenie 
ruchu daje się zauważyć do Nowoświęcian: wymie­
nione miasto zgarnęło 27°/o wszystkich pasażerów. 
Po odrzuceniu 10,3 tys. przejazdów do Nowoświę­
cian wypadłoby na omawianej linji tylko 274 pa­
sażerów na km bieżący toru. 

Linja Leśniki-Grodno posiada najsłabszy ruch 
podmiejski. Przyczyna wymienionego zjawiska 
znajduje swoje wytłomaczenie w małej gęstości 
zaludnienia terenów, położonych wzdłuż wymie­
nionej linji : gminy Rudziszki, Orany, Marcinkań­
ce, Porzecze, Berszty posiadają od 10-20 miesz­
kańców na km2 powierzchni; pona'dto pobliska 
granica państwa odcina szereg miasteczek (na­
przykład Orany), pierwotnie ciążących do Wilna. 
Główny ruch na omawianej linji kieruje się do 
Grodna. Po odrzuceniu 11,3 tys. pasażerów jadą­
cych do Grodna na odcinku Leśniki-Rybnica wy­
padłoby w 1934 roku tylko 173 pasażerów na km 
bieżący toru. 

Na wszystkich wyżej wymienionych linjach, 
związanych z Wilnem, da je się . zauważyć pewne 
wahania w intensywności ruchu. Okres letni (kwar­
tał II i III) cechuje nadwyżka w ilości przejazdów 
nad okresem zimowym (kwartały III i IV} . Mo­
ment ten na poszczególnych linjach wygląda jak 
następuje : 

R o k 1934. 

Nadwyżka pasażerów w okresie letnim nad 
zimowym. 

Li n i a Ilość 
pasażerów 

Bezdany - Duksity 3.350 

Kiwiszki - Mołodeczno . 3.210 

Stasiły - Lida 2480 

Leśniki - Grodno 2.460 

Jak wynika z powyższej tablicy maksymalne 
różnice pomiędzy ruchem zimowym i letnim wy-
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kazuje odcinek Bezdany- Dukszty. Wzdłuż wy­
mienionej linji znajduje się szereg ulubionych 
przez Wilnian miejscowości letniskowych, ponadto 
zaznacza się ruch turystyczny na pojezierze. 

Po przedyskutowaniu intensywności ruchu pod­
m;ejskiego z Wilna na poszczególnych linjach, na­
leży jeszcze zastanowić się nad stosunkiem wy­
mienionego ruchu do ilości kursujących pociągów. 
Zgodnie z letnim rozkładem jazdy 1934 roku ogól­
na ilość pociągów stałych wyglądała na poszcze­
gólnych linjach jak następuje: 

R o k 1934. 

Linia Ilość Linja Ilość 

Wilno - Grodno poc. Wilno - Dukszty poc. 

Do Landwarowa 8 Do Nowowilejki . 19 

Do Rudziszek 7 Do Podbrodzia 7 

Do Oran 6 Do ~· Święcian • 4 

I Do Grodna 6 Do Dukszt . 3 

' 

Linia Ilość Linia Ilość 

Wilno - Lida poc. Wilno -Mołodeczno poc. 

Do Jaszun 5 Do Molodeczna 3 

Do Lidy. ł - -

Jak więc widzimy z powyższego zestawienia 
ilość pociągów w 1934 roku nie stała w ścisłym 
związku z ilością pasażerów. Linja Wilno- Grodno, 
najmniej ruchliwa, ·posiadała najwięcej pociągów, 
linja Wilno-Molodeczno, najbardziej ruchliwa -
najmniej. 

Konkurencja ruchu autobusowego z kolej­
nictwem w odniesieniu do dalej położonych stacyj 
od Wilna jest nieznaczna. Przyczyna wymienione­
go zjawiska leży w małej ilości dróg bitych. Nieco 
wyraźniej zaznacza się wymieniony moment jedy­
nie w kierunku Grodna i Oszmiany. Linja kolejo­
wa Wilno-Grodno biegnie, jak to już zaznaczy­
liśmy powyżej, przez tereny lesiste, mało zalu­
dnione, natomiast szosa grodzieńska łączy szereg 

1 1 1 
miasteczek. Ogółem autobusy przewiozły szosą 
grodzieńską w 1934 roku nas tęp ujące ilości pasa -
żerów: do Olkienik 1291 osobę, do Radunia 1968 
osób, do Grodna około 1200 osób. Frekwencja pa­
sażerów w autobusach na szosie oszmiańskiej była 
znacznie większa. W 1934 roku przewieziono auto­
busami z Wilna do Oszmiany 4970 osób. W związ­
ku ze wzmożonym ruchem do wymienionego mia­
steczka nasuwają się pewne refleksje. Oszmiana 
posiada około 8 tys. mieszkańców stałych, · jest 
centrum administracyjnem dla powiatu, oraz pew­
nem centrum gospodarczem w województwie wi­
leńskiem, gdzie występuje przemysł garbarski, 
młynarski i drożdżowy. Zgodnie z polityką komu­
nikacyjną b. zaborców, o czem już była mowa po­
wyżej, Oszmiana została pominięta przez szlak 
kolejowy i znalazła się w promieniu 18 km od to­
ru. W 1934 roku wyjechało z Wilna koleją i auto­
busami łącznie około 1 O tys. osób. Oczywiście obok 
ruchu z Wilna istnieje do Oszmiany ruch z innych 
miejscowości. Ogółem więc ilość pasażerów do 
Oszmiany j'est dość znaczna. W związku z powyż­
szem wydaje się, że wybudowanie bocznicy kole­
jowej do Oszmiany powinno leżeć w sferze naj­
bliższych projektów rozbudowy sieci kolejowej na 
Wileńszczyźnie. Krzywda wyrządzona Oszmianie 
przez b. zaborców powinna być wyrównana; cen­
trum gospodarcze i administracyjne żyznej ziemi 
oszmiańskiej , jedno z największych osiedli miej­
skich w województwie wileńskiem, nie może być 
pozbawione drogi żelaznej. 

W związku z· wybudowaniem linii kolejowej 
Wornpajewo-Druja, jak wiadomo, istnieje projekt 
przedłużenia tej ostatniej przez Oszmianę do Li­
dy. Zrealizowanie tego wielkiego projektu w ca­
łości wymaga dużego nakładu kapitałów, a co za­
tem idzie nasuwa poważne trudności. Budowa linji 
Woropa j ewo-Lida mogłaby być dokonana częścia · 
mi: odcinek do Oszmiany stanowiłby fragment 
przyszłej całości. 

R:f:SUME. Dans le trafie de banlieu de la gare 
de Wilno sont a distinguer deux zónes d ilMrentes. 
La premiilre d' une intensite plus consicMrable ef' 
dont le rayon est de 10 a 27 km dans /es 
directions particulieres, et la seconde caracW­
risee par une intensite moins grande qui 
s' etend beaucoup plus loin. De ·plus, on peut 
constater que l'intensite du trafie doni il est que­
stion n' est pas la meme dans /es dillerentes direc­
tions. Oufre l'analyse des laits ci-dessus, tarticle 
contient quelques considerations sur la concurrence 
des automobiles avec le trafie lerroviaire dans /e. 
district de Wilno. 

Do Nr. 3 (139) „Inżyniera Koleiowego" dołączony iest Nr. 3 (107) 

„Przeglądu Zagranicznego P iśmiennicłwa Kolelowego". 
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Leon Wilenko. 624.91 

Spawane dachy 
Osobowa 

peronowe na słaci i Kraków -

Projekt rozbudowy węzła krakowskiego, prze­
widywał między innemi na europejską skalę zakro­
jonemi inwestycjami - także gruntowną przebu­
dowę stacji Kraków-Osobowa. 

Rys. 1. Montaż więzarów jednosłupowych. 

I tak zaprojektowano urządzenie całego szere­
gu nowych peronów osobowych, połączonych ze so­
bą szerokiemi i wygodnemi tunelami, a przede­
wszystkiem postanowiono rozebrać starą konstruk­
cję żelazną hali, która w dzisiejszym stanie rzeczy 
nie odpowiadała już wymaganiom znacznie zwięk­
szonego ruchu osobowego. W miejsce dawnej hali 

Rys 2. Montaż więzarów dwusłupowych. 

i nad nowo powstałemi peronami przewidziała Dy­
rekcja Kolejowa w Krakowie dachy peronowe 
konstrukcji stalowej, pokryte falistą blachą ocyn­
kowaną. 

Dachy te w pierwotnej koncepcji nitowane, wy­
ł onano z inicjatywy Dyrekcji Fabryki Krakowskiej 
firmy „L. Zieleniewski i Fit.zner-Gamper S. A." 
jako całkowicie spawane lukiem elektrycznym. 

Całość konstrukcji wykonały krakowskie 
zakłady wymienionej firmy wedle projektu, opra­
cowanego w fabrycznem biurze konstrukcyjnem. 

Więzary zastosowane przy przekryciu peronów 
wyspowych podzielić można na dwa typy: 

1) Więzar jednosłupowy - którego charakte-

Rys. 3. Słup więzara jednosłupowego. 

rystyką jest jeden słup, umieszczony w środku pe­
ronu i dwa wsporniki, wznoszące się po obu stro­
nach słupa, lekko ku górze (rys. 1). 

2) Więzar dwusłupowy, - stosowany tam, 
gdzie nie można było użyć więzarów wymie­
nionych w p. 1), - wykształcony jako dwusłupowa 
rama z wspornikami (rys. 2). 

Zasadniczym, dominującym w konstrukcji ty­
pem jest więzar jednosłupowy, którego opisem zaj­
mę się poniżej przedewszystkiem. 

Jak już zaznaczono, więzar jednosłupowy skła­
da się z dwóch elementów konstrukcyjnych, t. j. 
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słupa (rys. 3) i dwóch wsporników (rys. 4). Słup 
złożony jest z 2-ch teowników Nr. 14 w odstępie 
420 mm połączonych ze sobą łącznikami z blachy 
15 mm grubej, wpawanej na szew X pomiędzy obie 
ścianki. Łączniki te zastosowano w odstępach ok. 
665 mm i wzmocniono jeszcze poprzecznemi że­
berkami (rys. 5). W dolnej części odgięto obydwa 
teowniki na zewnątrz i przv pomocy 2-ch korytek 
Nr. 10 oraz odoowiednich . płaskowników, wykształ­
cono dolną podstawę słupa. Podstawa ta po obetq­
nowaniu w fundamencie zapewnia odpowiednie 
utwierdzenie, potrzebne do przeniesienia wystę­
puj acego tu momentu zginającego. 

Wsporniki złożone z 2-ch teowników Nr. 14 spa­
wane wprost ze sobą na końcu, przechodzą w od-

Rys. 4. Wsporniki więzara jednosłupowego. 

stęp 420 mm w m1e1scu połączenia ze słupem 
w miarę zwiększenia się występującego tu momen­
tu zgięcia. Są one ze sobą połączone analogicznie 
jak słup przy pomocy blach grubości.15 mm (rys. 6). 
Górny pas wspornika wykonany jest z jednego te-

Rys. 5. Szczegół słupa \\<ięzara jednosłupowego. 

ownika, do którego przypojone są teowniki pasa 
dolnego, przyczem dla uchronienia wygięcia się 
obu wsporników w czasie transportu dodano 
płaskownik, łączący blachy węzłowe pasa dol­
nego. Płaskownik ten przy montażu usunię-

113 
to. Tak więc więzar jednosłupowy wykonano w 2-ch 
zasadniczych elementach, przerzucając większość 
robót na warsztaty oraz pozostawiając na montaż 
tylko złożenie wsporników ze słupem i wykonanie 
kilku krótkich szwów montażowych. 

Rys. 6. Szczegół wsporników więzara jednosłupoweg'o 
(nasada). 

Więzar dwusłupowy, zastosowany, jak już to 
wspomniano, w miejscach, gdzie nie można było 
ustawić jednego słupa w środkv peronu, podobny 
jest w konstrukcji do wyżej opisanego więzara 
jednosłupowego. Słupy wykonano z 2 teowników 

Rys. 7. Więzar dwusłupowy (złożony w warsztacie). 

Nr. 22 u dołu wykształconych przy pomocy blach 
w odpowiednie podstawy, umocowane do funda­
mentu przy pomocy 4-ch śrub kotwicznych o śred­
nicy 3/4''. U góry wycięto w 2-teownika<:h odpowied­
nie rowki, celem łatwego osadzenia przy mon,tażu. 
rozpory wraz z wspornikami. Rozpory i wsporniki 
wykonano z teowników Nr. 10 odpowiednio wygię­
tych i spojonych przy pomocy łączników i żeberek 
z blachy grub 11 mm (rys. 7). I tU starano się 
większość roboty wykonać w warsztacie, przyczem 
dla uchronienia od zniekształcenia rozpory i wspor­
ników w czasile transportu, zastosowano takie sa­
me łączniki z płaskowników, jak przy więzarze 
j ednosłupowym. · 
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11 4 
Tak więc i przy tym typie więzarów montaż 

ograniczał się do ustawienia słupów, założenia na 
nie rozpory z wspornikami i wykonania niewiel-

Rys. 8. Połączenie rozpory z słupem w więzarze 
dwusłupowym. 

Rys.~9. Szczegół wspornika więzara jedooslu_>owego. 

Rys.:,10. Szczegół podstawy więzara jedoosłupowego. 

kiej ilości szwów montażowych. 
Płatwie, łączące ze sobą więzary, są z dwute­

owników Nr. 16, 18, lub 20. Dla wyrównania wyso-

kości przypojono do pasa górnego więzarów odpo­
wiedniej grubości blachy. Do połączenia płatwi 
między sobą i z więzarami użyto łapek oraz śrub 
średnicy 3/4". Obie środkowe płatwie służą po· 
nadto jako punkty oparcia dla haków na rynny 
z blachy cynkowej. Pokrycie wykonane jest z bla­
chy falistej ocynkowanej 100 X 40 X 1, uchwyco­
nej na płatwiach pocynkowanemi agrafami. Przy 
płatwi skrajnej zastosowano dla lepszego połącze­
nia podkładkę z blachy ocynkowanej 2 mm gru­
bej, przynitowanej nitami wpuszczonemi do płatwi, 
z drugiej zaś strony nitami ocynkowanemi do bla­
chy falistej. Odwodnienie uzyskano przy pomocy 

Rys. 11. Szczegół~rozporoika więzara dwusłupowego . 

Rys. 12. Szczegół rozpory więzara dwusłupowego. 

wspomnianych już rynien z blachy cynkowej 
oraz rur spustowych, wpuszczonych w stojaki 
żeliwne, a umocowanych przy każdym drugim słu­
pie. 

Więzary jednosłupowe obliczono statycznie, 
przyjmując dla wsporników jednostronne obciąże­
nie śniegiem oraz parciem wiatru i ciężarem włas­
nym. Przy obliczaniu słupa przyjęto wiatr z góry 
na wspornik prawy, wiatr z dołu na wspornik lewy, 
oraz obciążenie śniegiem jednego ze wsporników. 
Więzar dwusłupowy obliczono jako normalną ra· 
mę dwuprzegubową z wspornikami, przyjmując 
działanie wiatru z góry na prawą połowę ramy 
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i z dołu na jej połowę lewą. Odpowiednie powięk­
szenie przekroju na połączeniu słupa z wsporni­
kami w więzarze jednosłupowym oraz rozpory 
i wsporników ze słupami w więzarze dwusłupo­
wym, uzyskano przez zastosowanie węzłowych 
blach podporowych (rys. 8) . Całość konstrukcji 
wraz z projektem i obliczeniami statycznemi wy­
konano na zamówienie Krakowskiej Dyrekcji Ko­
lei Państwowych w czasie od dnia 1 wrze­
śnia do dnia 15 grudnia roku 1935. Ze wzglę­
dów estetycznych spoiny tak warsztatowe, jak 
i montażowe wykonano odpowiednio silnie jsze, 
aniżeli to projekt przewidywał, a następnie zestru­
gano je i wygładzono. Jako materjału użyto mater­
iał normalny o wytrzymałości przepisanej przez 

„ 
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Ministerstwo Komunikacji, elektrody są pochodze­
nia krajowego, mianowicie z Huty Baildon. 

W końcu zaznaczyć warto, że dzięki zastosowa­
niu konstrukcji spawanej dachy otrzymały wygląd 
nowoczesny, odpowiadający wymaganiom dzisiej­
szej architektury. 

R:ESUM:E. Dans la gare de voyageurs Kra­
ków-Osobowa qui est actuellement en reconstruc­
tion on va bó.tir fes abris des quais doni fes colon­
nes et !es charpentes - cantilevers sont ex'(kuMes. 
des fers ·profiles lies par soudure electrique. L'article 
fournit les particularites des assemblages en que-• 
stion. 

Z dziedziny wynalazków----------

Na powszechnej Międzynarodowej Wystawie 
w Brukseli r. 1935 w dziale górniczym zwracafo 
uwa~ę urządzenie do oczyszczania i sorfowarn'a 
węgla zapomocr:t strumieni powietrza. Ze wzglęcf u 
na doniosłość dokładnego oczyszczania paliwa dla. 
największego odbiorcy naszych kopalń - Kolet 
Państwowych podajemy niżej krótki opis takiegcJ. 
urizqdzenia, wystawionego przez T-wo Evence 
Coppee & Cie. 

REDAKCJA. 

Pneumatyczne oczyszczanie węgla. 

Od lat kilku rozwija się w przemyśle system 
oczyszczania węgla na sucho i konkuruje pomyślnie 
z oczyszczaniem zapomocą wody, szczególniej 
drobnych gatunków węgla, które wytwarzają przy 
myciu dużą ilość szlamu i których osuszanie jest 
trudne i zawsze niedostateczne. 

Przez długi czas przyrządy konstruowane 
w tym celu nie wychodziły poza obręb doświad­
czeńi wyniki otrzymywane były niedostateczne, 
gdyż trzeba było dokładnie oddzielać węgiel od 
łupka i starać się, aby wydzielony łupek nie za­
wierał zbyt wielkiej ilości węgla. 

Postępy, osiągnięte w budowie przyrządów 
oczyszczających, dały obecnie takie wyniki, któ­
re mogą rywalizować z oczyszczeniem węgla zapo­
mocą wodyi przyrządy używane przy tern są opar­
te na zasadach sortowania węgla pod działaniem 
wdmuchiwanego powietrza. Sortowanie według 
systemu Bruay- Soulary daje gwarancję dokład­
nego oczyszczania węgla i polega na następujących 
zasadach: uwarstwienia paliwa według zwiększa­
jącej się jego ścisłości i oddzielania warstwami po­
ziomemi wytworów rozmaitej zwartości. Jeśli do 
cylindra pionowego, otwartego u góry, a zamknię­
tego u dołu powierzchnią, przepuszczającą powie­
trze - włożyć węgiel i wdmuchiwać powietrze 
od dołu, to części węgla bardziej ścisłe skupia j ą 
się w głębi po jakimś czasie, a lże jsze posuną się 
ku górze. 

To uwarstwianie się dość powolne i niedokład­
ne może być przyśpieszone i udoskonalone, jeśli 
cylinder ofrzyma szybkie poruszenia . pionowe 

o małej skali wahańi wahania te sprężają i rozprę­
żają kolejno warstwę, której odporność stopnio­
wo to wzrasta, to spada przy przechodzeniu powie­
trza. 

To samo z jawisko może być wywołane przez 
poziome posuwanie węgla na prostokątnym stole 
o dnie, przepuszczającem powietrze, poddając go 
działaniu uwarstwiającemu pionowego przewie­
wu powietrza. Jeżeli długość posuwu jest wystar-

czająca, proces uwarstwiania zakończy się zanim 
węgiel dosięgnie zewnętrznego końca przyrządu. 

Przyrząd zawieszony na dźwigniach sprężystych 
o pochyłości dokładnie określonej, wprawiany 
jest w ruch, którego składowa pozioma wy­
wołuje posuwanie się warstwy węgla, podczas gdy 
składowa pionowa wywołuje kolejno to zwięk-
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szenie, to zmniejszenie ścisłości pomiędzy oddzie!­
nemi kostkami węgla, co sprzyja pożądanemu 
uwarstwieniu się tegoż. 

Gdy otrzymamy uwarstwienie węgla według 
wzrastającej jego ścisłości od góry ku dołowi, po­
zostaje oddzielić warstwy; dokonywa się tego za-· 
pomocą noży poziomych, których położenie może 
być łatwo regulowane w ruchu. 

Przed oczyszczaniem pneumatycznem węgiel 
powinien być dokładnie rozsortowany, dokładniej 
na wet niż przed oczyszczaniem wo dnem. 

Urządzenie Bruay Soulary składa się z ramy, 
podtrzymywanej zapomocą płaskowników spręży­
stych pochylonych, odbierającej ruchy wahadłowo­
podłużne od mimośrodów 2 i dźwigni 3. Na ramie 
znajdują się cztery skrzynie, zaopatrzone każda 
w dwa dopływy powietrza wdmuchiwanego 4, re-

Oczyszczanie odbywa się w dalszym ciągu 
w 3-ciej skrzyni, j'eszcze węższej niż poprzednia 
i w 4-ej, której szerokość wynosi 1/4 szerokości 
pierwszej skrzyni. W końcu 4-ej skrzyni zbierają 
się kolejno trzy produkty: łupki wyraźne, które 
tworzą dolną warstwę, oddzielane są przy pomocy 
noża 7 i usuwane przez rynnę 9. Produkty pośred­
nie, utworzone z mieszaniny węgla i łupka prze­
chodzą następnie pomiędzy nożami 7 i 10 i są usu­
wane rynną 11. Część wierzchnia, utworzona z wę· 
gla oczyszczonego, przechodzi ponad nożem 10. 
Zmniejszenie stopniowe szerokości skrzyń jest na· 
der ważne, gdyż zwiększając grubość oddzielnej 
warstwy łupka, ograniczamy stratę węgla. 

Część ruchoma przyrządu otrzymuje '.400 do 
500 wahań na minutę. Ciężar jej jest bliski 1600 kg 
dla przyrządu normalnego szerokości 1,5 m. Rów· 

EPU RATIO N PNEUMATIQU E DES CHARBONS 
1NOCĆoi ł"'IJA't'.fOUs,_.,.\' -, 

Prlnclpalee lntt&J\atlona dana da chubonMCH be.ICH et 9t rango,.._ 
8CLGIQVE'o . 
łonne·Es~"'*nce, łi Lt.mbut8"t; 60 T/tli. 
Umboorg·Me.u.M, A Eysdon·Minn 100 Tfh,. 

~~I~~~~ •• ii. Spekholzerhold~ 60 Tfh. 
ANGLETERRE: 
Noltł & 0.„by Cok• łt By+ 

Pf"Oduot Co., P1nxton : 20 T/ h. 
ESPAGNE • 
Mlnes de Penat'1'0ya • 20 T /h 

gulowanego przez dwie klapy 5 i blachę dziurko· 
waną 6, która służy zarazem do podtrzymania 
warstwy węgla oczyszczanego. 

Węgiel złożony w komorze rozdzielczej 8 wpa· 
da do pierwszej skrzyni warstwą, której grubość 
określa się, odpowiednio do sortymentu węgla. 

Ruchy wahadłowe, działające na ramę, posuwa· 
ją węgiel ku końcowi pierwszej skrzyni - po rów­
ni zupełnie prawidłowej. Uwarstwianie dokony· 
wa się pod wpływem działania prądu powietrza 
pionowego i skutkiem wahań wywołanych pochyla­
niem się dźwigni, na których przyrząd jest zawie­
szony. W ten sposób produkt uwarstwowiony zo­
staje podzielony między skrzynie. 

Warstwę oczyszczoną oddzielają od pozostałej 
klapy 7. Na wysokości pierwszej klapy 7 węgiel­
jest dostatecznie oddzielony, aby część górna war­
stwy mogła być usunięta z przyrządu jako zupeł­
nie oczyszczona. Część dolna przechodzi pod kla­
pami; w dalszym ciągu dokonywa się jej sortowanie 
na sicie drugiej skrzyni, która jest znacznie węższa 
niż pierwsza. 

Przy końcu sita klapa 7 drugiej skrzyni od­
dziela znowu część wyższą warstwy zupełnie 
oczyszczoną. -

FA.ANCE. 

M~~• do Brua)' 1 120 Tfh. 
· M 1ne-t <fAnklhe: 86 T/h. . I 
MinH de Root..· l•·Moli0f"O 

at Fir"m1ny 20 T /h. 
Minos do Cou„".ef'es 115 T/h. 
Mtneł ck BM.la.y : 260 Tfh, 
Minet de 8„au•o .-:: 7& Tf"I. 

. Min•• d• Li,Yin ; 40 T(h. 

nowagę mas w czasie ruchu osiąga się zapomocą 
wału 12 o 4-ch korbach, z których dwie zewnętrz­
ne uruchomiają pierwszą skrzynię przyrządu za­
pomocą dźwigni korbowej 3, podczas gdy dźwignie 
środkowe działają zapomocą dźwigni korbowych 14 
na przeciwwagę 15, podtrzymywaną przez drążki -6. 
Ruch przeciwwagi jest przeciwległy ruchowi przy­
rządu; dźwignie środkowe są obrócone o 180° 
w stosunku do dźwigni zewnętrznych. 

Powietrze wsysane z zewnątrz wdmuchuje się 
pod przyrząd zaopatrzony w wentylator. Następnie 
powietrze przechodzi przez przyrząd w kształcie 
turbinki, do której wprowadza się wodę pod ci­
śnieniem 3- 4 atmosfer, pochłaniającą kurz. 

Zwilżone w ten sposób powietrze wchodzi do 
przyrządu kształtu stożka wirującego, który je roz­
wiewa, na ściankach jego osiada woda z kurzem. 

Zalety przyrządu Bruay Soulary są następu· 
jące: 

1) Łatwość użycia i kontroli ; 
Robotnik dozorujący przyrząd może z łatwością 

go obsłużyć. Regulowanie przyrządu pozostaje bez 
zmiany przez dłuższy czas przy tym samym sor· 
tymencie węgla. 

2) Rozdział automatyczny powietrza; 
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Grubość warstwy węgla w każdej skrzyni jest 
ta sama. Powietrze przechodząc przez nie natra­
fia na jednakowy opór warstwy; dopływ jego jest 
automatyczny. 

3) Bardzo dokładne uwarstwianie paliwa. 
4) Możliwość otrzymywania dwóch gatunków 

węgla oczyszczanego. Oczyszczany węgiel w pierw­
szych dwóch skrzyniach ma zawartość łupku wy­
raźnie j'ednakową i mniejszą niż węgiel zawarty 
w trzeciej i czwartej skrzyni. 

Jeśli ze względów handlowych, pożądany jest 
produkt doskonale oczyszczony, a obok drugi 
mniejszej wartości, przyrząd pozwala uzyskać to 
bez żadnej trudności - stosunek węgla wyższej 
jakości może dosięgnąć 75-0/o całości. 

5) Zmniejszenie do minimum straty węgla 
w kamieniach. Pomagają temu stopniowo zmniejsza­
jące się szerokości skrzyń i usuwanie łupków 
w końcu 4-ej skrzyni. 

6) Uproszczenie sortowania wstępnego. 

Kronika kraiowa 

STACJA PORTOWA W GDYNI 

W r. 1924 przeprowadzono bocznicę od ówczes­
nej małej stacji IV kl. Gdynia do zaczątku portu, 
jakim był skonstruowany w tym czasie niewielki 
odcinek mola węglowego. Zaledwie 10 lat minęło 
od tego czasu, a skromna stacyjka wraz z bocz­
nicą do portu przekształciła się w olbrzynń kom­
pleks różnorodnych budowli, składających się na 
imponującą całość. 

W chwili obecnej w Węźle kolejowym Gdyńskim 
jest około 200 km toru. Zajmuje on też znaczną 
powierzchnię; w niedalekiej zaś pr.zyszłości obsłu­
giwane przezeń tereny rozciągać się będą od Orło­
wa do Chylonji, opierając się o wzgórza Redłow-
skie, Oksywskie i Chylońskie. . 

W Węźle Gdyńskim schodzą się linje z trzech 
kierunków, od strony Gdańska, Pucka i Byd­
goszczy; pozatem mamy tu szereg bocznic, prowa­
dzących do poszczególnych części portu oraz do 
Urzędu Enńgracyjnego. 

Stacja Gdynia Osobowa jest końcową dla sze­
regu pociągów, łączących ją bezpośrednio ze sto­
licą Państwa oraz z większemi ośrodkami jak: 
Łódź, Poznań, Kraków, Katowice. Pociągi te bez­
pośrednio po przybyciu są odstawiane na grupę 
torów postojowych, gdzie podlegają gruntowne­
mu czyszczeniu, otrzymują wodę, gaz względnie 
elektryczność do akumulatorów i oczekują chwili 
odjazdu w drogę powrotną. 

Pociągi towarowe nńjają stację osobową bez 
zatrzymania i kończą bieg o parę kilometrów dalej 
na torach grupy przyjazdowej, które wchodzą 
w skład stacji portowej. Parowozy odchodzą stąd 
do parowozowni, a pociągi z węglem cofane są na 
specjalną grupę torów węglowych, gdzie poszcze­
gólne transpórty oczekują przybycia odpowiednich 
statków. Z chwilą ich przybycia transporty węgla 
kierowane są dalej na odpowiednie mola i nad­
brzeża, skąd węgiel zapomocą dźwigów podawany 
jest na statki. 

117 
Wstępne sortowanie ·Jest zwyczajne, tak jak 

przy oczyszczaniu węgla wodą. 
7) Małe zużycie siły na pędnej. 
Zastosowanie łożysk i głowic dźwigni na rol­

kach pozwala ograniczyć siłę popędową urządze­
nia, obliczonego na wydajność 12 do 40 tonn 
do 2 KM. 

Wentylatory i turbinka zużytkowują 1,3 KM na 
1 tonnę węgla oczyszczonego. 

8) Pochłanianie kurzu. 
Powietrze wydzielone z przyrządu wolne jest 

zupełnie od kurzu. . 
Próby z przyrządem Bruay-Soulary dokonane 

przez Stowarzyszenie właścicieli silników paro­
wych we Francji Północnej w zakładach kopalń 
w Bruay wykazały, że wydajność przyrządu może 
wynosić 99,80/o. Przyrząd zużywa 1 m3 wody na 
godzinę do oczyszczenia 15 m3 powietrza na se­
kundę. 

Pociągi z towarem na eksport (poza węglem) 
są podstawiane na szereg t. zw. stacyj rejonowych, 
z których każda obsługuje poszczególną część por­
tu. Narazie mamy trzy stacje rejonowe, obsługują­
ce baseny „Marszałka Piłsudskiego" i „Ministra 
Kwiatkowskiego" oraz port drzewny. 

Wagony próżne oraz z ładunkiem importowa­
nym zbierane są i rozrządzane na wolnych torach 
odnośnych stacyj rejonowych, poczem pociągi te 
zostają wysyłane do kraju. 

W roku ubiegłym rozpoczęta została budowa 
właściwej stacji rozrządowej, położonej za wyżej 
wspomnianą grupą przyjazdową. Na stacji tej skon­
centrowana zostanie cała praca rozrządowa za­
równo z pociągami przybyłenń z kraju, jak i z wa­
gonami przybyłenń z portu. Tu też będą formowa­
ne pociągi wysyłane do kraju. 

Po ukończeniu tych robót praca stacji portowej 
dozna znacznego usprawnienia, a poszczególne 
elementy stacji, przeciążone obecnie, będą mogły 
pracować planowo. 

Rozbudowa stacji portowej nie będzie jednak 
na tern zakończona. 

W latach następnych zostaną wykonane dalsze 
roboty, a nńanowicie: znaczne powiększenie po­
jemności grupy torów węglowych, rozbudowa ist­
niejących i budowa 2-ch dalszych stacyj · rejono­
wych, budowa nowej stacji ładunkowej przy ul. 
Mickiewicza, przebudowa bocznicy do Oksywia, 
budowa specjalnych łącznic w węźle dla przepro­
wadzenia pociągów towarowych z ominięciem po­
szczególnych grup torów postojowych czy rozrzą-
dowych i t. p. · 

Z POLSKIEGO KOMITETU 
NORMALIZACYJNEGO. 

Polski Komitet Normalizacyjny przy Minister­
stwie Przemysłu i Handlu podaje do wiadomości 
wszystkich zainteresowanych, iż ukazały się mię-
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dzy innemi z druku, uchwalone przez plenarne po· 
siedzenie Komitetu w dniu 3 grudnia r. 1935 

POLSKIE NORMY. 

Ogólne. 

0-105 Układ blankietu listowego. Format A 4. 
0-106 Układ blankietu listowego. Format A 5. 
0-502 Kreślenie techniczne. Skale i typy liczb wy· 

miarowych. (Wydanie 2-gie zmienione). 

Budownictwo. 

O g ó 1 n e. 
B-198 Roboty betonowe i żelbetowe. Pomiar 

i obliczanie. 
Ilość robót betonowych i żelbetowych. 
Materjały budowlane. 

B-310 Cegła kominówka. Wymiary i warunki 
techniczne dostawy. 
Okucia do drzwi i okien. 

B- 1685 Zamek drzwiowy wpuszczany i osłonki do 
niego. 

B-1693 Baskwil zwykły do okien i drzwi balko­
nowych. 

B-1694 Baskwil kantowy do okien i do drzwi 
balkonowych jednoskrzydłowych. 

T echnologja Chemiczna . . 
C-606 Minia ołowiana (farba sucha). 
C-607 Biel barytowa (farba sucha). 
C-608 Ochra (farba sucha). 
C-609 Czerwień żelazowa. (Minja żelazowa), 

(farba sucha) . 
C-610 Biel szpatowo-cynkowa. 

Części maszyn. 

śruby, wkręty i nakrętki. 
G-998 Stal węglowa na śruby, wkręty i nakrętki. 

Warunki techniczne odbioru (2-gie W)'danie 
zmienione) . 

G- 999 śruby, wkręty i nakrętki. Warunki tech­
niczne odbioru (2-gie wydanie zmienione) . 

• 
Normy powyższe są do nabycia w Biurze Pol-

skiego Komitetu Normalizacyjnego (Warszawa, 
Elektoralna 2). 

ROZWÓJ MUZEUM KOLEJOWEGO 

Istniej ące od roku 1928 Muzeum Kolejowe roz­
rasta się stopniowo i stanowi dziś już poważny 
zbiór eksponatów cennych z zakresu kolejnictwa. 

Obecnie czynione są przygotowania i prowa­
dzone odpowiednie prace wobec rychłego prze­
kształcenia Muzeum Kolejowego na Muzeum Ko­
munikac ji w drodze powiększenia istniejących dzia­
łów o nowe działy dróg bitych i mostów kołowych. 
Stanie się to na mocy zatwierdzonego przez Pana 
Ministra Komunikacji wniosku Rady Muzeum. 

W roku 1935 liczba eksponatów Muzeum Ko­
lejowego powiększyła się o 218 i wynosi dziś 
3.624. 

W tymże okresie liczba zwiedzających . wynosi­
ła 15.582 osoby. Wycieczek zbiorowych zwiedziło 
Muzeum 305. Były to przeważnie wycieczki szkol­
ne i pracowników kolejowych. Nie brak też było 
wycieczek zagranicznych jak to: bułgarska, ło­
tewska, holenderska estońska, rumuńska, wyciecz­
ka uczestników Międzynarodowego Zjazdu U.I.C., 
inżynierów Kolei niemieckich, chińskich, egipskich 
i sowieckich: 

WYCIECZKA PRASY TECHNICZNEJ ~A 
KASPROWY WIERCH. 

W dniu 2 lutego odwiedziła Zakopane wy­
cic::czka kilkunastu przedstawicieli Prasy Tech­
nicznej z Warszawy i innych miast Rzeczypospo­
litej . Wycieczka z dużem zainteresowaniem oglą­
dała postępy robót przy budowie kolejki linowej na 
Kasprowy Wierch, zapoznając się szczegółowo 
z każdym szczegółem technicznym pierwszej 
w Polsce budowli tego rodzaju. 

Objaśnień wycieczce udzielali mzynierowie 
Ministerstwa Komunikacji oraz przedstawiciele 
Wydziału Turystyki tegoż Ministerstwa. 

Zapisuicie się na członków 

L. O. P. P. 
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Kronika zagraniczna 

KOLEJE ŚWIATA W R. 1935. 

Jak i w latach poprzednich podaje Archiv. f. EBW. 
krótkie statystyczne dane o kolejach całego świa­
ta, które dla ogólnej· orjentacji przytaczamy 
w ogólnych liczbach. Łączna długość kolei na ca­
łym świecie wynosiła w r. 1935 1.317 .657 km i dzie­
liła się następująco: 

Wypada km 

Część świata 
~ >- kolei na 
o i= 

..,, :.=- 100 1000 
j ·a km2 mieszk. 
i:: o \ 

i---·~·~~-;.~~~-:-~~---;.~~---;:--~-;-~-1 

Europa 

Azja 

Ameryka. 

Afryka 

Australia 

434.887 10.096 514 4,34 8,54 

138.092 41.200 1.140 0.3 1.2 

623.204 41.724 262 1,5 23.8 

71.888 30.158 149 0,2 4.8 

49.656 8 .554 10 0.6 49.5 

1.317.657 131.735 2.075 1,0 6,4 

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

Według kolejności, najwięcej kolei posiadają 
państwa: Stany Zjednoczone · Ameryki 416.000, 
Rosja 81.500, Niemcy 68.700, lndje Brytyjskie 
68.700, Kanada 68.00, Francja 64.600, Argentyna 
39,400, Brazylja 35.600, Anglja 33.000, inne pań­
stwa poniżej 30.000 km w tern Polska 21.712 km, 
przyczem wypada w Pofsce 5,6 km kolei na 
100 km2 powierzchni kraju i 6,5 km na 10.000 
mieszkańców. Jeżeli chodzi o ilość przewiezionych 
osób i towarów, to dane te według kolejności po­
dane są w poniższej tablicy: 

Niemcy 
Anglja 
Francja 
Rosja 
Szwajcarja 
Belg ja 
Czechosłowacja 
Polska 

I,1 o ś ć p r z e w i e z i o n y c h 
osob w ty- · towarów w ty-
siącach siącach tonn 

1.598.797 432.022 
1.557 .ooo 332.197 

861.300 267.016 
967.053 267.906 
407.450 21.600 
202.860 76.390 
265.800 62.639 
183.960 104.688 

Stany Zjednoczone 
Argentyna 

434.848 733.0QO 
140.070 38.500 

Brazylja 
Indje Brytyjskie 
Japonja 

148.914 21.741 
501.895 76.510 

1.337.725 122.991 

Jeżeli porównać stosunek długości kolei jaki 
przypada na powierzchnię kraj u, to Polska zna jdu­
je się w Europie na 12 miejscu i gdy Belgja wyka­
zuje 33,6 km na 1QO km2 powierzchni, Niemcy 14,6, 
Czechosłowacja 9,9, Austrja 9,8 i Węgry 9,5, w Pol­
sce mamy zaledwie 5,6 km, co wskazuje na niedo­
statecznie rozwiniętą sieć kole jową. ( Arch. f. Ebw. 
Nr. 1 rok 1936). 

wg. 

119· 

KOLEJE FRANCUSKIE W 1934 R. 

Minister Robót Publicznych, p. H. Roy, złożył 
w maju 1935 r. ówczesnemu premjerowi, p. Flan­
din, obszerny raport o stanie kolei francuskich. 
Stan finansowy całej sieci kolejowej Francji jest 
zły. Aczkolwiek bowiem bilans eksploatacji za­
mknięty został w 1934 r. nadwyżką wpływów 
w kwocie 89 milj. fr. fr., to jednak po odliczeniu 
obciążeń finansowych rachunek wykazuje niedo­
bór 4.720 milj. fr., zaś ogólny, zsumowany deficyt 
kolei, poczynając od 1921 r. sięga kwoty 25.920 
milj. fr. Pomimo to r. 1934 był lepszy znacznie 
od lat poprzednich, gdyż w 1932 r. niedobór 
z eksploatacji stanowił 365 milj., a w 1933 r. -
454 mil i· fr. Poprawa ta zasługuje tembardziej na 
uwagę, że osiągnięta ona została pomimo dalej 
trwającego spadku przewozów, mianowicie o 6Q/o 
w ruchu osobowym, a o 8-0/o w ruchu towarowym 
w porównaniu do przewozów w 1933 r. 

Usunięcie niedoboru eksploatacyjnego zawdzię­
czają koleje francuskie podwyżce taryf towaro­
wych oraz zmniejszeniu wydatków. Taryfy towa­
rowe są dziś nominalnie wyższe siedmiokrotnie 
od taryf, obowiązujących w 1913 r ., ale jeżeli 
uwzględnimy spadek wartości franka obiegowego, 
to podwyżka ta wyrazi się zaledwie w 390/o. Wy­
datki eksploatacyjne wynosiły w 1913 r. - 1.297 
milj. fr., a w 1934 r. - 10.311 milj. fr. czyli 8 ra­
zy więcej. Przeprowadzając to na złoto otrzyma­
my zwyżkę wydatków o 420/o. Ponieważ wydatki 
eksploatacyjne stanowiły w 1930 r. --. 13.000 .milj. 
fr., przeto widać znaczną ich redukcję. 

, Główną pozycję wydatków stanowią rozchody 
na personel: w 1913 r . stanowiły one 560/o ogółu 
wydatków, w 1913 r. - 64-0/o, a w 1934 r. -
61.8°/o. Zmniejszenie osiągnięto zarówno przez re­
dukcję personelu, jak i przez zmniejszenie upo­

.sażenia. W 1913 r. koleje francuskie zatrudniały 
382.000 pracowników, w 1920 r. - 510.000 osób ; 
jako skutek zastosowania 8-godzinnego dnia pra­
cy, w 1934 r. - 444.000 osób. Minimum wynagro­
dzenia ustalono w 1920 r. dla całej sieci kolei na 
3800 fr., w r. 1930 stanowiło ono już - głównie 
pod wpływem spadku wartości pieniądza -
8.600 fr ., w 1934 r. -'--- 81170 fr. Według parytetu 
złota czyniło to 480/o więcej niż w 1913 r. Inne 
wydatki poza personelem, a więc paliwo, utrzy­
manie torów, materjały i t. p. stanowiły -
3.938 milj. fr. wobec 4.126 milj. fr. w 1933 r., czyli 
spadły o 4.80/o. W porównaniu z r. 1913 wykazują 
one wzrost o 38.5°/o. 

Jeżeli od eksploa tacji przejdziemy obecnie do 
óbciążenia kapitału, to pamiętać należy, że obcią­
żenie to uwarunkowane jest, z jednej strony, sto­
pą procentową pieniądza, a z drugiej - tempem 
inwestycyj. Stopa procentowa wahająca się przed 
wojną od 3.6 do 4.950/o, osiągnęła po wojnie po­
ziomu .12.15·0/o (w 1926 r.) i 5.820/o (w 1931 r.). 
Najbardziej uciążliwe pożyczki zostały zresztą 
skonwerfowane na sumę 160 milj. fr. w 1932 r. 
Co się tyczy inwestycyj, to składa.ją się na nie 
coroczne roboty przy nowych połączeniach oraz 
wydatki na utrzymanie dróg, taboru i t. d. Po-
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nieważ przez szereg lat powojennych bilans 
eksploatacyjny zamykany był niedoborem. przeto 
dla jego pokrycia zaciągane były pożyczki. Toż 
samo czyniono dla pokrycia wydatków inwesty­
cyjnych, zaś odsetki od obu tych kategoryj poży­
czek obciążały kapitał zakładowy. Rachunek zy­
sków i strat przedstawia się przeto dla kolei fran­
cuskich w ostatnich dwu latach w sposób nastę­
pujący (w milj. fr. fr.): 

r. 1934 r. 1933 

Wyniki eksploatacyjne + 89 - 454 

Obciążenia z tytułu inwestycyj 3.6!:>9 3 523 

Obciążenia z tytułu dawnych pożyczek 1.150 822 

Razem - 4.720 - 4.799 

Dla należytej oceny tych wyników należy im 
jednak przeciwstawić te olbrzymie świadczenia, 
które koleje czynią w postaci przelewu do skar­
bu państwa podatku od przewozów oraz w posta­
ci bezpłatnych usług przewozowych. Ogólna kwo­
ta podatku przewozowego obliczana jest - po­
czynając od 1921 r. - na 18 miliardów fr., zaś 
świadczenie nieopłatne - na 6.300 milj. fr., po­
nadto skarb pobrał w postaci stempla od poży­
czek, zaciąganych przez koleje, · w tym samym 
oktesie 1921- 1934 r. - kwoty 6.400 milj fr. 
W ten sposób łączna kwota podatków i świad­
czeń przewyższa nawet sumę całkowitą niedobo­
rów kolejowych w tym samym czasie, określoną 
wyżej na 25.920 milj. fr. 

Jakież środki przedsięwzięto, aby zapobiec 
dalszemu wzrostowi niedoborów na kolejach? We­
dług sprawozdania p. Roy uczyniono dość dużo, 
przytem pewne posunięcia o charakterze organi­
zacyjnym, zainicjowane były przez .rząd , inne zaś, 
natury technicznej, handlowej lub finansowej -
były dziełem samych zarządów kolejowych. Zmia­
ny w organizacji wprowadziły dekrety rządowe: 
jeden z lipca r. 1933 i 7 dekretów w r. 1934. 
Dekret pierwszy wprowadził do prywatnych za­
rządów kolejowych dyrektorów z ramienia rządu, 
celem wzmocnienia kontroli nad gospodarką, ale 
zarazem złagodził dotychczasowe wymagania do­
kumentów koncesyjnych w zakresie gospodarki 
taryfowej i technicznej, obniżył podatek z prze­
wozu osób z 32,50/o do 12°/o, wreszcie zgodził się 
na fuzję w zakresie eksploatacji kolei Południo­
wych z koleją Paryż - ' Orleans oraz na przeję­
cie w zarząd państwowy linij bretońskich tejże 
kolei Orleańskiej . Inne dekrety zreorganizowały 
zasady emerytowania pracowników kolejowych 
w sposób, zapewniający 500 milj. fr. oszczędności 
rocznie, ustaliły podstawy współpracy kolei z dro­
gami kołowemi i drogami wodnemi, wreszcie 
uprościły tryb pobierania podatku przewozowego 
i jego rachunkowość. · 

Najważniejszem z przytoczonych zarządzeń 
jest koordynacja pracy kolei z innemi środkami 
transportowemi. Porównanie stanu posiadania wy­
kazuje, iż koleje francuskie o rozległości 67 tys. km 
posiadały 20 tys. lokomotyw, 36 tys. wagonów 
osobowych i 515 tys. wagonów towarowych. 
W tym samym czasie dla przewozu osób istniało 
1.400 tys. samochodów, dla przewozu towarów -
500 tys., z której to ilości uprawiało przewóz za­
robkowy 30 tys. autobusów i 40 tys. ciężarówek 

Na wodach wewnętrznych o ogólnej długości 
7000 km, kursowało 15 tys. łodzi i statków mq­
torowych. W wyniku współzawodnictwa wzajem­
nego koleje straciły przewozy i dochody, a rów­
nocześnie przedsiębiorstwa transportu samocho­
dowego coraz to bankrutowały, zaś przemysł bu­
dowy samochodów nie wykazuje żadnego rozwo­
ju. ł"odobnie ciężki żywot pędzi żegluga wodna, 
której frachty spadły w porównaniu z r. 1927 
o 300/o. A pamiętać trzeba, że koleje francuskie 
żywią 2.500.000 osób, transport samochodowy -
1.500.000, a żegluga śródlądowa - SO.OOO osób. 
Sprawę koordynacji określiły dwa dekrety z kwiet­
nia i maja 1934 r., mocą których żadne nowe 
przedsiębiorstwo ruchu samochodowego czy rzecz­
nego nie może powstać bez osobnego zezwolenia 
ministra Robót fublicznych, zaś samą współpra­
cę ich z kolejami regulują specjalne Komitety De­
partamentu. 

W zakresie taryf zarządy kolejowe wprowa­
dziły nowe typy biletów zniżkowych na wycieczki 
na okres dni świątecznych, bilety powrotne uzy­
skały dłuższy termin ważności i prawo zatrzymy­
wania się w drodze, a na wet zmiany kierunku, 
wprowadzono osobne bilety zniżkowe dla tury­
stów zagranicznych. W zakresie taryf towarowych 
zorganizowano na nowych podstawach przewóz 
przesyłek ekspresowych oraz drobnych przesyłek 
rolniczych, wprowadzono nową taryfę obliczoną 
bez względu na wagę przesyłki od wagonu-kilo­
metra, ułatwiono korzystanie ze skrzyń ładunko­
wych (kontenerów). Równocześnie uczyniono bar­
dzo dużo dla zrealizowania transportu przesy­
łek drobnych „od drzwi do drzwi", co jak dotąd 
stanowi główny przywilej transportu samochodo­
wego. (Rev. Gen. de Ch. d. ler. Nr. 4 z r. 1935). 

J. G. 

STAN GOSPODARCZY KOLEI WĘGIERSKICH. 

W obszernem wydawnictwie pod tytułem Un­
garisches Wirtschaf tsjahrbuch, rok 11 - 1935, 
obejmującem 483 str. druku i przy współudziale 
wybitnych fachowców i osób urzędowych, podany 
jest obraz życia gospodarczego Węgier. Z wydaw­
nictwa tego podajemy sprawy, dotyczące kolejnic­
twa. Jak to widać z tabl. 1 wpływy kolei węgier­
skich od r. l928/29 stale spadają, osiągając w r. 
1932/33 swój stan najniższy, mniejszy o 35-0/o od 
r. 1928/29 i dopiero w r . 1933/34 wpływy kolejowe 

Wpływ y I Wyd atk i :r.: >-„ 
•N o 

R k w milionach pengo 
;... J:J o ~ o 

"Cl "Cl 

w % 1928/29 li w % 1928/29 
„ „ z z 

1927/28 297 97 289 97 8 -
1928/29 306 100 304 100 2 -
1929/ 30 287 94 286 94 1 -
1930/31 247 81 276 ' 91 - 19 

1931/32 214 70 252 83 - 38 

1932/33 195 64 254 84 - 59 

1933/34 209 68 264 87 - 55 
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są wyższe od roku poprzedniego o 14 milj. pengo, 
ale w tych samych latach wydatki zmniejszały się 
wolniej, niż wpływy, wykazując w r. 1931/32 naj­
niższą kwotę tylko o 17-0/o mniejszą od wydatków 
r. 1928/29, a więc niedorównując spadkowi wpły­
wów. Spowodowało to stale wzrastający niedobór 
kolei, w r. 1933/34 wydatki wzrosły nawet o 10 
miljonów p. w stosunku do roku poprzedniego, 
zmniejszając w ten sposób otrzymaną nadwyżkę 
dochodów do 4 milj. p. Odnośnie podziału wydat­
ków, które w r. 1933/34 były około 40/o wyższe od 
r. 1932/33, tabl. 2 podaje ostateczne wyniki za wy-

Rodzaj 1928129 1929/30 1930131 1931132 1932/33 1933/34 

wydatku w tysiącach p e n g o 

Wydatki oso-
bo we 98 603 98.941 94.520 86 265 80.770 76.087 

Rzeczowe 120 739 91.425 89.983 81.473 91.085 85.072 

Emerytury i 
różne 70.454 73.702 75.528 71 870 72.552 76.800 

Oprocento-
wanie i 
spłaty dłu-

gów. 13.811 15.338 16.332 12.7 76 9.297 25.8 16 

Razem . 303 611 285.508 276.366 252.386 253.904 263 805 

mienione lata. Jak widzimy zarówno osobowe jak 
i rzeczowe wydatki stale się zmniejszają, natomiast 
wzrastają wydatki na emerytury (o 90/o) i wydatki 
związane z oprocentowaniem i spłatami (o 870/o) 
w stosunku do r. 1928/29. Ogólna poprawa gospo­
darcza w kraju mało wpływa na wzrost ruchu na 
kolejach, co uwidocznia tabl. 3, natomiast rozwój 

Ruch osobowy Ruch osobowy 

R o k . I Przewie-
Pociąg/km. •iono osób 

. I Przewie· 
Pocr~gtkm. •iooo ton. 

w tys i ącach w tysiącach 

1929/30 31.230 87.052 10.709 33.408 

1930/31 30.54S 75 847 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, który wskutek ogólnego kryzysu 
w ostatnich latach był zahamowany, wykazuje 
w ostatnim roku zwiększenie o 160/o w stosunku do 
roku poprzedniego. Przedłużanie się kryzysu świa­
towego i związane z tern zarządzenia natury han­
dlowo-politycznej i towarowej nie pozwalały ro­
kować również w r. 1934/35 znaczniejszego oży­
wienia wymiany towarowej z krajami naddunaj­
skiemi; zakres te j wymiany musi się ograniczyć do 
rozmiarów poprzedniego, który wykazał już pewną 
poprawę. ( Arch. f. Ebw. N. 1. r. 1936). 

wg. 

PRZEDSIĘBIORSTWA SAMOCHODOWE 
ZARZĄDÓW KOLEJOWYCH W RUMUNJI. 

Mimo niezbyt dobrego stanu dróg kołowych 
w Rumunji, przedsiębiorstwa samochodowe kon-

121 
kurują z kolejami. Zdolność konkurencyjna kolei 
osłabiona jest prowadzeniem ruchu na wielkiej ilo­
ści linij kolejowych drugorzędnych i mało do­
chodowych. 

Z uwagi na potrzebę obrony interesów kolei, 
przewozy samochodowe poddane zostały ograni­
czeniom ustawowym, zmierzającym do ustanowie­
rozdziału przewozów między kolej a samochody. 

Ustawa z 39 czerwca r. 1930 wprowadza pań­
stwowy monopol wykonywania zarobkowego prze­
wozu samochodami. Eksploatację tego monopolu 
wykonywać może samo ·państwo (Ministerstwo 
Komunikacji) lub, na podstawie koncesji udzielo­
nej na okres 5 lat, kooperatywy, zrzeszenia tran­
sportowe, Administracja Poczt i Zarządy kolei. 
Koncesjonarjusze otrzymują wyłączne prawo wy­
konywania regularnych przewozów na określonych 
linjach. Na koncesjonarjuszach ciążą następujące 
obowiązki: a) uiszczanie opłat obliczanych w za­
leżności od długości linji, ilości miejsc i wysokości 
taryfy, b) przyjęcie pewnych zobowiązań finanso­
wych i technicznych, c) poddanie się kontroli władz 
państwowych co do taryf, typu używanych samo- · 
chodów i rozkładów jazdy. 

Koleje, niezwłocznie po wejściu w życie tej usta­
wy · zarządały, aby eksploatacja wszystkich lihij 
równoległych do kolei, została im zarezerwowana 
bez potrzeby uzyskiwania koncesji. W następstwie 
tego władze państwowe zarezerwowały dla kolei 
około 3.000 km linij samochodowych. 

· Ulegalizowanie tego stanu faktycznego nastąpi­
ło na podstawie ustawy z 21 lipca r. 1934. W dro­
dze rozporządzenia wykonawczego do tej ustawy. 
Zarząd Kolei otrzymał - bez koncesji - na okres 
20 lat wyłączne prawo eksploatacji państwowego 
monopolu- wykonywania publicznych przewozów 
samochodowych towarów, osób i bagażu na 155 
linjach, łącznej długości około 10.000 km. Upra­
wnienie to Zarząd kolei otrzymał pod następu­
j ącemi warunkami: 

a) prawo eksploatacji poszczególnych linji 
powstaje po wygaśnięciu dotychczasowych koncesyj 
osób trzecich, 

b) do czasu uruchomienia przewozów przez 
kolej na poszczególnych linjach, może być udzie­
lona na te linje koncesja prowizoryczna osobie 
obcej, 

c) obce przedsiębiorstwa samochodowe obsłu-. 
gujące miejscowości, pozbawione komunikacji ko­
lejowej lub samochodowej, prowadzonej przez ko­
lej, mogą przejeżdżać drogami, na których utrzy­
muje komunikację samochodową zarząd kolejowy, 
tylko tranzytem. 

d) kolej traci prawo swo.je na linje, na których 
nie uruchomi przewozów w przeciągu 2 lat, lub 
na których wstrzyma ten przewóz przez okres po­
nad 2 lata, 

e) przewozy powinny być wykonywane conaj­
mnie j jeden raz tygodniowo, w dniach i godzinach 
ustalonych i według zatwierdzonej taryfy, 

f) przewozy poczty wraz z jej konwojentami 
są bezpłatne. Wzamian za to opłaty za samochody, 
któremi te przewozy są wykonywane, . ulegają 
zmniej szeniu o 100/o, 

g) kolej uiszcza następujące opłaty: 
0,10 lei od 1 miejsca i 1 km linji, względnie 

0,75 lei za tonnokilometr przewozu towarów. W każ­
dym razie opłaty roczne kolei nie .mo~ą być niższe 
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od 1500 lei za km linji, bez względu na to, czy ko­
lej przewóz uruchomiła, czy też jeszcze nie. 

Za pierwszy rok eksploatacji opłaty należne od 
kolei z tytułu przewozów samochodowych wynoszą 
kwotę 350 miljonów lei. ,Rev. Gen. d. eh. d. I. Nr. 2 
z r. 9135). 

STATYSTYKA PRZEWOZÓW KOLEI 
CZECHOSŁOWACKICH ZA 1934 R. 

Z. J. K. 

Ogłoszona przed niedawnym czasem statystyka 
przewozów kolei czechosłowackich za r. 1934, po­
dzielona na dwie części, z których jedna obejmuje 
przewozy krajowej produkcji węgla, koksu, bry­
kietów i miału, a drugie przewozy pozostałych to­
warów, daje i tym ·razem dokładny obraz wynikó\t 
eksploatacyjnych, osiąl!niętych na kolejach pań­
stwowych i prywatnych, pozostających w eksplo­
atac ji państwa. 

O_s!ółem przewiozły koleje czechosłowackie 
w 1934 r. 49,240.215 tonn, tj. przeszło 3,5 mili. 
tonn, o 7,860/o więcei, niż w r. 1933; z tego na CS D 
przypada 47,1 76.323 tonn, t. j. o blisko 3,8 milj . 
tonn = 8,750/o więcei, niż w r. 1933. Powyższy ton­
naż odpowiada 6.361,399.428 tonno-km, wobec 
5.840, 387.146 tonno-km w r. 1933 i stanowi wzrost 
+ 8.920/o. W komunikacii krajowej przewieziono 
36,576.065 tonn ( + 6,420/o). w za~ranicznei (im­
port, eksport, tranzyt} 12,664.150 tonn ( + 12,250/o), 
z cze~o na przewóz tranzytowy przypada 
2,047.595 tonn r- 2,38°/o). w roku sprawozdaw­
czym przewiozłyCSD01!ółem 441.3?.1 tonn ( + 0.690/o) 
przesyłek pośpiesznych i 46.735.002 tonn ( + 8.840/ol 
przesyłek zwyczainvch. Na CS D przvoada 81.290/o 
wszystkich przewozów, co odpowiada 5.066,932.420, 
t. j: 79,650/o tonno-km. 

P rzewozv krajowe ?.a r. 1934. w oorównaniu 
z r . poprzednim wzrosły o 8,480/o, a ilość tonno­
km o 8,890/o. Z orzewozów w komunikacii zagra­
nicznei przypadło na CS D 8.519.446 tonn, ti. 
18,060/o, odnowiadających 1.156.788.202 = 18,180/o 
tonno-km. W porównaniu z r. 1933 przewozv za­
graniczne wzrosły o 8.270/n. a tonno-km o 2,490/o'. 

Oi!ólne woływv C S D w r . 1934 wyniosły 
2.995,743.807 kcz. r + 2.25°/o). z te~o dał: 
przewóz oasażerów 23,750/o (w 1933 r. 25.37'°/o) 
przewóz ba~ażu i przes. eksor. 0,470/o (w 1933 r. 
Ó,56) I przewóz przesyłek pośoieszn . 3.080/o rw 1933 
r. 3.01°/ol, orzewóz nrzesyłek zwyczainych 62.890/o 
(61.330/o). inne źródła 10,010/o (w 1933 r. 9.73'°/o). 

Przewóz kraiowei orodukcii węl!la, koksu, 
brykietów i miału wyniósł w 1934 r. 13,968.789 tonn, 
tj. + 29.279 tonn, niż w 1933 r . · 

Pasażerów przewtez10no 224.199.093, ti. 
+ 3,202.851 = 1,45 O/o, niż w 1933 r. Natomiast 
wpływv z ruchu oasażerskie~o w r. 1934 zmalały 
w oorównaniu z 1933 r. o 4.30.0/o, mimo że wpro­
wadzona w życie, z ważnością od 1.I.1934„ znacz­
nie zniżona tarvfa, powinna bvła przyczynić się do 
wzmożenia ruchu, w stopniu dostatecznym do wy­
równania wpłvwów w tym dziale przewozów. 

Powvższv fakt dowodzi słuszności twierdzenia, 
że w dobie dzisiejszych warunków ~ospodarczvch, 
obniżka taryfy pasażerskiej musi · za sobą pociąJ!­
nać zmniejszenie dochodów z ruchu podróżne~o. 
których nie wyrówna wzrost liczby pasażerów. 
Inaczej natomiast jest w dziale przewozów towa­
rowych, który wykazał ogólny wzrost, z jedno-

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

S. B. 

INWESTYCJE NA KO LEJACH ANGIELSKICH. 

. Rząd angielski wszedł w porozumienie z czte­
rema angielskiemi Towarzystwa.mi kolejowemi od­
nośnie wykonania na tych kolejach w ciągu naj- . 
bliższ~ch lat pięciu wielkich robót inwestycyjnych. 
Przewidywane na ten cel wydatki w kwocie około 
30 miljonów funtów ma pokryć skarb państwa. 
Wszelkie potrzebne do tych robót urządzenia, ma­
szyny, materjały budowlane i gotowe fabrykaty 
mają być nabyte wyłącznie na rynku krajowym 
z przyciągnięciem do tych robót firm z miejscowo­
ści, w których roboty będą prowadzone. W ten spo­
sób rząd chce zapewnić całemu krajowi udział 
w robotach inwestycyjnych i zmniejszyć w pew­
nym stopniu bezrobocie. Obok budowy ulepszonych 
lok~motyw i wagonów do pociągów dalekobieżnych, 
pro1ektowany plan robót przewiduje wybitne 
zwiększenie prac około elektryfikacji poszczegól­
nych odcinków kolejowych, pozostających w za­
rządżie wszystkich czterech Towarzystw kolejo­
wych, Great Western, London Midland and Scot­
tisch, London and North Eastern, i Southern R-wy. 
Plan przewiduj~ prócz elektryfikacji budowę to­
rów dodatkowych, przebudowę dworców kolejowych. 
budowę nowych odcinków na kolei Great Western, 
przebudowę dużej ilości wagonów osobowych oraz 
budowę 402 lokomotyw, wreszcie wprowadzenie 
ulepszonej sygnalizacji na kolejach wszystkich wy­
mienionych Towarzystw. ( Arch. 1. Ebw. Nr. 1 rok 
1936). 

DOSTAWY PAROWOZÓW DLA 
KOLEI SOWIECKICH. 

wg. 

16 grudnia ub. roku wytwórnie rosyjskie za­
kończyły plan dostawy parowozów określony na 
rok 1935 liczbą 1469 parowozów. Ilość ta jest wyż­
~za o 38,20/o niż dostawa w r. 1934, a licząc na 
moc parowozów przewyższa ją nawet o 49,50/o. 
Rekord wydajności pobiły zakłady imienia Wo­
roszyłowa, które dostarczyły w ciągu niespełna 
roku 470 parowozów typu F D i 84 parowozy ty­
pu EM. 

Nadwyżka dostawy do 1 stycznia r. 1936 
wszystkich wytwórni parowozów ma wynieść nie 
mniej 60 jednostek w stosunku do ustalonego pro­
gramu. 

W. 

ŚWIATOWY KONGRES ENERGETYCZNY. 

Prezydent Stanów Zjednoczonych Ameryki za­
prosił wszystkie państwa całego świata na świato­
wy kongres energetyczny, jaki ma się odbyć w Wa­
szyngtonie we wrześniu r. 1936. Kongres ma się za­
jąć zagadnieniami zastosowania sił, szczególnie za­
gadnieniem wykorzystania wyswobodzonej z siły 
wodnej energji elektrycznej. Poprzednie podobne 
kongresy odbyły się w Tokjo, Berlinie i Londynie, 
a częściowo w r. 1933 w Sztokholmie. 

wg. 
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Ze Związku Polskich Inżynierów Koleiowych --

KOMUNIKAT ZARZĄDU GŁÓWNEGO. 

Zgodnie z uchwałą z dnia 21 sztycznia r. h. i na 
mocy art. 11 Statutu Związku Polskich Inżynierów 
Kolejowych Zarząd Główny zwołuje na dnie 21 
i 22 marca r.b. XXI ZWYCZAJNE WALNE ZGRO­
MADZENIE (RADĘ GŁóWNĄ) Związku: 

Posiedzenie Rady Głównej odbywać się będzie 
w lokalu Zarządu Głównego Z. P. I. K. w War­
szawie przy ul. Kruczej 14. 

Porzii,dek obrad: 
1) Zagajenie i otwarcie posiedzenia Rady 

Głównej. · 
2) Wybór prezydjum Rady Głównej. 
3) Wybór komisyj: mandatowej, głównej (ko­

misji matki). i wnioskowa-redakcyjnej. 
4) Odczytanie i przyjęcie protokółu obrad 

XX Rady Głównej z dn. 22, 23 i 24 marca r. 1935. 
5) Sprawozdanie z działalności organów Związ­

ku za r. 1935/36: 
a) sprawozdanie z działalności Zarządu Głów­

nego; 

b) sprawozdanie z działalności Kół; 
c) sprawozdanie czasopisma „Inżynier Kole­

jozpy"; 
d) srpawozdania finansowe: skarbnika Związ-

ku, administracji czasopisma „Inżynier Kolejowy; 
e) sprawozdanie Głównej Komisji Rewizyjnej. 
6) Preiiminarz budżetowy na rok 1936/37. 
7) Wybory władz Związku: 
a) prezesa Zł"iązku i 2 wiceprezesów; 
b) 6 członków Wydziału Wykonawczego Za­

rządu Głównego i 3 zastępców członków tego Wy­
działu; 

c) Głównej Komisji Rewizyjnej (3 członków 
i 2 zastępców). . 

8) Redaktorów i Adm.inistratora czasopisma 
„Inżynier Kolejowy". 

9) Wnioski Zarządu Głównego i Kół miejsco-
wych. · 

10) Wolne wnioski. 
Przed posiedzeniem Rady Głównej, w sobotę 

dnia 21 marca r . b. o godz. 9-ej, odbędzie się 
w kościele Zbawiciela (Pl. Zbawiciela) nabożeń­
stwo żałobne za Zmarłych Członków Związku. 

W dniu 21 marca roku 1936 w Warszawie w kościele 

Zbawiciela (pl. Zbawiciela) o godz. 9-ej rano odbę.dzie się 

NABOŻEŃSTWO ŻAŁOBNE 

za dusze 

Ś.tP. 

ZMARŁYCH CZŁONKÓW 

ZWIĄZKU POLSKICH INŻYNIERÓW KOLEJOWYCH 

na które zaprasza Rodziny, Kolegów i Znajomych 

ZARZĄD GŁÓWNY ZWIĄZKU 
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t w roku 1900. P o ukończeniu studjów pra-
ś. P. cował do roku 1905 w fabrykach w Rosji. 

W roku 1905 powrócił do Kraju i praco-
INZ . . ANTONI SADKOWSKI wał we własnem przedsiębiorstwie budowla­

no-leśnem w powiecie Ciechanowskim. 
W chwili odzyskania niepodległości w r . 1918 
brał czynny udział w życiu obywatelskiem, 
w~tępując do Służby Obywatelskiej w Rado­
miu. 

W roku 1919 wstąpił do służby kolejowej 
w Dyrekcji Radomskiej, gdzie zajmował sta­
nowisko kierownika działu gospodarczego 
w Wydziale Drogowym, następnie kontrolera 
drogowego w Lublinie, a wreszcie kierowni­
ka działu drogowego w Wydzia le Kolei Wą­
skotorowych, na którem to stanowisku pozo­
stawał do czasu przeniesienia go w stan spo­
czynku w roku 1933. 

Poza pracą zawodową brał żywy udział 
w życiu koleżeńskiem w Związku P. I. K., bę­
dąc w okresie trzech lat Sekretarzem Radom­
skiego Koła Z. P . I. K. Ponadto brał czyn­
ny udział w życiu społecznem i prowadził 
między innemi kursy dokształcające, oświa­
towe i propagandowe. 

Szczera i bezinteresowna praca zjednała 
inż. A. Sadkowskiemu prawdziwą przyjaźń, 
sympatję i głęboki szacunek tak wśród 
współpracowników, jak i podwładnych. Wi­
dziano w nim bowiem nietylko zwierzchnika, 
lecz i prz,·ia:;iela. 

Sw. p. inż. Antoni Sadkowski urodził się W osobie zmarłego tracimy zdolnego, do-
w ma j ątku Wierzbice w powiecie Płońskim ·: świadczonego i pracowitego inżyniera i zara­
w dniu t.XI roku 1874. Po ukończeniu gim-f'·, zem o szlachetnym charakterze Kolegę i Oby­
nazj um w Płocku wstąpił do Instytutu Tech- ' watela. 
nologicznego w Charkowie, który ukończył Cześć Jego pamięci. 

KOMUNIKAT. 

Komitet Zjazdów P. I. K. komunikuje run1e1 -
szem, że XIV Zjazd Polskich Inżynierów Kolejo­
wych, odwołany w roku ubiegłym z powodu zgo­
nu Pierwszego Marszałka Polski Józefa Piłsud­
skiego, odbędzie się we Lwowie w dniach 21 -
24 maja b. r. 

Komitet Zjazdów uprasza Kolegów, jak rów­
nież ogół Inżynierów współpracujących z kolej­
nictwem i interesujących się zagadnieniami komu­
nikacyjnemi w Polsce, aby zechcieli łaskawie zgło­
sić pod adresem Komitetu: Warszawa, Krucza 14. 
Związek P. I. K. Komitet Zjazdów, pra ce lub te­
maty, które zamierzaliby zreferować na Zjeździe. 

Komitet Zjazdów podkreśla przytem, że zgod­
nie z przyjętą już w roku ub. zasadą, pod obrady 
Zjazdu mogą być dopuszczone jedvnie prace na 
tematy, mogące zainteresować szerszy ogół inży-

Wydawca; Zwlqzek Polskich ln.iynler6w Kolelowych . 

nierów kolejowych, to też tematy specjalne o węż­
szym charakterze zawodowym nie będą mogły być 
umieszczone w programie Zjazdu. 

Termin zgłaszania referatów na Zjazd wyzna­
cza się na dzień 1.IV. r. 1936, a nadsyłania samych 
prac na dzień 15.IV. r. 1936. 

Przewodniczący Komitetu (- ) Inż. J. Kaliński. 
Sekretarz (-) Inż . St. Grabowiecki. 

KOMUNIKAT. 

Zarząd Główny niniejszem komunikuje', że do­
chodzenie służbowe, wszczęte w r. 1929 przeciwko 
byłemu prezesowi Związku inż. W. Gąssowskiemu, 
zostało zakończone prawomocnym wyrokiem Ko­
misji Dyscyplinarnej przy D. O. K. P. w Krakowie 
z dnia XII. r. 1935, mocą którego inż. Gąssowski 
został uwolniony od stawianych mu zarzutów. 

Redaktor odpowiedzialny; In.i. Bogumił Hummel. 

Z•kl. Grai. B. Wior.bicki i S·ka, Warsuwa, Chmielna 61. 
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dostawy dla P: K. P., ogłoszone w „Monitorze Przetargi na 
Polskim" w m. lutym r. 1935--------------
Monitor 
Nr. 28. D. O. K. P. w Radomiu - na dzień 4 

marca ofertowy przetarg publiczny na 
wykonanie w roku 1936 robót konserwa­
cyjnych w obrębie Oddziałów Drogowych 
w Kielcach, Skarzysku - Kamiennej, Lu­
blinie, Chełmie, Kowlu, Równem i Sar­
nach, a mianow1c1e: Ziemnych i bru­
karskich, ciesielskich, - stolarskich, mu­
rarskich i betonowych, zduńskich, dekar­
sko-blacharskich', kanalizacyj no-wodocią­
gowych i studniarskich, ślusarsko-kowal-

M~nitor 
skich, mularskich oraz szklarskich. 

Nr. 29. D. O. K. P. w Warszawie - na dzień 6 
marca ofertowy przetarg publiczny na bu­
dowę przyczółków i ścianek bulwarowych 
betonowych dla mostu na km 14.302 linji 
Warszawa-Mława. 

Monitor 
Nr. 29. D. O. K. P . w Poznaniu - na dzień 6 

marca nieograniczony przetarg ofertowy 
na szycie czapek i odzieży służbowej dla 
pracowników kolejowych. 

Monitor 
Nr. 34. D. O. K. P . w W arszawie - na dzień 13 

marca przetarg ofertowy na dpstawę 
roczną blachy miedzianej i mosiężnej, ni­
ci azbestowych, tektury szare j technicz­
nej, cegły ogniotrwałej, mączki szamoto­
wej, szkieł do lamp, wapna palonego, ce­
gły do murowania i licowej wiśniówki, 
cegły mostowej, dachówki, kafli do pie­
ców, mat trzcinowych, gipsu, papy, pro­
szku szmerglowego, płyt uszczelniających 
i t. p., oraz na dostawę jednorazową -
blachy cynkowej, dykty olszowej, różnych 
wierteł, linki miedzianej oraz różnych 
części wagonowych i parowozowych. 

Monitor 
Nr . 34. D. O. K. P. w Toruniu, Wydział Zaso­

bów w Bydgoszczy - na dzień 6 marca 
nieograniczony przetarg ofertowy na do­
stawę partjami w okresie 12-tu miesiecy 
papy dachowej bitumicznej oraz smołow­
cowej wg. warunków P. N./B-602 M. K. 
zatwierdzonych przez Depart. VI. z dnia 
12.IX. 32 r. i nadesłanych wzorów. 

Monitor 
Nr. 35. D. O. K. P. w Toruniu, Wydział Zasobów 

w Bydgoszczy - na dzień 3 marca nieo­
graniczony przetarg ofertowy na dostawę 
cegły ogniotrwałej , szamotowej kształto­
wej do sklepień parowozowych oraz nor­
malnej, zaprawy szamotowej, mączki sza­
motowej, cegły palonej budowlanej oraz 
dachówki zwycza jne j karpiówki. 

Monitor 
Nr. 35. D. O. K. P. w Warszawie - na dzień 13 

marca, (składanie ofert przed upływem 
powyższego terminu) publiczny przetarg 
ofertowy na dokończenie rozpoczętych 
robót ziemnych ·i umocowań stoków na 
VI-yrn odcinku Budowy linji kolejowej 
Zegrze-Tłuszcz. 

Monitor 
Nr. 38. 

Monitor 

D. O. K. P. w Toruniu - na dzień 9 mar­
ca publiczny przetarg ofertowy na wyko­
nanie budynków stacyjnych i drogowych 
na stacjach kolejowych linji kolejowej 
Sierpc- Brodnica. 

Nr . 39. Oddział Budowy Kolei Państwowych Ze­
grze-Tłuszcz-Wyszków - na dzień 30 
marca publiczny przetarg ofertowy na 
wykonanie powiększenia budynku służbo­
wego na przystanku osobowym Wieli­
szew na linji Legjonowo--Zegrze. 

Monitor 
Nr. 40. D. O. K. P. w Warszawie - na dzień 10 

marca publiczny przetarg ofertowy na 
wykonanie robót kanalizacyjno-wodocią­
gowych na st. st. Żyrardów, Brwinów 
i Pruszków. 

Monitor 
Nr. 41. D. O. K. P. w Katowicach - na dzień 9 

marca nieograniczony przetarg ofertowy 
na oddanie do nasiekania i odnawiania 
używanych pilników na łączną kwotę c'a 
15.000 zł. z całego Okręgu Dyrekcji na 
rok 1936/37. 

Monitor 
Nr. 43. D. O. K. P. w Toruniu - na dzień 10 

marca publiczny przetarg ofertowy na 
montaż konstrukcji żelaznej dla mostu 
przez rzekę Drwęcę na km 156 linji 
Sierpc - Toruń, składającej się z jed­
nego przęsła kratowego o rozpiętości teor. 
41.58 m i dwóch blachownic spawano -
nitowanych o rozpiętości teor. 13.00 m 
każda oraz konstrukcji żelaznej dla mo­
stu przez rzekę Skrwę na km 91 linji 
Sierpc-Toruń, składającej się z jednego 
przęsła kratowego o rozpiętości teor. 
41.58 m. 

Monitor 
Nr. 43. D. O. K. P. w Toruniu, Wydział Zasobów 

w Bydgoszczy na dzień 17 marca nieogra­
niczony przetarg ofertowy na sprzedaż 
makulatury aktowej 60 tonn i makulatu­
ry koszykowej 40 tonn. 

M onitor 
Nr. 44. D. O. K. P. w Poznaniu - na dzień 21 

marca publiczny przetarg ofertowy na wy­
konanie w okresie do 15 listopada r . 1936 
robót dekarskich i blacharskich, malar­
skich i szklarskich, zduńskich, ciesielskich 
oraz stolarskich przy naprawie budyn­
ków na stac jach względnie przystankac& 
w obrębie Oddziałów Drogowych Po­
znań 1, Ostrów, Gniezno, Leszno, Jarocin, 
Wągrowiec i Poznań 2. Zaznacza się, że 
w obrębie Oddz. Drogowego Ostrów 
i Leszno nie są przewidziane roboty cie­
sielskie i stolarskie oraz roboty ciesielskie 
w Oddz. Dr. Jarocin. 

'" 'fonitor 
Nr. 45. D. O. K. P . w Warszawie - na dzień 24 

marca ( skł. ofert. do dnia 23 marca) prze­
targ ofertowy na czyszczenie wagonów to-
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Monitor 

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

Nr. 45. D. O. K. P. w Katowicach - na dzień 16 
marca publiczny przetarg ofertowy na 
wykonanie w terminie do 31 grudnia r. 
1936 w granicach Dyrekcji robót malar­
skich, zduńskich i dekarskich przy konser­
wacji budynków kolejowych. 

Monitor . 
Nr. 46. D. O. K. P. we Lwowie - na dzień 24 

marca (skł. ofert do dnia 23 marca} pu­
bliczny przetarg ofertowy na dostawę 
podkładów dębowych , węgla bukowego, 
materjału tartego sosnowego i świerkowe­
go, słupów teletechnicznych sosnowych, 
drągów jodłowych do zapór, desek dębo­
wych obrzynanych, wierteł spiralnych, 
rur żelbetowych i betonowych oraz na 
sprzedaż papieru, makulatury, pasków te­
legraficznych i biletów kartonowych. 

Monitor 
Nr. 46. D. O. K. P. w Poznaniu zakupi z przetar­

gu - w dniu 31 marca blachę miedzianą, 
mosiężną i cynkową, papier szmerglowy, 
naszklony, szmergiel w proszku, płótno 
szmerglowe ; - w dniu 3 kwietnia od­
padki bawełniane (czyściwo}, - w dniu 
10 kwietnia drelich szary bronzowy, płót­
na tapicerskie I i II gatunku, oponowe, 
brezentowe na dachy, czarne na fałdziaki, 
lniane białe, czerwone na chorągwie 
i w dniu 28 kwietnia maźnice stalowe. 

Monitor 
Nr. 47. D. O. K. P. w Toruniu, Wydział w Byd­

goszczy - na dzień 20 marca nieograni­
czony przetarg ofertowy na dostawę w ter­
minie do dni 14-tu ściśle wg. warunków 
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. O. K. P . w Krakowie - publiczny 

przetarg of er to wy - na dzień 20 marca 
19.000 kg blachy cynkowej, 45.000 kg 
odlewów maszynowych, 50.000 kg bębnów 
na wyrób opasek tlenowych i suwakowych 
oraz 3.000 wkładów suwakowych. 
82.000 m2 szkła taflowego i matowego -
na dzień 23 marca 1.200.000 szt. wkrętów 
żelaznych do drzewa„ 700.000 szt. zaty­
czek żelaznych czyszczonych, 2.000 kg łań­
cuchów żelaznych kutych do kłonic 
i 2.100 kg łańcuchów żelaznych drutowych 
patent „Victor" - na dzień 25 marca 
2.800 kg drutu miedzianego 3.100 drutu 
mosiężnego ; 1.500 kg prętów mosiężnych, 
4.3000 kg blachy miedzianej , 3.200 kg 
blachy mosiężnej i 260.000 szt. wkrętów 
żelaznych do metali - na dzień 27 marca 
8.000 kg szczeliwa łojowano - grafito­
wego, 200 szt. suwaków z bronzu fosforo­
wego do cylindrów parowozowych, 1,300 
szt. szafek do nalepek na wagonach towa­
rowych - na dzień 30 marca 12.000 kg 
bieli cynkowej, nasiekanie ok. 28.000 szt. 

Monitor 

zużytych pilników, oraz na sprzedaż od­
padków ok. SO.OOO kg z różnych metali 
półszlachetnych. 

Nr. 49. D. O. K. P. w Krakowie - na dzień 20 
marca publiczny przetarg ofertowy na bu­
dowę żelbetowych wiat z urządzeniami 
budowlanemi na peronach. 

Monitor 
Nr. 49. D. O. K. P. w Warszawie - na dzień 17 

marca publiczny przetarg ofertowy na 
dokończenie budowy wiaduktu nad ulicą 
Bema w Warszawie i przedłużenie 2 prze­
pustów na odcinku Pruszków-Żyrardów. 

Monitor 
Nr. 49. 

Monitor 

D. O. K. P. w Toruniu - na dzień 24 
marca nieograniczony przetarg ofertą.wy 
na malowanie mostów w obrębie Dyrekcji. 

Nr. 52. D. O. K. P . w Poznaniu - na dzień 3 
kwietnia przetarg na sprzedaż starego 
cynku, drutu miedzianego z izolacją, mie­
dzi galwan. mosiądzu łamanego, popio­
łu ze stopów półszlachetnych oraz bezcy­
nowego szlamu ołowianego, wiórów i opi­
łek metali półszlachetnych i t . p. 

Monitor 
Nr. 52. D. O. K. P. w Warszawie - na dzień 18 

marca przetarg publiczny na sprzedaż za 
natychmiastową zapłatą gotówkową sta­
rych zużytych materjałów technicznych 
jak to : bezpieczników złomu żelaznego, 
ołowianego i cynkowego, nieużytecznego 
drutu stalowego oraz odpadków drutu 
miedzianego w izolacji. 

Monitor 
Nr. 53. D. O. K. P. w Warszawie - na dzień 24 

marca publiczny przetarg ofertowy na wy­
konanie stropów w poziomie podłogi ga­
lerji pod parterem Dworca Głównego na 
st. Warszawa-Główna. 

MooitM 1 
Nr. 55. D. O. K. P . w Warszawie - na dzień 27 

marca publiczny przetarg ofertowy na bu­
dowę wysokich peronów na odcinku Brw?" 
nów - Żyrardów, Rembertów - Mińsk 
Mazowiecki i na st. Warszawa Zachodnia, 
jakoteż tunelu osobowego z wiatą we Wło­
chach. 

Monitor 
Nr. 56. D. O. K. P . w Warszawie - na dzień 14 

kwietnia (skł. ofert przed upływem po­
wyższego terminu) publiczny przetarg 
ofertowy na budowę 7 budynków na st. 
Żychlin, Otłoczyn, Nieszawa i Brzezie. 

Monitor 
Nr. 56. D. O. K. P . w Toruniu - na dz~eń 30 

marca nieograniczony przetarg ofertowy 
na roboty nawierzchniowe, jak to: pod­
sypkowe i na wymianę szyn, złączek i pod­
kładów. 

Monitor 
Nr. 57. D. O. K. P. we Lwowie - na dzień 7 

kwietnia (skł. ofert do dnia 6 kwietnia) 
publiczny przetarg ofertowy na dostawę 
w okresie od dnia 1 czerwca r . 1936 do 
31 maja r. 1937, olejów do Diesla, części 
do oświetlenia żarowo-naft. , narzędzi, 
drutu, wkrętów, węży, farb, rur i t. p. 
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