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Zeszyt poswiecony jubileuszowi 45-lecia pracy Profesora Inz D-ra A. Wasiutynskiego.

Zyciorys Prof. D-ra Aleksandra Wasiutyniskiego.

Napisal Inz. Antoni Ponikowski, Profesor Politechniki Warszawskiej.

obrazie zycia prof. Aleksandra Wasiulyn-
skiego mamy widomy przyklad, jak zy-
cie jednostki jest najscislej zwigzane z 2y-
ciem narodu.
Urodzony przed powstaniem styczniowem, w
r. 1859, w majatku Lisowice w pow. Brzezinskim,
z ojca Leonarda i matki Heleny z Bentkowskich,
cé6rki Feliksa Bentkowskiego, profesora Uniwersy-
tetu Warszawskiego, autora
»Literatury Polskiej" i czynne-
go czlonka Tow, Przyjaciél
Nauk z okresu Staszica, Alek-
sander Wasiutyniski wzrastal w
tradycji rodzinnej, pielegnuja-
cej wspomnienia rozkwitu zy-
cia umyslowego w Polsce w
owym okresie, co odbito sie
na uksztaltowaniu si¢ Jego za-
mitowan i aspiracyj.

Wylksztalcenie $rednie od-
biera Aleksander Wasiutynski,
jak prawie cala 6wczesna mio-
dziez w zaborze rosyjskim, —w
szkole rosyjskiej, w IV-iem
gimnazjum w Warszazie, gdzie
jednak uczajeszcze—obok Ro-
sjan—ostatni nauczyciele Po-
lacy i gdzie mlodziez jest wy-
lacznie polska.

Wobec braku wyzszej szko-
ly technicznej w kraju, ksztal-
ci si¢ w Instytucie Inzynierow
Komunikacji w Petersburgu,
stojacym wowezas na wysokim
poziomie naukowym i facho-
wym, i otrzymuje dyplom inzy-
niera w r. 1884.

Po ukoniczeniu Instytutu Komunikacji, Alek-
sander Wasiutynski pracuje przy budowie ko-
lei zelaznych na Polesiu z Lunirica do Homla i na
Podlasiu z Siedlec do Matkini, gdzie zdobywa bo-
gata praktyke inzynierska, jaka daje budowa ko-
lei. Juz wtedy inzyniera Wasiutynskiego interesu-
ja nietylko zagadnienia $cisle praktyczne, ale i
naukowe, w wyniku czego oglasza w Petersburgu
w r. 1889 prace w jezyku rosyjskim pod tyt. ,Bu-
dowle hydrotechniczne przy moscie na rzece Bu-
gu pod Matkinia".

W owych czasach dla mlodego inzyniera Po-
laka, odznaczajacego sie wybitnemi zdolnoscia-.
mi, droga do zdobycia szerokiego pola pracy, sta-
nowiska i majatku prowadzita na Wschéd. Tam tez
szto wielu polskich inzynieréw, z ktérych niejeden
zdobywal rzeczywiscie 1 stanowisko i nawet imie.
Niestety, zdarzali sie 1 tacy, ki6rzy na tej drodze
stopniowo zapominali o swej polskosci.

Aleksander Wasiutynski ta
droga i$¢ nie chcial. W r. 1889
wstapil do Zarzadu drogi ze-
laznej Warszawsko - Wiederi-
skiej 1 tam pozostal az do wy-
buchu wojny $wiatowej, po-
$wiecajac sig, poza praca za-
wodowa, badaniom nauko-
wym, dotyczacym przede-
wszystkiem budowy wierzch-
niej drég zelaznych.

W r, 1891 inzynier Wasiu-
tynski bada na drogach zelaz-
nych niemieckich, {rancuskich
i angielskich urzadzenia, ma-
jace na celu bezpieczenstwo
ruchu pociggéw. W r. 1898 or-
ganizuje na drodze zelaznej
Warszawsko-Wiedenskiej sta-
cje doswiadczalng do badasn
nad budowa wierzchnia toru
kolejowego 1 w ciggu szeregu
lat przeprowadza na niej sze-
reg badan naukowych, ogla-
szajac ich wyniki w jezykach
polskim i obeych,

W r. 1899 inzynier Wasiu-
tynski otrzymuje w Petersbur-
skim Instytucie Inzynierow Ko-
munikacji, po obronie rozpra-
wy p. t. ,,Obserwacje nad odksztalceniami sprezy-
stemi toru kolejowego", stopied naukowy adjunkta
Instytutu, réwnoznaczny stopniowi doktorskiemu,
i wyglasza tamze probny wyktad ,,O0 zyskownosci
budowy drég zelaznych z punktu widzenia spolecz-
nego i panstwowego'.

Za swe wybitne prace naukowe otrzvmuje in-
zynier Wasiutynriski w r. 1899 nagrode Petersbur-
skiego Tow. Technicznego i odznake zaszczytna
Stowarzyszenia Inzynieréw Komunikacji, a w r. 1900
medal ztoty na Wystawie Powszechnej w Paryzu.
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W r. 1898 powstata w Warszawie Politechni-
ka, na ktorej ulundowanie spoteczeiistwo polskie
zlozylo duze fundusze. Wiekszosé spoleczeristwa
miala zludzenie, ze chociaz jezykiem wyktadowym
nowej politechniki bedzie jezyk rosyjski, to jed-
nak na katedry zostana zaproszeni w znacznej
liczbie wybitni inzynierowie polscy, ktérych Kré-
lestwo tak wielu posiadato. Ztudzenia te szybko
si¢ rozwialy, bo w pierwszym skladzie profeso-
row nie znalazl sie ani jeden Polak. Powierzono
Polakom jedynie dwie docentury i kilka asysten-
tur. Dopiero w nastepnych latach zdecydowano
sie powierzyé dwie katedry Polakom: profesoro-
wi Mikotajowi Tolwinskiemu, znanemu architek-
cie z Odessy, i inzynierowi Aleksandrowi Wasiu-
tynskiemu, :

Aleksander Wasiutyrski, wybitny inZynier,
badacz, oglaszajacy swe prace w jezyku polskim,
francuskim, niemieckim i angielskim, odznaczo-
ny na Wystawie Powszechnej w Paryiu, zostal
dopuszczony w r. 1901 do objecia katedry na Po-

litechnice Warszawskiej, jednakze mianowano go .

tylko profesorem nadzwyczajnym, pomimo ze nie-
jedna katedre zwyczajnag zajmowali Rosjanie bez
wybitniejszych kwalifikacyj. Dopiero w r. 1909
prof. Wasiutynski zostal mianowany profesorem
zwyczajnym. Jako profesor, byt Aleksander Wa-
siutyriski dla mtodziezy wielkim autorytetem, jed-
noczesnie zas miodziez polska widziala w nim za-
wsze, pomimo rosyjskiego munduru, przewodni-

ka — Polaka.

Nadszed! rok 1905, rok walki o szkole polska.
W pazdzierniku tego roku profesor Wasiutydski
wystapil na radzie profesoréw Politechniki z wnio-
skiem o skasowanie artykulu w statucie Politech-
niki o jezyku rosyjskim, jako jezyku wykladowym
i urzedowym. Jednoczesnie profesor Wasiutyrdski
domagal sie dopuszczenia do wykladéw jezyka
polskiego. Wniosek ten, zgltoszony na posiedzeniu
rady rosyjskiego paristwowego zaktadu naukowego,
zasadniczo umotywowany, podkreslajacy absur-
dalnosé¢ faktu, ze mtodziez polska w Krélestwie
Polskiem nie moze sie uczy¢ po polsku, stanowi
piekna karte w dziatalnosci profesora Wasiutysi-
skiega. Z wnioskami profesora Wasiutynskiego so-
lidaryzowal sie oczywiscie drugi Polak w radzie
profesoréw Politechniki, prof. Mikotaj Totwirski.
Dla s$cistosci historycznej trzeba zaznaczyé¢, ze
stanowisko stosunkowo zyczliwe dla sprawy spol-
szczenia Politechniki warszawskiej zajmowali z
posréd rosjan profesorowie Bewad Delonay, Rysz-
kow, Wulf i Zaborowski, Natomiast dyrektor Po-
litechniki Lagorio, uchodzacy nieraz w opinji za
czlowieka sprawiedliwego i zyczliwego Polakom,
wyglosit wtedy dlugie przemowienie, motywuja-
ce w sposéb perfidyjny potrzebe zachowania wy-
tacznosci jezyka rosyjskiego w Politechnice wat-
szawskiej.

Whiosek profesora Wasiutyriskiego nie zostal
przyjety, zostal jednak utrwalony wraz z cala tak

. 1630
charakterystyczng dyskusja w ,,Wiadomosciach
Warszawskiego Instytutu Politechnicznego”.

Prof. Wasiutynski, jako delegat drogi zelaz-
nej Warszawsko-Wiedenskiej, bral czynny udzial
w miedzynarodowych kongresach drég zelaznych
w Londynie, Paryzu i Berlinie. Byl takze czlon-
kiem Komitetu budowy mostu miejskiego w War-
szawie [(Ksiecia Poniatowskiego).

W r. 1915 profesor Wasiutyriski wraz z wiel-
kg falg Polakéw ewakuowany byl do Rosji, gdzie
pozostawal do sierpnia 1918 r. W Rosiji byt profe-
sor Wasiutynski powotany do Motylewa, do .Za-
rzadu drég zelaznych przy sztabie naczelnego do-
wodztwa armji rosyjskiej, i tam przy przewrocie
bolszewickim byl aresztowany. Nastepnie zostal

-zwolniony, w szeregu innych Polakoéw.

W sierpniu 1918 r. profesor Wasiutynski wra-
ca do Polski i tu w wolnej Ojczyznie jego wiedza,
doswiadczenie 1 walory obywatelskie znajduja
naleing ocene, Prof. Wasiutyniski obejmuje kate-
dre drég zelaznych w Politechnice Warszawskiej,
a w Ministerstwie Komunikacji opracowuje projekt
przebudowy wezta kolejowego warszawskiego,
przyjety za podstawe przy uchwaleniu przez Sejm
w r. 1919 ustawy o przebudowie tegoz wezta. W
r. 1919 prof. Wasiutynski jest przewodniczacym
Komisji do spraw przebudowy wezta kolejowego
warszawskiego,

W r. 1920 prof. Wasiutynski zostaje wybrany
na czlonka zalozyciela Akademiji Nauk Technicz-
nych, z ktérej polecenia zajmuje sie zorganizowa-
niem prac nad polskiem slownictwem technicz-
nem

W r. 1925 zostaje powolany na czlonka Rady
Technicznej przy Ministerstwie Kolei, W r. 1925
otrzymuje od Politechniki lwowskiej tytul dokto-
ra honorowego nauk technicznych.

Wsréd szeregu prac, ogloszonych przez prof.
Wasiutynskiego, prawdziwa chlube przynosi mu
jego dzielo: ,,Drogi Zelazne", stanowiace funda-
ment, na ktérym ksztalcg sie cale pokolenia in-
zynieréw polskich.

Prof. Wasiutyriski ma to szczescie, ze kiedy
w pierwszych latach swej dziatalnosci na miedzy-
narodowych zjazdach kolejowych reprezentowal
polska wiedze techniczng tylko jako przedstawi-
ciel kolei warszawsko-wiedenskiej, obecnie repre-
zentuje na kongresach miedzynarodowych nietyl-
ko nauke polska, ale i wolne panstwo polskie.

Spoleczenstwo polskie, pragnac uczci¢ zashu-
gi prof. Aleksandra Wasiutynskiego, obchodzi w
biezacym roku czterdziestopigciolecie Jego pracy
naulkowej i trzydziestolecie pracy profesorskiej.

Niepodlegta Ojczyzna ocenila wiedze, prace,
zastugi naukowe i cnoty obywatelskie prof. Alek-
sandra Wasiutyniskiego, czego widomym znakiem,
précz prac, jakie Mu powierzono, jest Polonia Re-
stituta, widniejaca na Jego piersi.
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Dzialalnos¢ naukowa Prof. D-ra A. Wasiutynskiego.

Napisal Inz. Siefan Sziolcman.

zialalnosé naukowa czc1godnego jubilata na

polu kolejnictwa, ktéremu sie poswiecil po

ukonczeniu Instytutu Inzynieréw Komuni-
kacyj, byla bardzo obszerna, dotyczyta wielu dzie-
dzin techniki i gospodarki kolejowej i wyrazita siz
w calym szeregu prac, opartych w wielu razach na
wlasnych badaniach i dociekaniach, drukowanych
w réznych jezykach A. Wasmtynskl nalezy do lu-
dzi, ktérzy nie moga ograniczyé sie praca zawo-
dowq, lecz staraja si¢ wysuwane przez nia zagad-
nienia zanalizowaé¢ i wynikami tej analizy podzie-
li¢ sie z ogotem. Jako delegat na Kongresy Mie-
dzynarodowe drég zelaznych przed wojna z ramie-
nia dr. zel. Warszawsko-Wiederiskiej, a ostatnio
Polskiego Ministerstwa Komunikacii, zajat na nich
swg wiedzg wybitne miejsce, a badania jego nad
budowq wierzchnig cytowane sg nieraz w kolejo-
wej literaturze zagranicznej. Objecie katedry drog
zelaznych w Politechnice Warszawskiej przyczy-
nito sie do potrzeby ujecia caloksztaltu sprawy
projektowania kolei i wszystkich jej najrozmait-
szych urzadzen w kapitalnem jego dziele ,Dro-
gi zelazne'. Pracujac w b. zaborze rosyjskim,
A, Wasmlynskl zmuszony byl wigkszoéé swych
prac przed wojna drukowaé w jezyku urzqdowym,
ale nie pominal nigdy sposobnosci, by sie podzie-
li¢ ich wynikami ze §wiatem technicznym pols tim,
w jezyku ojczystym.

Rozpatrzenie bogatej pracy dotychezasc vej
A. Wasiutynskiego wskazuje, Ze, pomimo jej
wszechstronnoéci, ulubionym tematem, ktérym sie
zajmowat specjalnie, byla budowa wierzcl aia
drég zelaznych. Pierwsza w tej dziedzinie b fa
praca w jezyku rosyjskim: Nowy typ szyny st: o-
wej dr. zel. Warszawsko-Wiedenskiej o cieza ze
38 kg m, wydrukowana w miesieczniku rosyjsKim
Ministerstwa Komunikacji (Zurnal Ministerstwa
Putiej Soobszczenija') w 1894 r. i w ,,Pracach XII
Zjazdu Inzynieréw stuzby drogowej” w 1895 r., a
nastepnie w jezyku polskim w ,,Przegladzie Tech-
nicznym" w 1898 r. Gdy Towarzystwo dr. zel
Warszawsko-Wiederskiej otrzymalo koncesje na
budowe linji z Warszawy do Kalisza, A. Wasiu-
tynski opracowal dla niej projekt budowy wierzch-
niej z szynami o ciezarze 32 kg'm, wydrukowany w
jezyku rosyjskim w Albumie tej budowy w 1903 r.
i rownoczegnie w miesieczniku ,Inzenier”, wyda-
wanym w Kijowie. Opracowanie typu szyny o cie-
zarze 32 kg/m nastapilo w nastepujacych okolicz-
nosciach. Niedogodnosci, wynikajace ze zbyt wiel-
kiej ilosci typéw szyn na drogach rosyjskich, sklo-
nity w 1898 r. Rade Inzynierska Ministerstwa Ko-
munikacyj do opracowania zasad ogélnych, ktére-
mi nalezato sie kierowaé przy projektowaniu no-
wych typéw szyn. Te zasady zostaly przekazane
do wypow1edzen1a sie¢ XVIl-emu Zjazdowi Inzy-
nieréow stuzby drogowe], ktéry prosit A. Wasiu-
tynskiego o opracowanie referatu. Referat ten,
ztozony na XVIII Zjazd, zawieral projekt serji nor-
malnych typéw szyn, w ktoérej szyna o cigzarze 32

leg,m stanowita typ zasadniczy dla drég zelaznych
magistralnych. Typ ten, w razie potrzeby, moégl
byé wzmocniony do 35 kg m bez zmiany typu zla-
czek. Oryginalnym szczegétem budowy wierzch-
niej drogi Kaliskiej jest oparcie koricow sasied-
nich szyn na dwoéch podkiadach zupeinie do sie-
bie zblizonych. O tym systemie zamiescit A. Wa-
siutynski artykut p. t. ,Schienenstoss auf zwei
Schwellen" w czasopi$mie ,Organ fiir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens™ w 1905 r. oraz p. t.
.Zlacze szynowe na podkladach podwéjnych” w
tygodniku ,,Przeglad Techniczny” w 1906 r. Nalezy
zaznaczy¢, Ze przy opracowaniu projektu szyny o
ciezarze 32 kg'm nie zawahal si¢ A. Wasiutynski
nie spetni¢ jednej z zasad ogolnych, ustalonych
przez Rade Inzynierska, te najwyzsza instancje w
technicmych sprawach kolejowych w Rosji, mia-
nowicie 1a:,ady, wylnaga]qce], by szerokos$¢ stopy
szyny byta réwna jej wysokosci. Udowodniwszy,
ze nalezyty stosunek miedzy ilo$cia materjalu w
stopie i glowce szyny nie moze byé przy tym wa-
runku osiagniety, zaprojektowal szerokosé sto-
py rowna 0,88 wysokosci szyny i typ szyny z tem
odstepstwem zostal zatwierdzony.

Dla linji Kaliskiej zostal przez A. Wasiutyn-
skiego opracowany projekt rozjazdu zwyczajnego
do szyn o cigzarze 32 kg m, warunki techniczne
na dostawe zwrotnic i krzyzownic oraz Instrukcja
do ukladania toru, wydrukowane w jezyku rosyj-
skim w Albumie budowy tej linji.

Najwieksza i najwazniejsza praca A. Wasiu-
tyniskiego w dziedzinie budowy wierzchniej, kto-
ra mégt dokonaé dzigki znacznym $rodkom, wy-
znaczonym na to przez Towarzystwo dr, zel. War-
szawsko-Wiedenskiej, bylo przeprowadzenie do-
kladnych badan nad chwilowemi odksztalceniami
budowy wierzchniej na specjalnym posterunku
linji Wiedenskiej, Do tego rodzaju badan inz, Ast
na austrjackiej dr. zel, pélnocnej zastosowat foto-
graficzna metode. Sposéb ten 1 sam przyrzad
A, Wasintynski udoskonalil. Opis tych badan zo-
stal pierwotnie wydrukowany w jezyku francu-
skim pod tytulem ,Note sur les déformations mo-
mentanées de la voie d'aprés les observations
faites en 1897 au chemin de fer Varsovie-Vienne",
1 w jezyku angielskim pod tytulem: ,,Deflection of
the permanent way under running trains from ob-
servations carried out on the Warsaw-Vienna
railway” w ,Bulletin du Congrés international des
chemins de fer” w 1898 r. W 1899 r. A. Wasiutyn-
ski przedstawil te prace, wydrukowana osobno w
jezyku rosyjskim, do Instytutu Inzynieréw Komu-
nikacyj w Petersburgu, jako rozprawe na stopien
naukowy Adjunkta Instytutu, réwnoznaczny ze
stopniem Doktora nauk inzynierskich, i po publicz-
nej obronie tez w niej wystawionych stopieri ten
uzyskal, Préocz tego, byta ona wydrukowana w je-
zyku rosyjskim w ,Pracach XV i XVI Zjazdu In-
zynieréw stuzby drogowej” w 1898 r., w czasopi-
smach ,,Zelaznodoroznoje Dieto"” w 1898 r, i ,lz-
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wiestja Sobranja Inzenierow Putiej Soobszczenja™
w 1899 r., w jezyku niemieckim pod tytulem
.Beobachtungen iiber die elastischen Forminde-
rungen des Eisenbahngleises” w ,Organ fiir die
Fortschritte des Eisenbahnwesens” w 1899 r. i w
jezyku polskim w ,Przegladzie Technicznym” w
1899 r. Krotki opis tych badan wlaczyl A, Wasiu-
tyriski do swego dzieta ,Drogi Zelazne”, a spra-
wozdanie o nich podano w drugim tomie piatej
czesci dziela ,Handbuch der Ingenieurwissen-
schaften", opracowanej przez F. Loewe'go i Dr.
H. Zimmermann'a, a wydanej w Lipsku w 1906 r.
O znaczeniu pracy A. Wasiutyiskiego moze
$wiadczyé to, ze autorzy wspomnianego dzieta po-
woluja sie w kilkunastu miejscach na jego wy-
wody, a inz. Saller, autor dziela ,Einfluss beweg-
ter Last auf Eisenbahnoberbau und Briicken™,
omawiajac w r. 1921 w czasopi$mie ,Organ fiir
die Fortschritte des FEisenbahnwesens” dzieto
Briuning'a ,,Die Grundlagen des Gleisbahnes" 1 je-
go spostrzezenia nad odksztalceniami toru kole-
jowego pod obciaZeniem ruchomem, pisze co na-
stepuje: , Jesteémy w posiadaniu wynikéw obser-
wacyj niezmiernie wartosciowych i pod wzgledem
naukowym doskonatych, przeprowadzonych przez
Wasiutyriskiego zapomoca kosztownych przyrza:
déw na dr, zel. Warszawsko-Wiedenskiej, Moze
i inni czytelnicy odniesli wrazenie, ze te pod
wzgledem naukowym bez zarzutu przeprowadzo-
ne badania, wykonane jednak zapomoca przyrza-
doéw cigzkich, niewygodnych i przytwierdzonych
do miejsca, raczej odstraszyly badaczy od ich kon-
tynuowania. Kt6z jednak os$mielilby sie przeciw-
stawié tym wyczerpujacym obserwacjom badania,
odpowiadajace nawet najwyzszym wymaganiom
pod wzgledem naukowym, ale wykonane zapomo-
ca przyrzadow dostepnych kazdemu normalnie
pracujacemu specjaliscie, chociazby te badania
olkazaly sie zupelnie zadawalniajacemi?”. Tenze
Saller w artykule ,Berechnungen am Oberbau
unter bewegten Lasten” moéwi: , Jestesmy w po-
siadanin stosunkowo niewielu spostrzezes, poczy-
nionych nad sprezystemi oksztatceniami budowy
wierzchniej zapomoca zdjeé fotograficznych, do-
konanvch przez Wasiutynskiego i Ast'a”, a dalej:
.Ze jednak zastoj, jaki panowal w tej dziedzinie
od czaséw Wasiutynskiego i Asta, koniecznie wy-
maga ozywienia, o tem chyba nie watpi nikt, kto
interesuje sie blizej sprawa budowy wierzchniej”.

W zwiazku z powyzsza praca, przedstawil
A. Wasiutynski na V-a sesje Kongresu Miedzyna-
rodowego drog zelaznych referat o balascie, z do-
daniem wynikéw obserwacyj nad odksztatceniami
budowy wierzchniej, dokonanych przez niego w
1808 r., wydrukowany w ,,Bulletin du Congrés"
w . 1899 w jezykach {rancuskim i angielskim.
Do tej grupy prac naleiy tez artykul sprawo-
zdaweczy w jezyku rosyjskim ,,O przyrzadzie foto-
dgraficznym do obserwacji budowy wierzchniej”,
wydrukowany w ,,Pracach XIlI Zjazdu Inzynierow
stuzby drogowej" w 1896 r.

Do dziedziny budowy wierzchniej naleza na-
stepujace prace oryginalne, referaty i artykuly
sprawozdawcze A. Wasiutynskiego:

1} Uslroj toru kolejowego i dotykajacych sig do nie-

go czesci taboru (w jezyku rosyjskim). Prace XVI Zjazdu
Inzynieréw stuzby drogowej 1899 r,

2) Zasady ogolne, ktoremi naleiy si¢ kierowaé przy
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opracowaniu nowych typéw szyn, oraz zmiany w tych ty-
pach, ktére nalezy wprowadzi¢ w szynach, p'-:;:eznaczon'ych
dla gorskich odcinkéw drég zelaznych (w jezyku rosyiskim].
Prace Zjazdu Inzynieréw sluzby drogowej 1901 r.

3) Nowy typ szyny Sandberg'a. Przeglad Techniczny
1894 r.

4. Srodki stosowane w lukach dla utatwienia przei-
§cia tahoru kolejowego. Przeglad techniczny 1894 r.

5] Zasady ustroju toru w lukach (w jezyku rosyj-
skim). Prace XV Zjazdu Inzynieré6w sluzby drogowej 1898 r.

6) Dlugo$é szyn i rozlozenie w nich otworéw na bol-
ce. Przeglad Techniczny 1894 r,

1) Wazmocnienie stykéw szyn (w jezyku rosvijskim].
Prace Zjazdu Inzynierow stuzby drogowej 1894 r. i Izwiestja
Sobranja Inzynierow Putiej Soobszczenja. 1896 r,

8) Wyniki obserwacyj w celu okresélenia najodpowied-
niejszych wielko$ci poszerzenia toru i podwyzszenia szyny
zewnetrznej w fukach (w jezyku rosyjskim). Prace XX Zjaz-
du Inzynierow stuzby drogowej 1903 r.

9) Z powodu artykulu ,Zigczenia skéwkowe szyn".
Przeglad Techniczny 1899 r,

10) Przymocowanie szyn do podktadéw drewnianych
zapomoca hakdéw srubowych. Przeglad Techniczny. 1894 r.

11) Przyrzad wyréwnaweczy dla wiaduktu w sSwietle
40 saz. na 4-ej wiorscie linji gléwnej i dla mostu przez rze-
ke Warle na linji Warszawsko-Kaliskiej (w jezyku rosyj-
skim]. Album budowy 1903 r.

12} Badania G. Marie'go nad wahaniami taboru kole-
jowego. Przeglad Techniczny 1909 r.

13} Kolejowy tor. Wielka Encyklopedja Powszechna.
Tom XXXVII. 1904 r.

14) Notatki z budowy wierzchniej drog Zelaznych.
Inzynier Kolejowy. 1926 r.

15) Z powodu artykufu N. P, Pietrowa: ,Rozwéj stop-
niowy i stan obecny sprawy mnaprgiern wywolywanych
w szynach przez sily pionowe i ogélne uginanie sie szyny"
(w jezyku rosyjskim). Zelaznodoroznoje Dielo. 1904 r,

Jedna z pierwszych prac A, Wasiutyriskiego
z innych dziedzin kolejnictwa, poza budowg
wierzchnig , bvlc okreslenie przelotnosci dr. zel.
Warszawsko-Kaliskiej, wydrukowane w jezyku
rosyjskim w, Albumie budowy tej linji i w mie-
sieczniku ,Inzenier” w 1903 r, Przelotnosé tej linji
jednotorowej powinna byla dawaé, wedlug kon-
cesji, moznos¢ przepuszezenia okreslonej liczby po-
ciagow wojskowych, ktérych szybkosé musiata byé
wyznaczona wedlug wykresu i tablic, opracowa-
nych przez prof. Szczukina. A. Wasiutyrski nie
poszedl slepo za tym przepisem obowiazujacym,
lecz przeprowadziwszy szczegétowe obliczenie
oporu pociagu i sily pociagowej parowozu dowisdl,
ze normy prof. Szczukina dajg pewien zapas w cza-
sie potrzebnym rzeczywiscie na przejscie pociagu
miedzy punktami skrzyzowania i nie wprowadzil
do obliczenia przelotnosci linji Kaliskiej wymaga-
nego wedlug tych norm czasu, potrzebnego na
rozped i zatrzymanie pociagu. Prébny przejazd Ko-
misji, wyznaczonej przez Ministerstwo, potwier-
dzit stusznosé tej poprawki.

Druga, bardzo powazna praca, podjeta z wia-
snej inicjatywy, byl artykul w jezyku rosyjskim:
. Wydatki roczne eksploatacji i dlugo§é wirtualna
drég zelaznych rosyjskich”’, wydrukowany w mie-
sieczniku ,Inzenier” w 1905 r. Zadaniem tej pra-
cy bylo okreslenie zaleznosci miedzy kosztami
budowy drogi zelaznej a kosztami jej eksploata-
cji i danie przez to moznosci okreslenia takiego
ich ustosunkowania, przy ktérem ogélny rozchod
roczny na oplate procentéw od kapitatu budowy
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eksploatacji bylby najmniejszy.
W tym celu A. Wasiutynski podzielit dro-
ga szczegotowej analizy wydatli eksploatacji
wszystlich drég zelaznych w Rosji Europejskiej
za 1898 r. na dziewieé kategoryj, zaleznych od
najwazniejszych czynnikéw, i wyprowadzil wzoér
kosztu ogélnego eksploatacji, wyrazony suma
dziewigciu wyrazéw, uzaleznionych od mierni-
kéw  odpowiadajacych tym  najwazniejszym
czynnikom. Na te same dziewie¢ kategoryj po-
dzielono takze sume ogolna procentéw od kapi-
tatu budowy tych drég zelaznych wedlug danych
za 1898 r., przyjmujgc przecietna stope procento-
wa réwnag 4. Suma ogoélna wydatkow eksploatacii
drog zelaznych Rosji Europejskiej, obliczona we-
diug wzoru A. Wasiutynskiego za trzy lata po-
przednie i za lata nastepne do 1912 r. wlacznie,
roznita sie—z wyjatkiem nienormalnych lat wojny
z Japonjqa — od rzeczywistej nieznacznie, co do-
wodzilo, ze przyjety przez niego sposob podziatu
wydatkéw dawal wyniki prawidlowe. Wobec te-
go, przy obliczaniu kosztow wlasnych przewozow
na polskich kolejach za rok 1924 i 1925, ten sposob
podziatu byl przyjety przezemnie, jako jeden ze
érodiéw do badan w tym kierunku, a z pewna
zmiang — przezemnie i inz, A, KrzyZzanowskiego
orzy dalszych badaniach.

W artykule: ,Kilka uwag z powodu lomu
XXIII-go Prac Najwyzszej Komisji do zbadania ko-
lejnictwa w Rasji”, wydrukowanym w jezyku ro-
syjskim w czasopismie ,Zeleznodoroznoje Dieto"
w 1911 r.,, poddaje A. Wasiutyiski szczegolowes
analizie zamieszczong w tym tomie prace N. P,
Pietrowa ,Gléwne przyczyny nadzwyczajnego
wzrostu wydatkéw drog Zelaznych rosyjskich od
1903 do 1907 r. i rozmiary wplywu tych przy-
czyn". W formie bardzo oglednej ze wzgledu na
wielka powage, jaka sie cieszyt w Rosji autor pra-
cy, wskazuje A, Wasiutyriski, na podstawie cylir,
na brak nalezytego uzasadnienia $rodkéw, pro-
ponowanych przez autora do zmniejszenia wydat-
kow eksploatacji drég zelaznych rosyjskich.

Do kategorji prac z réznych dziedzin, précz
budowy wierzchniej, naleza nastepujace:

1) Roboty na dr. zel. Iwangrodzko (Deblis-
sko) -—— Dabrowskiej, sprawozdanie wydrukowa-
ne w 1884 r. w jezyku rosyjskim w zbiorowem wy-
dawnictwie Instytutu Inzynieréw Komunikacyj.

2) Most na rzece Bug na dr. zel. Siedlecko-
Malkinskiej. Artykul wydrukowany w jezyku ro-
syjskim w miesigczniku Ministerstwa Komunika-
cyj w 1889 r. i oparty na badaniach nad rozkladem
szybkosci pradu w przekroju rzeki przy réznych
poziomach zwierciadla wody.

3) Przyrzad samoczynny do obserwacii ugie-
cia dZwigaréw mostowych przy przejsciu pocia-
gow. Opis przyrzadu zostal wydrukowany w je-
zyku rosyjskim w Albumie budowy dr. zel. War-
szawsko-Kaliskiej w 1903 r. Przyrzad ten, wyna-
lazku A. Wasiutyniskiego, dajgcy réwnoczesnie
wykresy wahari bocznych diwigara, byl stoso-
wany przy probie wielkich mostéw na linjach
Siedlecko-Malkinskiej i Brzesko-Chetmskie;.

4) Przekroje normalne, przyjete przez wiec
inzynieréw cywilnych w Ameryce. Przeglad Tech-
niczny. 1894 r.

5) Kilka uwag w sprawie przedmowy do
dzieta inz. R. Ingardena pod tytutem: ,,Rzeki i ka-

i na wydatki
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naty w Polsce”. Przeglad Techniczny 1923 r. W
tym artykule A. Wasiutynski dowodzi bezpod:
stawnosci wysunietych przez inz. R. Ingardena
zalet drog wodnych w poréwnaniu z drogami ze-
laznemi.

6) Szereg artykuléw w sprawie przebudowy
wezla Lkolejowego Warszawskiego. A. Wasiutyn-
ski, pracujac nad ta sprawa jeszcze od czaséw za-
borczych i bedac gteboko przekonany o koniecz-
nesci jej urzeczywistnienia, umitowat {a i, z wila-
$ciwym mu zapatem 1 stanowczoscig, popychal i
bronit przed zarzutami, ktére uwazal za nieuza-
sadnione. Poniewaz ta sprawa interesowala nie-
tylko wladze panstwowe, ale i ogol technikéow i
mieszkancow slolicy, trzeba wiec bylo uswiada-
miaé 1 jednych i drugich talk o samym projekcie
ogolnym i jegdo szczegotach, jak i o stopniowem ich
wykonaniu, A. Wasiutynski, procz ogolnego kie-
rownictwa nad projektami przebudowy w roli
Przewodniczacego Komisji do spraw tej przebu-
dowy i opracowania kilkudziesieciu referatéw od-
noszacych sie do niej w réznych sprawach tech-
nicznych, wydrukowal w prasie technicznej na-
stepujace artykuty:

a) Przebudowa, wezla kolejowego Warszawskiego. Przeglad
Techniczny 1921—1922 r.

b) W sprawie budowy linji $rednicowej.
niczny 1923.

¢) Przebudowa wezta kolejowego Warszawskiego w dzie-
sigcioleciu 1918—1928 r. Inzynier kolejowy. 1928 r.

Przeglad Tech-

Tejze sprawie poswiecil pare artykulow w
prasie codzienne;j.

W przegladzie dziatalnosci naukowej A. Wa-
siulyriskiego osobna uwage nalezy poswigcic¢ jego
dzietu ,Drogi Zelazne", obejmujgcemu wyklad te-
go przedmiotu w Politechnice Warszawskiej. Dzie-
to to ma charakter podrecznika, ale zawiera za-
razem wyniki wielu badaid oryginalnych, Dzielo
to zostalo wydane pilerwotnie w jezyku rosyj-
skim, a nastepnie w jezyku polskim w 1910 r., po
calkowitem za$§ wyczerpaniu wydania polskiego
— w nowem, znacznie rozszerzonem i przerobio-
nem wydaniu w 1925 r, O rozmiarach dziela moé-
wig ilosci jego stron: w pierwszem wydaniu 471,
w drugiem 679 duzego formatu 18)27. Na tres¢
jego w drugiem wydaniu skladajg sie nastepujace
dzialy: I. Znaczenie i organizacja drég zelaznych
[I. Tabor i technika ruchu kolejowego. III. Pro-
jektowanie drogi zelaznej. IV. Budowa spodnia i
wierzchnia. V. Polaczenia toréw. VI Stacje. VL Sy-
gnalizacja i urzadzenia bezpieczestwa. Dzial I,
bardzo wazny, zostal w wydaniu drugiem dodany,
objetosé dzialow VI i VII zwigkszono prawie dwu-
krotnie i calkowicie przerobiono, a rozdzial o bez-
pieczenstwie ruchu i wypadkach kolejowych do-
dano, wreszcie w dziale II przerobiono rozdziat
o parowozach, opierajac obliczenia mocy paro-
wozéw na nowych danych doswiadezalnych, do-
dano artykul o ruchach szkodliwych parowozu,
uzupetniono rozdzial o hamulcach, a w rozdziale
o ruchu pociagéw dodano artykuly o przewozach

i pracy taboru.

,Drogi zelazne" prof. A. Wasiutynskiego to
nietylko podrecznik dla stuchaczéw Politechniki,
ale Zrédio wiedzy i wskazéwek praktycznych dla
inzynieréw kolejowych, Wyklad jasny i $cisty, a
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czystosé jezyka polskiego pedantycznie przestrze-
gana.

Moéwiac o przestrzeganiu czystodci jezyka, na-
lezy zaznaczyé dziatalnosé A. Wasiutynskiego na
polu tworzenia polskiego stownictwa techniczne-
go. Bierze on czynny udzial w utworzonej przy
Ministerstwie Komunikacy] Komisji jezykowej,
ktéra stopniowo dazy do oczyszczenia stownictwa
kolejowego od roznych naleciatosci obcych i do
stworzenia jednolitego slownictwa dla wszystkich
dzielnic Polski. Ale ta dziatalnosé go nie zadawal-
nia. Z polecenia Akademji Nauk Technicznych,
ktorej jest jednym z zalozycieli, zajmuje si¢ zor-
ganizowaniem prac nad polskiem slownictwem
technicznem. Jest nietylko Przewodniczgcym wy-
lonionej do tego Komisji, ale duszq tej organiza-
cji, opracowuje metode pracy, zbiera wspélpra-
cownikéw z réznych dziedzin techniki, zacheca
ich i stowem i wlasnym przyktadem. Jest to jed-
nak taki ogrom pracy, Zze posuwa sie ona powoli
i dotychczas zostal wydany drukiem, dzieki jego
bezposredniemu udzialowi, plerwszy jej zeszyt
pod ogélnym tytulem ,,Stownik polskich wyrazéw
technicznych". Dziat 24, Poddzial 6 ,Eksploata-
cja techniczna drég zelaznych” 1929 r. Stownik ten
zawiera przy kazdem stowie polskiem $cisty defi-
nicje pojecia, ktére ono oznacza, i réwnowazniki
tego stowa.w jezykach niemieckim, rosyjskim,
francuskim i angielskim. W koricu sa podane sko-
rowidze alfabetyczne dla kazdego z pieciu jezy-
kow.

Ostatnia wiellsa pracqg A. Wasiutyiskiego byt
referat na XI sesje Kongresu Miedzynarodowego
drog zelaznych w Madrycie w maju r. b. w spra-
wie wspolzawodnictwa ruchu samochodowego,
stanowigcej punkt XIII porzadku dziennego. Re-
ferat w tej sprawie zostal podzielony pomiedzy
pieciu koreferentow i A. Wasiutyniskiego zapro-
szono do opracowania referatu, tyczacego sie
panstw Europy poludniowo-wschodniej. Zlozony
przez niego referat zostal wydrukowany w Nr.
10 ,Bulletin de 1'Association Internationale du
Congrés des Chemins de fer” z r. 1929. Po otrzy-
maniu pozostalych czterech referatow, Komitet
Kongresu zwrécit sie do A. Wasiutynskiego =z
propozycja objecia referatu ogélnego, streszcza-
jacego prace wszystkich ~‘eciu koreferentéw. Pro-
pozycija ta zostala przyjeta, A, Wasiutynski opra-
cowal referat ogolny i zostal jeneralnym referen-
tem tej sprawy na Kongresie. Polskie tlomacze-
nie obydwoch referatow {czesciowego i ogélnego)
zostalo wydrukowane w Nr.Nr. 4, 51 6 ,Iniynie-
ra Kolejowego” z r. b.

Zastugi A, Wasiutyriskiego na polu naukowem
zostaly juz niejednokrotnie ocenione, a widoma te-
go oznaka byly rézne nagrody i odznaczenia, ja-
lie otrzymal za swoje prace. Cesarskie Towarzy-
¢lwo Techniczne w Petersburgu przyznalo mu
premjum, Stowarzyszenie Inzynieréw Komunika-
cyj w Petersburgn — zeton imienia Possieta, a
Wystawa Powszechna w Paryzu 1900 r. — medal
zloty. Ale najwieksza dla niego nagroda byto przy-

znanie mu w Niepodleglej Ojczyznie orderu ,,Po-
lonia Restituta', ktory zdobi Jego piers.

Od dwunastu lat mam zaszczyt wspoélpraco-
waé z A. Wasiutynskim w Komisji przebudowy
wezla kolejowego Warszawskiego, patrze przez
len czas stale na jego dziatalnos¢ i widze jego nie-
spoiyta energje i pracowitos¢, zainteresowanie
wszelkiemi wynikajacemi z toku prac sprawami,
trafnos¢ sadu o nich i gérujacemi nad wszystkiem
zamitowaniem do swego zawodu i miloscig Ojczy-
zny.

4 Niech mi wiec wolno bedzie zloiyé Mu tu-
taj zyczenia jak najdtuzszych lat dalszej owocnej
pracy na polu naukowem i na polu kolejnictwa
polskiego.

WYKAZ PRAC NAUKOWYCH PROFESORA D-RA
ALEKSANDRA WASIUTYNSKIEGO.

I. Oryginalne przyczynki naukowe.

1) Most czeriez r. Zapadnyj Bug Siedlec-Matkinskoj ze-
leznoj dorogi. Zurnal Min. Putiej Soobszcz. Peters-
burg 1889. Str. 28 i 2 tab, rys. 17/26 cm.

2) Nowyj tip relsa Warszawsko-Wienskoj zeleznoj do-
rogi wiesom 38 kg w pog. metrie (28,3 funta w pog.
futie). Zurnal Min, Putiej Soobszcz. Petersburg 1894,
Str. 48 i 1 tab. rys. 17/28 cm.

3) S$rodki stosowane w lukach dla ulatwienia przejscia
taboru kolejowego. Przegl. Techn. Warszawa 1894,
Str. 8. 24/34 cm.

4) Ob usilenji relsowych stykow. Trudy Sow. Sjezdow
Inz. St Puti, Moskwa. 1894. Str. 31. 22/29 cm. .

5) Note sur les déiormations momentanées de la voie
d'aprés les observations faites en 1897 au chemin de
fer de Varsovie-Vienne, Bulletin du Congrés interna-
tional des chemins de fer. Bruxelles. 1898. Str, 3.
18,24 cm.

Nabludienia nad uprugimi deformacjami zeleznodo-
roznaho puti, Petersburg 1899. Str. 130. 17/27 cm. (Dy-
sertacja na stopien naukowy adjunkta Instytutu (dolk-

* tora nauk inZynierskich) z zalaczeniem tez do obrony
publicznej).

6

7) Ustrojstwo relsowoj kolei i prikasajuszczichsia k niej
czastiej podwiznoho sostawa. Trudy XVI Sow. Sjezda
Inzynierow St Puti. Moskwa 1899, Str, 57 i 3 tab.
rys. 22/29. i

8) Ballast. Note a la VI Session du Congrés internatio-
nal des chemins de fer. Annexe: Les déformations
momentanées de la voie d'aprés les observations fai-
tes en 1898 au chemin de fer de Varsovie-Vienne., Bul-
letin du Congrés International des chemins de fer.
Bruxelles 1899. Str. 98 z rys. 18.24.

9) Ob obszczich osnowanjach kotorych sledujet derzat'sia
pri wyrabotkie nowych tipow relsow, a takie ob iz-
mienienjach sich tipow kotoryja nadlezit wwesti w
relsach prednaznaczennych dla gornych wuczastkow
dorog. Trudy XVII Sow. Sjezda Inz SI Puti. Moskwa.
1901, Str. 14, 22'29.

10) Propusknaja sposobnost’ Warszawsko-Kaliszskoj zel. do-
rogi. Postrojka Warszawsko-Kaliszskoj sel. dorogi. (Al-
bum budowy). Warszawa 1903, Str. 34, 29/41.

11) Wierchnieje strojenje puti s relsami wiesom 32 kg'm
(23,8 In/f). Postrojka Warszawsko-Kaliszskoj zel. do-
rogi. (Album budowy). Warszawa 1903. Str. 14, 29/41.

12) Obyknowiennyj pierewod dla relsow wiesom 32 kg/m.
Postrojka Warszawsko-Kaliszskoj zel. dorogi. (Album
budowy), Warszawa 1903. Str. 13. 29/14.

13) Po powodu statji N. P. Pietrowa: Postiepiennoje raz-
witje i sowriemiennoje sostojanje woprosa o napria-
zenjach wyzywajemych w relsie wertikalnymi sitami
i obszczim izgibom relsa. Zeleznodoroznoje Dielo. Pe-
tersburg 1904. Stron 5. 25/34.

14) Kolejowy tor. Wielka Encyklopedja Powszechna tom
XXXVII. Warszawa 1904. Str. 22, 19/29,
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15)

16)

17)

18)

19)

20)

21]

22)

Schienensloss aul zwei Schwellen. Organ [iir die For!-
schritte des Eisenbahnwesens 1905, Str. 2 z tab, rys.
24/34.

Godowyje raschody i eksploatacjonnaja  wirtualnaja

dlina russkich zeleznych dorog. Inzenier, Kijow 1905.
Str. 22 z tab. rys. 24:32.

Drogi zelazne. Tabor i technika ruchu kolejowego.
Projektowanie drogi zelaznej, Budowa spodnia i
wierzchnia. Polaczenia toréw, Stacje. Sygnalizacja
i urzadzenia zabezpieczajace. Warszawa 1910. Str.

XII+471. 18/27.

Drogi zelazne, Powstanie i organizacja drog zelaznych.
Tabor i technika ruchu kolejowego. Budowa spodnia
i wierzchnia. Polaczenia toréw. Stacje. Sygnalizacia
i urzadzenia bezpieczenstwa. Wydanie drugie uzupel-
nione. Warszawa 1925. Str. XXV+679. 18/27.

Przebudowa wezla kolejowego warszawskiego. Prze-
glad Techn. 1921—1922. Str. 18. 24;34.

Przebudowa wezla kolejowego warszawskiego w dzic-
siecioleciu 1918—1928. Inzynier kolejowy 1928. Str. 12
24/34.

Notatki z budowy wierzchniej drog zelaznych. Iniv-
nier kolejowy 1926. Str. 7. 24/34.

Concurrence des transports automobiles sur routes,
Rapporl & la Session de Madrid 1930 du Congrés in-
ternational des chemins de fer. Bulletin de 1'Associa-
tion internationale du Congrés des chemins de fer.
1930. Sir. 52. 18/24.

I Przyczynki oryginalne, ogloszone bez zmian po raz wiéry.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

8)

9

10}

Nowy typ szyny slalowej dr. zel. Warszawsko-Wie-
denskiej o ciezarze 38 kg/m. Przeglad Techn. Warszu-
wa. 1928, Str. 34, tab. rys. 24,34.

Nowyj tip relsa Warszawsko-Wienskoj zeleznoj doro-
gi wiesom 38 kg/m (28,3 in/f). Warszawa 1898. Str. 54
z tab. rys. 17,26.

Ob usilenji relsowych stykow. Izwiestja Sobr. Inzynie-

row Putiej Soobszcz. Petersburg 1896, 26/36.
Nabludienia nad wremiennymi deformacjami wierch-
niaho strojenja puti na Warszawsko-Wienskoj zel.
dorogie. Trudy XV Sow. Sjezda Inizynierow Sl Puti.
Moskwa 1898. Str. 30. 22;29. :
Osnowanja uslrojstwa puti w kriwych. Trudy XV Sow.
Sjezda Inzynierow SI. Puti, Moskwa 1898. Str. 20.
20, 22/29.

Deflection of the permanent way under running trains
from observations carried out on the Warsaw—Vienna
railway. Bulletin of the International Railway Cong-
ress. Brussels 1898. Str. 38. 18 24,

Obserwacje nad chwilowemi odksztalceniami budowy
wierzchniej toru na drodze Warszawsko-Wiedensliiej.
Przegl. Techn, Warszawa 1899, Str. 28 z tab. rys. 17/25.
Beobachtungen iiber die elastischen Forminderungen
des Eisenbahngleises. Organ fiir die Fortschritte des
Eisenbahnwesens. Wiesbaden 1899, Str, 41 i 7 tab.
rys. 24/31,

Nabludienja nad wremiennymi deformacjami wierch-
niaho strojenja puti proizwiedionnyja na Warszawsko-
Wienskoj zel. dorogie w 1898 godu. Trudy XVI Sow.
Sjezda Inzenierow St Puti.

Note on Ballast, with Appendix On the momentary
Deformations of the Track, Results obtained from
the Observations made in 1896 on the Warsaw-Vienna
Railway. Bulletin of the International Railway Con-
gress. Brussels 1899, Str. 96. 18/24,

Opredielenje propusknoj sposobnosti zeleznoj dorogi.
Inzenier. Kijow 1903. Str. 13, 24,32

Wierchnieje strojenje puti Kaliszskaho uczastka War-
szawsko-Wienskoj zel, dorogi z relsami wiesom 32 kg/m
(23,8 fn f). Inzenier. Kijow 1903. Str. 16, 24/32,
Zlacze szynowe na podkladach podwdjnych, Przeglad
Techn. Warszawa 1906. Str. 2 2z tab. rys, 24/34,
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III. Podreczniki.

Dzieto p. t. ,Drogi Zelazne”, w dwich wydaniach, obejmn-

jace wylklad tego przedmiolu w Polilechnice Warszaw-
skiej, majace charakter podr¢cznika, lecz zawierajnce
wyniki wielu badan oryginalnych, zostalo pomieszezo-
ne w dziale |

Stownik polskich wyrazow technicznych. Dzial 24—6.2.

Eksploatacja techniczna drog Zelaznych., Warszawa 1927,
Str. 85. 15]20.
IV. Referaty i projekty.
Raboty na Iwangorodo-Dombrowskoj zel. dorogie.

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

1)

2)

3)

4)

6)

7)

9)

10)

11)

Sbornik Instituta InZenierow Putiej Soobszczenja., Pe-
tersburg 1884. Str. 14. 1729,

0O nabludienjach nad wremiennymi deformacjami
wierchniaho strojenja puti. Zeleznodoroinoje Dielo.
Petersburg 1898, Str. 16. 2534.

Nabludienja nad wremiennymi deformacjami wierch-
niaho strojenja puti. Izwiestja Sobranja Inzenierow
Putiej Soobszczenja. Petersburg 1899, Str. 35. 26/36.

O rezultatach nabludienij s cielju opredielenja naibo-
leje sootwietstwiennych wieliczyn uszirienja puti i
wozwyszenja naruznaho relsa w kriwych, Trudy XX
Sow. Sjezda Inzenierow Sh Puti. Moskwa 1903.
Str. 6. 22,29.

Nieskolko zamieczanij po powodu XXIII-ho wypuska
trudow Wysszej Komissji dla issledowanja zeleznodo-
roznaho diela. Zeleznodoroznoje Dielo. Petersburg
1911, Str. 11, 2534,

Urawnitielnyj pribor dla putieprowoda otw. 40 saz.
na 4-oj wierslie glawnoj linji i dla mosta czerez
r. Wartu. Postrojka Warszawslo-Kaliszskoj zel, doro-
gi. (Album budowy). Warszawa 1903, 29/41,

Samopiszuszczij pribor dla nabludienja progiba mo-
stowych ferm pri prochodie pojezdow. Postrojka War-
szawsko-Kaliszskoj zel. dorogi. (Album budowy). War-
szawa 1903. Str. 1. 29/41.

Instrukcja po ukfadkie puti. Postrojka Warsz.-Kal, 2
d. Warszawa 1903. Str. 9. 2941,

Tiechniczeskija uslowja na postawku strielok i kre-
stowin. Postrojka Warsz.-Kal. 2z d. Warszawa 1903.
Str. 2. 29/41.

V. Kryt);ki i ariykuly sprawozdawcze,

O nowom tipie stalnoho relsa Warszawsko-Wienskoj
sel. dorogi wiesom 38 kg'm. Trudy Xll-oho Sow.
Sjezda Iniynierow Si. Puti. Moskwa 1893, 3 tab. rys,
22/29.

O fotograficzeskom apparatie dla nabludienij nad
wierchnim strojenjem puti, Trudy XIII-ho Sow. Sjezda
Inzynierow Si. puti. Moskwa. 1896, Str. 2. 22/29.
Przymocowanie szyn do podkladéw drewnianych za-

pomoca hakéw srubowych, Przeglad Techn. Warsza
wa 1894, Str. 4, 24 34,

Przekroje normalne przyjgte przez wiec inZynieréw

cywilnych w Ameryce. Przeglad Techn. Warszawa
1804, Str, 2. 24 34.

Dlugosé szyn i rozlozenie w nich otwordéw na bolce.
Przeglad Techn. Warszawa 1894, Str, 2. 24/34.
Nowy typ szyny Sandberg'a. Przeglad Techn. War-
szawa 1894. Str. 2. 24 34,

Z powodu artykulu: Zlaczenia skéwkowe szyn., Prze-

glad Techn. Warszawa 1899. Str. 1. 18:26.

Badania G. Marié'go nad wahaniami taboru kolejowe-
go. Przeglad Techn. Warszawa 1909. Str. 4. 24/34.
Kilka uwag w sprawie przedmowy do dziela inz, R.
Ingardena p. t. Rzeki i kanaly w Polsce. Przeglad
Techniczny. Warszawa 1923, Str, 1, 24 34,

W sprawie budowy linji $rednicowej. Przeglad Techn.
Warszawa 1923, Str. 1. 24,34,

Przebudowa wezta Lkolejowego warszawskiego. Kur-
jer Warszawski. Warszawa 1921, Str. 4. 28’41,
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7. mojej wspolpracy z Prof. Inz. A. Wasiutynskim.

Napisal Inz. J. Eberhardl.

rzed 35 laty, przy budowie najdalej na wschod

wysunietego odcinka kolei Syberyjskiej, mia-

tem sobie powierzong miedzy innemi budowe
wiekszego mostu na rzece Iman tuz przy ujsciu
jej do rzeki Ussuri. Co do samego mostu mialem za-
danie wzglednie ulatwione, gdyz projekt byl wy-
konany w ministerstwie, a roboty, zarowno keso-
nowe, jak mostowe, znajdowaly sie w doswiadczo-
nych rekach znanej warszawskiej firmy K. Rudz-
ki i Sp. Cata trudnosé zadania polegala na umoco-
waniu nasypu przedmostowego, ktéry przecinal
kilka odnég delty rz. Iman, wystawionej na gwal-
towne powodzie podczas ulewnych deszczow let-
nich, panujacych w tych stronach.

Bujny porost wikliny na wysepkach delty i
skaliste wzgorza otaczajace nasuwaly mysl za-
stosowania umocnienn faszynowych. Nie miatem
jednak doswiadczenia w robotach faszynowych, a
bytem pozostawiony samemu sobie, nie majac ani
pomocy fachowej, ani nawet wykwalifikowanego
robotnika. Z tego ciezkiego polozenia wyratowaly
mnie dwie ksiazki, znalezione w bibljotece zarzadu
kolei we Wiadywostoku: broszura o robotach fa-
szynowych na Wisle inz. Joézefa Cwikla i Album
Budowlane kolei Siedlecko-Matkinskiej, wydane
pod redakcja inz. A. Wasiutynskiego, kierownika
biura technicznego tej kolei. Album zawierato tak
dokladny opis racjonalnie zaprojektowanych i wy-
konanych w roku 1886 robét faszynowego umoco-
wania nasypu przedmostowego pod Treblinka na
Bugu, Ze bez wielkiego namystu postanowilem je
wprost odtworzy¢ na Imanie, nauczywszy przedtem
kuliséw koreanskich wigzania faszyn z wilkliny
$cisle wedlug wzoréw z nad Wisty i Bugu. Wynik
byl pozadany. Nasyp przedmostowy na Imanie,
ktory w lecie 1895 powaznie ucierpial od powodzi,
stangl i — opierajac sie¢ skutecznie nastepnym po-
wodziom, — przetrwal sam most, wysadzony w po-
wietrze podczas rozruchéw bolszewickich w r. 1920.

Tym sposobem, zetkngwszy si¢ przypadkowo
ze §ladem prac inzynierskich prof. Wasiutyrskie-
go i osiagnawszy z tego duze korzysci, nauczytem
sie ceni¢ wielki talent techniczny, wysoka erudycje
oraz niezwykla sumiennosé i dokladnosé ich auto-
ra, zanim go poznatem osobiscie. Mam nadzieje, ze
Szanowny autor tych prac daruje mi plagjat, urze-
czywistniony w odleglosci 9000 km od pierwowzo-
ru Buzaiskiego,

Po skorczonej budowie na Dalekim Wscho-
dzie, wrocitem w r. 1898 do kraju i zaczepilem sie¢
na posadzie inzyniera do zleceri przy Naczelniku
Wydzialu Drogowego kolei Nadwislariskich w War-
szawie. Tutaj, z inicjatywy przedwczesnie zmarle-
go inz. Adama Swietochowskiego, podjeliémy oby-
dwaj sprawe przebudowy wezla warszawskiego z
polaczeniem dworcéw na obu brzegach Wisty linja
centralng, z przejSciowemi dworcami w Warsza-
wie i na Pradze. Zadanie bylo nielatwe, gléwnie
z powodu koniecznosci wlasciwego rozwigzania za-
gadnienia réznicy szerokosci toréw, ktére musia-
to by¢ dokonane w Wezle Warszawskim, azeby

pozostawi¢ Warszawie korzysci punktu przetadun-
kowego pomiedzy Wschodem i Zachodem. Po wy-
tezonej pracy, projekt ogolny przebudowy wezta,
w formach mniej wiecej takich samych, jak obec-
nie, byt wykonany i uzyskat w r. 1902 zatwierdze-
nie ministra, ks. Chilkowa, w Petersburgu. Spra-
wa wykonania projektu zahaczala sie jednak o
trudnosci podzialu funduszu budowlanego miedzy
koleja, W. Wiederiska a Rzagdem. Towarzystwo pry-
watnej kolei W.-W., wladajace linjami toru nos-
malnego, chcialoby ze wzgledéw handlowych wy-
daé jak najmniej, a rzad rosyjski, dzierzacy linje
toru szerokiego, nie byl sklonny do wydatkéw na
inwestycje w Warszawie. Magistrat zajmowalt,
glownie dzieki $wiattemu zdaniu éwczesnego glow-
nego inzyniera miasta inz. Kajetana Moscickiego,
bardzo przychylne stanowisko do projektu, ale —-
tak samo jak obecny Zarzad stolecznego miasta
Warszawy, — nie mial pieniedzy. Rzecz cala po-
szla w odwloke.

Inz. Wasiutyniski zajmowal wéwczas stanowi-
sko zastepcy naczelnika wydziatu drogowego, a
W.-Wiederiskiej. Nie bral on bezposrednio czynne-
go udziatu w wykonaniu projektu, jednakowoz nie-
jednokrotnie wspieral inz. Swietochowskiego swe-
mi cennemi radami, a bedac referentem spraw
technicznych przy dyrektorze inz. Rydzeskim, przy-
czynial sie do pozyskania dla projektu opinji tego
wybitnego inzyniera.

Lata poplynety. Projekty lezaly w tece i ocze-
kiwaly lepszych czaséw, a tymczasem potrzeba
przebudowy kolei wciaz rosta. Doszlo do tego, ze
Ministerstwo komunikacji w Petersburgu, wobec
wciaz wzrastajacych trudnosci w przepychaniu po-
ciagow przez przecigzony ruchem wezel warszaw-
ski, zaczelo wyznaczaé dla pociagéw bezposred-
nich trasy, omijajac Warszawe, z jawna szkoda
dla miasta. '

W r. 1912 nastapil wykup kolei W.-Wied.
przez rzad rosyjski. Nowy naczelnik kolei, stosun-
kowo mlody i energiczny inz. Paucker (rozstrzela-
ny przez bolszewikéw w r. 1918 w Kijowie), po ro-
zejrzeniu si¢ w sytuacji technicznej wezla, przed-
stawionej mu przez inz. Wasiutyfiskiego, doszed}
fatwo do wniosku, Ze nalezy niezwlocznie przysta-
pi¢ do przebudowy wezla na zasadzie projektu z
r. 1902, z wprowadzeniem do niego zmian, naka-
zanych odmiennym stanem rzeczy. Gléwna zmia-
na polegala na koniecznosci wybudowania osobne-
go mostu kolejowego przez Wisle zamiast mostu
pietrowego, wspélnego dla kolei i ruchu miejskie-
go, projektowanego poprzednio na linji alei Jero-
zolimskiej, gdyz miasto zdazylo zbudowaé w tem
miejscu wlasny most. Pozatem znaczna zmiane sta-
nowilo istnienie w wezle jednego gospodarza —
rzgdu, zamiast poprzednich dwéch: rzadu i tow.
kolei W.-Wiedenskiej.

Pod kierunkiem inz. Wasiutyriskiego zostato
zorganizowane biuro do wykonania projektu.
Wszedl do niego inz. Swietochowski, zostatem za-
angazowany réwniez i ja, jako byly inzynier kolei
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Nadwislanskich — znajacy rzeczy, dotyczace to-
ru szerokiego w Warszawie.

Nowy naczelnik kolei W.-Wied. gorzat mysly
dokonania jaknajwiekszych oszczednosci, aby wy-
kaza¢ sie korzystnie wobec wynikéw dawnej eks-
ploatacji prywatnej, i dlatego nowe biuro przebu-
dowy wezla bylo uposazone bardzo szczuplo.

Brak jednak srodkéw materjalnych wynagra-
dzal obficie zapal i fachowos$é¢ personelu biura, a
przedewszystkiem jego kierownika — inz, Wasiu-
tyiiskiego. W maju 1914 r. nowy projekt uzyskat
zatwierdzenie w Petersburgu. Ale nastapila woj-
na — i rzecz znowu poszfa w odwloke.

Na uchodztwie w Rosji inz. Wasiutyriski by}
powolany do sprawowania urzedu naczelnika Wy-
dzialu Technicznego czasowego zarzadu wszysi-
kich kolei frontu, mieszczgcego sie przy komendzie
gléwnej w Mohilewie nad Dnieprem. Ja sprawo-
watem urzad naczelnika oddzialu komunikacji
frontu rumuiiskiego w Jassach. Z tytulu swego
stanowiska pozostawalem w stosunku sluzbowym
z inz, Wasiutyniskim i mialem sposobnos$é ocenié
uznanie, jakiem on sie cieszyl w Mahilewie,

Niezwlocznie po powrocie inz. Wasiutynskie-
go do kraju w polowie r. 1918 (jeszcze za okupacji
niemieckiej}, wznowiona zostala praca nad przy-
stosowaniem do nowych warunkéw projektu prze-
budowy wezla warszawskiego. Stalo sie to pod
plaszczykiem opracowania przez wladze samorzg-
dowe miejskie planu regulacyjnego Warszawy,
niezbednego wobec znacznego rozszerzenia prze-
wladze okupacyjne granic stolicy.

Potozenie uleglo znacznej zmianie, Wszystkie
dworce osobowe w Warszawie, z wyjatkiem stare-
go dworca wiedenskiego, lezaly w gruzach. Zacho-
dzila wiec gwaltowna, dla wszystkich widoczna,
potrzeba dokonania przebudowy wezla, tembar-
dziej, ze chodzito o stolice paristwa. A zniesienie
réznicy toréw i moznos¢ zastosowania na wszyst-
kich linjach jednolitej skrajni toru normalnego,
mniejszej od skrajni rosyjskiej, wydatnie utatwia-
fa zadanie.

W tym stanie rzeczy, uzyskanie zgody rzadu
rejencji na rozpoczecie pracy nad przystosowaniem
projektu przebudowy wezta do nowych warunkow
nie stanowilo trudnosci i we wrzesniu 1918 r,, pod
przewodnictwem prof. Wasiutynskiego, staneta ko-
misja do wykonania tej pracy.

Komisja postanowita zachowaé¢ dotychczasowe
zasady podstawowe projektu: odiaczenie w obre-
bie miasta ruchu towarowego od osobowego i skie-
rowanie pierwszego na linje obwodowe: wewnetrz-
na i zewnetrzna, a ruchu osobowego — na nowg
linje $rednicowa, przecinajaca miasto z zachodu na
wschéd wzdhtuz alei Jerozolimskiej i 3-go maja, z
mostem przez Wiste ponizej mostu Poniatowskiego.

Sprawa linji srednicowej wywotala sprzeciw
biura regulacyjnego Magistratu. Autorowie pro-
jektu regulacji Wielkiej Warszawy byli zdania, ze
linja $rednicowa uchybialaby wymaganiom estety-
ki 1 urbanistyki i Ze wobec tego przeciecie miasta
linja osobows nalezy przeloizyé na projektowang
nows szeroka arterj¢ N. S. z doprowadzeniem do
niej linij kolejowych zachodnich serpentyna od po-
tudnia, za$ linji wschodnich — od pélnocy, nowym
mostem ponizej cytadeli. Budowe mostu kolejo-
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wego ponizej mostu Poniatowskiego uznano za nie-
odpowiednia.

Spor ten zostat rozstrzygniely przez konferen-
cje z udzialem zaproszonych dla oceny projekiu
regulacji Wielkiej Warszawy trzech wybitnych
rzeczoznawcow: profesoréw Pelersena, Brixa i
Stitbbena, oczywiscie Niemcow, gdyz dziato si¢ to
jeszcze za okupaciji. Rzeczoznawcy wypowiedzieli
sie za teza prof. Wasiutynskiego, uznajac, ze gdzie
zachodzi koniecznos¢ techniczna, wzgledy estetyki
powinny ustapi¢ pierwszeristwa, tembardziej, ze
niema takiego wypadku, zeby wigkszy projekt tech-
niczny nie méglt byé wykonany z dostatecznem u-
wzglednieniem wymagan natury estetycznej. Po-
pierane przez inz. Wasiutyriskiego zasady przebu-
dowy wezta, ktore juz dwa razy przeszly przez
ogieni powaznej krytyki i dwukrotnie uzyskaly u-
znanie wladz miejskich, zostaly w ten sposéb ura-
towane.

Komisja pod przewodnictwem prof. Wasiutyis-
skiego prowadzila w dalszym ciaggu energicznie swa
prace w nowopowslatem Ministerstwie Kolei, przy
pomocy przydanego jej biura technicznego.

Najblizszym i najwazniejszym owocem jej
pracy byl projekt zatwierdzonej przez Sejm dn.
19 lipca 1919 r. ustawy o przebudowie wezta kole-
jowego Warszawskiego, ktora stala sie podstawa
prawna calego przedsiewzigcia i jest nig dotad.
Niezwlocznie po zatwierdzeniu ustawy przystapio-
no do systematycznego wykonania robst wedtug
projektow, opracowanych przez komisje prof. Wa-
siutyniskiego. Pod jej naczelnym kierunkiem pro-
wadzenie robot zostato poruczone istniejacej wow-
czas przy Ministerstwie Kolei Dyrekeji budowy,
ktéra przejeta réwniez roboty ziemne, wykonywane
w ramach projektu dla zatrudnienia bezrobotnych.

Rozpoczgto od najpilniejszej roboty; budowy
dworca tymczasowego na ul. Chmielnej, i najwaz-
niejszej, — jaka byta budowa mostu przez Wiste.
Roboty ruszyly we wlasciwem tempie, wkrétce jed-
nak musialy ulec zwloce skutkiem niedostateczne-
go wyznaczenia kredytow.

Wsrod czesto zmieniajacych sie ministréw ko-
lei nie brakowato i takich, kiérzy nie doceniali do-
niostosci przebudowy wezla kolejowego w War-
szawie i nie przeciwstawiali sie nalezycie tenden-
cjom oszczednosciowym ministrow skarbu, zmierza-
jacym do ograniczenia dewaluacji droga oszczed-
nosci, zamiast, jak to uczynili nasi sasiedzi zachod-
ni, korzystaé¢ z drukowania bezwartosciowych pie-
niedzy papierowych, w celu zamiany ich na posia-
dajace trwala warto§é — inwestycje. Jednoczednie
zaczal sie zaznaczaé brak zrozumienia zamierzen ko-
lejowych ze strony wladz samorzadowych miejskich.

Zostata nawet zaczepiona celowosé projektu i
dalszego prowadzenia robét, a w grudniu 1921 .,
z inicjatywy posta na Sejm inz. Moraczewskiego,
poZniejszego Ministra robot publicznych, zosta-
ta wyznaczona narada w sprawie rewizji ca-
lego przedsiewzigcia z udzialem czlonkéw komisji
przebudowy wezla z prof. Wasiutynskim na czele,
ministra rob6t publicznych §, p. Narutowicza, mi-
nistra skarbu i prezydenta stolicy oraz zaproszo-
nych rzeczoznawcow.

W naradzie tej znalazla silne poparcie zasada
budowania dworcéw czolowych zamiast dworcow
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przejéciowych. Jednakowoz, po dluzszej dyskusji.
stronnicy zachowania zasady dworcow przejscie-
wych, slanowiacej istote wykonywanego projekiu
pod przewodnictwem prof, Wasiutyiskiego, zdofali
obroni¢ swoje stanowisko. Narada uznala tylko, ze
nalezy wiecej niz dotad rozpowszechnié w prasie
motywy, dla ktorych zatrzymano sie na projekcie
obecnym. W ten sposéb w kréotkim odstepie trzech
lat zasada projektu zostata uratowana powtérnie,

Ale skape wyznaczanie kredytéw trwalo. Do-
szlo do tego, ze rocznie asygnowano nie wigcej, jak
1500000 zt., a w dodatku — po zmianach za-
szlych w skladzie wladz miejskich zaznaczylo sie
jeszcze obojetne, a nawet nieprzychylne wzgledem
przebudowy wezla stanowisko miasta zupet-
nie niezrozumiale wobec doniostosci tych robot
dla stolicy. Dosyé wskazaé tylko na znaczenie znic-
sienia przeszkody, jaka dla rozwoju miasta stano-
wig linje kolejowe, przecinajace je na obu brzegach
Wisly w poziomie ulic.

Jezeli w tych warunkach udalo si¢ utrzymaé
nieprzerwany bieg robét i zachowaé niespaczone
zasady projektu, to przypisa¢ to nalezy przede-
wszystkiem niestrudzonej energji i niezmordowa-
nej pracy prof, Wasiutyrskiego, ktéry, jako prezes
komisji, chcial 1 umial przeciwstawi¢ sie wszelkim
przeszkodom i zwalczaé je systematycznie, w czem
niemala mu byta pomoca jego powszechnie uznawa-
na powaga, jako inzyniera i uczonego. o

A przeszkody nie przestawaly si¢ pojawiad.
Miasto zazadalo od Ministerstwa Kolei, aby caty
dolny odcinek linji $rednicowej na lewym brzegu
Wisty byl wykonany zapomoca wiaduktu, zas tu-
nel na odcinku gérnym by} przeprowadzony w po-
ziomie glebokim popod trasa przewidywanej w
przyszlosci kolei podziemnej miejskiej na ul. Mar-
szatkowskiej.

Pierwsze zadanie bylo niemozliwe do przyje-
cia przez kolej, ze wzgledu na warunki gruntu od-
cinka najblizszego od Wisty, a zreszta bylo nieuza-
sadnione ze wzgledu na to, ze wybrzeze Kosciusz-
kowskie w tem miejscu i tak juz jest przecigte
nasypem alei 3-go Maja, a nie bylo przeszkody.
dla ktérej skarpy nasypu kolejowego nie mozna
bylo wykonaé¢ jako zakoriczenia ozdobnego plan-
lacyj na wybrzezu Kosciuszkowskiem.

Jednakie spér migdzy magistratem a koleja
dotad nie zostal zakoriczony pod wzgledem formal-
nym, chociaz w rzeczywistosci nasyp juz wykona-
no. Poglebienie tunelu réwniez nie bylo mozliwe dla
kolei, dlatego, ze pociagaloby za soba odsunigcie
dworca gléwnego poza ulice Zelazna, i uniemozli-
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witoby nalezyte wyzyskanie znajdujacych sie w jej
posiadaniu gruntéw, wywolujac dodatkowe wywla-
szczenie w gesto zabudowanych dzielnicach mia-
sta, niemozliwe do wykonania. Sprzeciw przeciwko
trasie tunelu byl wytoczony przez magistrat przed
Trybunat Adminisiracyjny, jednakze nie uzyskai
decyzji przychylnej. I tutaj zatem, dzieki wlasci-
wemu postawieniu rzeczy przez Komisje Przebudo-
wy Wezla, prowadzong przez prof. Wasiutynskie-
go, przeszkody zostaly obalone.

W ostatnich latach kredyly byly nieco wiek-
sze, co pozwolito przyspieszyé roboty, jakkolwiek nie
w takim stopniu, jak tego polozenie rzeczy wymaga,

W kazdym badZ razie wykonanie tunelu ptyt-
kiego, bez przerwy ruchu tramwajowego i bez za-
klocenia dzialania kanalizacji, a z zachowaniem
drzewostanu plantacyj wzdluz alei Jerozolimskiej,
oraz zastapienie wiaduktem przejazdu na ul. To-
warowej wplywa uspakajajaco na opinje publicz-
ng, kléra zaczyna odczuwaé korzysci robét doko-
nanych. -

Z drugiej znéw strony dokorczenie mostu ko-
lejowego, obecnie rozpoczete, rozwieje nieuzasad-
nione obawy co do zepsucia przezen perspektywy
na Wisle. Spodziewaé sie zatem mozna, Ze prze-
budowa wezlta wedlug projektu urzeczywistnione-
go pod kierunkiem prof. Wasiutyriskiego uzyska
nareszcie spokojne traktowanie ze strony ogéhy,
ktére przejdzie w dobrze zasluzone uznanie, kiedy
po ukoriczeniu rob6t I-ej serji rozpocznie sie ruch
pociagéw na linji érednicowej, a stolica w calosci
odezuje korzysci stad plynace.

Dzis, skutkiem ogélnego przesilenia gospodar-
czego, ruch na kolejach polskich upadt, i braki u-
rzadzen kolejowych w stolicy nie dajg sie tak we
znaki. Ale wszelkie przesilenia mijaja, i kiedy sie
to stanie, potrzeba przewozéw kolejowych zacznie
gwaltownie wzrastaé — i tem silniej bedzie odczu-
wana konieczno$é przebudowy wezla.

Pan prof. Wasiutydski, jako niezmordowany
inicjator i kierownik, poswigcit sprawie przebudowy
wezla kolejowego w Warszawie dotad 17 lat wytc-
zonej pracy. Temu glownie zawdzigczaé naleiy,
ze mimo wszystkie trudnosci i przeszkody, roboty
posuwaja si¢ ku zakoriczeniu, Majac zas na wzgle-
dzie znaczenie przebudowy wezla dla kolejnictwa
i stolicy, Zyczy¢ wypada, azeby trudnosci formal-
ne nie stawaly juz na przeszkodzie ukonczeniu
dziela, ktére si¢ sta¢ powinno chlubg sztuki tech-
nicznej polskiej i trwalym a dobrze zasluzonym
pomnikiem dzialalnodci inZynierskiej prof. Wasiu-
tyriskiego.

Ze wspomnien o Prof. A Wasiutynskim.

Napisal Ini. M.

aleze do jednego z pierwszych rocznikéw ucz-

ni6w profesora A, Wasiutynskiego i pragnal-

bym podzieli¢ si¢ pewnemi charakterystycz-

nemi wspomnieniami o Szanownym Jubilacie z cza-
s6w moich studjow na wydziale inzynierskim Politech-
niki Warszawskiej w latach 1902—1904 i z pierw-
szych lat mojej pracy zawodowej po ukonczeniu
Politechniki Warszawskiej w r. 1904. W owym

Nestorowicz.

czasie — przed strajkiem szkolnym 1905 r. —
Prof. Wasiutynski prowadzit wyktady zatytulo-
wane ogolnie ,Drogi”. Wyklady te obejmowaly
nietylko budowe i utrzymanie kolei, ale réwniez
budowe i utrzymanie drég kotowych, czyli catosé
komunikacyj ladowych.

Wyklady z zakresu budowy i wutrzymania
drég kotowych nie stanowily wiec wtedy osobne-
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go przedmiotu, jak to jest obecnie na wydziale in-
zynierji ladowej Politechniki Warszawskiej, lecz
byly niejako wstepem do gléwnego przedmiotu
wyldadéw prof. Wasiutynskiego — o kolejach ze-
laznych.

Byloby rzecza naturalna, gdyby taki wybitny
specjalista w dziedzinie kolei zelaznych, autor
wielu bardzo specjalnych prac z zakresu techniki
kolejowej, w wyktadach swoich traktowal w
owych czasach zagadnienia budowy i utrzymania
drég jako rzecz drugorzedna i nie udzielalby ani
duzo czasu, ani uwagi temu dziatlowi. Przypomnij-
my sobie zreszta, ze byly to lata, kiedy w ukla-
dzie stosunkéw komunikacyjnych sprawa drég
byla uwazana powszechnie za rzecz drugorzedna,
byta niejako kopciuszkiem w zagadnieniach ko-
munikacyjnych; na pierwsze miejsce wysuwala
sie komunikacja kolejowa i panowata wszechwlad-
nie; przypomnijmy, ze w owe lata komunikacja
samochodowa dopiero sie rodzita i narazie zbyt
wielkich postepéw nie robila. Tymeczasem prof.
Wasiutynski w wykladach swoich podkreslal wiel-
kie znaczenie drog kolowych dla komunikacji, po-
$wiecal drogom stosunkowo wiele czasu i umiat
zainteresowa¢é sluchaczéw tym przedmiotem. Oso-
biscie wykladom prof. Wasiutynskiego zawdziecza

PRZEGLAD TECHNICZNY

419

piszacy te slowa zamilowanie do techniki drogo-
wej 1 poZniejsze poglebienie wiadomosci z tego
dziatu. Okolicznosci tak si¢ zlozyly, ze po ukor-
czeniu Politechniki zaczatem pracowaé w dziale
drogowym, a w roku 1906-tym napisalem jakis
pierwszy artykut z zakresu zagadnien drogowych
i prositem o przejrzenie go prof. A. Wasiutyn-
skiego.

Przy tej okazji Szanowny Jubilat zwrécit uwa-
ne na zupelny brak zainteresowania sie technikdéw
ta, wedlug Niego, niestychanie wazing galezia tech-
niki komunikacyjnej, niestusznie zaniedbang, i go-
rgco zachecal piszacego te stowa do dalszej pracy
na tem polu, jakby przeczuwajac juz wtedy majacy
nastapi¢ wkrotce ,renesans drog”, wywolany zja-
wieniem sie nowego czynnika komunikacyjnego —
samochodu.

Ten drobny fakt §wiadczy, ze widnokreg tech-
niczny Jubilata nie byl i nie jest ograniczony $ci-
sty jego specjalnoscia — kolejnictwem; przeciw-
nie, pilnie obserwuje On wszsytko, co si¢ dzieje
nietylko w dziale kolejnictwa, ale i w innych dzia-
tach techniki, a juz w 1906 r. potrafil przewidzie¢
zwrot, jaki w ukltadzie stosunkéw komunikacyj-
nych nastapil o pare dziesiatkéw lat pozniej na sku-
tek rozwoju ruchu samochodowego.

/naczenie wspolczesne drog zelaznych

wobec postepow techniki w zakresie innych komunikacysj.
Napisal Inz. Dr. A, Wasiutyriski, Profesor Politechniki Warszawskiej.

rzed piecioma laty drogi zelazne obchodzilty
w ojczyZnie Stephensona stulecie swojego
istnienia,

Rok 1825, w ktérym pierwszy pociag kolejowy
pomknal z duza szybkoscia po gladkich szynach,
pozostanie w dziejach cywilizacji niewatpliwie da-
ta wielkiego znaczenia, data, od ktorej rozpoczyna
sie¢ rozwéj techniki wspoétczesnej ¥ olbrzymi prze-
tom w stosunkach ekonomicznych i spolecznych we
wszystkich krajach,

Pobudowanie pierwszych drég zelaznych u-
tatwia i potania komunikacje, daje mozno$é eks-
ploatowania dobr, ktore lezaly odlogiem, dostar-
cza $rodkéw do nowych przedsiewzieé i staje sie
zrodtem olbrzymiego zwiekszenia bogactwa naro-
dowego. Tani przewdz masowy towarow, zwla-
szcza za$ produktéw surowych, wytwarza nowe
rynki zbytu i zwieksza rente gruntowsg. Rozwdj
przemyshu i handlu przyczynia'sie jednoczesnie do
wielkiego wzrostu miast. Wszystkie galtezie wy-
tworczosci staraja sie mieé udzial w korzysciach,
plynacych z przewozu kolejowego.

Drogi zelazne zaczynajg wywiera¢ wplyw we
wszystkich dziedzinach gospodarstwa spotecznego,
staja si¢ przedmiotem polityki rzadu i osobnego
ustawodawstwa. Szybka komunikacja po kolei szy-
nowej ulatwia stosunki miedzynarodowe i wymia-
ne zdobyczy cywilizacji. Wypadki wojenne ujaw-
niajg pierwszorzedne znaczenie drog zelaznych w
obronie Panstwa.

W ciagu stulecia drogi zelazne stanowia w ko-
munikacji gléwny przedmiot zainteresowania. Dlu-
gos¢ ich starczy dzi§ do opasania 30 razy kuli
ziemskiej, warto$é wlozonego w nie kapitalu prze-
wyzsza dwukrotnie wzigta wartosé wydobytego
zlota,

I oto od niedawna genjusz techniczny $wigcl
nowe tryumfy w zakresie komunikacji. Wspaniate
wynalazki i postep techniki w zakresie automobi-
lizmu i lotnictwa budza zachwyt powszechny. Urok
nowych srodkéw przewozu odwraca uwage od
drég zelaznych, ktére mniej interesujg ogél, jako
urzadzenie nieledwie przestarzate i skazane na u-
stapienie miejsca innym $rodkom przewozu, lepiej
odpowiadajgcym wymaganiom wspétczesnym.,

*
» »

Przypuszczenie, aby droga powietrzna mozna
bylo z czasem wykonywaé¢ wielkie przewozy han-
dlowe, jest zbyt fantastyczne, aby sie nad niem diu-
zej zastanawiaé, gdyz stosunek wykonanego prze-
wozu do pracy silnika jest tu razaco maly. Nie
zmniejsza to bynajmniej olbrzymiego znaczenia ko-
munikacyjnego, jakie posiada lotnictwo w zakresie
szybkiego przewozu niewielkich partyj ludzi i nie-
zbyt cigzkich, lecz cennych przesyiek w dowolnym
kierunku, bez przygotowania drogi, jako tez w za-
kresie obrony lub zniszczenia innych komunikacyj
w czasie dzialan wojennych.
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Inaczej rzecz si¢ ma z przewozem po drogach
zwyczajnych, i pytanie, w jakim stopniu przewoéz
samochodowy przeznaczony jest do zastapienia
przewozu po szynach, wymaga blizszego rozpa-
irzenia,

Ruch samochodowy rozwija sie¢ w ostatnich la-
tach niezwykle szybko. W Europie jeden samochad
przypada conajmniej na kilkudziesieciu mieszkari-
cé6w, w St. Zjednoczonych A. P. zaledwie na pig-
ciu mieszkancow. W zwiazku z szybkiem zwigksza-
niem sie ilosci samochodéw czynnych, zmniejsza
sie ruch na drogach zelaznych.

W ruchu osobowym regularne linje samocho-
dowe odbierajg polskim drogom zelaznym pan-
stwowym okofo 5% przewozu. Straty niektérych
innych sieci drég zelaznych europejskich wynosza
do 10% dochedu, w St. Zjednoczonych A. P. éred-
nio przeszlo 24%. W ruchu towarowym zmniejsze-
nie dochodu drég zelaznych jest mniejsze, lecz i w
tym ruchu strata naprz. na wielkiej sieci drég Ze-
laznych niemieckich, spowodawana ruchem samo-
chodowym, obliczana jest w r. 1928 na 5,7% do-
chodu. '

Te cylry posiadaja donioste znaczenie ekono-
miczne. W drogach zelaznych polskich umieszczo-
ny jest kapital, wynoszacy przeszlo 6% calkowi-
tej wartosci majatku narodowego, w innych kra-
jach stosunek ten dochodzi do 10/}, obnizenie wiec
wartosci drog zelaznych wskutek zmniejszenia sig
ich dochodéw stanowi wielka strate spoleczna.

Z drugiej strony wiadomo, ze koszt wlasny
przewozu drogami zelaznemi pomiedzy punktami.
ktére one tacza, jest znacznie mniejszy, czestokro¢
kilkakrotnie mniejszy, niz samochodami, Z punktu
widzenia ogolno-ekonomicznego, jest wiec tembar-
dziej pozadane, aby przewozy, ktére wykonywa-
ja drogi Zelazne, na nich pozostaly.

Powodzenie wspoélzawodnictwa przewozu sa-
mochodowego z drogami zelaznemi wynika pocze-
sci z pewnych niewatpliwych zalet tego przewozu,
z ktorych nie wszystkie dadza sie osiagnaé¢ na dro-
gach zelaznych przez ich ulepszenie. Do takich za-
let przewozu samochodowego nalezy moznosé prze-
wozu od drzwi do drzwi bez przesiadania sie lub
przetadunku, latwosé zorganizowania przewozu
malym kosztem i wykonywania go drobnemi par-
tjami w czestych odstepach czasu i in.

Jednakze te wszystkie zalety przewozu samo-
chodowego nie objasniatyby dostatecznie jego po-
wodzenia we wspélzawodnictwie z drogami zelaz-
nemi, gdyby przewéz samochodowy nie korzystal
z uprzywilejowanego stanowiska w stosunku do
drog zelaznych.

Zanim powstal i rozwina! sie ruch samochodo-
wy, drogi Zelazne posiadaly w kierunkach, ktére
ob.slugiwa.ly, faktyczny monopol przewozu i, wza-
mian za otrzymanie go przy nadaniu koncesji, zo-
staly obcigZone szeregiem zobowiazas, przede-
wszystkiem za$ obowiazkiem przewozu dowolnej
ilogci towaréw wedtug zatwierdzonych przez wia-
dze staf'ych taryf, ktérych schemat oparty jest na
wartosci towaru, Towary malocenne i produkty su-
rowe, stanowiace przedmiot pierwszej potrzeby
ludnosci, oplac_:aja na drogach zelaznych najnizsze
taryly; nfqtomlast towary cenniejsze, przewozone
przewaznie w opakowaniu w sztukach, podlegaja
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wyzszym taryfom. Przedsiebiorstwa samochodowe
moga wybieraé towar i klijentéw i wogéle nie sy
obowiazane do wykonywania przewozu, ktéry u-
znaja dla siebie za niekorzystny. Nadto korzysta-
ja z drog, ktérych kosztéw budowy i utrzymania
nie ponosza, gdyz podatek, ktéry oplacaja, pokry-
wa te koszta zaledwie w drobnej czesci. Rowniez
inne ograniczenia, ktérym podlegaja drogi zelazne,
jako to odpowiedzialnos¢ cywilna za straty, czas
pracy pracownikéw, obowiazek ich ubezpieczenia
i in,, nie sa stosowane wzgledem przedsigbiorstw
samochodowych.

To uprzywilejowane polozenie przedsigbiorstw
samochodowych sprawia, Ze pomimo wyzZszych
kosztéw wlasnych przewozu sa one w moZnosci
konkurowania z drogami zelaznemi w wykonywa-
niu pewnych przewozéw kosztem ogélu podatni-
kow, w tej liczbie rowniez kosztem drég zelaznych.

Warunki obecne przewozu samochodowego z
uszczerbkiem intereséw spolecznych, wytworzons
wskutek nowosci tego zrédla przewozu i braku u-
staw, ktérym on winien byé poddany, musza ulec
zmianie. Niezbedne jest uzgodnienie komunikacyj,
oparte na zasadzie, aby kazdy rodzaj komunikacji
byl wyzyskany w zakresie, w ktérym jego praca
jest najkorzysiniejsza.

To uzgodnienie stanie si¢ mozliwe dopiere
wéwczas, gdy przewéz kolejag i przewéz samocho-
dem beda jednakowo traktowane i obcigzone jed-
nakowemi zobowiazaniami. Przewéz samochodowy
winien ponosié¢ we wlasciwym stosunku calkowite
koszta utrzymania i budowy drég, z ktérych korzy-
sta, tak, jak to ma miejsce wzgledem przewozu ko-
lejowego, ponosi¢ odpowiedzialno$é cywilng za
spowodowane przez sie straty, jako tez w rownej
mierze cigzary podatkowe i spoleczne, Z drugiej
strony ustawodawstwo, ktéremu podlegajg drogi
zelazne, winno ulec zmianom w stosunku do nie-
ktérych zasadniczych ich zobowiazan, ze wzgledu
na utracenie przez nie monopolu przewozéw, W
niektérych krajach dozwolono juz stosowanie na
drogach zelaznych taryf wyjatkowych w pewnych
kierunkach lub do pewnych towaréw, podleglych
wspéizawodnictwu samochodowemu, jakotez za-
wieranie uméw z poszczegolnymi klijentami na
znizke oplaty za przewéz staly okreslonej ilosci to-
war6w droga zelazna, z warunkiem zrzeczenia sie
przez klijenta przewozu samochodami, i $rodek ten
przeciwdziatania wspétzawodnictwu samochodow
z drogami zelaznemi, szkodzacemu interesom pub-
licznym, coraz czesciej wchodzi w uzycie.

*
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Zalety przewozu samochodowego, wymienione
powyzej, ujawniajg sie najsilniej na matych od-
leglosciach i przy niewielkiej ilosci przewozow.
Wynika stad, ze przedewszystkiem w tych warun-
kach rozwija si¢ wspoétzawodnictwo przewozu sa-
mochodowego z drogami zelaznemi, zagrazajace
zwlaszcza niewielkim linjom kolejowym znaczenia
miejscowego, ktére wskutek tego wspétzawodnictwa
pozbawione sa w wickszej czesci swoich przewo-
z6w, czasami nawet traca racje dalszego istnienia.
_ Jednakie te same zalety przewozu samocho-
dowego czynia go réwniez nader cennym wspdl-



Nr 23—24

pracownikiem kolei zelaznej. Wiele drog zelaznych
szeroko korzysta juz obecnie z samochodow dla
przewozu tadunkow do stacyj kolejowych, urzadza
wlasne linje regularnego przewozu samochodowegu
po drogach zwyczajnych, jako linje doplywowe
{zwlaszcza turystyczne) do drogi zelaznej, lub ja-
ko linje, zastepujace droge zelazna w kierunkach,
w ktérych ruch jest niewielki, lub przejmujace
pewne rodzaje ruchu kolejowego na odcinkach
przeciazonych, w celu zwiekszenia ich zdolnosci
przepustowej, i t. p. Te pomocnicze przedsigbior-
stwa samochodowe drogi zelaznej, w potaczeniu
z réznemi ulepszeniami i udogodnieniami ruchu ko-
lejowego, jako to przejazd mieszany bezposredni
droga 7elazng i samochodem, przewdz {owarow
drobnych w skrzyniach zbiorczych, tadowanych na
wagony lub samochody, i t. p., daly moznosé ozy-
wi¢ 1 rozwinaé ruch na drodze zelaznej, swiadezac
¢ korzysciach dobrze zorganizowanej i uzgodnio-
nej z nig wspélpracy przewozu samochodowego.

Sprawozdania statystyczne z eksploatacji drog
zelaznych wskazuja, ze jakkolwiek samochod ode-
brat drogom zelaznym znaczng ilosé przewozu na
krotka odlegltosé, zwlaszcza przewozéw osobowych,
to jednak ilosé ogélna przewozu, wykonanego na
wiekszych sieciach kolejowych, nie przestaje wzra-
sta¢. Nawet w St. Zjednoczonych A. P., ktérych
drogi zelazne poniosty najwigksze straty w ruchu
osobowym wskutek niestychanego rozwoju auto-
mobilizmu, zarzady drég zelaznych stwierdzaja, Ze
te straty réownowazy z nadmiarem wzrost przewo-
z6w towarowych w zwigzku z rozwojem przemystu
samochodowego. Pomncnicze przedsigbiorstwa sa-
mochodowe, utworzone przez Towarzystwa kolejo-
we, sprawiajg, ze drogi zelazne odzyskuja stopnio-
wo przewozy, ktére od nich odeszly, do czego
przyczyni sie z czasem wzmagajaca sie trud-
no$§é przejazdu drogami zwyczajnemi i wzglad na
znacznie mniejsze bezpieczernstwo jazdy samocho-
dem w poréwnaniu z podréza droga Zelazna.

Dlatego tez zarzady drég zelaznych nie skat-
73 sie na rozwdj przewozu samochodowego, lecz
na braki w jego ustawodawstwie oraz na ciezary i
ograniczenia wlasne, umozliwiajgce wspélzawod-
nictwo licznych, czesto nieodpowiedzialnych, przed-
siebjorstw samochodowych z droga zelaznag w za-
kresie szkodliwym ze wzgledu na interes pub-
liczny.

x £

Takiez stanowisko w stosunku do przewozu
samochodowego i jego wspolzawodnictwa z droga-
mi zelaznemi zajal Kongres miedzynarodowy drég
zelaznych, ktéry obradowal w Madrycie w pofowie
ubieglego miesiaca maja. W szczegélowych wnio-
skach w tej sprawie Kongres zaznaczyl miedzy in-
nemi, ze samochod, ze wzgledu na swoje zalety,
jest w wielu przypadkach cennym pomocnikiem
drogi zelaznej, bedacej srodkiem przewozu wiel-
kich mas podréznych i towaréw, ze interes drog
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zelaznych, zaréwno jak inleres publiczny, wskazu-
ja na polrzebe scistej pracy komunikacji samocho-
dowej z droga zelazna i polaczenia ich w ogolnym
planie przewozéw i ze gtéwng przyczyng wspolza-
wodnictwa przewozu samochodowego z przewozem
kolejowym jest wielka réznica w polozeniu praw-
nem obu tych rodzajéow przewozéw. Kongres
stwierdzil jednoczesnie, ze zmiany w ustawodaw-
stwie, ohowiazujacem przew6z samochodowy i
przewdz kolejowy, sg juz zamierzone w wielu kra-
jach 1 ze te érodki prawodawcze oraz liczne srodki
techniczne i taryfowe, zastosowane z powodzeniem
na drogach zelaznych z poparciem qudu obiecujg
dOplOdeZlC do uzgodnienia i rozwoju obu rodza-
jow komunikacji ku pozytkowi ogétu.

Charakier przewozu samochodowego jest zit-
pelnie rézny od przewozu droga zelazna i zblizony
do przewozu konimi. W pewnych przypadkach cat-
kowity przewéz samochodem, réwniez jak przewoz
korimi, jest wogdle korzystniejszy niz droga zelaz-
na. Niezalezno$é przewozu, jaka daje samochaéd
prywatny w ruchu osobowym, dodatkowe korzysci
reklamy, jakie daje samochéd firmowy w ruchu to-
warowym, beda sktania¢ do oddania tym samocho-
dom pierwszenstwa przed droga zelazna. Przy
przewozie za$ droga zelazna, po wprowadzeniu
dowozu do niej samochodem zamiast koimi, zmie-
nito sie obliczenie catkowitego kosztu przewozu od
drzwi do drzwi, co musialo sprowadzi¢ inny podziat
przewozu pomigdzy oba $rodki komunikacji i ode-
bra¢ pewng ilo§é przewozu drodze zelaznej. Do
odzyskania tych zrozumiatych ubytkéw droga zZe-
lazna nie moze roscié pretensji. Lecz chociaz samo-
chod dat znakomite ulepszenie przewozu po dro-
dze zwyczajnej i rozszerzy! zakres jego zastosowa-
nia, nie moégl on wplynaé na zmiane gléwnego za-
slosowania drogi zZelaznej, ktéra pozostaje, jak
przedtem, najkorzystniejszym s$rodkiem przewozu
masowego ludzi i towardw.

Jak widaé z powyzszego, samochod nie zagra-
za bynajmniej drodze zelaznej. Rozwéj ruchu sa-
mochodowego, uzgodnionego z ruchem kolejowym
ustawami, zapewniajacemi ich wyzyskanie w jak
najkorzystniejszym zakresie, moze sie tylko przy-
czynié¢ do zwigkszenia przewozu na drogach zelaz-
nych, po czasowych wahaniach tego przewozu, nie-
uniknionych w kazdym okresie przejsciowym, i do
zwigkszenia znaczenia spolecznego i paristwowego
drog zelaznych w przewozie masowym.

Kongres miedzynarodowy, w uznaniu wielkie-
go znaczenia sprawy $cistej wspélpracy z droga ze-
lazna przewozu samochodowego po drogach zwy-
czajnych, w%a,czyl ]e] rozpatrzeme do programu
nastepne] swej sesji, majacej sie odbyé w r. 1933

airze. Prace Kongresu beda oparte na danych
0 s'rodkach, zastosowanych do tego czasu w po-
szczegolnych krajach w pomienionym celu, ktérego
osiagniecie zalezy nietylko od technikéw i ekono-
mistow, lecz tez od mezéw stanu i cial prawodaw-
czych.
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O programie rozwoju sieci drog zelaznych w Polsce.
Napisal Inz, A, Miszke.

Jubilatem, Profesorem A. Wasiutyriskim,
2 pracowalem w écistym kontakcie lub styka-
tem sie luZniej przy rozwigzywaniu wiek-
szych zagadnien kolejowych w ciagu blisko 20 lat
i zawsze stwierdzatem w tej wspélpracy wyjatko-
we z Jego strony przeswiadczenie o waznosci i ce-
lowosci szeroko zakrojonych programéw i projek-
tow. Cheé podkreslenia tej cechy, tak niestety
rzadko spotykanej nawet u wybitnych fachowcéw
kolejowo-eksploatacyjnych, sklonita mie do wypo-
wiedzenia na tem miejscu ponizszych mysli o ko-
niecznoéci opracowania szkicowego, szeroko za-
krojonego i na daleka mete obliczonego ogdlnego
programu rozwoju naszej sieci drog zelaznych, w
$cistem powiazaniu z innemi §rodkami komunika-
cyjnemi, przedewszystkiem z projektem rozwoju
drég bitych i punktéw przeladunkowych z drég
wodnych. '

Po zaborcach otrzymalismy sieé¢ drog zelaz-
nych nierdwnomierna, przewaznie niedostateczna,
zle rozwinieta, ztozona z trzech czesci stabo powia-
zanych ze soba, nie dostosowang do nowych pani-
stwowych celéw gospodarczych i obronnych, a po-
zatem w chwili objecia w znacznym stopniu zni-
$zczona,

W ciagu ubieglych 10 lat, dzieki wysitkom,
niedostatecznie jeszcze docenianym przez 0gél, ra-
ny zostaly prawie calkowicie zaleczone i eksplo-
atacja postawiona na wysokim poziomie doskona-
tosci technicznej.

Stoimy atoli niechybnie przed wielkiem za-
gadnieniem daleko idacego rozwoju i przebudowy
naszej sieci; bez tego nie uda sie podnies$é tetna
zycia kraju, ozywi¢ kresow i powigzaé pafistwa w
jedna mocng calosé. Wzmozona praca w tym kic-
runku moze sig¢ rozpoczaé predzej, niz sie naogol
przypuszcza pod wrazeniem trwajacej depresii
i wyczerpania. Tego wielkiego dziela nie nalezy
rozpoczyna¢ bez wstepnego dobrze przemyslane-
go programu techniczno-administracyjnego, ktéry
polaczy w dalszym wyniku poszczegélne, wykony-
wane stopniowo prace w jedng harmonijna calosé.

Juz doswiadczenie minionych 10 lat. wskazuje,
ze niezbedne sa szersze programy i projekty, niz
sie przypuszczato przy decyzji i urzeczywistnianiu
pewnych urzadzen fragmentarycznych, o ktérych
sadzono, Zze sa celowe i bezsporne, a dzisiaj roz-
woj dalszy podwaza nieraz niedawne decyzje i
stawia je pod znakiem zapytania.

Dochodzimy do stusznych wnioskéw, ze od-
dzielne przebudowy, np. w obrebie zaglebi weglo-
wych, powinny znalezé uzasadnienie w ogélnym
programie ich uporzadkowania i usystematyzowa-
nia pracy; stusznie wstrzymujemy prace juz za-
mierzone w wielkich wezlach i zabieramy sie do
opracowania ogélnych projektéw ich rozwoju na
dalsza przysziose.

Ale w tym ostatnim wypadku i to, mojem zda-

niem, nie wystarcza; praca poszczegélnego wezla
moze sie zmieni¢ znacznie w zgraniu z praca wez-
l6w sasiednich, szczegolnie pod wzgledem rozrza-
dzania wagonow. Ta ostatnia sprawa zwrdcila na
siebie szczegdlng uwage po wojnie S$wiatowej
wskutek ogromnego znaczenia, jakie wywiera na
wyniki finansowe i techniczno-ruchowe prawidlo-
wy program rozrzadzania na calej sieci. Szczegél-
nie przy obecnych metodach mechanizacji i racjo-
nalizacji tej pracy skupienie jej w minimalnej ilo-
éci silnych stacyj rozrzadowych moze daé¢ duie
oszczednosci,

Wagon towarowy znajduje sie w ruchu, wli-
czajac postoje po malych stacjach, na szlaku oko-
to 15% czasu, a stoi na stacjach rozrzadowych, w
wezlach i na stacjach tadunkowych 85 9% czasu; tu
wiec jest obszerne pole do postepu. W Niemczech
wykonano w ciggu ostatnich 10 lat najwiecej w
tym kierunku. Zamknieto znaczng cze$§é istniejg-
cych stacyj rozrzadowych, skoncentrowano ruch
na pozostalych, mechanizujac je i doprowadzajac
ilo§¢ wagonow staczanych z jednego grzbietu do
6 — 8 na minute, Stawia si¢ tam obecnie normy
dziennej pracy dla grzbietu 6000 wagonéw, a prze-
widuje si¢ 8000, gdy przed wojna przyjmowano
1500—2500 najwyzej. Wszystkie nasze zamierze-
nia i prace wykonywane wymagaja oparcia ich na
programie, obejmujacym pod tym wzgledem ca-
tosé sieci.

Réwniez 1 przy projektach i decyziji co do bu-
dowy poszczegolnej linji moga powstawaé watpli-
woséci co do je] znaczenia, a wiec i co do warun-
kéw technicznych, ktérym powinna odpowiadaé.
Szeroki program rozwoju sieci ulatwilby danie sci-
$lejszej odpowiedzi na te pytania. Sie¢ kolejowa
sklada sie z weztéw i linij taczacych je; elementy
te sa ze sobg powiazane i $cisle zazebiajg sie we
wspolnej pracy. Nie mozna skoncentrowaé calej
uwagi na jednym z tych elementéw i decydowaé o
jego przyszloéci niezaleznie od innych. Pod tym
wzgledem roéznia sie drogi zelazne od innych s$rod-
kow komunikacji, np. drég bitych, ktére majg jedy-
nie bardzo slaby zwiazek miedzy soba i moga by¢
traktowane osobno.

Dawniej zwracano uwage przewaznie na pra-
ce na szlaku. Przy mniejszem napieciu ruchu byto
to po czesci nawet usprawiedliwione; badaniem
pracy wezléw nie zajmowano sie wéwczas. Rosly
wiec one stopniowo bez przewodniej idei, i dzisiaj,
gdy zaczynajg graé role dominujaca, znaczna
cze$¢ nietylko naszych, ale i zagranicznych wez-
téw stanowi zlepki toréw niezdatne do wydajnej
pracy i uniemozliwiajace racjonalng organizacjg
ruchu pod wzgledem celowego i taniego rozrzadza-
nia wagonéw i formowania pociaggéow dalekobiez-
nych.

Program rozwoju sieci powinien wskazywaé:

1) kierunki linij kolejowych, szczegdlnie

pierwszorzednych 1 drugorzednych;
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2) uklad wezltéw kolejowych z podzialem na
kategorje podiug waznosci wykonywanej
pracy;

3) rozmieszczenie giéwnych stacyj rozrzado-
wych, ze wskazaniem przypuszczalnego
rozmiaru pracy w zaleznosci od budowy
poszczegblnych linij i wzrostu ruchu;

4) podzial sieci na okregi administracyjno-
gospodarcze,

Ustalenie wskazanego w punkcie 4-ym podzia-
tu sieci na zamknigete w sobie i stanowiace pewng
cato§é okregi umozliwi racjonalny system konce-
sjonowania linij kolejowych, budowanych przez
kapital prywatny. Zadanie budowy dréog Zelaznycn
jest u nas tak duze, jezeli chcemy dotrzymaé kro-
ku zachodowi, zaludnié kresy, nie traci¢ przyrostu
na emigracji i zwiekszy¢ odpornosé organizmu pari-
stwowego, ze Skarb Panstwa wykonaé je we wia-
$ciwym czasie z wlasnych érodkow i swoja inicja-
tywa nie bedzie w stanie.

Nie bylo wreszcie przyktadu powstania gdestej
sieci kolejowej bez udziatu inicjatywy prywatnej.
Droga budownictwa wylacznie parsiwowego po-
wstaly jedynie (moze niektére stosunkowo stabe)
sieci kolonjalne. Pardstwowe sieci drog zelaznych
niemieckich i wloskich powstaly przez stopniowy
wykup linij prywatnych. Stany Zjednoczone,
Anglja, Hiszpanja, maja drogi zelazne wylacznie
prywatne, Francja w */, prywatne; dotyczy to me-
tropolij, nie kolonij. Podlug statystyki 1913 r. by-
fo na kuli ziemskiej 29,4% linij panstwowych
70,6% linij prywatnych w Europie 51,9% pan-
stwowych i 48,1% prywatnych; w Ameryce odpo-
wiednio 3,7% i 963,,,, w Azji 58% i 42%, w Af-
ryce 59,7% i 40,3%; jedynie w Austral]'i jest
znaczna przewaga, bo 93,677 panstwowych i za-
ledwie 6,4% linij prywatnych.

Jedna z zasadniczych wad budownictwa pan-
stwowego stanowi przelozenie inicjatywy i decy-
zji w projektowaniu i budowie z jednostki na ciez-
kie kolegjalne organy biurokratyczne, ktérych jed-
nostki, przy zaniku odpowiedzialnosci osobistej,
komplikuja sprawe w zbyt daleko idacych uzgad-
nianiach i wkoncu wielokrotnie doprowadzaja do
zbyt wybujatych i drogich projektéw i urzadzen,
ze szkoda dla wynikéw finansowych.

Szereg wybitnych osobistoéci z naszego $wiata
kolejowego wysuwa, a w kazdym razie do niedaw-
na wysuwal, przeciw prywatnym towarzystwom
kolejowym argument wiekszej pewnosci w przygo-
towaniu drég zelaznych panstwowych do wymo-
gow obrony panstwa. Ot6z mozna zapewnié te go-
towos¢ przez dostateczng kontrole czynnikéw parsi-
stwowych w czasie pokoju i objecie linij prywat-
nych w zarzad panstwowy, zawczasu przygotowa-
ny, podczas dziatann wojennych. W mej z gora
2-letniej pracy eksploatacyjno-frontowej w jednej
z glownych kwater, nie odczuwalem z tego tytulu
wigkszej roznicy; jezeli byly kiedy pewne trudno-
§ci, przypisuje je raczej osobom, niz systemowi.
Mozna zrobié¢ tu moze paradoksalna nieco uwagds,
ze wojne $wiatowa wygraly panstwa majace sieé
kolejowa prywatna, a zZle na niej wyszly kraje z
siecia panstwowa lub z przewaga linij panstwo-
wych,
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Poniewaz lrzeba bedzie wydawaé koncesje,
nalezaloby, o ile moznosci, dazyé do tego, Zeby na
wzor Francji wydawaé koncesje na budowe i ob-
stuge kolejami pewnego terenu, a nie na poszcze-
golne linje; a jezeli narazie trzeba bedzie wyda-
waé koncesje mniejsze, to mozliwie zlokalizowac
je w jednej okolicy, chociazby w jednym ze wska-
zanych nizej wycinkéw lub okregéow. Unikniemy
wtedy, a w kazdym razie zlokalizujemy na przy-
szto$é, trudnoéé konsolidacji oddzielnych prywat-
nych towarzystw kolejowych, ktora nopotykajg o-
becnie Stany Zjednoczone Ameryki, miala do
zwalczenia kilka lat temu Anglja i tak szcze$liwie
unikneta Francja. Posiada ona najracjonalniej za-
krojona sieé, opartg na zawczasu opracowanym i
$émiato pomysélanym planie i programie. Pracowal
nad nim w r. 1833 Thiers, 6wczesny minister robat
publicznych i péZniejszy prezydent Rzeczypospoli-
tej Francuskiej, a zrewidowal Freyssinet w r, 1878.
Dzieki jasnemu wytknieciu gléwnych kierunkow
sieci i logicznemu podziatowi terenu pomiedzy po-
szczegblne towarzystwa lub zarzady kolejowe, wy-
konanemu pozatem zawczasu, ma Francja dzisiaj,
so stu latach, sprawna sie¢ drog zelaznych, dobrze
zgrang i zbudowana bez trwonienia $rodkéw na bu-
dowe zbytecznych réwnoleglych arteryj i bez
szkodliwej konkurencji. Wrecz odmienny obraz wi-
dzimy w Anglji i Stanach Zjednoczonych. Sieci
kolejowe lych panstw powstaly bez ogdlnego pla-
nu i mysli przewodniej. Anglja miala klopoty ze
swoja siecig drog zelaznych przez caly czas i w
ostatnich dopiero latach po wojnie $§wiatowej do-
pieta tego, ze zmusita towarzystwa kolejowe An-
glji i Szkocji do polaczenia sie w duze towarzy-
stwa terytorjalnie odosobnione (Great Western
Ry, Southern Ry, London Middland and Scotsch Ry
i London and North Eastern Ry). Przed wojng na-
lezaly koleje angielskie do 225 towarzystw akcyj-
nych; 93°¢ dtugosci linij nalezato do 18 towa-
rzystw w Anglji, 5 w Szkocji i 4 w Irlandji, posia-
dajgcych kazde ponad 160 km linij przy ogdlne;j
dtugosci drog zelaznych 36430 km. Przed fuzja
powstawaly okresowo walki konkurencyjne, niedo-
godne dla klijentéw, a zgubne dla Zarzadéw kole-
jowych. Na niedostateczna planowo$é rozwoju
swej sieci skarza sie i Niemcy. Jeszcze bardziej
razaco wystepuje na jaw brak planu i programu
przy koncesjonowaniu i budowie w Stanach Zjed-
noczonych. Wiadze panistwowe do dzi§ dnia szcze-
go]me usilnie pracujg nad programem upotzadko-
wania swej sieci, wynoszacej okoto 400 tysiecy ki-
lometréw szlaku, Najnowszy program przewiduje
potaczenie oddzielnych linij kolejowych w 21 wiel-
kich zarzadach towarzystw akcyjnych, lecz i to
nie usunie wszystkich niedomagan, poniewaz wsku-
tek chaotycznego uktadu linij, projektowane sie-
ci nie beda w zupelnosci niezalezne pod wzgledem
swych intereséw i terenu obhstugiwanego.

Na zasadzie studjow nad ruchem na naszej
sieci kolejowej i nad mozliwemi w przysziosdci
zmianami, szczegélnie w eksporcie i tranzycie, u-
wazalbym za celowe podzieli¢ przyszla siec¢ tery-
torjalnie na nastepujace okregi, mogace byé w za-
rzgdzie prywatnym lub panstwowym:

1) Okrag pélnocno-wschodni (wycinek wycho-
dzacy z Warszawy i ograniczony z jednej strony
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linja lamana Warszawa—Suwalki i dalej granica
do Zemgale, z drugiej — linja Warszawa—Cze-
remcha—OQlechnowicze).

2) Okrag wschodni {wycinek z Warszawy na
potudnie od wycinka poprzedniego do linji bieg-
nacej z Warszawy do punktu na potowie drogi z
Yunirica do Sarn).

3) Okrag potudniowo-wschodni [wycir}el'{' zZ
Warszawy na poludnie od poprzedniego do linji z
Warszawy do stacji Brody i dalej).

4) Okrag Warszawsko-lwowski (pas pomie-
dzy wycinkiem 3-cim a linja Wisty i Sanu do gra-
nicy rumuriskiej). g

5) Okrag potudniowy (wycinek z Warszawy
na zachéd od wycinka 4-go do linji Warszawa—
Koluszki—Czestochowa wlacznie).

6) Okrag zaglebi weglowych.

7) Linje weglowe [pas obslugiwany przez li-
nje, biegnace z zaglebi weglowych do morza).

8) Okrag zachodni (wycinek z Warszawy na
polnoc od wycinka 5-go do linji Warszawa—Ko-

walewo 1 granic linij weglowych, wskazanych pod
numerem 7-ym}.

9) Okrag polnocny {wycinek z Warszawy po-
miedzy wycinkami 8-ym i 1-ym, z wlasnem doj-
§ciem do portéw).

10) Okrag Poznarisko-pomorski,

Nasza sie¢ kolejowa, jak juz wspomniatem,
nieréwnomiernie i niedostatecznie pokrywa tery-
torjum paristwa. Stopied nasycenia drogami Zelaz-
nemi dobrze charakteryzuje spétczynnik n = Vab,
gdzie @ oznacza dlugos¢ linij kolejowych na
100 km*® powierzchni, & — na 10000 mieszkan-
c6w; dla catej Polski wynosi n okolo 5; dla Anglii,
Francji i Niemiec przewyzsza n nieco 10. dla
Szwajcarji wynosi 12,3, Belgji 18,1, Stanow Zjed-
noczonych 135, dla Kanady 175.

Jezeli postawié sobie zadanie, zeby stopien
nasycenia doprowadzié¢ z czasem do stanu, jaki
istnieje obecnie w Anglji, Francji i Niemczech,
nalezy dazyé¢ do podwojenia n, czyli doprowadzié
do n = 10. '

Najwieksze nasycenie kolejami ma byly zabér
niemiecki, 2 razy slabsze Malopolska, 3 razy by-
ty zabér rosyjski. Celem doprowadzenia naszej
sieci kolejowej do norm trzech wskazanych wyzej
przodujacych parstw europejskich, musielibysmy,
przy dzisiejszem zaludnieniu, potroié¢ ja na terenie
objetym przez dyrekcje Warszawska, Wileriska i

adomska i podwoié na terenie dyrekcii Krakow-
skiej, Lwowskiej i Stanistawowskiej. Nalezy jed-
nakowoi pozatem zwrécié uwage na to, Ze na
pierwszym z nich znaczna odsetke stanowia linje
zbudowane przez Rosjan ze wzgledéw wylacznie
strategicznych, jak np. linja Brze§é—Chelm, Eu-
kéw—Lublin, Matkinia—Ostroteka, Tltuszez—O-
stroleka—Yapy, Pilawa—Minsk Mazowiecki~-
Ttuszez; linje te tylko czesciowo moga shuzyé do
zmienionych warunkéw obrony parstwa, a poza-
tem maja nikle znaczenie handlowe. Z poéréd in-
nych linij, cze§¢ zostala zbudowana poépiesznie
podczas wojny §wiatowej o bardzo niedogodnych
warunkach w przekroju podtuznym i planie. Beda
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one musialy byé¢ przebudowane gruntownie, a w
czesci zamienione przez linje nowe. Naleza do nich
linje, po ktérych obecnie odbywa sie ruch miedzy
stolica a Lwowem, a wiec Lublin—Rozwadéw, Rejo-
wiec—DBelZec i inne linje, polozone wewnatrz wie-
loboku Lublin—Przeworsk—ILwoéw-—Réwno—Ko-
wel. Chaotyczna sie¢ tworzy pozatem wiekszos¢
linij waskotorowych, zbudowanych podczas wojny.
Zmniejsza to jeszcze sprawno$¢ juz istniejacej w
tej czeéci patistwa sieci drog zelaznych.

Co sie tyczy Poznariskiego i Pomorza, to sieé
tej dzielnicy jest nawet bardziej gesta, niz prze-
cietnie w Niemczech, poniewaz tu rozwijano ja, po-
wodujac sie czesciowo wzgledami wojskowemi
Niemiec. Musi ta sie¢ jednakowoz by¢ przez nas
uzupelniona i miejscami przebudowana, azeby od-
powiadala nowym warunkom gospodarczym. W
obecnym ukladzie promieniujg tam gléwnie magi-
strale z Berlina, a winny dazyé ku Warszawie i
ulatwia¢ komunikacje pomiedzy stolica, morzem
polskiem i zaglebiem weglowem.

Widzimy wiec z powyZszego, ze nawet przy
dzisiejszem zaludnieniu mamy sieé kolejowy nie-
dostateczng, zle rozplanowana i czesciowo zle
zbudowana.

Ludnosé w Polsce wynosi obecnie powyiej
30 miljonéw przy powierzchni 388 390 km? i gesto-
$ci 78,3 mieszkaricéw na jeden km?®. Gestosé za-
ludnienia waha sie bardzo znacznie w poszczegdl-
nych wojewédztwach i wynosi obecnie 265,9 miesz-
kancéw na 1 km? dla calego wojewddztwa $la-
skiego, 114,2 mieszkaricow dla Krakowskiego i spa-
da do 20,8 mieszkaricow na 1 km® na Polesiu, Za
podstawe do projektu rozwoju sieci przyjatem 200
mieszkancow na km®, zaliczajac w to mieszkaricéw
miast. Odpowiada to 77,6 miljonom ludnosci w ca-
tem panstwie. Zaznacze, ze taka gestosé ma obec-
nie terytorjum wolnego miasta Gdarnska i Anglja,
a Belgja przewyzsza ja o 30%. Dla takiego za-
ludnienia, przy spofczynniku wskazanym wyzej
n="Vab=10, nalezy przewidzie¢ zbudowanie
36 tysiecy km linij kolejowych pierwszo, drugo i
trzeciorzednych, ktérych podzial pomiedzy woje-
wodztwa okreslam podtug ponizszej tablicy, opar-
lej na badaniach wplywu powierzchni laséw, nie-
uzytkéw i gatunkéw gleby na stosunkowa gestosé
osiedlania sie ludnoéci. Przy takim programie,

1

100
poszczegblnych wojewédztw w granicach od a==
=10,1 dla Polesia, do a=17 dla Krakowskiego,

spolczynnik a = km* bedzie sie wahat dla

; : 1 ’ . ;
a spoétczynnik b= 10000 mieszk. od b==5,9 dla

Krakowskiego do 5 =19,7 dla Polesia.

llos¢ linij projektowanych dla wojewddztwa
Slaskiego bedzie okreslona z oddzielnego studjum
nad praca zagtebi weglowych i bedzie wynikiem
warunkéw techniczno-ruchowych,

W sprawie stacyj rozrzadowych przytocze je-
dynie kilka danych orjentacyjnych. Obecnie roz-
rzad w wickszych rozmiarach odbywa sie w 100
zg6ra punktach, przy 5—6 rozrzadach na jeden ob-
rét wagonu. Dla potrzeb krajowych taduje sie o-
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koto 14 500 wagonéw dziennie (dotyczy to konjun-
ktury pomyslnej), przywéz i wywoéz daje okolo
5500 wagonéw. Na mieszkarica ruch wewngtrzny
stanowi okolo 2 tonn rocznie. Zaktadajac, po sy-
stematyzacu stacyj rozrzadowych, po 3 rozrzadza-
nia na 1 obrot wagond, bez ruchéw manewrowych
przy natadunku i wyladunku na mniejszych sta-
cjach, otrzymaliby§my 20 000 3==60 000 wagonéw,
rozrzadzanych dziennie, Zaktadajac, po przeprowa-
dzeniu racjonalizacji stacyj rozrzadowych, w chwi-
li obecnej od 1500 do 2000 wagonéw na stacje roz-

rzadows, otrzymamy pozadang ich liczbe od
60 000 60 000 o
1500 40 do 2000 — 30. W okresie krarico-

wym naszkicowanego powyzej programu, gdy lud-
no$é¢ bedzie wynosila 77 miljonéw, zakladajac
wzrost przewozéw tylko do 3 tonn na mieszkarica
rocznie i wzrost ruchu przez granice do 10 000 wa-
gonéw dziennie, otrzymamy dzienna ilo§é wago-

R LR 10000 =67 000 i prace

HOW =it

250 X 16

stacyj rozrzadowych przy trzech rozrzadach na
obrét wagonu 67000 X 3 = okoto 200000 wag.
dziennie; na jedna z 35 stacyj wypadloby wiec
200000

35

ktéra mozna uwazaé za sluszng przy nalezytem
uksztattowaniu i mechanizacji naszych stacyj roz-
rzadowych.

Ilosé 35 gtownych stacyj rozrzadowych dobrze
i logicznie uklada sie w obrebie naszej sieci.

= 5700 wagon6w dziennie, czyli norma,

Na liczbach i normach wskazanego powyzej
porzadku uwazatbym za wskazane oprzeé¢ ogolny
plan i program rozwoju sieci. Gléwne stacje roz-
rzadowe bylyby polaczone systemem linij pierw-
szorzednych, i przez te stacje nalezaloby kierowac
dalsze linje tej kategorji. Zasadzie tej winnaby u-
stapi¢ zasada najkroétszych odleglosci, jako posia-
dajaca watpliwa wartos$¢ 1 ze wzgledu na wielkie

. Dtugos € | Dgose linii | Diugosé linij
Linij Linij Przyszlej sieci na 100 km* |na 10000 mieszk.
Wojewodziwa istniejacych |projektowanych 142 o b
km cm km
1 ‘ 2 | 3 4 | 5
Warszawskie woa | 3900 l 4900 166 | 6,0
Lodzkie 955,4 2200 3200 16.8 59
Kieleckie . 930.3 3000 3900 15.2 ! 6,4
Lubelskie . 10274 3200 4200 13.4 | 74
Biatostockie . 1180.9 2700 3900 12.0 8,5
Wilenskie . » 904,0 2 400 3 300 11.4 8,7
Nowogrédzkie . 544,0 | 2000 2500 11.0 | 8.5
Poleskie 897.0 3400 4 300 10.1 ) 9,7
Wotynskie 869,7 2900 3 800 12,5 8,2
Poznanskie 26525 1400 4000 15,2 I 6.6
Pomorskie 1897.1 300 2200 13.4 7.6
Staskie . 701.6 — 700 16.6 ] 6.1
Krakowskie . 1160.0 1 800 3000 17,0 59
Lwowskice 14155 3 000 4400 16,3 6,0
Stanistawowslkie 833.3 2000 2 800 15.2 6,5
Tarnopolskie 866,7 1 800 2700 16,6 6.0
17 825.6 36 000 53 800 \

koszty przetaczania bez nalezytych urzadzen. Po-
zatem bylyby przeprowadzone linje drugorzedne
przez osrodki o mniejszem zaludnieniu; na reszte
wskazanej dlugosci projektowanych drég zelaz-
nych skladalyby sie linje trzeciorzedne.
Nawiazujac do wylozonego, chciatbym dodac

kilka uwag, nastrgczajacych sig z praktyki lat u-
bleglych Naogé! wykazuja nasi technicy tenden-
cje w kierunku wykonywania robét zbyt szeroko
i kosztownie. Otéz uwazam, ze wykonywaé nale-
zaloby roboty na zasadzie tych szerokich projek-
tow jedynie w miare rzeczywistej potrzeby, a wiec
nie przedweczesnie, i tak, azeby nie byl wydany ani
jeden grosz, bez ktérego moznaby sie narazie o-
bejsé. Wyposazenie linji powinno byé jak naj-
skromniejsze, ale wystarczajace do wykonania wy-
maganych przewozéw; na Kresach musimy budo-
waé koleje tanio i szybko, wzorujac sie na plomer-
skiej budowie w Stanach Zjednoczonych: minimum
rob6t ziemnych, czasowe wzniesienia wigksze od
ustalonych miarodajnych, minimum odrabiania i
umocowania skarp, najkonieczniejsze jedynie od-
wodnienie, drewniane mosty, moze nawet linje
cze$ciowo zatapiane przy wyjatkowych powodziach
(azeby pod tym wzgledem nie wzbudzié zbyt dale-
ko idacych watpliwosci, szczegdlnie u kolegow ze
szkoly rosyjskiej, przywyklych do bardzo szero-
kiego traktowania tych spraw, wspomne, Ze po o-
statnich wylewach Mississippi, najpowazniejszy ty-
godnik techniczny ,Railway Age" podnosil w re-
dakcyjnym artykule sprawe, czy nie nalezalobv
budowaé, przynajmniej linij magistralnych, tak,
azeby one nie byly zatapiane przy powodziach:
charakteryzuje to dobitnie amerykanski punkt wi-
dzenia), balast piaszczysty, na 'stacjach 1 urzednik
i, w odstepstwie od zwyczajow amerykanskich,
1 stréz; jak najtarisza eksploatacja z mijankami
o torze martwym i jednej zwrotnicy, przestawianej
przez palacza i konduktora ostatniego hamulcowe-
go wagonu; budujac tak, mozemy zredukowaé koszt
jednego km linji jednotorowej do 150000 ziL., w
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Jatwym oczywiscie terenie, a moze nawet i niecor
nizej.

Co do pro;ektowama normalnych weztéw kole-
jowych, nalezy réwniez radykalnie zmieni¢ dotych-
czasowq droga praktyke, oparta na niemieckiej lite-
raturze technicznej. Nawet w Niemczech odbiega
od niej rzeczywistosé, chociaz i tak niemiecki system
kolejowy jest daleko drozszy i bardziej skompliko-
wany od francuskiego, amerykanskiego i nawet an-
gielskiego, ktéry ma dwa razy silniejszy ruch od
niemieckiego przy znacznie prostszych urzadze-
niach. Nalezy wiec przedewszystkiem nie kompli-
kowaé¢ wezléw przez budowe zbytecznych wiaduk-
tow. Wiadukt moze byé uzasadniony jedynie przez
wzgledy przelotnosci, w zadnym razie nie bezpie-
czenstwa ruchu, bo z tych wzgledow nalezy stoso-
wa¢é inne urzadzenia.

Nalezy rowniez unikaé mozliwie przejsé tune-
lowych dla podréznych na wzér niemiecki na sta-
cjach malych i srednich. Chemin de fer du Nord
odbudowata swe ruchliwe wezty jak Tergnier,
Laon i inne, zniszczone podczas wojny, z wielkim
nakladem, a przejscia przez tory dla podréznych
pozostawiono w poziomie szyn jako dogodniejsze.
Nie nalezaloby réwniez stosowaé uktadu weztow,
jako przecigcia dwoch linij na wiadukcie z 2 odregb-
nemi stacjami na kazdej z nich, polaczonemi tacz-
nica. Jest to urzadzenie specyficznie rosyjskie, ni-
gdzie pozatem nie stosowane; przesiadanie podroz-
nych miedzy linjami jest w takich weztach pra-
wie niemozebne, wymaga pociggow przekazowych
i dtugich postojéw. Stacje tego uktadu zupelnie
zbankrutowaly i wykazaly swa niezdatnosé pod-
czas wojny $wiatowej, Uklad taki bylby moze do
pomyslenia na linjach ze slabszym ruchem, ale
przy przecieciu obydwu linij kolejowych miedzy
soba w poziomie szyn; nad tem warto sie zastano-
wi¢, biorac pod uwage, Ze niepopularnych u nas, a
tanich przecie¢ w poziomie linij kolejowych mig-
dzy soba jest w Stanach Zjednoczonych 14913
czyli jedno przecigcie na kazde 30 km szlaku prze-
cigtnie, a 40% z nich jest bez ochrony i sygnaliza-
cji. Z wigkszych i ruchliwszych przecigé warto
wspomnieé¢ Englewood w Chicado, Ill., gdzie prze-
cinaja sie w jednym poziomie miedzy sobg 4-ro to-
towa linja Rock Island z 4-o torows linjg Pensyl-
vania Lines, a nieco dalej te same linje z 2-ma to-
rami 3-ej linji kolejowej. Przeciecie to jest zabez-
pieczone sygnatami. Powyzsze szczegdély przyto-
czylem w celu skierowania mys$li technicznej ku
tariszej i Smielszej budowie, za wzorem techniki
francuskiej i amerykanskiej. Nasza tworczosé tech-
niczna znajduje si¢ pod zbytnim wplywem litera-
tury niemieckiej i reminscencyj zbyt drogich me-

tod rosyjskich i austrjackich. Jezeli nie zdobedzie-
my sie na zmiang pogladéw, bedziemy budowali
drogo i mato.

W celu ozywienia kresow i terendéw zyjacych
mniej intensywnie, pobudzenia ich do zycia i ulat-
wienia osiedlenia, nalezaloby przy tfaniej nawet
budowie wprowadzaé odrazu gesty ruch lekkich i
tanich w eksploatacji pociagdw; zagranicg kursuja
w niektérych krajach pociagi z obstuga dwéch Iu-
dzi. Japonja od poczatku budowy swej sieci uru-
chomita 24 pary pociagéw w wykresie réwnoleg-
tym, ztozonych z 2—3 wagonéw osobowych i kilku
towarowych, nawet na linjach jednotorowych.
Przyklad godny nasladowania. W tym wypadku
nadaja sig sprezynowe zwrotnice, nie wymagajace
obstugi, przy torach mijankowych, oczywiscie z
dwéch stron polaczonych z torem glownym.

Linje magistralne na szlakach naszych wiel-
kich przewozoéw masowych winnyby byé traktowa-
ne, oczywiscie, zupetnie inaczej. Tu nalezatoby sie
liczy¢ z wprowadzeniem z czasem wagonéw o du-
zej tadownosci. Niemieckie wagony ostatnich wzo-
réow do wegla, rudy i t. p. przesc1gnQ1y amerykai-
skie w swej wydajnoéci; przy nosnosci 60 tonn, wa-
73 19 tonn; obrét wagonu na przewozie o dIugosm
okoto 500 km i tylez z powrotem spadt z 10 dni do
1!/, doby; stacje rozrzadowe moga by¢ przy takim
taborze znacznie tansze, wskutek krétszych torow
6 t netto tadunku

1 m toru

przy zamiast dotychczasowych
2 -
m

Przelotnos¢ linij, szczegdlnie jednotorowych,
wzrasta przy uzyciu tych wagonéw, poniewaz naj-
cigzsze pociggi towarowe wjezdzaja z duza szyb-
koscig i $mialo na tory stacyjne o dlugosci 500—
600 m, dwukrotnie wigkszej od dlugosci pociagow
o wadze 1500 tonn netto.

Projekt rozwoju sieci kolejowej powinien w
ukladzie linij i blizszych wezléw uwzgledniaé
punkty przeladunkowe z drog wodnych; z projek-
tem drég zelaznych powinien stanowié catosé pro-
jekt drog bitych. Byly te ostatnie i dawniej, a z
rozwojem automobilizmu beda nadal w wigkszym
jeszcze stopniu arterjami dowozacemi do stacyj
kolejowych. Nie bede tu dotykal sprawy konkuren-
cji samochodu i drogi zelaznej, gdy? jestem prze-
konany, na zasadzie wspétczesnych danych z kra-
ju najbardziej nasyconego samochodami, jakim s
Stany Zjednoczone, Ze przy uregulowaniu spraw
ruchu samochodowego z punktu widzenia stusznej
ogélnej polityki gospodarczo-paristwowej, obydwa
te érodki komunikacyjne beda pracowaly obok sie-
bie nie z ujma, ale z korzyscia wzajemna.
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Budowa tunelu linji srednicowej w Warszawie.

Napisal Inz. S. Suszyrski.

W dniu uczezenia 45-letniej pracy iniynierskiej prof. A. Wasiufyriskiego naleiy wspomnieé choéby po-
krdtce o budowie linji $rednicowej i funelu, jako cze$ci skladowej caloksztaltu przebudowy wezla kolejowego
warszawskiego — owocu pracy i usilnych zabiegdw dzisiejszego Jubilata.

rzebudowa wezla kolejowego w Warsza-

wie ma na celu wykonanie urzadzen ko-

lejowych, ktéreby uporzadkowaly ruch na
weZle, wyeliminowujac ruch osobowy od towa-
rowego i tworzac dlan nowa linje, laczaca oba
brzegi Wisty, a przecinajacyg miasto z zachodu na
wschod. Obecnie — jak wiadomo — ruch towa-
rowy i osobowy odbywa sie przez jedyny most
kolejowy koto Cytadeli, dajacy ograniczong tylko
przelotnos¢ tej linji. Przewidywane jest, ze w
zwigzku z rozwojem miasta Warszawy, zdolnosé
przepustowa linji obwodowej predko sie wyczer-
pie, jak rowniez niedostatecznemi sie stana, co i
obecnie daje sig¢ odczué, wszystkie urzadzenia ist-
niejacych stacyj osobowych i towarowych. Wtedy
trudnosci, klére obecnie zachodza, spoteguja sie
w tym stopniu, Ze eksploatacja normalna wezla
kolejowego slanie sie niemozliwa. Juz na kilka
lat przed wojng $wiatowa prof. Wasiutyriski i inz.
Eberhardt pracowali nad projektem uregulowania
i przebudowy sieci linji kolejowych w obrgbie m
Warszawy, lecz projekt 6wczesny nie zostal zrea-
lizowany *). Po wojnie, w roku 1918, wyloniono
czasowg komisje do spraw przebudowy pod prze-
wodnictwem prof. Wasiutynskiego, ktéra opra-
cowala szczegdlowy projekt tego wielkiego przed-
siewziecia. '

Ramy obecnego artykulu nie pozwalaja na
szerszy opis projektu. Czytelnicy mogg znalez¢ go
w Nr. Nr. 39 — 49 ,,Przegladu Technicznego” =
1921 r. i w Nr. 11 ,,Inzyniera Kolejowego" z r. 1928,
gdzie profesor A. Wasiutynski, autor tych ar-
tykutéw i tworca idei przebudowy, opisuje szcze-
golowo jej cele, potrzeby oraz caly jej projekt.
Zaznaczyé tylko nalezy w paru stowach, ze linja
§rednicowa, przeznaczona dla ruchu osobowego,
rozstrzyga palacg kwestje uregulowania tego ru-
chu w Warszawie i daje moznosé jego rozwoju, jak
rowniez rozwoju ruchu towarowego. Procz tego,
przeprowadzenie linji w niskim poziomie pozwala
na potaczenie wiaduktami péinocnej i potudniowe;j
dzielnicy Warszawy na ul. Towarowej i Zelaznej,
co jest rzeczg nieodzowna dla ruchu miejskiego.
Linja $rednicowa, laczaca Warszawe z zachodu
na wschéd w najkrotszym kierunku, posiadaé be-
dzie dworzec na Czystem, dworzec Gléwny i dwo-
rzec Wschodni na Pradze. Do ruchu towarowego
przeznaczona bedzie linja obwodowa, istniejaca
obecnie i okalajaca Warszawe od pélnocy. Przy
dalszym rozwoju miasta i ruchu towarowego, prze-
widywana jest druga obwodowa linja, okalajaca

*) Por. artykul inz. J. Eberhardia w zeszycie niniej-
szym, str. 476.

Warszawe od poludnia. Na Szczesliwicach i na
Grochowie przewidywane sg stacje techniczne po-
stojowe dla oczyszczania i zestawiania skladow
pociagow, wraz z innemi urzadzeniami do gazowa-
nia wagonow, akumulatorniag i t. p.). Dla zesta-
wiania 1 sortowania wagonow towarowych prze-
widywane sa stacje rozrzadowe we Wtochach, na
Pradze w kierunku Mlawskim oraz w kierunku na
Brze$¢ — miedzy dworcem Wschodnim i Rember-
towem.

Na mocy ustawy Sejmowej z dn. 19 lipca 1919
roku, przystapiono w tymze roku do studjow i
opracowania szczegélowych projektéow, a takie
do robét przygotowawczych na wezle. Pierwsza ro-
bota, ktérg zaczeto w roku 1920, byla budowa
dworca czasowego i nasypu na dw. Wschodnim.

Koleje losu budowy byly zmienne. Poczatko-
wo rozpoczete energicznie roboly w czasie ofen-

.sywy bolszewickiej ulegty ostabieniu. W 1921 r.

prace na wezle znowu zaczely sie rozwijaé w ca-
tej pelni. Zakonczono dworzec czasowy, rozpocze-
to roboty przygotowawcze do budowy filarow na
Wisle, zaczeto wykonywaé nasyp na Pradze. W
roku 1922 tempo robét bylo bardzo ozywione.
Z wiekszych robét wykonywano most na Wisle,
wiadukt Smolna—Solec oraz w dalszym ciaggu na-
sypy na Pradze. W r. 1923 rozpoczeto wiadukty na
ul. Towarowej i Zamoyskiego. W tymze roku za-
koriczono filary mostowe 1 wiadukt nad ul. Smol-
na do Solca oraz rozpoczeto budowe sposobem
gospodarczym tunelu przy ul. Smolnej. Atoli tem-
po robot, z powodu braku kredytéw, zaczelo stab-
naé. Kredyty asygnowane w roku 1924 pozwolily
tylko na powolne prowadzenie robot przy wiaduk-
tach na Pradze i dalsze roboty tunelowe w Al 3
Maja, przyczem te ostatnie oddane byly z przetar-
gu firmie Fr. Martens i Ad. Daab. Odcinek robét
w Al 3 Maja musial byé budowany forsownie,
a to ze wzgledu na projektowane otwarcie mostu
ks, Poniatowskiego w roku 1925, Do tego czasu
Al. 3 Maja musiala by¢ doprowadzona do porzad-
ku i tem samem roboty na tej czedci linji musialy
byé zakoriczone. W nastepnych latach budowa tu-
nelu dwukrotnie ulegata przerwie. W roku 1926
powstata my$l zaniechania zupetnie budowy, i moz-
na rzec $mialo, ze dzieki energji i wytrwalej obro-
nie idei koniecznosci budowy przez przewodnicza-
cego Komisji przebudowy wezta profesora A. Waj
siutyniskiego, trudnosci udalto si¢ pokonaé i, f:hoc
ze szczuplemi srodkami, lecz stopniowo, df)mosle
dzielo budowy linji srednicowej zaczelo sig roz-
wijaé i przybiera¢ ksztalty realne. o

Obecnie stan robot na wezle przedstawia sig
jak nastepuje.
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Wykonane sa nasypy na dworcu Wschodnim,
wiadukty na ul. Targowej i Zamoyskiego, jak row-
niez nasyp od brzegu praskiego, przyczétki i fila-
ry mostu na Wisle. Fundamenty filarow mosto-
wych zaloZono na cztery tory, gérne za$ czesci fi-

larow wybudowano na dwa tory. Wybudowane sa

wiadukty na ul. Nadbrzeznej i Smolna—Solec, tu-
nel, o ktérym mowa wyzej, wykonany jest od ul.
Smolnej do obecnego dworca gléwnego przyja-
zdowego. Wykop na odcinku Zelazna—dworzec
gléwny jest obecnie w trakcie wykonania, jak réw-
niez wiadukt na ul. Zelaznej. Pozostaje jeszcze,
préocz niektérych drobnych robét na wykonanych
czesciach linji, z wiekszych robét: budowa dworca
Gléwnego oraz montaz mostu na Wisle, wymienio-
ny wyzej wykop na zachéd od dworca Gléwnego i
podejscie do dworca od wschodu. Tunel Smolna—
dworzec Gléwny stanowi jedno z ogniw budowy
linji $rednicowej. Budowa jego spotkala si¢ z sze-
regiem sprzeciwdéw ze strony Magistratu m. War-
szawy, ktory protestowal przeciwko usytuowa-
niu tunelu w poziomie ptytkim w stosunku do po-
wierzchni ulicy, Magistrat stal na stanowisku, iz
poziom tunelu, wahajacy sie od 8 do 10 m nizej
jezdni ulicy, wyloni trudnosci w stosunku do insta-
lacyj miejskich, jak wodociagi, kanalizacje i t. p.,
i zajdzie potrzeba ich przerobki., Pozatem zmusi
to do zaglebienia przyszlej miejskiej kolei pod-
ziemnej przy przecigciu z linjg §rednicowa ponize;j
fundamentow tunelu. Takiez protesty rozlegaly
sie co do potrzeby rozkopania ulic Al. 3 Maja i Al
Jerozolimskiej, przy budowie ptytkiego tunely, ze
wzgledu na nieestetyczny wyglad dzielnic repre-
zentacyjnych. Sprzeciwy te, poniekad stuszne,
musiaty jednak ustapi¢ pod wplywem wyliczenia
kosztéw budowy, ktére przy tunelu wglebnym o-
kazalyby sie o wiele wigksze, niz przy budowie
tuneli plytkiego, pozwalajacego na prowadzenie
go w otwartym wykopie. Obcigzenie budowy tu-
nelu dodatkowemi kosztami przerébek 1 prze-
niesienia kabli elektrycznych, telefonicznych, prze-
wodéw gazowych, kanalizacji i t. p. nie podnosi
tak znacznie wydatkéw na budowe, jak wykona-
nie tunelu glebokiego. Zastosowany w Warsza-
wie sposob budowy tunelu jest analogiczny do me-
tody prowadzenia robét na kolejach podziemnych
w Berlinie, w przeciwienstwie do sposobu uzywa-
nego w Anglji i Francji, ¢dzie roboty prawie wy-
lacznie prowadzone s sposobem tuneli gitebokich.
Trzeba zaznaczyé przytem, ze budowa odcinka
tunelu od ul. Smolnej do ul. N.-Swiat nie zakloca-
fa wcale ruchu ulicznego, poniewaz nieodbudowa-
ny do roku 1925 most ks. Jézefa Poniatowskiego
pozwalatl na rozkopanie Al. 3 Maja bez zamykania
7adnej czynnej arterji komunikacyjnej. Trudniej
byto przy przecieciu z Nowym-Swiatem i ul. Mar-
szatkowska, gdzie zachodzila potrzeba wybudo-
wania nowych, zastepczych urzadzer kanaliza-
cyjnych i wodociggowych i wykonania konstruk-
cyj zabezpieczajacych ciaglo§é ruchu ulicznego.

Z roboét dodatkowych, obcigzajacych koszt
budowy tunelu i stwarzajacych pewna niewygode
dla miasta, wymenimy jeszcze przesunigcie linij
tramwajowych w Al Jerozolimskiej w strone pa-
rzystych NrNr. doméw i zagradzanie terenu ro-
bot wzdtuz ulic parkanem, ktéry tworzyt przegro-

de miedzy jedng a druga strong ulicy. Dla uniknie-
cia tej niedogodnosci, stawiano w pewnych odste-
pach mostki wpoprzek tunelu dla przejscia i prae-
jazdu do bram sasiadujacych budynkéw. Naogot
biorac, roboty prowadzone byly tak, iz prawie
nigdzie nie byl zahamowany ruch uliczny i zawsze
dawano mozno§¢ objazdéw lub urzadzano prze;-
$cia prowizoryczne. Poza robotami zwigzanemi z
przeniesieniem wodociagéw i.kanalizacji, ktére
stanowig wigkszo$¢ wydatkéw dodatkowych bu-
dowy tunelu, przerébki innych instalacyj miejskich
nie stanowily wielkich trudnosci, chociaz trzeba
zaznaczyé, iz niejednokrotnie wykonanie kon-
strukeji tunelu i zwykly system budowy musialy
byé w poszczegélnych wypadkach zmieniane przy
przecigciach z istniejacemi rurami, przewodami
gazowemi lub kablami telefonicznemi.

Tunel ciggnie sie na przestrzeni okolo 1146 m
od wylotu ul. Smolnej przy pierwszej péinocnej
wiezy wiaduktu mostu ks. Jézefa Poniatowskiego
wzdtuz Al. 3 Maja, przecinajac te ostatnia pod
ostrym katem i przechodzac na poludniows czesé
Al Jerozolimskiej za ul. Nowy Swiat. Dalej idzie
wzdtuz Al. Jerozolimskich réwnolegle do osi ulicy
na calej jej diugosci, az do ostatnich doméw przed
ul. Marszatkowska, skad skieca w strone dwor-
ca Gléwnego, przecinajac tukiem ul. Marszatkow-
ska, poczem skierowuje sie do potaczenia z dwor-
cem Gléwnym za ul. Poznarska. _

W przekroju podtuznym, wzniesienia, liczac
od ul. Smolnej, sg nastepujace: 2,5%,, 12,45%,,.
6,924y Przy dworcu Gléwnym bedzie réwnia po-
zioma na dlugosci 531 m. Przekréj geologiczny
gruntéw, przez ktéry przechodzi tunel, przedsta-
wia sie jak nastepuje: od géry na glebokosé okclo
2 m jest grunt nasypowy. Miedzy ul. Smolng a
Bracky zalega ponizej tego poziomu grunt twardy
marglisty, ity i muly twarde, przy ul. Brackiej i da-

lej za ul. Kruczg — okolo 50 m ponizej gruntéw
nasypowych léza gliny i mut twardy, na poziomach
za$§ fundamentu — piaski nasycone woda. Dalej

w strone ul. Marszatkowskiej na poziomach zalo-
zenia fundamentu trafiajg sie warstwy twardego
mutu. Przy ul. Marszatkowskiej za§ spotykamy
wylacznie drobne piaski i kurzawke.

W zwigzku z réznorodnoscia gruntédw, posa-
dowienie fundamentéw musiato byé odpowiednio
zmieniane. I tak od Smolnej prawie do ul. Brackiej
fundament przedstawiat plyte betonowa wysoko-
$ci najmniej 0,40 m. Wysokosé ta jednak byla
zmienna i zwiekszala sie odpowiednio do poziomu
wéd gruntowych, gdyz plyta (poduszka) betonowa
musiala by¢ wyprowadzona powyziej tego poziomu.

Nad poziomem wéd fundament sklada si¢ z
muru na zaprawie cementowej 1:3. Szekorosé pod-
stawy fundamentéw wynosita 2,0 m (rys. 1). Przy
ul. Brackiej, w gruntach stabych, wodonosnych, nie
mozna bylo zakladaé fundamentéw w ten sposéb,
poniewaz ilo§¢ wéd gruntowych byla o tyle ob-
fita, ze pompy o wydajnosci 400 litréw na minute
nie mogly wody usunaé. Nie mozna tez bylo za-
stosowaé pomp o wigkszej wydajnosci ze wzgledu
na sasiadujace budynki, ktére mogly by¢ ostabio-
ne przy intensywniejszem wypompowywaniu
wykopéw wody, wobec mozliwosci wysysania z



Rys. 3.

Fundowanie $cian tunelu na palach zelbetowych.
Glowice pali.

Rys. 4.

Uzbrojenie zelhetowego stropu tunelu.

Rys. 3 i 4 do artykulu Inz. S. Suszyfskiego p. t. «Budowa lunelu linji srednicowej w Warszawie".
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Rys. 9.

Wykonywanie wykopu’
pod czynng rure

wodociagowa.

Rys. 5.

Sciany tunelu
i strop zelbetowy.
W érodku — wykop
do ulozenia przewodu

odwadniajacego.

Rys. 10.

Betonowanie stropu

tunelu.

Rys. 5,9 i 10 do artykulu

Inz. S.

Suszynskiego p. t. .Budowa tunelu linji érednicowej w Warszawie",
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Rys. 1.

pod fundamentéow drobnego piasku lub mulku, Ze
wzgledu na to zastosowano sposéb nastepujgcy:
wykop do projektowanej koty wykonywano na
diugosci tylko 2,70 m. Z tej malej powierzchni
odpompowywano wode i zabetonowywano ja. Po-
dobnie zakiadano fundament na sasiednim kawal-
ku na takiejz diugosci. W ten sposéb stwarzano
szereg stupow fundamentowych, ktore péznie;j,
u gory, byty laczone rusztem zelbetowym, zlozo-
nym z pretéw i siatki jednolitej lub ze starych
szyn na dlugosci 10,80 m. ,

Wobec tego ciénienie z gory \

przenoszone bylo na cala po- | b
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Przekr6j schematyczny wylkopéw do budowy tunelu.
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niajaec go, i tworzyl jednolity
pal Zelbetowy. Pale rozstawio-
ne byly w odleglosci ok. 1 m
jeden od drugiego. W miare
jak grunt stawal sie gorszym,
fundament przy ul. Kruczej po-
szerzono do szerokosci 3,10 m
(rys. 2). Fundament ten sklada
sie ze wspomnianych wyzej pa-
lii z tawy zelbetowej, uzbrojo-
nej na dole i gorze arkusza-
mi siatki jednolitej, ulozonej
poziomo; précz tego uklada-
ne byly na dole wzdluz i po-
przek fundamentu prety ze-
lazne $rednicy 20 mm. Glo-
wice pali widzimy na rys. 3.
W ykop dla dotéw fundamen-
towych byt wykonywany, w
zaleznosci od szerokosci fun-
damentéw, od 2,30 m do 4,10
m szerokosci, w ten sposéb,
ze od powierzchni gruntu kopano dwa doly fun-
damentowe a (rys. 1). Scianki wykopu od géry do
dolu zaszalowywano zwyklym sposobem balami
6 cm, ukladanemi poziomo. Stojaki byly 8 cm, roz-
porki 16 < 16 cm. W gornych czesciach zakotwia-
no stojaki do pali bitych w gruncie lub do szyny
nieczynnej linji tramwajowej, przyczem w grun-
tach piaszczystych wysoko$é obnazanej powierzch-
ni §cianel wykopu nie przewyzszala 30 cm. Szcze-
golnie baczng zwracano uwage na czesci pélnocne
wylcopu, sasiadujace z linja tramwajowg i rura wo-
dociagowa $redn. 750 mm, zasilajaca Powisle. W

wierzchnie spodu fundamentu ‘ o Ll

réwnomiernie. === = L"“"':_:.:/}Jn‘.'":g e S - -
Dalej, miedzy ul. Bracka i .;'Tﬂ._ﬁ\‘;‘é = =t

a Krucza, fundamenty ulegly IR RN LI LTS

zmianje, a to ze wzgledu na bR e e
drobny piasek i kurzawke. W Histy =008 |
tych gruntach opuszczane byly
od poziomu wykopanego gruntu pale systemu
Straussa, zmodyfikowane przez inz. Olszewskiego
w ten sposob, ze do otworu wywierconego zwy-
klym sposobem opuszczane byly cylindry z siatki
jednolitej, poczem rura obsadowa byla podciggana
na taka wysokos¢, zeby spéd otworu byt jednak
wyzej, niz sp6d rury, a to w celu zapobiezenia do-
pltywowi rzadkiego gruntu do otworu palowego.
Pal byl betonowany specjalnym wsypem, pozwa-
lajacym za otwieranie go wtedy, kiedy ten ostatni
byl na dole w otworze. Tym samym wsypem (stoz-
kowg jego czescia) beton byl ubijany, poczem rura
obsadowa byla podciagana znéw na wysokos¢ ta-
ka, zeby gérna warstwa betonu byfa wyzej od spo-
du rury o 10—15 cm. Przy ul. Marszatkowskiej,
gdzie oblfitos¢ wod gruntowych byla znaczna, ubi-
jaé wymienionym sposobem nie bylo mozna, za-
stosowano przeto sposéb ubijania cisnieniem stupa
wody 1%—2 m, Jednak wyniki tego sposobu byly
ujemne. Wprowadzono wigc ubijanie zwyklym ubi-
jakiem, ktory uderzal nie w beton, lecz w talerz,
osadzony na dragu zelaznym, zakoniczonym drugim
talerzem, ktory dopiero opieral sie o beton; w ten
sposéb, ubijak nie dochodzil do wody i nie macit jej,
a tem samem cement nie byl wyplékiwany. Beton
przeciskal si¢ przez otwory siatki w grunt, uszczel-
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Rys. 2. Fundowanie §cian {unelu na palach zelbetowych.

tych miejscach najmniejsze zsuniecie gruntu mo-
gto spowodowaé rozluznienie spoin rury i wyciek
wody, co grozitoby nieobliczalnemi nastepstwami.

Po wykonaniu doléw fundamentowych i whi-
ciu pali jednym z wymienionych sposobéw, beto-
nowano lawe fundamentowa, poczem murowano
$ciany tunelu z kamienia lamanego. Przy wylo-
cie tunelu, sciany wykonano z betonu, a to celem
nadania wnetrzu tunelu estetycznego wygladu w
miejscach, gdzie sciany beda widoczne od strony
dworca. Po wyprowadzeniu §cian wykonywano
wykop otwarty b do spodu powierzchni konstruk-
cji zelbetowej stropu, poczem stawiano szalowa-



nie dla zelbelu, korzystajac z ziemi jako podpory,
na ktérej spoczywalo szalowanie.

Strop tunelu tworzy zelbetowa plyta zebro-
wa o grubosci 18'/. do 25 cm, z belkami o wysokosci
od 1,15 do 1,70 m, w zaleznosci od nadsypki ziem-
nej. Zebra (belki) rozstawione sa co 2 m. W wy-
padkach, kiedy to bylo mozliwe, zmieniano t.ak
ustroj tunelu, by pozostawi¢ bez zmiany istnie-
jace urzadzenia miejskie uzytecznosci publiczrl(.ey.
Naprz. przy ul. Brackiej pokrycie tunelu byto zmie-
nione w ten sposéb, iz pozostawiono otwory dla
przewodéw w belkach zelbetowych, wzmacnia-

jac w tych miejscach uzbrojenie betonu. 'Dla
dania moznos$ci rewizji tych rur, pozostawione
byly tez w gérnej plycie otwory, natomiast

dana byta plyta dolna, zawieszona do belek.
Otwory te byly zasypane do poziomu gornej
plyty zwirem. Przy napotykaniu kabli elektrycz-
nych, pokrycie tunelu bylo wykonywane pla-
skie. Wrysokosé¢ plyty zmniejszano wtedy do
0,80 m, tak Ze mozna bylo pozostawié powyzej
plyty istniejgce juz kable, Z gory pokrycie jest
izolowane dwiema warstwami papy klejonej lep-
nikiem i od gory zabezpieczone warstwg ochron-
na cementowsa, grubosci 3 cm. Wymieniona izola-
cja, celem dania jej wiekszej odpornosci na prze-
sgczanie sie wody, uzywana jest z dodaniem do
powtoki cementowej ,Kastoru” lub $rodka izola-
cyjnego ,Pudla”. Pokrycie zelbetowe zasypywa-
no piaskiem, poczem nastepowalo brukowanie
jezdni i ukladanie chodnikéw. Na rys. 5 widoczne
sa wykonane mury i strop zelbetowy oraz wykop
po $rodku tunelu dla uloZenia rur przewodu od-
wadniajacego. Ziemig z jadra tunelu c¢ (rys. 1} wy-
wozono kolejka, ulozong wewnatrz tunelu, na na-
sypy, skad nadmiar jej przewozono bocznica nor-
malnotorowa, poza granice linji érednicowe].

Dla odwodnienia tunelu, tudziez dla osusze-
nia czeSci wykopow, bedacych w robocie, ukla-
dano w osi tunelu rury zZelbetowe (rys. 6) w od-
leglosei jedna od drugiej 1 cm. Rury ze zasypywa-
ne byly od gory gruzem i Zwirem. W ten sposéb
udato sie osuszyé wykopy dla fundamentéw do
takiego stopnia, Ze stworzona depresja obnizyia
poziom wéd gruntowych przezlo o 1% m, co po-
zwolito zkolei, po wykonaniu przewodu, uskutecz-
ni¢ roboty ziemne i same fundamenty na sucho, a
wigc w warunkach o wiele latwiejszych. Procz te-
go, dla lepszego osuszenia tunelu, wykonano po-
przeczne rowki drenazowe do energiczniejszegn
zbierania wody z powierzchni spodu tunelu.

W $cianach tunelu pozostawione sa nisze, wi-
doczne na rys. 1, celem dania moznosci ukrycia
sie stuzbie obchodowej w czasie przejscia pocia-
gow. Z polnocnej strony, jak widaé na rysunku,
nisze zaloZone sa cegla, dla latwiejszego przebicia
otworu do cze$ci tunelu, ktéry w przysztosci be-
dzie budowany przy przerabianiu linji na 4 tory.
Bedzie to uskutecznione w ten sposéb, iz od pét-
nocnej strony'w Al Jerozolimskiej wybudowanx
zostanie jeszcze jedna $cianka podtuzna, obecna
za$ $ciana polnocna bedzie dzialowa. Dla usku-
lecznienia wentylacji, porobione zostaly co pe-
wien odstep (okolo 11 m) studnie wentylacyjne,
posiadajace w belce stropowej dwa otwory, przez
ktore uskutecznia sie¢ wentylacja sposobem na-
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turalnym. Trzeba tu zaznaczyé, Ze przy trakeji
elektrycznej, ktora jest projektowana w przyszlo-
§ci, wentylatory te moga by¢ zbedne, w trakcie
jednak robot, przy uzyciu trakcji parowej do ro-
bot gospodarczych, wentylacja ta byla konieczna.
Pokrywy wentylatoréow stanowia kraty zeliwne,
umieszczone na skwerkach w Al Jerozolimskiej.

Dla dania mozZnosci, w razie jakiego$ wypadku
wewnatrz tunelu, wyjScia na powierzchnig ulicy,
wykonane sa schody, prowadzace ze $rodka tune-
lu na ulice. Schody te sa umieszczone w 3-ch
punktach na calej diugosci toru.

W ogolnych zarysach wymieniony sposéb pro-
wadzenia robét byt zastosowany na catej dtugosci
tunelu, jednak z pewnemi wyjatkami. Do nich na-
lezy przedewszystkiem sposéb prowadzenia robot,
zastosowany na skrzyzowaniu ul. N.-Swiat z Al
3-go Maja. Kierownictwu postawiono zadanie nie-
przerywania ruchu ulicznego w czasie wykonywa-
nia robét. Celem uskutecznienia tego, trzeba bylo
wykonaé konstrukcje odciazajaca’), dajacg moz-
nos¢ prowadzenia rob6t w czasie jazdy ulica. Kon-
strukcja ta sklada sig z szeregu pali zelbetowych
lub drewnianych, wykonywanych sposobem wy-
mienionym wyzej, t. j. sposobem wiertniczym, z tg
tylko roznica, ze pale zelbetowe pozostawaly w
rurze obsadowej, pale zas drewniane, po wyciag-
nieciu rury obsadowej, zalewano smota mieszana
z piaskiem. Na tych palach ukladano podluzne i
poprzeczne dZwigary z belek dwuteowych i umo-
cowywano przy pomocy okleszczek 1 opasek.
Usztywnianie pali, ktére w nastepstwie mialy byé
obnazone, uskuteczniono przy pomocy katowni-
kéw przymocowanych wzdluz pala okleszczkami.
Na belkach poprzecznych ukladany byt pomost z
kantowki, ktory stuzyl w nastepstwie jako jezdnia.
Innemi stowy, wykonany by} most, pod ktérym mo-
gly sie odbywaé roboty, nie wstrzymujac ani na
chwile ruchu ulicznego,

Konstrukcja odcigzajaca musiala byé wyko-
nywana noca, w czasie przerw w ruchu tramwa-
jowym. Konstrukcja ta stuzyla nietylko do robét
$cisle tunelowych, lecz zabezpieczata jednoczesnie
roboty nad przenoszeniem w strone Min, Komuni-
kacji kanalu burzowego i komory przelewowej,
ktére znajdowaly si¢ na linji tunelu. Roboty kana-
lizacyjne, wykonane przez Dyrekcje Wodociagow
i Kanalizacji, stanowily jedna z wiekszych robét
w tym. zakresie, a musialy by¢ uskutecznione przed
przystapieniem w tem miejscu do robét tunelo-
wych. Pozatem wykonany byt tam syfon kanali-
zacyjny, przechodzacy pod poziomem posadowie-
nia fundamentéw, ktéry musial byé zakoriczony
przed wyprowadzeniem fundamentéw S$cian tune-
lowych,

Dla zabetonowania stropu zelbetowego musia-
to by¢ dylowanie pomostu zerwane w paru miej-
scach, poczem wlewano beton z géry przez otwo-
ry do oszalowanych form stropu. Po wykonaniu
wszystkich niezbednych robét, pale z dotu wyci-
nano, jednak nadal pozostawiono cala konstruk-
cje w ziemi w ten sposéb, ze pod belki podiuine
lonstrukeji podprowadzano belki zelbetowe, obej-
mujace pale, ktére przenosily ci$nienie na strop

*) Patrz Inzynier Kolejowy, zesz, 6, czerwiec 1925,
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lunelu, W ten sposob zostaly uniezaleinione linje
{ramwajowe od osiadania $wiezo zasypanej ziemi.
Bruk musial byé w pierwszych miesigcach po
zasypaniu stropu remontowany. W tym tez celu
nie wykonano od poczatku tunelu, . j. od ul. Smol-
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Rys. 6. Rura zelbetowa do odwodnienia tunelu.

nej, na calej przestrzeni Al 3-go Maja i Al. Jero-
zolimskiej podioza betonowego pod bruk. Podio-
7e betonowe utozono dopiero w roku zeszlym na
pewnej czesci Al. 3-go Maja. Wigksze trudnosci

H[ako(90Aa
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napotkano przy przecigeciu tunelu z ul., Mur-
szatkowska. Polegaly one na tem, iz kolek-
lor miejski przechodzi wzdluz osi ul. Mar-
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Rys. 7. Przekréj tunelu na skrzyzowaniu z ul. Ma

szatkowskiej i krzyzuje sie w Al Jerozo-
limskiej z trasa tunelu. W tem  miejscu
trzeba wiec bylo wykonaé¢ syfon kanalizacyjny,
ktéry przechodzi pod fundamentami tunelu w mu-
rowanej galerji. Przy wlocie do syfonu wykonano
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komore przelewowa, z ktérej wody burzowe
przelewaly sie do poszerzonego kanatu dzwono-
wego w Al Jerozolimskiej, wykonanego za po-
tudniowq scianka tunelu pod chodnikiem.

Nad tym wezlem kanalizacyjnym, ktéry byl
budowany przez Dyrekcje Wodociagow i Kanali-
zacji, musiala by¢ ustawiona przez Kierownictwo
Przebudowy Wezla konstrukecja odciazajaca, ana-
logiczna do zastosowanej przy ul. N. Swiat, dla
wypelnienia warunku nieprzerywania ruchu ulicz-
nego w czasie dokonywania robét tunelowych i
kanalizacyjnych. Konstrukcja ta sktada sie z pali,
wykonanych jak poprzednio, w ilosci 130. Na
wierzchotki dwoch rzedéw srodkowych pali nasa-
dzane byly gilzy zelazne (rys. 7), ktore weszly p6z-
niej do konstrukcji zelbetowej, o czem mowa ni-
zej. Na gilzy ustawiano dzwigary, ztozone z dwu-
teéwek Nr.Nr. od 22 do 45, przyczem le ostatnie
musialy byé¢ czestokro¢, w zaleznosci od rozpie-

losci, wzmacniane katownikami lub nakladkami.
Dla szybszego zmontowania belek, zastosowano
czg¢éciowo zamiast nitowania — spawanie elek-

tryczne. Przytem wykonano proby belek spawa-
nych przed ulozeniem ich do konstrukeji. Préby i
zachowanie sig¢ dZwigaréw spawanych w konstruk-
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rszatkowska, z uwidoczniong konsirukcia odciazajaca.

cji dalo wyniki dodatnie. Belek zelaznych réznych
wymiaréw ulozono 2234 m b. Razem zelaza w
konstrukeji uzyto 182896 kg. Belki zelazne umo-
cowano w gilzach przy pomocy okleszczek, Po-
przeczki przymocowane byly do belek podiuz-
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nych zapomoca katownikéw tak, ze gérne pasy byly
w jednym poziomie. Précz tego, dla sztywnosci,
poprzeczki oparte byly na stopkach, spoczy-
wajacych na dolnym pasie podtuznicy. Srodniki
stopek wchodzily miedzy katowniki. W ten spo-
séb osiagnieto konstrukcje zupelnie sztywna. Na
poprzeczkach utozony byl pomost z kantéwek o
powierzchni 1776 m® W miejscu przeciecia kon-
strukecji z kablem telefonicznym, ktérego koszt
przeniesienia (wedtug danych Sp-ki Telefonicznej)
mial wynosi¢ 1'/, miljona, zdecydowano zmieni¢
konstrukcje w ten sposéb, iz érodek podtuinej bel-
ki dwuteowej (Nr. 45) czeéciowo wycieto, nato-
miast przymocowano odpowiednio wyciete la-
towniki, obejmujace od dolu rure kablowa. Przed
rozpoczeciem robot tunelowych przew6d wodocia-
gowy @ 750 mm nie byl przeniesiony na mnowa
trase wzdluz kanalu dzwonowego w Al Jerozo-
limskiej poza linje tunelu i pierwotnie musial byé
zawieszony w stanie czynnym nad wykonywanemi
wykopami, jak widaé na rys. 9. Rure te podparto
szeregiem stojakéw, spoczywajacych kolejno na
rozpoérkach, przyczem podpérki, w miare wykony-
wania wykopu, stawiane byly coraz nizZej.

Poza opisanemi komplikacjami robét przy
ul. Marszatkowskiej, trzeba wymienié niepomysl-
ne warunki zalegania pokladéow gruntu w tem
miejscu, a mianowicie w miejscach posadowienia
fundamentéw byl drobny mulek i kurzawka, co
zn-usilo do zwiekszenia ilosci pali w fundamen-
tach scian tunelu.

Précz pali, na trasie syfonu whijany byl ka-
mient (rys. 7) dla uszczelnienia gruntu, przyczem
grunt byl tak slaby, iz pierwsze warstwy kamie-
nia tonely o wlasnym ciezarze w kurzawce, a do-
piero ostatnie warstwy musialy byé whijane. Ce-
lem uniezaleznienia osiadania $cianek tunelu i sy-
fonu, wykonano nad tym ostatnim luk zelbetowy,
opierajacy sie w wezglowiach na tawie fundamen-
towej. Wzniesienie tuku nad syfonem wynosi 10 cm.
Nie majac moznosci wykonania sklepienia z sza-
lowaniem opartem na krazynach, spoczywajacych
na galerji syfonowej, ktéra nie mogla byé obcia-
Zzona, ustawiono sztywne quzyny zelazne z dwu-
teowek, jak wida¢ na prawej stronie rys. 7.
Dwuteéwki laczone sa migdzy soba katownikami
i pozostaja w betonie jako zbrojenie. Sam funda-
ment jest poglebiony przy przecieciu z syfonem.

Wykop doléw fundamentowych udalo sie wy-
konaé¢ przy wzglednie niskim poziomie wod, kto-
re tatwo byto usunaé, skutkiem pompowania obok
przez Dyrekeje Wodociagéw i Kanalizacji wody dla
osuszenia robét wewnatrz syfonu. Jednak i Dy-
rekcja Wod. i Kan, i Kierownictwo zmuszone by-
ly pompowaé¢ wode znanym sposobem przez filtr,
w celu unikniecia wysysania gruntu drobnoziar-
nistego. L.acznie wydajno$¢ pomp na robotach
wodociagowych i tunelowych wynosita 1500 1/min.

Ze wzgledu na twarde podloze, sktadajace
sig z twardego mulu, blizej ul. Poznanskiej fun-
damenty posadowione byly bez pali.

Pod konstrukejg na ul. Marszalkowskiej strop
tunelu jest ptaski, a to celem dania moznosci pra-
cy przy betonowaniu na krétkich odcinkach, ma-
jac na wzgledzie wysoko§¢ konstrukcji réwna
1,30 m, przy grubosci plyty 0,85 m, Zbrojenie i
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betonowanie stropu widoczne sa na rys. 4 i 10.
Przed betonowaniem, celem uniezaleznienia pra-
cy stupéw konstrukeji odcigzajacej, gilzy osadzone
va stupach owijano stomg i w ten sposéb na swie-
2y beton nie przenosily sie drgania jezdni.

Poza konstrukcjg odcigzajgcs, strop zelbeto-
wy byl Zebrowy.

o 2
Kiairy ao podwieszenia.

Przekrdj £-F IF \\

Przekrg; F-F

Rys. 8. Saczegél l_(on_strukcji odciazajacej w jednem z miejsc
przecigcia z kablem telefonicznym.

Za ulica Marszalkowska, w miejscach posze-
rzenia tunelu, gdzie bedg ulozone rozjazdy i gdzie
prze$wit tunelu wynosi 16,13 m, ustawione byly
w srodku stupy zelbetowe, posadowione na plycie
selbetowej, spoczywajacej na palach (rys. 11).

Przed zasypaniem stropu pod konstrukecja od-
cigzajaca, ta ostatnia musiata byé odcieta od pali.
Przecinanie gilz wykonywano ptomieniem acetyle-
nowym. Nastepnie wyjeto stome otaczajaca gilzy
i otrzymane otwory w stropie zalano betonem. W
ten sposéb szczelno$é w miejscach przebicia stropu
palami zostata zabezpieczona. Od gory otwory byly
szczelnie izolowane papa i smota. Konstrukcja ta,
jak na ul. N.-Swiat, pozostata w ziemi, dla podtrzy-
mania w §wieZo nasypanym gruncie szyn tramwa-
jewycly, lecz podparcie samej konstrukeji przenie-
sione bylo na caly szereg podluznych i poprzecz-
nych belek drewnianych, wspartych na stropie tu-
nelu. Gl6wna jednak przyczyna pozostawienia pod
jezdnia konstrukcji byl wiekszy koszt ponowne-
go rozkopywania skrzyzZowania ul, Marszaltkow-
skiej i Al, Jerozolimskiej, niz koszt wyjetego zela-
za. Bruk za$ zalozony nad zelaznym szkieletem
konstrukeji bedzie musial byé co pewien czas re-
montowany.

W obecnej chwili mozna uwazaé, ze tunel jest
zakonczony, z wyjatkiem odcinka do dworca
Gléwnego, ktory jest obecnie tematem obrad i
dyskusji w zwiazku z kwestjg pokrycia tunelu na
calej przestrzeni do dw. Gléwnego, lub pokry-
cia tylko jego czesci i pozostawienia dalej tunelu
otwartego, z przerzuconemi przez otw6r mostami
na ul. Poznanskiej i przed dworcem Gléwnym.
Réwniez Min. Komunikacji rozpatruje sprawe roz-
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parcia scian, celem zabezpieczenia tych ostatnich
od przesunigcia w kierunku poziomym przy
wstrzasach, spowodowanych ruchem pociggow.

BadZz co badz, liczy¢ mozna, ze w95 robolv
tunelowe sg wykonczone w najglowniejszych i naj-
trudniejszych do wykonania odcinkach i 2¢
tego rodzaju pierwsza w Polsce budowla zostala
pomyslnie wykonana. Trzeba zaznaczyé, iz robo-
ty te, wykonywane w najruchliwszej dzielnicy
miasta, nie spowodowaly nigdzie zatrzymania ru-
chu ulicznego, z wyjatkiem zamkniecia na pewien
czas wylotu ul. Kruczej, co wyniklo z tendenciji
oszczednosciowe]j, ze wzgledu na duzy koszt kon-
strukcji odciazajacej, ktora trzebaby bylo wyko-
naé¢ w razie otwarcia wylotu tej ulicy. Pracz tego,
trzeba nadmieni¢, Ze roboty odbywaly si¢ na ca-
tej dtugosci Al. Jerozolimskiej w odleglosci 1,60 m
od toru tramwajowego, a na przecieciu z ulicami
na glebokosci do 10 m pod jezdnia. Przy tak ciez-
Iich warunkach pracy, gdzie kazda nieostroznosé
mogta spowodowaé katastrofe, zadnych nieszcze-
iliwych wypadkéw w ciagu calego czasu pracy
nie bylo,

Robot w calym tunelu, na przestrzeni 1146 m,
wykonano ilosci nastepujace:

rob6t ziemnych . 110000 m?
muréw i fundamentéow 23285 ,,
stropu zelbeiowego 7620 .,
uzyto zelaza tonn . 1168
cementu beczek 40000 .

Koszt 1 m b. tunelu byl rézny, w zaleznosci
od warunkéw, w jakich tunel byl budowany. Z po-
czatku, dzieki przychylnym warunkom od Smol-
nej do ul. Brackiej, koszt 1 m b. tunelu wyuosit,
bez robét pomocniczych, okoto 5000 zi., z robo-
tami pomocniczemi — jako to przeniesienie linij
tramwajowych, budowa syfonu i innych urzadzen
kanalizacyjnych, przeniesienie rur wodociagowych
it. p. — okolo 6000 zI. Koszt ten zwiekszal sie w
miare zwigkszania robét dodatkowych i stosow-
nie do poszerzenia tunelu, ktéry w klinowej swej
postaci koto dw. Gléwnego mial szerokos$é 16,3 m.
W tem miejscu wzrdst koszt do 16 000 zt. 1 m b,,
z pomocniczemi za$ robotami — do 30 000 zt,

Koriczac ten krétki opis budowy tunely, trze-
ba stwierdzié, iz jakkolwiek szersze kota publicz-

nosci widzialy czasem w budowie tunelu i calej
linji srednicowej pewne przeszkody i niedogodno-
$ci, tembardziej, ze roboly ciggnety sie dluiszy
czas, co bylo skutkiem niepomyslnej konjunktury
finansowej kraju, to jednak czynniki miarodajne,
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Rys, 11. Shup zelbetowy na plycie spoczywajacej na palach.
Stupy takie ustawiono w érodku tunelu poszerzomego w po-
blizu dworca gléwnego.
wladze miejskie i kolejowe zajmowaly zwykle
stanowisko przychylne wzgledem budowy tej linji,
nie baczac na to, iz czestokroé wymagania budo-
wy kolidowatly z istniejacym stanem rzeczy w in-
nych galeziach gospodarki kolejowej lub miejskiej.
Tego rodzaju ustosunkowanie si¢ do przebudowy
wezla jest w duzej mierze zaslugg prof. Wasiutysi-
skiego, ktéry zawsze potralil przedstawi¢ koniecz-
nosci i potrzeby wezla w sposéb stanowczy i wla-
$ciwy. Zasadnicze projekty i zagadnienia budowy
byly rozpatrywane przez Komisj¢ Przebudowy
Wezta pod przewodnictwem prof, Wasiutyrskie-
go. Projekty szczegotowe byly opracowane przez
Dyrekecje Budowy, a w 1926 roku przez Biuro Pro-

jektow i Studjow.

Robotami na wezle kierowal w 1919 roku, ja-
ko glowny inzynier, Kazimierz Milicer; po wla-
czeniu zagadnienn przebudowy wezta do Dyrekeji
Budowy, kierownictwo robét objal §. p. inzynier
Ignacy Ciszewski. Od roku 1924 kierowal robota-
mi na wezle §. p. inz. Stanistaw Olszewski. Obec-
nym za$ kierownikiem przebudowy jest inz. Jerzy
Turowicz.

Miedzynarodowe organizacje kolejowe.
Napisat J. Gieysztor.

0zw6j komunikacji kolejowej, zapewniajace]

nieznana dotad moznosé szybkiego przewo-

zu wielkich ilosci towaréw za oplata nizsza

i z odpowiedzialnoscia catkowita kolei za calose

przesylki, spowodowal ogromny wzrost wymiany

towaréw, ktéra szybko przekroczyla granice po-

szczegolnych panstw i nabrata cech handlu miedzy-
narodowego.

Koleje zelazne, pociagniete dzieki temu do wy-

konywania przewozéw miedzynarodowych, widzia-

ty sie wkrotce zmuszone do osiggnigcia porozumie-
nia w zakresie pewnych warunkéw technicznych i
przewozowych, bez ktérych  ujednostajnienia
sprawne wrykonanie przewozéw mig¢dzynarodo-
wych bylo niemozliwe.

W pierwszym rzedzie wymagala zalatwienia
sprawa wzajemnego uzytkowania wagonéw oraz
korzystania z urzadzen kolejowych. Niezbedne po-
rozumienie kolei, lezacych na dzisiejszym obszarze
Polski, osiggnigto w 1876 r. na terenie t. zw. Verein



der deutschen Eisenbahnverwaltungen, do ktérego
oprécz Niemiec przystapily koleje austrjackie, a z
kolei b. zaboru rosyjskiego — kolej Warszawsko-

Wiederiska i £.6dzka.

Jako konsekwencja wzajemnego uzywania wa-
gonéw, wylonita sie sprawa jednosci technicznej w
zakresie budowy toru oraz warunkéw technicznych
budowy wagonéw. Do zawartej w tym celu umowy
w Bernie w 1882 r. przystapily obok Niemiec i
Austrji takze Szwajcarja, Francja i Wiochy.

Zkolei zajeto si¢ ujednostajnieniem przepisow
przewozowych, ktérych rozmaitosé pozbawiala na-
dawce towaru moznosci zastosowania sie do naj-
rozmaitszych wymagan przewozowych i narazala
na ogrom trudnosci i nieporozumien.

Cztery konferencje, zwotywane kolejno w Ber-
nie, ustality w 1890 r. t. zw. Konwencje Berneriska
o miedzynarodowym przewozie towaréw, ktora
wprowadzila ujednostajnione przepisy, regulujace
przewéz towaréw w komunikacji miedzynarodowej,
stworzyla jednolity dowéd przewozowy na caly
droge przewozu, ustalita jednakowe warunki odpo-
wiedzialnosci kolei za calosé przesylki i termino-
wosé jej dostawy.

Wreszcie dazenie do wyzyskania doswiadcze-
nia rozmaitych kolei w celu osiagniecia jaknajwiek-
szej sprawnosci w organizacji kolejnictwa tak pod
wzgledem technicznym, jak handlowym i admini-
stracyjnym, spowodowalo powotanie do Zycia orga-

nizacji perjodycznych Miedzynarodowych Kongre- '

séw Kolejowych, ktérych od roku 1914 odbylo sie
ogélem 8. 4

Ponadto, rozw6j bezposrednich taryf miedzy-
narodowych przyczynil sie do powstania licznych
zwiazkéw kolejowych, posiadajacych wspélne or-
ganizacje kierownicze i rozrachunkowe i zbieraja-
cych sie co roku na konferencje taryfowe i prze-
wozowe.

Caly ten skomplikowany aparat, niezbedny do
regularnego prowadzenia miedzynarodowej wspot-
pracy w zakresie kolejnictwa, ulegl zawieszeniu w
czynnosciach, a czesciowo rozbiciu zupelnemu z wy-
buchem wojny. Od potowy 1914 r. do korica 1918 r.
przerwane zostaly stosunki handlowe pomiedzy
panstwami europejskiemi, koleje powotane zosta-
ty do obstugi wylacznie armij walczacych, a w kon-
sekwencji zbednemi si¢ okazaly organizacje, kto-
rych zadaniem byto usprawnienie aparatu transpor-
towego do celéw przedewszystkiem handlowych.

Jednakowoz $wiadomos§é zniszczenia gospo-
darczego, spowodowanego przez wojne, oraz prze-
$§wiadczenie o doniostej roli, jaka w sprawie odbu-
dowy zycia gospodarczégo odegra¢ powinny kole-
je, sprawily, iz juz traktat pokojowy Wersalski zo-
bowiazal zaré6wno mocarstwa ,sprzymierzone i
stowarzyszone”, jak i mocarstwa pokonane, do
wznowienia Konwencji Bernenskiej o przewozie
towaréw, a na czlonkéw Zwiazku Narodéw wlozyt
zadanie: ,wydania niezbednych zarzadzen, celem
zapewnienia 1 utrzymania wolnosci komunikacji,
tranzytu, oraz sprawiedliwego traktowania handlu"-

To tez po wielkiej wojnie widzimy nietylko od-
rodzenie dawnych miedzynarodowych organiza-
cyj kolejowych, ale i powstanie szeregu nowych.
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wraz ze znacznem ozywieniem dzialalnosei wszy-
stkich.

Do nowych organizacyj naleza przedewszy-
stkiem organizacje powstale pod egida Zwigzku
Narodéw, a wiec konferencje ogélne do spraw ko-
munikacyj 1 tranzylu powolane do zalatwienia
spraw komunikacyjnych, zleconych im przez Ra-
de Zwiazku Narodéw, oraz Komisja doradcza i
techniczna do spraw komunikacyj i tranzytu, organ
staly, dajacy orzeczenia fachowe w sprawach, skie-
rowywanych don przez poszczegolnych czlon-
kéw Zwiazku Narodow, oraz prowadzacy akcje po-
jednawcza w razie sporéw, powstatych na tle spraw
komunikacyjnych pomiedzy czlonkami Zwiazku.

Nowa organizacia jest réwniez powstaly z ini-
¢jatywy Francji Miedzynarodowy Zwiazek Kolei
Zelaznych, laczacy dzi§ 58 zarzadéw kolejowych
wszystkich czesci $wiata o lacznej dlugosci prze-
szlo trzystu tysiecy kilometréw. Zwiazek ten sta-
nowi dalszy etap rozwoju przedwojennego Verei-
nu der deutschen Eisenbahnverwaltungen — dzis
zreszta wznowionego, ale ograniczajacego sie tylko
do kolei Rzeszy. Zwiazek wykazuje ogromng ruch-
liwosé, 5 jego komisyj (do spraw osobowych, towa-
rowych, taboru, rachunkowosci i spraw technicz-
nych) omawia na corocznych konferencjach szereg
najbardziej aktualnych spraw z dziedziny koleij-
nictwa, traktujac je pod katem widzenia ich u-
sprawnienia i mozliwego ujednostajnienia, i wyda-
je miesiecznik ,,Bulletin de 'Union Internationale
des Chemins de fer”,

Miedzynarodowe Kongresy Kolejowe, wzno-
wione w 1922 r,, zwolywane juz byly trzykrotnie,
majg w dorobku kilkadziesiat gruntownie przestu-
djowanych 1 czesciowo rozwigzanych tematow =z
zakresu wszystkich dzialow gospodarki kolejowei,
oglaszanych w statym organie ,Bulletin de 1'Asso-
ciation Internationale des Congrés des Chemins
de fer".

Konferencja zwolana w 1923 r. w Bernie dla
rewizji przedwojennej Konwencji Bernenskiej da-
la w wyniku 6-tygodniowej pracy przedstawicieli
23 paristw europejskich dwie nowe Konwencje: w
sprawach ruchu osobowego i bagazowego i w
sprawach ruchu towarowego, a zarazem stwo-
rzyla dwa stale organy wykonawcze: Urzad Cen-
tralny przewozéw miedzynarodowych w Bernie
oraz Miedzynarodowy Komitet Transportowy.

Pierwszy z nich ma dawaé orzeczenia w razie
sporu pomiegdzy uczestnikami Konwencji co do in-
terpretacji jej postanowien, zbieraé i opracowywad
dane, dotyczace przewozéow migdzynarodowych, u-
Yatwiaé' rozrachunki pomiedzy kolejami, przyjmo-
waé zgloszenia o przystapienie do Konwencji no-
wych uczestnikéw, wreszcie zwolywaé perjodyczne
konferencje dla rewizji Konwencji. Urzad Central-
ny wydaje miesiecznik p. t. ,Bulletin des Trans-
ports Internationaux par Chemins de fer".

Migdzynarodowy Komitet Transportowy, wy-
bierany na lat 5 z pomiedzy uczestnikow Konwen-
cyj Bernernskich, zbiera si¢ perjodycznie i ma na
celu opracowywanie postanowieri wykonawczych
i uzupelniajgcych do obu Konwencyj, celem naj-
wlasciwszego przystosowania ich do potrzeb prak-
tyki kolejowej, oraz ujednostajnienie sposobu ich
stosowania.,
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Sprawa wzajemnego uzywania wagonéw wy-
wolala potrzebe zawarcia dwu osobnych uméw:
+O wzajemnem uzywaniu wagonéw osobowych i
bagazowych w komunikacji miedzynarodowej” i
.0 wzajemnem uzywaniu wagonoéw towarowych w
komunikacji miedzynarodoweij”. Obie te umowy
przewiduja powstanie odpowiednich Zwigzkéw
Miedzynarodowych, majacych na celu regulowanie
sprawy wzajemnego uzywania wagonow, ustalenie
zasad ich wymiany, terminéw zwrotu, wysokosci
czynszu za uzywanie, postepowania w razie uszko-
dzenia obcego wagonu, warunkéw technicznych u-
rzadzenia wagonéw, dopuszczonych do obrotu mie-
dzynarodowego i t. p.

Umowa o uzywaniu wagonéw uzupefniona jest
Statutem FEuropejskiej Konferencji Rozkladow
Jazdy, a umowa o uzywaniu wagonéw towaro-
wych — przepisami o technicznej jednosci w kolej-
nictwie oraz Przepisami o zaladowaniu wagondw

towarowych. W r, b. ogloszono réwniez statut Mie-
dzynarodowej Konlerencji Rozktadéw jazdy po-
ciagow towarowych.

Wreszcie wznowienie bezposrednich komuni-
kacyj miedzynarodowych spowodowalo ponowne
powolanie do zycia Miedzynarodowych Zwiazkow
taryfowych, ktérych uczesinikami sa nietylko ko-
leje dwu paiistw sgsiadujacych, ale i1 dalszych, nie-
raz w liczbie kilku.

Koleje polskie biorg czynny udzial we wszy-
stkich wymienionych organizacjach miedzynarodo-
wych i wystepuja czesto w roli sprawozdawcéw
poszczegolnych spraw lub ich inicjatoréw, a w za-
kresie zwiazkéow taryfowych — takie w charakte-
rze kierownikdw.

W pracach wymienionych organizacyj miedzy-
narodowych bral zawsze czynny udzial prof. A,
Wasiutynski, reprezentujac godnie polskie kolej-
nictwo i polska nauke.

Najnowsze metody pomiarow odksztalcen

budowy wierzchniej drog zelaznych.
| Napisal kpt. J. M. Piasecki, Iniynier.

L

> dluzszej przerwie od czasu podstawowych

spostrzezen nad odksztalceniami budowy

wierzchniej, przeprowadzonych z nadzwyczai-
ng dokladnoscia przez prof. Wasiutyriskiego w dzie-
w1ch21e31a,tych latach ubieglego stulecia i wcze-
sniej nieco przez Asta, ostatnio daje 519 zauwazyc
dos¢ intensywna praca w tej dztedzmle, i to zaréw-
no na terenie europejskim, jak i w St. Zjednoczo-
nych Ameryki Pélnocnej.

Naogét stwierdzié¢ nalezy, iz tendencja now-
szych metod jest uproszczenie obserwacyj, z réow-
noczesnem zmniejszeniem kosztéw samych przy-
rzadéw pomiarowych, choéby to odbi¢ sie miato na
doktadnosci badan. Poza tem metoda fotograficz-
na ustepuje jakby miejsca metodom pomiaréw me-
chanicznych, zmierzajgcych do bezposredniego po-
miaru raczej naprezen lub momentéw gnacych, wy-
stepujacych w poszczegdlnych czesciach budowy
wierzchniej, niz odksztalcern zewnetrznych tej bu-
dowy.

Rys, 1.
Widok przyrzadu Bloss'a na torze.

Jesli chodzi o metode fotograficzna, to probo-
wal ja stosowaé w 1913 r. Bloss przy badaniach
szyn tramwajowych w Dreznie. Od tej pory jed-

nak zadne dalsze publikacje co do badan ta meto-

da nie ukazaly sie. Dazac do uproszczenia sy-
stemu i przyrzadéw, stosowanych przez prof. Wa-
siutyriskiego, Bloss rezygnuje z zapewnienia sta-
tosci aparatowi fotograficznemu przez usuniecie
go z pod wplywu obcigzen dynamicznych badanej
budowy wierzchniej (co potaczone bylo z dos¢ po-
waznemi kosztami), wprowadza natomiast t. zw.
wpunkt staly” w postaci kulki stalowej, przytwier-
dzonej do preta metalowego, wpuszczonego w ru-
re metalowa o $rednicy 10 cm na glebokosci 1-go
metra i wbitego w ziemie na dalsza glebokosé
1,20 m. Poziome drgania preta niwelowane byé
mialy przez usztywnienia boczne.

W ten sposéb aparat fotograficzny Bloss'a
moégl byé umieszczony bezposrednio na gruncie
w bliskosci badanego toru kolejowego, przyczem
dlugosé¢ jego kamery mogla ulec znacznym skraé-
ceniom przy zachowaniu dostatecznie wielkich po-
wiekszen.

Rys. 2.
Krzywe na blonie §wiatloczulej przyrzadu Bloss'a.

Gdy wiec Ast osiagnal powiekszenie trzy-
krotne przy diugosci kamery 2,1 m, prof. Wasiu-
tynski za§ to samo powigkszenie przy dlugosci
1,18 m, Bloss osiaga jedenastokrotne powigkszenie
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przy dilugosci kamery zaledwie 055 m (rys. 1).
Przyrzad Bloss'a sktadal sie — poza wilasciwa ka-
mera — z kasety, w ktérej pod dziataniem mecha-
nizmu zegarowego (odpowiednio dostosowanego a-
paratu Morse'a), przesuwana byé mogla blona
swiattoczula z szybkoscig 71,5 mm:sek.

W obserwowanem miejscu budowy wierzchniej
umieszczano dwie kulki stalowe polerowane (po-
dobnie jak prof. Wasiutyrski), oswietlane lampg
jukowsa. Odksztalcenia budowy wierzchniej pray
obciaZeniu zaréwno slatycznem, jak i dynamicz-
nem, okreslano przez poréwnanie obrazu kulek, do
tej budowy przymocowanych, z obrazem kulki
nwpunktu stalego”, Wielkosé¢ powiekszenia dala sie
z tatwoscia ustalié¢ ze stosunku odleglosci rzeczy-
wistej miedzy kulkami budowy wierzchniej do od-
legtosci migedzy linjami réwnolegtemi na fotografii,
olrzymywanemi, jako ich obraz, w wyniku przesu-
nieé blony Swiatloczulej (patrz rys. 2],

Nie ulega watpliwosci, iz wyluszczone zasa-
dy spostrzezei sg proste, a przyrzady stosowane—
proste i tanie. Prostota ta jednak wptywa na poja-
wienie si¢ szeregu bledéw, ktérych uniknal niemal
catkowicie w swych badaniach prof. Wasiutynski,
A wiec przedewszystkiem t. zw. przez Bloss'a
wpunkt staly” nie byl w rzeczywistosci stalym,
¢dyz osadzenie go w gruncie na 1 m glebokosci nie
moze by¢ uwazane za dostateczne z punktu widze-
nia uchylenia wptywéw obciazenia budowy wierzch-
niej. Sam Bloss przyznaje, na podstawie obserwa-
cyj prof. Wasiutynskiego, iz drgania gruntu na gle-
bokosci 1,5 m stanow1q jeszcze 10—15% drgan
podsypki, o ,statosci” wiec punktu mowy byé nie
moze.

Dopuszcza on jednak s$wiadomie ten btad,
twierdzac, iz przy tego rodzaju badaniach, prze-
znaczonych do celéw praktycznych, chodzié¢ winno
raczej o ,,pewne poréwnanie, niz o ustalenie $ci-
stych wartosci; ktére bardzo trudno osiagnaé na-
wet przy najbardziej stalem ustawieniu (przy-
rzadow)".

Poza tem metoda Bloss'a posiada dalsze big-
dy, wskutek ustawienia aparatu fotograficznego i
lampy tukowej wprost na gruncie. Aparat wiec
przybiera polozenie nieco pochyle w czasie drgan
ziemi, wiazka za$ promieni Swietlnych lampy slizga
si¢ po kulce, nie o$wietlajac jej punktu §rodkowe-
go. Bledy te ocenia jednak Bloss, jako nieznaczne
i ,lezace w granicach dokladnosci odczytywania
obrazéw rzeczywistych”.

Pomiar fotograficzny z malej odleglosci mogi-
by mieé najwlasciwsze zastosowanie przy bada-
niach wzajemnych przesunieé poszczedélnych cze-
§ci skladowych budowy wierzchniej (podktadek
wzgledem podktadow, wkretéw wzgledem podkta-
dek i podkladéw, tubek wzgledem szyn i. t. p.],
przyczem wedlug Bloss‘a zbedny bylby nawet w
tym wypadku ,,punkt staly”.

Jak wspomnialem na poczatku, w nowszych
metodach badar budowy wierzchniej widoczna jest
daznosé do bezposredniego wyznaczania momen-
téw gnacych lub naprezen, w niej wystepujacych.

Pierwsze badania naprezen przeprowadzane
bkyty juz w 1897—98 r. na drogach zelaznych ame-
rykariskich przez inz. Dudley'a przy pomocy t. zw.

etremmatografu, stosowanego réwniez w ostatnich
czasach w postaci ulepszonej.

Wyznaczanie naprezen odbywalo sie na pod-
stawie obserwacyj wydluzenia lub skrécenia wio-
kien szyny. Niewalpliwie w badaniach tych bardzo
wazng rzeczg jest skrécenie do minimum obserwo-
wanych odcinkéw. Dudley poddawal obserwacji
odcinki dtugosci 127 mm.

Majac wydluzenia lub skrécenia wiékien oraz
znajac spo}czynmk sprezystosci, np. stali szyno-
wej, mozna ]uz bylo z Idtwosc1q wyznaczy¢ panii-
jace w szynie naprezenia.

Wobec zadawalajacych wynikéw, osiagnie-
tych zapomoca metody fotograficznej, przy badaniu
odksztatcen, Bloss zastosowal te metode réwniez
do pomiaréw momentéw gnacych, wystepujacych
w szynie w czasie jej obciazenia. Przymocowywat
w tym celu zupetnie sztywno specjalng dZwignie z
katowki zelaznej (patrz rys. 1) zapomoca 2-u u-
chwytow do stopki szyny. Do swobodnego ramie-
nia dzwigni (dolnego) byla przylutowana kulka
stalowa w odleglosci 20 cm od $rodkowej podpér-
ki, nad nia za$ do krawedzi stopki szyny przymo-
cowano ceche w postaci dwdch kulek stalowych.
Na zdjeciach fotograficznych, analogicznie jak przy

pomiarze odksztalcen,
widoczne byly trzy linje,

z ktérych dwie réwno-

legte stanowity $lad ku-

r lek cechy, trzecia za§—
odbicie kulki przymoco-

wanej do swobodnego

e ¢~ ramienia dZwigni. Odle-
~.f L =7 to$é¢ miedzy temi linja-

, glos¢ miedzy nja

e it

M

B mi, zmieniajaca si¢ przy
v ugieciach szyny, stanowi
Rys. 3. podstawe do okreslenia

momentéw gnacych.

Jesli linja ABC [rys 3] stanowié¢ bedzie krzy-

wq ugiecia szyny o promieniu r, ktéry z dostatecz-

nem przyblizeniem moze byé¢ okreslony wzorem:

=F[:M, to wielko§¢ a (odcinek CD) bedzie od-

czytywana na blonie fotograficznej odlegtoscia
miedzy sladami cechy i kulki dolnej.

Z podobienstwa tréjkatéw BCD i BCM wyni-

ka nastepnie, ze r = [I* : a. Poréwnujac wigc ze so-

ba te dwie zaleznosci, znajdziemy ostatecznie, iz

M= afil, czyli moment gnacy moze byé z

tatwoscia okreslony na podstawie zaobserwowane]
wielkosci a i znanych wielkosci £ i I dla danej
szyny oraz [ — odleglosci miedzy uchwytami
dzwigni Bloss'a, jako miernika dlugosci obserwo-
wanego odcinka.

Otrzymane ta droga $rednie wyniki roznig sic
naogét o okoto. 10% od -momentoéw, liczonych na
podstawie wzoréw teoretycznych Winklera i Zim-
mermanna. Z drugiej jednak strony, réznice mig-
dzy otrzymywanemi najmniejszemi i najwiekszemi
wartoéciami momentéw, przypadajgcych na 1 ton-
ne nacisku osi obcigzenia badanego, dochodzily do
100%, co $wiadczy o niezbyt wielkiej doktadnosci
pomiaréw Bloss'a.

Dalsze ulepszenia przyrzadéw Bloss'a miaty
byé¢ wprowadzone na saskich kolejach paristwo-
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wych; wyniki jednak tych prac dotychczas nie sa
szerzej znane.

W ostatnich latach metoda, ktéra znalazla dos¢
szerokie zastosowanie, ze wzgledu na prostote przy-
rzadu pomiarowego i bezposredni pomiar napre-
zen, byla metoda Holendra Okhuizen'a.

Pierwszym warunkiem dokladnosci pomiaréw,
2zdazajacych do bezposredniego okreslenia napre-
zen, jest ograniczenie do minimum d}ugosci pomia-
rowej przyrzadow. Okhuizen potralil uzyskaé te
dtugosé rowng 60 mm, przy mozliwosci 412-krotne-
go powiekszenia obrazu. Dalsza zaleta tego przv-
rzadu jest zapisywanie samoczynne wynikéw przy
pomocy oléwka lub ostrego rylca na tasmie, szko-
da tylko, Zze przesuwanej recznie. Powstaja tutaj
bowiem btedy zaréwno wskutek tarcia otowka, czv
rylca, o papier, jak i ze wzgledu na nieréwnomier -
no$é ruchu tasmy. W czasie jednak badar napre-

Rys. 4. Przyrzad Okhuizen'a do pomiaru naprgien w budo-
wie wierzchniej pod obcigzeniami dynamicznemi,

zen pod obcigzeniami dynamicznemi zwrdcono u-
wage na koniecznosé dobrania odpowiedniej licz-
by drgan wlasnych przyrzadu w stosunku do drgau:
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ciata badanego, analogicznie jak lo jest wymaga-
ne oddawna od przyrzadoéw do pomiaru trzesienia

Rys. 5. Przyrzad Geigera do pomiaru naprezen, uslawiony

na jednym z badanych mostéw.

ziemi, Stad powstata potrzeba okreslania czesto-
tliwosci drgan przyrzadu Okhuizen'a, ktéra wedtug
pomiaréw centralnego urzedu w Berlinie zostala
okreslona na 1750 drg./min.

Wychodzac z zalozenia, iz w tym wypadku u-
Zyteczno$é przyrzadu do pomiaru drgan lezalaby
zaledwie w granicach okoto 450 drg./min (na pod-
stawie zasad stosowanych przy obserwacjach
trzesienia ziemi, a gloszacych, iz nalezyta doklad-
nos¢ przyrzadu jest wykazywana tylko woéwczas,
gdy liczba drgan przedmiotu badanego lezy w gra-
nicach '/, liczby drgarn wlasnych przyrzadow),
Saller twierdzi, ze przyrzad Okhuizena moéglby
znalezé zastosowanie jedynie do pomiaru napreze+
w budowie wierzchniej przy obcigzeniach statycz-

|

Rys. 6.

Widok przyrzadu Geigera.

nych. Wobec tego zas, iz drgania budowy wierzch-
niej przy obcigzeniach dynamicznych znacznie
przekraczaja liczbe 450 drg./min, przyrzad Okhui-
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zena do pomiaru naprezen przy tych obciazeniach
nie nadaje sie,

Skadinad jednak, na podstawie badani Schlate-
ra, ogloszonych w ,,Gleistechnik”, liczba drgan szy-

£

Rys. 7.

Mechanizm piszacy Geigera,

A O5 obrolie

Zbiarnictek
L bymens

ny nieobcigzonej wynosi w przyblizeniu ok. 60 000
drg./min; przyrzadoéw zas do pomiaréw naprezen
przedmiotow o tak wysokiej liczbie drgan wtlas-
nych wogble jeszcze nie posiadamy.

Rys. 8.
Schemat przyrzadu Geigera.

04 kilku lat prowadzone sg proby z przyrza-
dem pomystu Geigera, znanym pod nazwa pier-
wotna wibografu (rys. 5 i 6).

Pod wzgledem konstrukcyjnym jest on bar-
dziej zlozony niz aparat Okhuizena, Wyniki po-

il

Rys. 9. Stremmatogral.

1930
miaréw notowane sg tutaj zapomoca samoczynnic
piszacego mechanizmu, skiadajacego sie z malej
dzwigni, zakonczonej rurka wloskowata, 2 ktorej
wyplywa ciecz, rysujac obraz poruszeri dZwigni na
{aémie. Blad wskutek {arcia cieczy o papier zmniej-
szony jest tutaj do minimum. Ta$ma przesuwana
jest zapomoca mechanizmu zegarowego, pozwala-
jacego na zmiang szybkosci przesuwania w dos¢
znacznych granicach.

Mechanizm piszacy Geigera (rys. 7) stanowi
najwieksza zalete przyrzadu, przewyzszajac o-
gromnie pod tym wzgledem przyrzad Okhuizena.
Dalsza zaleta przyrzadu Geigera jest dosé znacz-
na czestotliwosé jego drgar wlasnych, doprowa-
dzana w najnowszych aparatach do 60 000 i wyzej
na minute. Powiekszenia stosowane byly, w zalez-
nosci od liczby drgan, od 179 do 55. Diugosé od-
cinka badanego, na ktérym pracuje aparat, wyno-
sita 197 mm.

Przyrzad Geigera przedstawiony jest schema-
tycznie na rys. 8. Sklada si¢ on z preta pomiaro-
wego P, osadzonego obrotowo w obsadzie O,, przy-
twierdzonej zapomoca uchwytu U, do ciata bada-
nego B. Obsada O, przylega do belki B za posred-
nictwem dwéch ostrych sworzni S; i kulki K, two-
rzacych tréjkat. Drugi koniec preta P oddziatywa
zapomoca ostrza a na dzwignie kolankowa D,, kto-
ra przekazuje dalej ruchy wzgledne preta P (w
stosunku do ciala badanego) ze znacznem powiek-
szeniem. DZwignia D, osadzona jest obrotowo w ob-
sadzie O., przytwierdzonej do belki B w identycz-
ny sposob, jak obsada O..

Odksztalcenia ciala badanego wywoluja prze-
suniecia preta pomiarowego, ktéry przylega prawie
do tego ciala.

Za poérednictwem igiet N, i N., ruchy dZwig-
ni kolankowej D, przekazywane sa na dzwignig
D, i przyrzad piszacy S.

. Przyrzady Geigera i Okhuizena zastosowano
réwnoczesnie na odcinkach badanych toru kolejo-
wego pod Bobingen w poblizu Augsburga i pod
Freising. Wyniki pomiaréw, zestawione przez Sal-
lera w artykule ,Dynamische Messungen am Eisen-
bahnoberbau’” (Organ fiir die Fortschritte des
Eisenbahnwesens, 1926) wskazuja wyraznie wyz-
szo§é przyrzadu Geigdera, szcze-
gélnie przy pomiarach napregzeri
pod obcigzeniami ruchomemi o
znacznych szybkoéciach.

Pozatem nalezy podkredlié,
iz duza zaleta aparatu Geigera
jest jego odporno§é na wplywy
atmosferyczne, mimo do$¢ pre-
cyzyjnego wykonania.,

Pomimo to otrzymane wy-
niki, szczegélnie przy duzych
szybkosciach, budza b, powazne
watpliwoéci (przy szybkosci po-
ciagu do$éwiadczalnego 90 km/h,
przyrzad Geigera wskazywal na-
prezenia, dochodzace do 2850
kg/cm?) i musza znalezé wy-
jaénienie w dalszych bada-
niach, szczegbolnie wobec tego,
iz stoja w razacej sprzeczno$ci z
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danemi, uzyskanemi meloda Jfolograficzna przez
prol. Wasiutynskiego. Zreszta metody pomiaréw
dynamicznych znajdujg sie jeszcze w stadjum po-
czatkowem rozwoju, a przyszlosé dopiero przyniesé
powinna ich skrystalizowanie ostateczne i potwier-
dzenie.
I1.

Roéwnoczesnie z omowionemi pokrétce praca-

mi w Europie, posuwaja sie dos§é¢ intensywnie na-

przod prace w Ameryce, gdzie b. wiele ustug w
tym kierunku oddaje uniwersytet w Illinois.

Rys. 10 a i b.
Przyrzad Wettl'a do badania ugieé¢ szyn
na sprezynach spiralnych.

Poza szeregiem przyrzqdow prostej bardzo
konstrukeji, jak faty do mierzenia strzalki ugiecia
szyny, tyki do pomiaréw osiadania lorowiska,
skrzynki pomiarowe do badania cisnienia na pod-
sypke i inne, stosowane sa dosé¢ szeroko wspom-
niane juz wyzej stremmatograly do mierzenia na-
prezen w szynach, skonstruowane na podobien-
stwo starego przyrzadu Dudley'a.

Stremmatograf (rys. 9) sktada sie z dwéch u-
chwytéw A i B, przytwierdzanych do stopki szyny
zapomocg ostrzy P, i P, oraz $rub zaciskowych
P, i P, w odlegtosci migedzy sobg 4" == 102 mm.

W uchwytach tych osadzone sg prety pomia-
rowe N, do ktorych przymocowane sg zapomoca
mosigznych tapek F igly L; prety N polaczone sy
jednym koricem sztywno z uchwytem A, drugi
za$ koniec, zakoniczony kulka, moze przesuwaé si¢
w mosigznej prowadnicy uchwytu B w czasie ugiz-
cia szyny.

Przy wydtuzeniach lub skroceniach stopki, u-
chwyt A przesuwa si¢ w stosunku do uchwytu B,
a z nim i pret pomiarowy N, powodujac rysowanie
znakéw przez igly L na poczernionych sadza plyt-
kach szklanych D. Plytki te, osadzone w uchwy-
tach talerzowych C, obracaja sie pod wplywem
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przekladni zebatej, otrzymujac naped od walu H.
Wal ten umieszezony jest pod uchwytem B”w prze-
suwalnych lozyskach, co umozliwia napiecie lari-
cucha. Uruchomienie walu nastepuje recznie.

Poczatkowo starano sie uzyskiwaé szybkosc
obrotu plytek szklanych D réwng szybkosci poru-
szell cigzarow ruchomych; nastepnie jednak zado-
wolniono si¢ tem, by przy dowolnej szybkosci o-
trzymaé, o ile moznosci, jak najwyraZniejsze wy-
kresy.

Dla doktadnosci pomiarow niezbedne jest fu-
taj b. precyzyjne i centralne osadzanie tarcz przy-
rzadu piszacego, gdyz kazde odchylenie ich bylo-
by notowane, jako wydluZenie szyny.

Przyrzad opisany przystosowany jest do row-
noczesnego pomiaru naprezen po obu stronach
slopki szyny.

W wyniku badan la metoda pracy szyny przy
obcigzeniu ruchomem stwierdzono, iz naprezenia
rosng wraz ze wzrostem szybkosci, przyczem wzrnst
ten wynosi §rednio dla parowozéw 0,3 do 1,29 na
mile wzrostu szybkosci (ponad v==5 mil/godz.},
chociaz zdarzaja sie czesto o wiele wyZisze war-
tosci.

Szczegolnie niekorzystnie daje sie odczuwacz
wplyw na wzrost naprezern dzialania niezréwno-
wazonych mas parowozu czy pojazdow pociggu.

Pozatem wyprowadzono caly szereg wnio-
skow znanych co do zaleznosci odksztatcen od ro-
dzaju i stanu budowy w1erzchme], wplywu bocz-
nych wahan na naprezenia szyn' i t. p.

Wplyw obcigzen dynamicznych na naprezenia
w budowie wierzchniej nie moze byé i tutaj uzna-
ny za wyjasniony, tem bardziej, iz metoda pomia-
réw stremmatogralem nie jest réwniez pozbawiona

bledow.
II1.

W zwiazku wreszcie z rozwijajacemi sie ten-
dencjami zastosowania ukladania szyn na silnych
sprezynach spiralnych (osadzonych w podkladach
betonowych), majacych zastapi¢ opony gumowe kot
samochodowych inz. Wettl w koficu 1928 r. zajat
sle badaniem uglecm tej nowej budowy wierzch-
niej i poréwnaniem jej z budowa na zwyklych pod-
ktadach poprzecznych. Badania swe prowadzi inz.
Wettl na odcinku WiedeA—Gmiind drog zelaznych
austrjackich, gdzie zostal ulozony na dlugosci
105 m probny tor systemu Dr, inz, Wirth'a.

W tym celu skonstruowal on specjalny przy-
rzad, uwidoczniony na rys. 10.

Sklada si¢ on z laty T — drewnianej, potaczo-
nej z wybranym punktem stalym. Na lacie tej osa-
dzona jest przesuwalna plyta P, przytrzymywana
4-ma $rubami, a niej — przyrzad piszacy S w po-
staci dzwigni z ostrzem, dajacej moznosé uzyski-
wania 3, 4, 6,1 i 8,6 - krotnego powiekszenia. Tasma
papierowa przeprowadzona jest .z rolki R przez
system watkéw W do aparatu napedowego A4 i po-
ruszana jest zapomoca mechanizmu Morse'a z
szybkoscia 50 do 60 mm/sek.

Dzialanie szyny przekazywane jest na dZwig-
nie¢ S przyrzadu piszacego przez pret D, osadzony
w przegubie K, polaczonym sztywno ze stopka
szyny.
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Dla kontroli w przegubie K oraz precie D osa-
dzanc sg dodatkowe ostrza piszace do notowania
ugie¢ w wielkosci naturalne;j.

Nie znane mi sa jeszcze wyniki badan tego ro-
dzaju przyrzadem. W kazdym razie inz. Wettl
stwierdza sam polaczenie metody z calym szere-
giem nieuniknionych bledéw, a to wskutek ruchow
poziomych szyn, prostopadtych do osi toru, wsku-
iek drgarn wlasnych dzwigni piszacej i aparaty,
wskutek bocznych przesunigé tasmy papierowej i
t. d., przychodzac do wniosku, iz optyczny pomiar
dostarczytby ,bezwatpienia dokladniejszych wy-
nikow".

Widzimy tedy, iz prace nad ustaleniem droga
praktyczng i bezposredniag zachowania sie budo-
wy wierzchniej przy obcigzeniach statycznych i dy-
namicznych posuwaja sie szybko naprzéd. Zdzia-
fano b. wiele. Pomimo to wyniki badan, prowadzo-
nych trzydziesci kilka lat temu na dr. zZel, War-
szawsko-Wiedenskiej przez prof. Wasiutyriskiego,
zachowiija swa calkowita moc i znaczenie. Tak
obfitego za$ i wszechstronego plonu w tej dziedzi-

nie, przy zachowaniu dokfadnosci, stanowiacej o-
parcie zaréwno dla badaczy-praktykow, jak i te-
oretykow, az do ostatniej chwili, nikt przedsta-
wié nie zdotal.
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