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Powstanie i rozwdj kolejnictwa w Anglji.

Inz. ALEKSANDER PAWLOWSKI.

Z portretami J. Stephensona ¢ B. Trevithick'a, wizerunkiem lokomotywy ,Locomotion Nr. 1“ 2 poréwnaniem jej z najnowsza.

ok temu $wiat kolejowy obchodzil stuletnia rocznice otwar-

cla ruchu na pierwszej kolel §wiata. Uroczystosci przy-

gotowane w tym celu w Anglji, Sciagnely okolo 1000
przedstawicieli kolejnictwa z catego globu 1 odbyly sie
z przepychem odpowiadajacym epokowemu zdarzeniu. Plsa-
lismy o nich w naszem piSmie, lecz wystapi¢ z uczczenlem
stulecia samodzielnie, przez ogloszenie szeregu prac naszych
wybitnych zawodowcdéw, co obecnie czynimy, mozemy do-
plero teraz, z opédinieniem o caty rok,
wzgledu na rozclaglo$é zdarzenla w czasle 1 przestrzeni —
nie powinno byé poczytane za zle Redakcji’ ,Inzyniera Ko-
lejowego“.

Jublleuszowy nasz numer zaczynamy od artykulu, po-
Swieconego wylacznle powstaniu i rozwojowl kolejnictwa
w Angljl, jako ojczyzny drég zelaznych, oraz klasycznego
‘kraju twérczosci technicznej, ktéra doprowadzita do koncepciji
kolei.

Zadaniem artykulu jest wykazac, ze koncepcja ta nie po-
wstala odrazu, lecz zZe poprzedzil ja szereg poszczegdlnych
pomystéw | wynalazkéw, 1 ze plerwsza kolej otwarta 27 wrze-
§nia 1825 roku jest syntezg licznych zdobyczy techniki i mo-
zolnych usllowan ducha angielskiego, ktérych zrédio tkwi, nie-
tylko w warunkach pracy, poprzedzajacych te pamietna date,
lecz w uksztaltowaniu sie umyslowo$ci w Anglji w przeciagu
paru wiekéw poprzedzajacych rok 1825,

Niejednemu z nas mogloby sle zdawaé ze ]. Stephen-
son wymyS$lit kolej dziekl natchnieniu twdrczemu. W istocie
za§ zespolil szereg pomystéw swoich poprzednikéw 1 udosko-
nalil je, oraz skorzystalzniezmordowanej energji swojego przy-
jaciela Edwarda Pease’a, co zreszta nie zmniejsza wartoSci
jego genjalnej koncepcjl i woll do czynu, Najbardziej poucza-
jacem dla takiego narodu jak my, bardzo mlodego pod wzgle-
dem wytwérczosci 1 wynalazkéw, — jest wiasnie uprzyto-
mnienie sobie w jaki sposéb anglelska pomystowosé 1 twoér-
czo$8é doprowadzila do powstania pilerwszej kolef.

Wiasnle w kwietniu roku biezacego (1926) §wiat nau-
kowy angielski obchodzif 300-tng rocznice twoérczoscl
jednego z najwiekszych mysliciell ludzkosci, Fr. Bacon’a
z Werulamu, Rocznica ta jest na reke naszemu spéZnionemu
uczczeniu stulecia kolel.

Juz tedy w r. 1626, czyli na 200 lat przed uruchomie-
niem pierwszej kolel, zamknal oczy mysliclel angielski, ktéry
wyglosit postulat, ze ,od poznania naukowego i zwrotu do
technlki zalezy wszelkie powodzenie w zyciu*, — ,ze istotnym
celem nauk jest zbogacenie zycia ludzkiego nowemi wyna-
lazkami 1 $rodkami“. Bacon uczy! Ze niezbedne jest blizsze
obcowanie i nieustanne stykanie sie z rzeczami, — wytwo-
rzenie metody przedmiotowej i indukcyjnej. Jedno z pism nie-
mieckich, z powodu stulecia parowozu, zrobilo uwage ze
Stephenson zrobil wiecejdla cywilizacji swiata niz Aleksander,
Napoleon i Bismark. I my obecnie, po wynalazkach kolei,
odkryciu elektrycznosci, radium itd, bardzo dobrze to rozu-

co jak sgdzimy, ze

miemy. Jakze glebokim byl umyst Bacon'a, ktéry zachwycal
sle wynalazkami 1 twilerdzit 300 lat temu, Ze ,,wynalazcy sa
pomnozycielami posiadania ludzkiego 1 zdobywcami nowych
prowincji, a jako tacy znacznie géruja nad zdobywcami wo-
jennymi, ktérzy wzbogacaja jeden naréd kosztem innych*,

Bacon jest zalozycielem nowozytnej filozofji doSwiadczalnej
i przodownikiem przyrodoznawstwa oraz technologijl, Zeby zro-
zumieé jak my, polacy, jesteSmy zacofanl w rozwoju technicz-
nym, ktéry, jak to obecnie powszechnie wiadomo przoduje
w rozwoju cywilizacjl ludzko$ci 1 prowadzi w tyle za soba
rozwéj etyczny 1 humanitarny, — zaznaczyé tu powinrni$my,
ze Bacon umart na 18 lat przed poczatkiem pierwszej rewo-
lucjil w Anglji, ktéra jg pograiyla w walki religijne, spoteczne
| panstwowe i trwala od 1642 do 1660 roku, — ze wlasnle
wtenczas pomiedzy 1618 a 1648 rokiem trwala w Srodkowej
Europie 30 letnia wojna, we Francjl do 1685 zakiécaly zycie
walki spowodowane przez Edykt Nantejski; ktéry dat swo-
bode protestantom, a u nas w Polsce na tem tle poczely sie
takze spory religijne z inowiercamli, ktére pochlanialy energije
inteligencji 1 wladz panstwa.

Rewolucja anglelska nie zatamowala roboty technicznej
i- wynalazkéw;  posiew Bacona dawal coraz wieksze plony;
w wieku sledmnastym historja wynalazkéw, to jest historja
postepu gospodarczego wszeéh§wiatowego, zaznacza niespelna
20 dat wybitnych, z ktorych wynalazek maszyny parowej
przez Papin'a (1689 r.) 1 patent na takaz maszyne Savery'ego
(1698) nalezy do Francji a pozostale nalezg do Anglji. Od
poczatku osiemnastego wieku niemal kaidy rok przynosi nowe
odkrycia 1 wynalazki w Anglji, miedzy ktéremi epokowe zna-
czenie posiadajg wynalazki James'a Watt'a (1765 1 1769),
Hargreave’a (1767), Arkwright'a (1769 1 1785). W tym tez
wieku w Angjjl znalazty zastosowanie pomysly, stanowiace
czesci skladowe pdiniejszej drogi zelaznej i nalezace do wspdl-
nego tafcucha anglelskiej twérczosci techniczne;j.

Idac po tej drodze, Anglja w dobie wielkiej rewolucji
francuskiej zajela przodujgce miejsce w rozwoju technicznym
Swiata. Francja pod tym wzgledem okazala sie zacofang
o cale sto lat w poréwnaniu z Angljg, a Niemcy o lat 200,
Napoleon uwazal kolej za pomyst niepowazny, a Adolf Thiers
w 1842 roku publicznie twierdzil, ze ,kolej to cacko dobre
dla zabawy Paryza'.

Wtenczas kiedy powstal i rozwijat sle w Angljl ten po-
tezny ruch techniczno - gospodarczy, Polska byfa pochionieta
obrong swych granic, wywolana przez ekspansje polityczna
1 zaborcze dgzenia sasiadéw, musiala stawié¢ czolo prawie 150
letniemu procesowi rozkladu panstwowosci | sporéw religij-

- nych, przez co-unieruchomiona zostala energja niezbedna dla

rozwoju gospodarczego, a przez nastgpne 140 lat, — pozba-
wiona wilasnej panstwowos$ci, wiodla zycie zalezne od systemu
rozwoju trzech panstw zaborczych.

W Polsce prawie przez trzy wieki historja potoczyla sie
w kierunku odwrotnym do potrzeb postepu technicznego 1 eko-
nomicznego.
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Daty ofwarcia pierwszych linji kolejowych parowych
moga stuzyé za znamie stopnia uprzemystowienia i rozwoju
gospodarczego panstw, Pierwsze lokomotywy sprowadzone
byly do Stanéw Zjednoczonych z Anglji i uruchomione w 1829
roku; w 1832 roku' Stany Zjednoczone zaczely budowaé
wiasne lokomotywy, a w roku 1839 juz zaczely eksportowaé je
do Anglji. Plerwsze koleje byly otwarte dla ruchu w Austrji
w 1828 roku. (Linc—Budziejowice), we Francji w 1828 r.
(St. Etienne—Andrezieux); w Belgji w 1838 roku (Bruksella—
Malines), w Rosji w 1837 roku (Petersburg—Carskie Sioto).
Pierwszy odcinek kolei w Polsce otwarty zostat dla ruchu
dopiero w roku 1845. Tak wiec nasza najstarsza kolej otwarta
zostala we 20 lat po otwarciu pierwszej kolei w Anglji.

Znamiennem jest. ze Anglja stala si¢ na dlugie lata je-
dyng dostarczycielkg parowozéw dla calego kontynentu Eu-
ropy.

W chwili za$, kiedy koleje zelazne rozgoscily sle we
wszystkich wiekszych panstwach Europy, w Anglji w r. 1838
odbyt si¢ plerwszy przebieg przez Atlantyk, statku parowego.
Do rozwinigcia zeglugi parowej oceanowej, przyczynil sie ini-
cjatywa i konstrukcyjna pomystowo$cia Isambard Kingdom Bru-
nel (1806—1859). Pierwsza préba zeglugi parowej oceanicznej,
1 dalszy jej rozwdj jest wiec takze zasluga genjuszu technicz-
nego angielskiego, Nalezy jednak dodaé, ze Isambard Brunel
byl z pochodzenia francuzem. Ojclec jego Mark Isambard
Brunel (1769—1849) przybyt do Anglji z Francji i znany jest
z budowy tunelu pod Tamiza. :

Majac w swojem reku budowe lokomotyw i statkéw pa-
rowych, oraz wyréb szeregu materjaléw innych, jako to szyny,
nie méwigc o wyrobach przemystu, Anglja polozyla podwaliny
swojej przewagl gospodarczej, ktérg nastepnie musiata usta-
pl¢ Stanom Zjednoczonym, a przed wielka wojna na czas
krétki nawet Niemcom, .

W otwarciu pierwszych drég Zzelaznych trzeba mieé na
wzgledzie trudnosci, z jakiemi spotykali si¢ przedsiebiorcy,
znalezienia na ten cel §rodkéw pienieznych,

Wiadomo, ze otwarcle plerwszego odcinka kolei War-
szawsko - Wiedenskiej nastapilo dopiero w siedem lat, po
udzieleniu koncesji prywatnemu towarzystwu, ktére z braku
funduszéw rozwiazalo sie i budowe podjat 1 dokonczyl skarb
panstwa na wiasny rachunek. Trudno§ci podobne towarzyszyly
ulizeczywistnlenlu koncesji na budowe plerwszej kolel angiel-
skiej, _

W chwili narodzin koncepcji kolel, jako $§rodka przewo-
zéw dalekobieznych, dostepnego dta szerokiej publicznoSci,
w Anglji® panowal okres transportu po kanatach. Pierwszy
kanat w Anglji zbudowany zostal w 1758 roku, data tego zda-
rzenia zapisana jest jako jeden z etapdw rozwoju gospodar-
czego anglelskiego. We wrzesniu 1810 roku na bankiecle
Towarzystwa Zeglugi Kanalowej, ktéry sie odbyt w Stockton,
rzucona byla przez miejscowych przemystowcéw, wsérédd kté-
rych gtéwna role grali manufakturzy$ci welny, my$l daé por-
towl tego miasteczka dobrodziejstwo wspélzawodniczenia
z Newcastle'm w wywozie z kopalni hrabstwa potudniowego
Durhamu 1 péinocnego Yorkshiru do Londynu — wegla,
ofowiu i innych fadunkéw. Stalo sie to, pomimo, ze projekt
kanatu, wedtug trasy od Winston’'u przez Darlington do Stoc-
ktonu, dla tych przewozéw istnial juz od roku 1772. Stockton
lezy przy ujéciu rzeczki Tees do zatokl morskiej, z ktérej
statki wychodzily na morze do Londynu. Londyn otrzymywat
wtedy wegiel . droga morska tylko z Newcastle’'n. Tak wiec
kolej poczeta zostala jako sSrodek przewozenia gléwnie wegla
Durhamskiego i Yorkshirskiego do Londynu. Po kilkuletnich
rozwazaniach i sporach w 1818

Darlington’u, Yarm’u 1 Stockton’u, Ogloszenie na zaciag udzia-
fowcdw napisat 19 letni Jézef Pease, syn Edwarda jednego
z miejscowych kwakréw, ktérego energja i wola do czynu za-
wazyla - decydujaco na przysziocl powstania pierwszej kolei.
W ciagu niespelna péitora miesigca lista udziatowcéw byia
z?mknigtal pleniadze potrzebne zadeklarowane, lecz nie wnie-
sione.

" Plerwszy projekt kolei Stockton-Darlington byt zrobiony
- przez Jerzego Overton’a, ktéry przedtem juz zbudowat 4 koleje.
Projekt ten byl jednak nieudatny i dlatego zostatw 1819

roku odrzucony. Wskutek tego byt przedstawiony w roku 1820

bie Jerzego Stephensona, ktéry w

roku uchwalono wyrobié akt'
parlamentu na budowe tramwaju od kopaln koto Aukland’'u do

projekt drugi, wycofany po $mierci kréla Jerzego Il. Wreszcie
projekt trzeci, przedstawiony do parlamentu w roku 1821, zo-
stat zasadniczo przyjety, lecz omal nie przepadi, dlatego, ze
pomimo, iz udzialowcy zobowiazali sie do pokrycia calej sumy
potrzebnej, to jednak nie bylo pokrytych wymaganych przez
prawo 4/5 sumy kosztorysowej. Wéwczas to Edward Pease
uratowal polozenie przez doplate 7.000 funt. szt. précz wnie-
slonych uprzednio 6.000 i dzieki temu caly kapital zakiadowy
zostat pokryty, a budowa drogi zostata umozliwiona. Swiadczy
to, ze narodzinom jej towarzyszyly trudnosci finansowe, po-
dobne do tych jak u nas, kiedy powstato, przedsigblorstwo
Warszawsko-Wiedenskiej drogl zelaznej. :

Wybdér odpowiedniego kierownika technicznego stanowit
réwnieZ trudne zadanie, pod wzgledem jego przygotowania
technicznego i moznosci odpowiedniego wynagrodzenia. W oso-
1821 roku liczyt 40 lat
zycia oble te trudnoSci zostaly wyjatkowo szczesliwie prze-
zwyclezone. :

Edward Pease swojg zuchwaloscia flnansowa 1 ]. Ste-
phenson swoja twérczoscig techniczng oraz skromnos$sia w wy-
maganiach wywoluja podziw nawet na tle warunkéw Swczes-
nych angieiskich, Oprécz okolicznosci gospedarczych, ktére
wywotlaty budowe tej pierwszej kolel, zwraca na siebie uwage
niezlomna energja, wola do czynu i updér w dazeniu do osia-
gniecla zamierzeh — u obu tych synéw péinocnej Anglji.
Pease jako czlonek sekty kwakréw (Soclety of Friends) po-
sladal zalety wyjatkowe wytrwatosci 1 uporu. '

Kwakréw mozna pordwnaé do staroobrzedowcéw pét-
nocnej Rosji, nieugietych 1 zdolnych do niezmordowanego wy-
sitku. Pierwsza ta kolej nosita nazwe ,,The Quaker Line“,
Stusznie méwi R, Davies*), ze pierwsza kolej zawdziecza
wiecej wierze niz wynalazczoScl. Lokata pleniedzy w tem
przedsiebiorstwie nie byla uwazana przez ogét za korzystng.
Nawet ci, ktérzy nie sprzeciwiall sie czynnie urzeczywistnieniu
projektu, Smieli sie z niego. Opinja publiczna wypowiadata sie
na korzy§¢ kanatu. Tylko Pease rozumial i dowodzil, ze
kolej bedzie mogta wozi¢, z wieksza niz po kanale szybkoScia,
nietylko tadunki, lecz réwniez pasazerdw i w ten sposéb
utatwi 1 powiekszy transporty, nietylko calego hrabstwa York-
shir’u; lecz nawet catego krolestwa Anglji. Obecnie jest ona
drobng czastka wielkiej drogi (London and North Eastern
Rallway Company) , Wschodniego Brzegu® Anglji, Iaczacej Lon-
dyn ze Szkocja. ;

Jednakze zarobki inzynieréw budujgcych koleje w Angliji
przez diugi szereg lat byly nader skromne,

Na wystawie zbloréw dotyczacych historji kolei, ktére
p. Isaac Briggs dat do rozporzadzenia Kongresu Londynskiego
(1925 r.) ogladaliSmy oryginat listu napisanego przez ]J. Ste-
phensona 21 stycznia, 1840 roku, do inzyniera ]. Bourne'a,
ktérego namawial zeby podjat sie kierownictwa budowy kolei
w Walli i Péinocnych linji (North British Lines), jednak uprze-
dza, ze zarzadcy (Comissioners) nie beda mu placic, leczmoze
dadza utrzymanie (they will not pay You, but perhaps they
may feed You). {

Z listu ]. Stephensona, pisanego w sierpniu 1821 r. do
Edwarda Pease’a widaé, ze za badanie 1 wytkniecie trasy drogi
Stockton-Darlington zadat dla siebie po 2 gwineje dziennie
razem z kosztami przejazdu 1 przewozu instrumentéw, i nie
wiele mniej dla pomocnika, Nadto 2zadat optaty dwéch ludzi
do niwelatora 1 dwéch do taficucha, Zamiast obrachunku dzien-
nego gotéw byt za swoja pracg, sporzadzenia projektu
I wytkniecia trasy, nie liczac kierownictwa budowy, otrzymaé
jednorazowe skromne, jak sam pisal wynagrodzenie w sumie
140 funtéw. W styczniu 1822 udzialowcy drogi, przyjawszy
calkowicle projekt Stephensona (zmieniony Overtona) zamia-
nowali go inzynierem Kompanji z placg 660 funtéw. Pigtnascie
lat przedtem, straciwszy zong, powolany przez losowanie do
wojska, mial zamiar wyemigrowaé do Ameryki.

W maju 1822 roku ulozona zostata w Stockton plerwsza:

*) W monografji ,,The Railway Centenary, wydanej przez Lon-
don et North Eaestern Railway Company z powodu obchodu stulecia.
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szyna toru o prze§wicle 4 stopy 8%/, call, ktéry stat sig
zasadniczym dla Angljl i wilekszo$ci sleci wszech§wiatowe;j.

Przeswit ten istniat od 1762 r. na torze kopalnlanym
w Kollingsworth, gdzie ], Stephenson byl zatrudnionym przed
objeciem budowll drogl Stockton Darlington i robit préby nad
zastosowanlem réznych typéw szyn.

"Kolej ze Stockton’'u do Dariington’u nie byla plerwsza
droga zelazna, ponlewaz tramwaj!) w Middleton, o plytach
zelaznych zamlast szyn, by! zatwierdzony przez parlament
w 1758 roku; nie byla tez pierwsza kolejg publiczng, bowiem
kolej zelazna w Surrey (nad Tamizg) zbudowana przez Wil-
liama Jessop’a oddana byla do uzytku publicznego za oplats
przewozowego w r. 1803; nie byla ta droga kolebka zastoso-
wania plerwszej lokomotywy, poniewaz lokomotywa Trevithick’a
zbudowana byla znacznie wczesnlej, a mianowicie w lutym
1804 roku w Merthyr Tydwill w drodze préby uruchomita
fadunek 13 ton z szybkoSciag 8 kilometréw na godzine na
torze tramwaju Penydarran’skiego. Ruch osobowy w chwili
otwarcia drogl Stockton Darlington istniat w Angljl, co naj-
mnlej na trzech innych - drogach prywatnych .kopalnianych.
Data otwarcia kolei St-Darl. jest dlatego uznana za epokows,
ze dala.poczatek kombinacji czynnikéw, stanowigcych o dal-
szym rozwoju kolejnictwa, a mianowicie: po pierwsze, drogi
zelaznej otwartej dla publiczio$ci, — powtére, urzadzen
specjalnych dla ‘przewozenia pasazeréw (wagonéw osobowych),
za oplatg Scisle okreslong i dostepna, potrzecie, lokomotywy
parowej jako sily pociggowej w stuzbie normalnej. zamiast
koni.

Zastosowanie lokomotywy zaproponowane przez ], Ste-
phensona mialo na celu przedewszystkiem pokonanie oporu
znacznych wzniesienn przewidzianych w projekcie Overtona.
O$wiadczenie Stephensona, ze za pomoca lokomotywy trudny
profil moze by¢ utrzymany miato znaczenie decydujagce |'w ro-
ku 1823 otrzymane bylo, na zastosowanie lokomotywy na
drodze Stockton—Darlington, dodatkowe pozwolenie parla-
mentu, Pomimo to jednak Stephenson w swoim projekcie
wprowadzit profil tatwiejszy niz projektowany przez Overtona
| wykonal wykopy i nasypy. Tym sposobem wysunat on jako
zadanie czolowe budowy drogi zelaznej spraw¢ odpowiedniej
niwelacjl profilu.

Zupelnie' nowym czynnikiem, ktéry zawazy! na przy-
szloSci kolejnictwa, bylo to jeszcze, ze kolej ta byla plerwsza,
zbudowang naktadem zapiséw publicznych,

Krétko méwiac, 27 wrzesnia 1825 r. jest datg, kledy
naraz, dzieki starannie obmy$lanej kombinacji, skrystallzowaly
sle liczne nabytki juz przedtem istniejgcej praktyki. Jednak
trzeba zaznaczyé, ze tworczo$é . konstrukcyjna ]. Stephensona,
wcielona w jego parowéz ,Nr. 1“ byla niezawodnie nowym
dodatkowym bodZcem 1 uzupelnieniem genjalnem w tem no-
wem przedsiewzieciu syntezy czynnikéw uprzednlo znanych
I skombinowanych, W ], Stephensonie mamy do czynienia
z umystem syntetycznym i1 zarazem pomyslowym. Objeto$é
twérczoscl ujawnionej w narodzinach kolei jest wieksza niz
w wynalazku druku, ktéry obok kolef jest drugim najwiekszym
w historjl $wlata czynnikiem, ulatwiajgcym zblizenie i poro-
zumienie sle ludzkosci 1 pomnozenle jej wytwérczo§ci mater-
jalnej.

Plerwszem zamierzeniem przedsieblorcéw kolel Stockton
Darlington bylo przewozenie tylko wegla, rudy 1 towaréw;
doplero dodatkowo w r, 1823 wyrobiona zostala koncesja par-
lamentu na przewozenle pasazeréw, razem z koncesjg na sto-
sowanle lokomotywy. Kolej ta miala przewaznie znaczenie
miejscowej. Otwarta w ple¢ lat potem (15 wrzeS$nia 1830 r.),
przez tegoz ]. Stephensona zbudowana, kolej z Liverpool’u do
Manchester'u statasie przedsigwzieclem szerszego panstwowego
znaczenla, bowlem miata odrazu wiecksze przewozy towarowe
| osobowe, 1 wspélzawodniczyla z Istniejagcg miedzy temi
miastami komunikacjg kanalowa. :

5
* *

Juz okoto 1530 roku w Tyrolu dla’ wywozenia 'rudy
z kopalni uzywano wézkéw, ktére sie toczyly po szynach
drewnlanych, pokrytych w zakrzywieniach zelazem. Znano je

1) Patrz przypisy.

w Czechach i we Wtoszech, a zastosowanie szyh uzbrojonych
zelazem w Angljl przyplsywane jest bogatemu wiascicielowi
kopald, w Leicestershir'rze Beaumont'owi w roku 1602,

Slady pierwsze zastosowania zelaznych szyn w Angljl
odnosza niektérzy do roku 1738, lecz pewnem jest ze byly
wyrablane w wigkszej ilosci w roku 1767. Zastosowat je
w postaci plytek surowcowych (korytka) potozonych na
drewnianych belkach (lezacych wzdluz toru) niejaki Reynolds,
koto * Colebrook Dale, ktéry wpadt na te my$l dlatego, ze
wielkie piece, ktére eksploatowal nie mialy odbytu na su-
rowiec.

JERZY STEPHENSON

z portretu znajdujacego sie w Stowarzyszeniu Institution of Civil
Engineers w Londynie

Jeszcze w roku 1810 w poludniowej Walll okoto 290
kilometréw kolei posiadalo takie szyny i na jednej z nich
zbudowanej w r. 1800, puszczona byla w ruch w 1804 roku
plerwsza lokomotywa Trevithick’a,

W roku 1776 niejaki Curr zastosowal plytkl surowcowe
tylko z jednem zeberkiem, czyll katowniki, ktére byly do sieble
zwrécone zeberkami,

W pierwszym typie kazde koto wézka bleglo w korytku,
w drugim typle, Curr'a, oba kola obejmowaly z zewnstrz ze-
berka szyn. Oba typy ulatwlaly zanieczyszczenie kolel i wy-
wotaly znaczne tarcle két o szyny,

Znacznym postepem w rozwoju szyny byla szyna zeber-
kowa, lub ostra, (edge rail) po ktérej toczyly sie kota majgce
rowek jak kota bloku. Szyna ta réwnlez wytwarzata duze tarcie.

To tez wiekszym postepem bylo wprowadzenie w roku
1789 przez Williama Jessopa szyny grzybkowej, ktéra w prze-
kroju miata forme bardzo podobng-do rozpowszechnionej obec-
nle, tylko zamiast stopy na calej dlugoscl posiadata ja przy
koncach; szyna taka, majgca z dolu wybrzuszenie, swoiml kon-
caml oplerala sie zamiast podkiadéw na stoleczkach kamien-
nych | byla z lanego Zelaza; dopiero w 1805 roku Berkinshaw
zaczal wyrablac takie szyny z zelaza walcowanego.

Dla zastosowania szyny W. Jessopa obregcze kél musiaty
otrzymac . obrzeze. Przez przeniesienie organu prowadzacego
z szyny na kolo Jessop ulatwil dalszy szybki rozwdj kolei.

Dowodem wielkiego krytycyzmu technicznego jest wiadnie
wybdér typu szyny, dokonany przez . Stephensona, W krét-
kiem sprawozdaniu, ktére w maju w 1821 przestal Edwardowi
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Pease’owi ‘co do swoich spostrzezen nad dziataniem szyny
grzybkowej { szyny tramwajowej, — poréwnywa elementy wy-
trzymalodci stosunkowej obu typéw, stwierdza wieksza wage
typu tramwajowego przy tej samejwytrzymaloSci, wigksze zu-
zycie kél przy typie tramwajowym 1 zmniejszenie oporu przy
zastosowaniu na szynach grzybkowych két o powierzchni stoz-
kowej. Sg to poglady majace dotychczas znaczenie decydujace,

Zarzad budowy drogi Stockton Darlington, zgodnie
z opinjg Stephensona. uchwalil zastosowanle szyny grzybkowej
1 zlecit Stephensonowi zbadaé, czy ma byé z zelaza lanego,
czy kutego, w zaleznoSci od kosztu. Co do pierwszefstwa
szyn kutych nad lanemi znane bylo Zarzadowl decydujace na
korzy§¢ plerwszych zdanie niepospolitego inZyniera wspél-
czesnegor Williama. James'a. Z powodéw oszczednosci zastoso-
wane byly oba rodzaje,

Dopiero w r. 1830 Stevens, inzynier amerykanski, wy-
nalazt typ, znany obecnie pod nazwa szyny Vignoles'a; zasada
konstrukeji szyny Stevensa jest ta sama co szyny grzybkowej
W, Jessop'a z dodatkiem stopy na calej dlugo$ci. Rozpowszech-
niona w Anglji dwugrzybkowa szyna, znana pod nazwa typu
Stephensona Roberta syna Jerzego o gtéwce podwdjnej, z kté-
rych dolna umocowana jest za pomoca klina drewnianego
w stalowym stoteczku, stanowi réwniezrozwiniecie typu grzyb-
kowej szyny W. Jessop’a, zastosowanej przez Jerzego Stephen-
sona w 1825 roku na pierwszej kolel,

Szyna grzybkowa Stevensa, urzeczywistniona i przyjeta
w St. Zjednoczonych, zostala w Anglji zastosowana przez Vi-
gnoles’a a ztamtad przeszita do calej Europy, jako typ wylacz-
ny; szyna stoleczkowa R. Stephensona jest typem uzywanym
w Anglji jako normalny i jedyny rozpowszechniony. Miedzy typem
grzybkowym Jessop'a bez stopy, a typami Vignoles’a 1 R, Ste-
phensona dokonane Eyly liczne préby zastosowania innych
typéw, ktére nie znalazty rozpowszechniania, np. typ Brunel'a,
o przekroju poprzecznym podobnym do podkowy. Takie szyny
piszacy widziat jeszcze do r. 1895 na torach warsztatowych
w Witebsku, drogi zel. Dynabursko Witebskiej, zbudowane;
przez Anglikéw, Okaz tej szyny posiadam w swolch zbiorach.

Parowozy na tej drodze byly firmy Stephensona z New-
castle oraz Sharp Stewart'a — budynki typu angielskiego,
mosty murowane itd, :

Pomyst' lokomotywy, ktéra 101 lat temu zostata po raz
plerwszy zastosowana do ruchu ‘publicznego, poprzedzil szereg
wynalazkéw. W r. 1688 Papin zbudowal pierwsza maszyne
parowa; w r. 1698 Savery wzial, patent na podobny wynala-
zek, W r. 1765 i w 1769 roku Watt oglosit swoja teorje
i wzial patent na maszyne parowa, Migdzy Saverym i Wat-
tem w r. 1759 powstala koncepcja Cugnot’a maszyny, ktérg
kto§ nazwal Locomotivus Primigenius. Maszyna ta zaledwie
w malym stopniu mogla dziataé, W r. 1784 Watt zastosowal
swoja maszyne parowg niskiego ci$nienia do poruszania koét
wozowych. Pierwszem wcieleniem idel lokomotywy w rozumie-
ulu dzisiejszem by} {pomyst Ryszarda Trevithick'a opatento-
wany w r. 1802, pod nazwag Tram—waggon %), Byla to ma-
szyna parowa wysokiego ci$nienia zbudowana dla poruszania
miota, ustawiona na wozle. Maszyna robita 40 skokéw, tloka
na minute i wéz poruszal si¢ naprzéd o 9 stép na kazdy skok;
wiézt tylko 10 ton, lecz mégt poclagnaé 40. Plerwszy raz ten
tram—waggon przeby} 3,2 kilometry w jednym kierunku i tylez
z powroiem, Skok tloka wynosit 4 | pét stopy a Srednica cy-
iindra 8 i pét cali. Trevithick zaznaczyl podczas préby, ze
z komina para 1 woda nle wychodzi i Ze oglen lepiej sie pali
kiedy maszyna dziata, niz kiedy stoi, Trevithick poszedt o za-
kiad, ze za pomoca maszyny przewiezie fadunek i wygrat 500
gwinel; w liScie datowanym ;22 lutego 1804 roku, to jest
W pare dni po pierwszej prébie, pisal do przyjaciela (Giddy),
ze gentlemen, ktéry przegral jest z tego zadowolony,

Maszyna Trevithick’a okazala si¢ za cigzka dla plytek tram-
wajowych (szyn) i do potrzeb praktycznych zastosowana nie byla.

Druga podobna maszyna wedlug rysunku Trevithick’a
zostala zbudowana w 1805 roku przez Blackett’a wlasciciela
kopalni wegla Wylam koto Newcastle’u, lecz réwniez z po-
wodu clezaru wzglednie do zdawna istniejgcego toru nie byla
oddana do ruchu,

?) Patrz przypisy.

Trzecia maszyne majaca graé role lokomotywy zbudowat
w r. 1808 Rastrick w Stourbridge. Trevithick bawit wtenczas
w Londynie; utozyt tor cyrkularny obok Skweru Torrington
i pokazywal publicznosci w ruchu te maszyne, ktdra nosila
napis ,zlap mnie kto moze*. Publiczno$¢ stabo sie¢ nig zaj-
mowata, co zniechecito Trevithick'a i odtad przestal sie zajmo-
waé tym wynalazkiem, .

~

RYSZARD TREVITHICK

z dortretu pedzla John’a Linnell’a znajdujacego si¢ w Science Muzeum
w Londynie. -

Czwarta lokomotywa byla zaprojektowana i zbudowana
w r, 1812 przez Mateusza Murray’a, na zamdéwienie Johna,
Blenkinsopa, .zarzadzajacego kopalnia Middleton koto Leeds,
Murray pochodzit ze Stockton'u, Ta i nastepne lokomotywy,
typu Blenkinsop’a mialy po raz pierwszy dwa cylindry, co jest
pomystem Murra'ya. Nazwe Blenkinsopa caly szereg tych lo-
komotyw otrzymat niestusznie, tylko dla tego, Ze patent Blen-
kinsopa przewidywal kola zebate i szyne zebatg. Lokomotywa
posiadata z prawej strony koto rozpedowe, a z lewej strony
koto zebate. Pomyst ten majacy na celu zwigkszenie przyczep-
noécl byt powodem, ze typ ten nie utrzymal sie. Z parowozu
Blenkinsopa znalazt uznanie J. Stephensona tylko pomyst za-
stosowania dwéch cylindréw =zamlast jednego. Lokomotywy
Trevithick'a, posiadaty tylko jeden cylinder. »

W roku 1813 Hedley w interesach kopalni Wylam o kté-
rej wyzej wspomniatem, zrobil szereg doswiadczen dowodza-
cych, ze przyczepno§¢ két do szyny wystarcza, zeby nie sto-
sowaé kéti szyn zebatych, lecz w doSwiadczenlach tych po-
zostal przy starej jednocylindrowej lokomotywie; pomimo to
w r, 1836 upominatl si¢ o to, ze niestusznie Stephenson a nie
on zostal uznany za ojca lokomotywy i wskazywal ze kopal-
nia Wylam juz w r. 1813 zastapita konie lokomotywg i miata
z tego znaczne oszczedno$ci, W. Hedley miat siebie za twérce
zasady, ze tarcie obrecza o szyneg wystarcza.

Trevithick, Hedley, Murray, Blenkinsop maja swoje za-
stugi w rozwoju konstrukcji 1 lokomotywy, lecz ich typy nie
nosity nazwy ,lokqmotywy* 1 przezyty sle. Dcpiero kiedy
w r. 1814 Jerzy Stephenson zbudowal swoja maszyne ,,Blu-
cher* i dat jej po raz pierwszy miano ,lokomotywy‘ — to
powstata zywa linja lokomotywy, a typ jejustawicznle ulepszany
utrzymat sie do naszych czaséw.
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J. Stephenson wybral co bylo najlepszego w konstruk-
cjach Trevithick’a, Murray'a i Hadley’'a.

J. Stephenson nie jest ojcem plerwotnej koncepcji loko-
komotywy; jest on raczej wychowawca jej koncepcji i ojcem
najbardziej praktycznego typu, ktéry znalazltszerokie zastosowa-
nie. W tem wlasnie zawiera sie dokonana przez Stephensona
synteza wieloletnich usilowan i szerequ wynalazkéw, — ktéra
stanowi poczatek wieku drég zelaznych parowych.

W rok po zbudowaniu ,,Blucher‘’a Stephenson i William
Losh, Zarzadzajacy kopalnia w Killingtworth, w ktérej
J. Stephenson pracowal, wzieli wspélnie nowy patent na
ulepszenie projektu lokomotywy. O tej lokomotywie pisat w ro-
ku 1815 podréznik po Anglji bawarczyk L. Bader, a w roku
1816 1 1817 w Annales des Mines — wydrukowal jej opis
gléwny inzynier francuskiego Korpusu Gérniczego — de Gal-
lois. Ten ostatni podat suche dane, za§ bawarczyk przeciw-
stawia lokomotywie swéj naiwny projekt szeregu réwni pochy-
tych, na ktére trzeba tadunek podnosi¢ windami,

Kiedy w r. 1821 ]. Stephenson zostal zaproszony do
budowy drogi zelaznej Stockton — Darlington i przerabiat
projekt Overtona, spotkal sle z koniecznosScia utrzymania

wznieslen, ktére wymagaly zastosowania maszyn. Dotychczas
;tosow'ane byly maszyny state i wyciagi, oraz w stabym stop-
niu lokomotywy. Stephenson oSwiadczy! sie za zastosowaniem
lokomotywy. Otwarcie kolei ze Stockton’u do Darlington’'u 27
wrzeSnia 1825 r. nastgpilo za pomoca lokomotywy ,,Nr 1%
nazwanej takze ,Locomotion Nr 1*, ktéra ciggnela 24 wa-
gony natadowane weglem, workami maki i przeszio 300 po-
dréznych, Lokomotywa rozwijata przecietnie szybko§é 10—12
kilometréw, a na poziomie osiggala 24 kilometry. Takie dwie
lokomotywy byly zbudowane na zaméwienie Zarzadu tej drogi
w fabryce zalozonej w Newcastle'u, w czerwcu 1823 r. przez
Roberta Stephensona do wspélki z Jerzym Stephensonem,
Ed. Pease’'m 1 Mich. Longridg’em. Firma ta (Robert Stephen-
son et Co) przez dlugi szereg lat zaopatrywata Europe w lo-
komotywy. Parowéz ,Locomotion Nr 1‘* byt w ruchu dlugie
lata; w roku 1924 wystawiony byt w Wembley, a w r, 1925
w Darlington podczas obchodu 100 lecia *).

Ling

L'okomot.ywa zbudowana przez ]. Stephensona zwana Locomotion N 1. Stuzyla przy otwar-
ciu drogi ze Stockton do Darlington 27 wrzeénia 1825 r, i pelnila stuzbe przez szereg lat.

Prawie w tym samym czasie w r, 1819 kiedy byl opra-
cowywany projekt kolei Stockton—Darlington, zaczely sle sta-
rania o pozwolenie, na budowe kolel z Liverpool’a do Man-
chester'u. Kolej ta zostala zbudowana takie przez ]. Stephen-
sona 1 otwarta 15 wrzesnia 1830 r. Przy wyborze sily trak-
cyjnej Zarzad byl poczatkowo za maszynami stalemi, lecz

v *) Podajem_y Poniiej grupg delegac)i polskiej na Kongres na tle
tej lokomotywy, Zdjecie to zrobione zostalo w Darlington’ie 2 lipca 1925 r.

zwiedzenie kolei Stockton—Darlington i1 zaproszenie na kie-
rownika budowy J. Stephenson’a spowodowalo. ze oddano
pierwszenstwo lokomotywie. Uznano, ze maszyny state koszto-
walyby mniej, lecz lokomotywy mialy te wyzszosé, ze wyma-
galy wydatkéw proporcjonalnych do wymiaru przewozéw.
Powtére, decydujgcem bylo, ze spodziewano sie ulepszen w lo- -
komotywie, co tez praktyka potwierdzila sowicie.

W rezultacie tego wyboru byt zarzadzony 6 pazdziernika
1829 r, kolo Rainhill, konkurs, w ktérym zwyciezca zostala
lokomotywa ,,Rocket'* wedlug projektu Jerzego 1 Roberta
Stephensonéw i H. Booth’a, ktérzy otrzymali 500 funtéw na-
grody wyznaczonej przez Zarzad drogl. ,Rocket’a‘’ dala wy-
niki daleko lepsze niz byly wymagane na konkursie i pozo-
stawila daleko za sobg wspélzawodniczace lokomotywy,
a w tej liczble ,,Sans Pareil”, T. Hackworth’a, ,Rocket’a
byta pierwszym parowozem, kiéry rozwingt szybkosé 30 kilo-
metréw na godzine. |erzy Stephenson zostat zaproszony przez
kolej Manchester—Liverpool. Jego syn Robert wyjechat do po-
tudniowej Afryki, a kolej Stockton—Darlington zostala pod
zdolnem i mocnem kierownictwem Edwarda Pease'a, ktéry
zdecydowal o losie jej powstania idal J. Stephenson’owi moz-
nosé zastosowaé genjalna twérczo$é. Naczelnik trakcji kolei
Stockton—Darlington po Stephensonie, Hackworth byl wiaénie
konkurentem ]. Stephenson’a na konkursie w Rainhill (1829)
i nie zdoby! nagrody, pomimo zZe w r. 1827 jego parowéz
,»Royal George* byl uwazany za najsilniejsza lokomotywe jaka
do owego czasu zbudowano. Ta lokomotywa pierwsza miata
szeéé kot sprzezonych 1 stozek zwezony dla wylotu pary.

Droga ta dawala wkrétce 15°/, czystego zysku i do ro-
ku 1842 byla jedna z najrentownlejszych w Anglji.

Na kolei Stockton—Darlington na rzeczce Gaunless zo-
stal zbudowany pierwszy kolejowy most zelazny, wyrobiony
w fabryce odlewéw zelaznych Johna i Isaaka Burrell’'éw
w Newcastle, do spétki z ktérymi w 1821 roku wstapit
J. Stephenson. Byl wiec udzialowcem fabryki lokomotyw
i fabryki mostéw, dostarczonych dla kolei ktéra budowat,

Juz w r. 1831 Sir George Head widzac pociag pedzacy
po kolei Stockton—Darlington zapisat w pamietniku: ,,Jego

gloéne odruchy, polgczone jakby z oddychaniem
i z posuwaniem sle naprzéd, sprawiajg wraze-
nie wlasnego zycia. Jak basn podaje, ze w sta-
rozytnosci Prometeusz, ozywil gline ogniem
‘pochwyconym z nieba, tak czlowiek wspéi-
czesny, choé w sposéb niedoskonaly, nasla-
duje wiasng postaé, | zdawaé sie moze, ze oglen
z nieba pochwycony posiada ukryty zwigzek
z wynalazkiem pary“.

Nastepne lokomotywy byly budowane
dwéch typow, czterokolowe wedtug ukiadu Bu-
ry’ego, 1 szedciokotowe, ktére zalecal Ste-
phenson. W r. 1845 dwukolowe zaniechano
budowaé. Typ ,,Atlantic (4—4—2) wprowa-
dzit Ivott w 1898 i Aspinall w 1899 r,

Najclezszym obecnie w Anglji typem
parowozu osobowego jest ,Pacific® (4—6—2).

Kulisa znana pod nazwa Stephensona
(wtasciwie W, Hove'go) pojawita sig w r. 1842;
kulisa Walschaerta w r. 1844; kulisa Joy'awr.
1880. Ramsbottom plerwszy wprowadzil koryto
miedzy szynami dla zasilania parowozu woda
podczas biegu. Inzektor (smoczek) jest wyna-
lazkiem Giffarda; F. W. Webb w r, 1878
zapoczatkowal system Compound; przyrzad
von Borrles'a zastosowany zostal w 18835 r,;
Dr. Wilhelm Schmidt zaczat stosowaé przy-
grzewacz pary w 1895 r1., lecz dopiero w 1902
roku osiagnat wyniki decydujace. ‘

Takle sa najwaznlejsze etapy konstrukcyjnego rozwoju
lokomotywy.

Powyziszemi danemi 1 uwagami ograniczam sie w przed-
-stawieniu obrazu powstania lokomotywy. Wystarczaja one zeby
sobie uprzytomnié jak powoll, mozolnie i stopniowo dojrze-
wata koncepcja 1 konstrukcja lokomotywy. Cala dalsza historja
rozwoju lokomotywy zawlera wiele odkryé 1 pomystéw nieraz
genjalnych, lecz wszystkie nie majg znaczenia tego, co dzieto
poprzedntkéw i samego Jerzego Stephenson’a.
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Nie moge tu nawet pokrétce zajaé sie¢ historja rozwoju
lokomotywy poniewaz na- to trzeba miejsca znacznie wiecej
niz posiada nasze pismo; rozwdj lokomotywy wymaga obszer-
niejszego opracowania, ktére moze byc przedmiotem osobnego
artykutu niezaleznie od obchodu stulecia uruchomienia pierw-
szej kolel, W przypisach podaje kilka uwag o zZrédtach3),

‘Kolej * Stockton—Darlington weszta w sklad dzisiejszej
wielkiej sieci Towarzystwa North.Eastern Railway (Pétnocno-
Wschodniej); po niej w tej sieci otworzono Leeds—Selby w 1834
roku, Newcastle—Carlisle w 1835—1839, Pierwsza koleja kolo
Londynu byla Londyn—Greenwich, otwarta w 1836 r., obecnie
wchodzgca w skiad sieci Towarzystwa South Eastern Rall-
way (Potudniowo - Wschodniej). Kolej Londyn—Southampton,
ktdrej plerwsza cze$é otwarta zostala w 1838 roku, jest naj-
starszg czeScig sieci Towarzystwa London and South Western
Railway (Londynska i Poludniowo-Zachodnia). Najstarszym
odcinkiem siecl kolei Great Western Rallway jest Pad-
dington—Maidenhead otwarty w 1838 roku. Pierwsza kolej
w Szkocji powstala w 1826 r,, Edynburg z Glasgow’em pola-
czony zostat w 1840 r. W Irlandji Dublin z Kingstown potlg-
czone zostaly kolejg w r. 1834,

%
* *

Od chwili powstania kolei, prawodawstwo angielskie za-
jelo si¢ sprawg kontroli nad budowg i eksploatacjg drég ze-
laznych,

Plerwszym ogélnym aktem prawodawczym kolejowym
byt akt 1832 r., moca ktérego ustanowiono podatek od po-
drézujacych; nastepnie w r. 1835 powstaly przepisy, dotyczace
przejazdéw w jednym poziomie z torem kolejowym. W 1839
roku ogloszono przepisy obowizzujace koleje do przewozenia
depesz. W tym samym czasie wyniklo rozwazanie, czy rzad
ma prawo ustanowienia kontroli nad dzialalnoscia Zarzadéw
kolejowych 1 zdecydowano, ze kontrola powinna sie ograni-
czy¢ tem tylko, co dotyczy stosunku -Towarzystw Kolejowych
do publicznoéci,

Komisje specjalne w 1839 i 1840 roku spowodowaly tak
zwany akt Lorda Seymour’a, na mocy ktérego Board of Trade
(Ministerstwo Handlu) zostalo upowaznione zadaé od towa-
rzystw kolejowych danych statystycznych dotyczacych ruchu,
wypadkdéw, wymiaru taryf i oplat, oraz ustanowito inspektoréw
kolejowych, w celu zapewnienia bezpieczefstwa od wypad-
kéw, W r. 1842 ministrem handlu byt Gladston, ktéry zwré-
cit szczegélng uwage na polepszenie stanu bezpieczenstwa
podréznych. W r, 1844 wydany zostal z Inicjatywy Gladstona
akt wielkiej donlosto$ci, w ktérym chodzilo o skionienie to-
warzystw kolejowych do ustepstw na rzecz publicznosci, po
za wplywem, jaki na nie mogla mieé konkurencja. W tym
roku dlugo$¢ siecl wynosita w Anglji okoto 3.200 kilometréw
I oczekiwano rozbudowy sleci o 50°/,. Gladston zazadat wpro-
wadzenia dla podrézujacych Il klasa wiecej udogodnien i uru-
chomienia codziennie poclagu dla przewozu podréinych Ill-ej
klasy. Réwniez naloiyt na Towarzystwa obowiazek wprowa-
dzenia telegrafu. Najwazniejszem jednak zarzadzeniem aktu
1844 roku bylo upowaznienie, przyznane rzadowi, wykupu po
1 stycznla 1866 roku kazdej i wszystkich Istniejacych wéw-
czas kolel. O tych przepisach aktu 1844 roku piszacy o ko-
lejnictwie anglelskiem z powodu jubileuszu 1925 roku prze-
waznie milczg, poniewaz psujg one harmonje w wywyzszaniu
systemu prywatnej eksploataciji sieci kolejowej nad panstwowa.

W roku 1846 nastgpil okres goraczki budownictwa no-
wych kolei I wyniklej z tego powodu paniki. Parlament
udzielit 272 aktéw koncesyjnych na budowe nowych linfj ko-
lejowych. Projektéw podano 514,

Od 1840 do 1846 roku wskutek . konkurenciji pomiedzy
towarzystwami kolejowemi rozpowszechnilo sie stosowanie
trakcji za pomoca maszyn stalych zamiast lokomotyw. Da-
walo ’to mozno§é postugiwaé sig torem lZejszego typu i poko-
nywac tanio wzniesienia 1 krzywe, Brunel miodszy swoja po-
wage oddal na ustugi tego systemu, zwanego atmosferycznym.
Skutecznie opar! sie tej wstecznej daznosci Robert Stephen-
son | sprawa ta byla przedmiotem rozwazania Komisji rza-
dowej, s

3y Patrz przyplsy.

W 1846 roku uchwalony zostat akt, mocg ktérego prze-
Swit normalny w Wielkiej Brytanji przyjety zostal w rozmia-
rze 1435 mm. (4 stopy 81/, cala), a w Irlandji 1600 mm.
(5 stép 3 cale).

W tym samym roku komisja specjalna wypowiedziala
sie za taczeniem pojedyficzych drég miedzy sobg i tworzeniem
wiekszych towarzystw, przytem zastrzegla sie przeciwko 1ia-
czeniu w tych towarzystwach zeglugi kanalowej. Miedzy 1850
i 1852 rokiem lgczenie sie drég zelaznych postgpilo raznie;
w koncu ostatniego roku 20 projektéw bylo przedmiotem roz-
trzasania specjalnej komisji.

W roku 1864 wydany zostal akt ulatwiajacy budowe
drég zelaznych, mianowicie bez uzyskiwania bilu parlamentu,
tylko na mocy zgody wiascicieli gruntu, przez ktére kolej prze-
chodzi | zaéwiadczenia Board of Trade, ze projekt jest mu
znany.

Komisja ustanowiona w roku 1865 zwana Devonshir'ska
Krélewska Komisjg miata szerokie zadania: zbadac taryfy to-
warzystw kolejowych, poréwnaé taryfy, koszty przewozéw,
wymiary ruchu, wspélczynnik eksploatacjl i stopiefi ulepszen.
Mialy to byé materjaly dla wyrokowania o wykonaniu aktu
z r. 1844, upowazniajgcego rzad po 1 stycznia 1866 roku
upanstwowlé sieé kolejowg. Komisja podzielita sie w opinji.
Wiekszo$¢ wypowiedziala sie za pozostawieniem w mocy systemu
dotychczasowego, to jest gospodarki prywatnej. . Mniejszo$¢
z Sirem Rowlandem Hill’em na czele zlozyla sprawozdanie,
w ktérem obstawata za wykupem przez panstwo kolei i pra-
wem oddawania w dzierzawe.

W 1867 r. nowa komisja wypowledziala si¢ przeciwko
upanstwowieniu,

Zlanie sie mniejszych drég w wicksze zjednoczone sieci
wzmoglo sle szczegélnie w 1872 roku, kiedy powstalo szesé
towarzystw, obejmujace kazde od 17 do 61 drég drobnych,
dotychczas samodzielnych. Ta amalgamacja wywotala wyzna-
czenie w roku 1873 komlsarzy kolejowych — a w 1874 roku
ustanowienie Komisji Krélewskiej, majacej za zadanie zapo-
bleganie wypadkom kolejowym. Komisja ta w r. 1878 dopro-
wadzita do wydania aktu, moca ktérego bylo zalecone wpro-
wadzenie hamulcéw sprzezonych | kontrolowanie wypadkéw,
majacych Zrédlo w braku tych hamulcéw, czemu przez szereg
lat towarzystwa prywatne uparcie sie sprzeciwiaty. Troche
wcze$niej komisja wywarla wplyw na zarzady kolejowe, zeby
wprowadzity zcentralizowanle zwrotnic i blokowanie przestrzeni.
Jednak zarzadzenia te nie mialy znaczenia obowigzujacego.
W ciggu 10 lecia, kiedy kierownikiem Board of Trade byt
Chamberlain, wysuniete zostaly sprawy koncesyjne i ustano-
wiona zostata (w roku 1881) specjalna komisja, majaca za
zadanie zbadanie taryf kolejowych, prawodawstwa taryfowego
i sprawdzenie dzialalno$ci Komisji Kolejowej | Kanatowej. Byt
to okres wzmozonej kontroll nad dziatalnoscig prywatnych to-
warzystw w celu wymuszenia na nich ustgpstw na rzecz inte-
reséw ludnosci i panstwa.

W tym samym czasie (po roku 1871) w Niemczech Bis-
mark w celu wzmozenia obrony panstwa i udostepnienia trans-
portu dla wytwdérczo$ci, rozpoczat wykup kolei na rzecz skar-

'bu; za przykladem Bismarka poszia Rosja i wykup pierwszej

kolel prywatnej w Rosji dokonany zostal w 1879 roku. W An-
glji w roku 1882 wydany zostal akt o tanich przewozach pa-
sazeréw, jako spdzniony wynik ankiety rozpoczetej w 1870
roku. Na mocy tego aktu towarzystwa kolejowe byly zwolnio-
ne od podatku jednego pensa za mile, z warunkiem, ze beda
przewozlly robotnikéw wediug taryfy ulgowej.

Caly szereg powyzszych aktéw prawodawczych Swiadczy
o wysokiej czujnoScl rzgdu wzgledem intereséw mas ludo-
wych 1 o walce, jakg toczyl z przedsieblorcami kolejowymi,
z powodu nieustannych 1 powaznych skarg, jakie byly zano-
szone do rzadu przez publicznosé,

Do roku 1880 inwestycje kolejowe w Zjednoczonem Kré-
lestwle poczawszy od 1829 roku pochlonely okoto 760 miljo-
néw funt. szterl.; na catej sieci liczono okolo 300000 pracow-
nikéw kolejowych.

W r. 1888 powstal National Defence Act, moca ktére-
go rzad otrzymal nowe szersze pelnomocnictwa wzgledem ko-
lel na wypadek potrzeb obrony panstwa. Skargi ze strony
két handlowych na taryfy, trwaly w dalszym ciggu 1 w 1890
roku sprawg te zajmowat sle Lord Balfour i Sir Boyle, lecz
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doplero inna komisja specjalna doprowadzita do wydania w 1894
r. aktu, ktéry na dlugo wprowadzit uspokojenie i po tym ak-
cie, sprawa taryf wyplyneta znowu w Anglji dopiero w 1913 roku.
W Rosji Akt 1894 r. odbil sie echem troche pézniej, mia-
nowicie okoto 1899 roku, kiedy Witte ograniczyt prawo towa-
rzystw prywatnych zmienia¢ dowolnie taryfy na swoich sieciach.
Wielka katastrofa kolejowa okolo Armagh,—12 czerwca
1889 roku, ktéra kosztowata zycle 80 ludzi *) byla tg kropla,
ktéra przepeinita kielich, i wydany w tym roku Akt nakazal
w pewnych warunkach obowigzkowe wprowadzenie hamulcéw
zespolonych, zastosowanie blokowania przestrzeni, centraliza-
‘cje 1 wzajemne zamykanie zwrotnic i sygnaléw. Pamietne jest
.potezne wrazenle, jakie ten Akt wywotal w $wiecie technicz-
nym Zachodu i Wschodu. Bowiem juz Rosja wyprzedzila
wéwczas Anglje 1 inzynierowie w Rosji uwazali stan rzeczy
w Anglji pod wzgledem bezpieczenstwa za kompromitujacy.
Zrobiono wtenczas obowiazkowem hamowanie zespolone po-
clagéw osobowych., Hamowanle takie towarowych jest w ‘An-
.glji-dotychczas nieobowigzujace. Ministerstwo transportu angiel-
skie robi w tym celu usilowania, lecz projekt odno$nego pra-
‘wa nie: bedzie wykonalny, dopéki prawie polowa wagonéw
towarowych sleci wielkobrytanskiej nalezy do wtasciciell pry-
watnych, a nie towarzystw kolejowych (prywatnych).
Nastepstwem katastrofy pod Armagh bylo takie zapo-
czgtkowanie kontroli godzin pracy personelu. W. projekcie
aktu 1889 r. byto réwniez wymaganie obowigzkowego zasto-
sowania sprzegiel automatycznych, Lecz prywatni wiasciclele
wagonéw stanowczo sie temu sprzeciwill i nie pomogla an-
kieta wykonana wr, 1898 przez Hopwood’a w Kanadzie i Sta-
nach Zjednoczonych, ktéra wykazata jak wielki pozytek dla
gospodarki kolejowej moga da¢ hamulce zespolone, przez
zmniejszenie iloSci obstugi poclagéw i powiekszenie bezpie-
czenstwa w wypadkach rozerwania sie pociagu. Gléwnym ar-
gumentem, jakim przemystowcy,—wlasciciele wagonéw, wysta-
wili, byto to, ze ustawiacze pociaggéw nie sg narazeni na niebez-
pleczenstwo zgniecenia, poniewaz sprzeganie 1 rozprzeganie
‘wagonéw dokonywane jest zapomoca drazka sprzegowego wpro-
wadzonego w r. 1886. Sprawa wiec sprzegiel automatycznych
jest w Aanglji dotychczas w .zaniedbaniu, do czego pomaga
ta okoliczno$é, ze wagony angielskie sa wylacznie malej po-
jemnosci, zastosowane do krétkich tarcz obrotowych na tery-
torjach kopaln 1 fabryk, Z tego powodu dlugich poclagéw
towarowych ruch angielskl nie dopuszcza. Silnych typéw pa-
rowozéw towarowych nle nalezy szukaé¢ w Angljl; tylko oso-
bowe parowozy dochodza do najwyzszych wymagan.
Znamiennem jest to, ze pod wzgledem tadowno$ci wa-
gonéw, koncentracji sktadu pociggéw towarowych i wzmozenia
sily poclagowej parowozdédw, a co za tem Iidzie zastosowanla
sprzegiel automatycznych i hamulcéw zespolonych, Anglja, ta
‘kolebka kolei, jest obecnie krajem najbardziej zacofanym.
Jest to odwrotna strona medalu gospodarki prywatnej.
Od roku 1870 do 1890 ilosé wypadkéw w Anglji byta bardzo
znaczna. W Angljl dotychczas nle jest odwotane prawo kaz-
dego prywatnego czlowieka juruchomi¢ na torze kolejowym
jaki mu sie. podoba wehikul. Kopalnie wegla, sktadnicy i kon-
sumencl od chwill powstanla drég zelaznych przyzwyczaill sie
zaopatrywac sle we wilasne wagony 1 kolej pobierata osobng
doplate jezell dawala wlasne wagony; prawodawstwo stopnio-
wo wprowadzato przepisy zapewnlajace bezpieczenstwo stoso-
‘wania réznolitych prywatnych wagondéw. Pierwotne wagony
na kolei Stockton-Darlington nazywaly sle chaldron; zawieraty
53 kwintale, co bylo réwne jednemu chaldronowi**), Nastep-
ny typ wagonéw anglelskich miat nosnos¢ 4 tonny t ta waga
stata sie na dlugo ustawowa.
' Obecnie wieksza cze$¢ wagonéw towarowych krytych
i otwartych W, Brytanji ma nosno$§¢ od 8 do 12 tonn; wago-
néw otwarlych i weglarek 12 tonnowych sieé wielkobrytanska
liczy okoto 90.000; a od 12 do 20 tonn okoto 32.000, — prze-
szfo 20 tonnowych 21.000. Wyrazna jest dgzno$é do powiek-
szenla ilosci weglarek 20 tonnowych.
W roku 1891 wyznaczona zostala komisja specjalna, ma-
jaca za zadanie ustali¢ diugo$¢ dnia pracy personelu kolejo-
wego; aktem 1893 r. nadane zostaly w tej mlerze pewne

*) Patrz przypisy.
*%) Patrz przypis 3.

prawa rzadowi. W roku 1899 osobna Komisja Krélewska
przystapila do badania $rodkéw zapobiezenia wypadkom nie-
szcze$llwym, ktérym ulega personel kolejowy i doprowadzila
do wydania w roku 1900 aktu o zapobieganiu wypadkom. Do
tej sprawy powrdcono w czerwcu 1914 roku, lecz z powodu
wojny — sprawa jest dotychczas w zawieszeniu.

W 1906 roku Board of Trade pod kierownictwem:Lloyd’
George’a ponowitlo wymaganie, zeby wagony byty zaopatrzone
z obu stron w hamulce reczne. Od roku 1907 do 1913 dzialaly
rézne komitety i komisje, majace na celu zazegnanie miedzy
pracownikami a zarzadem kolei nieporozumien, ktére wybu-
chty w jesieni 1907 roku, a nastepnie ujawnily sie w postaci
strajku w sierpniu 1911 roku.

Komisja Krélewska Lorda Loreburna, powotana w paz-
dzierniku 1913 r. dla ustalenia wytycznych stosunku miedzy
kolejami a panstwem, przerwala swoje czynnoSci z powodu
wybuchu wojny. Nastapito ustanowienie zarzgdu panstwowe-
go na calej sieci kolejowej z powodu wojny.

Projekt ustanowienia Ministerstwa Drég i Komunikacji
byl wniesiony do parlamentu w 1919 roku. Ministerstwo Trans-
portu zostalo ustanowione w sierpniu 1919 r., lecz propono-
wane W projekcie prawo budowy 1 nabywania kolel przez to
ministerstwo zostalo z noweli skreSlone. W sierpniu 1921 r.
ustata kontrola drdg zelaznych, czyli zarzad panstwowy, usta-
nowlony w czasie wojny,

Obecnie istnieja w Angljl dwa syndykaty pracownikéw
kolejowych ,National Union of Railwaymen® i ,Associated So-
ciety of Locomotive Engineers and Firemen®; oprécz nich ist-
nieje jeszcze Railway Clerks Association. Pierwszy z powyz-
szych syndykatéw powstat w roku 1912 1 polgczyt w sobie
trzy stowarzyszenia, z pomiedzy ktérych najstarsze bylo Amal-
gamated Society of Railway Servants, zalozone w 1870 r.
przez pastora z Derby W. Griffiths’a w celu obrony pracow-
nikéw kolejowych z powodu zbyt diugiego dnia ich pracy.
Lecz jeszcze w 1890 roku, kiedy w grudniu wynikl strajk
maszynistéw, — praca ich byla nadmiernie diuga i uciazliwa.
Drugi syndykat Associated Soclety zaltozony zostat w 1880 r.

W jesleni 1907 roku, kolejarze przedstawill zarzgdom
Towarzystw ,Program narodowy“; wynikt powazny zatarg,
zazegnany przez Lloyd George’a przez utworzenie komisji po-
jednawczej. Projekt ukladu pojednawczego zostal uzgodniony:
przez obie strony 7 grudnia 1911 roku. Uklad ten przetrwatl
az do chwili powstania Ministerstwa Transportu. Zamiarem
plerwotnym tego ministerstwa bylo dopusci¢ do udzialu w za-
rzagdzie kolejami przedstawicieli urzedntkédw 1 robotnikéw.
Zwiagzek towarzystw kolejowych w 1920 roku ‘sprzeciwit sie
temu projektow! i ze swej strony podal mysl utworzenia ko-
misjl, ztozonych z urzednikéw | robotnikéw, ktéreby byly powota-
ne do sktadania administracjl kolejowej swoich wnioskéw.

Prawo 1921 roku (Railway Act) nie poszto za projektem
Ministerstwa Transportu.i przewidziato tylko organy doradcéw
(councils), oraz utworzenie centralnego i prowincjonalnych biur
placy; kazde towarzystwo kolei posiada obecnle jedno biuro
placy centralne i pieé oddziatlowych, Blura te rozstrzygajg
dotychczas z cbopdlnem zadowoleniem sprawy wysokoSci wy-
nagrodzenia i warunkéw pracy, Towarzystwa kolejowe wystu-
chujg glosy przedstawicieli rad I biur placy i okazujg dbalo§é
o los rzeszy pracownikéw. Nalezy zreszta zaznaczyc, ze ten
czysty zysk, jaki koleje Brytanskie daja, umozliwia dobre wy-
nagrodzenie pracownikéw. Zdaniem znawcédw stosunkéw an-
glelskich powolanie delegatéw kolejarzy, do rad oraz biur
centralnych i1 miejscowych miato skutek zbawlenny w znacze-

niu uregulowania stosunkéw miedzy pracownikami i pracodaw-

cami, Malo co mozie wplyngé skuteczniej, jak poczucie od-
powiedzialnosci wiadzy, Ci, ktérzy sg podzegaczami nieporo-
zumien i agitatorami,— jak sie stajg delegatami i urzednikami
wykonawcami, | wchodza w bezposredni kontakt z przedsta-
wiclelami administracji,—zaczynaja rozumiec jakie sg prawdziwe
trudno$ci 1 widzg, e obchodzace ich sprawy maja dwie strony.

Sprawy stosunku pracownikéw kolejowych do pracodaw-
céw i panstwa sa wyczerpujaco przedstawione w dziele E. A.
Pratt'a pod tytutem ,British Railways and the Great War*
(Koleje Brytyjskie i wojna).

* *
PiSmiennictwo zawodowe w Anglji, czasopisma stale
i okolicznoScliowe podtrzymujg gorliwie propagande prywatnej
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gospodarki kolejowej. Twierdzg, ze kluczem rozwoju kolej-
nictwa angielsklego bylo to wlasnie, ze zawdziecza ono swoje
powstanie i rozwdj wylgcznie przemystowi i handlowi, lecz
nie rzadowi i panstwu. Dotychczas zachowalo s%usznoéé zda-
nie Peel'a, wygtoszone w 1844 r., ze ,rozwdj kolejnictwa odbyt
sie bez grosza wydatku ze skarbu publicznego, a przynosi pu-
blicznoéci ogromne korzysci dajgce mozno$§¢ umieszczaé kapitaty
prywatne w budowie 1 eksploataciji kolei“. Do roku 1922 ka-
pital inwestycyjny oplacony wynosil na sleci wielkobrytafskiej
1.281.300.000 funtéw szterlingéw, przy dlugo$ci sieci 32.665
klm. Pisarze angielscy wypowladaja zdanle, ze gdyby koleje
zostaly zbudowane kosztem pafstwa, to historja ich bylaby
zupelnie odmienna.

Przemyst i koleje uzywaly swobody, parlament za$ stal
przedewszystkiem na strazy zeby nie dopu$cié do monopolu.
Jednak tendencja do upanstwowienia kolei wystapitla silnie
w 1844 r,, kiedy na czele Board of Trade stat Gladston. Byla
to jednak w istocie grozba majgca na celu utrzymanie dywi-
dendy towarzystw prywatnych w granicach umiarkowanych; na
wypadek rozwielmoznienia nadmiernych apetytéw, rzad uzys-
kal wtenczas prawo poddaé rewizji taryfy, a takie zapowie-
dzie¢, ze wykupi dang kolej (zreszta doplero po 1866 roku).
Podobno sam Gladston nie byt w istocie za upafistwowieniem
kolei. Inny wybitny dzialacz i reformator éwczesny kolejnic-
twa anglelskiego byt zdania, Ze w razie upafstwowienia by-
foby wiaSciwszem oddaé koleje do eksploatacji przez przed-
sieblorstwo, niz zostawi¢ pod zarzadem panstwa. Upanstwo-
wienie do skutku nie przyszto i prawo uchwalone w 1844 r;,
pozwalajace panstwu wykupi¢ koleje, ekspirowalo bez urze-
czywistnlenia. Publicy$ci w Anglji uwazaja, Ze zarzad panstwo-
wy kolejami Wielkiej Brytanji, ustanowiony w 1914 roku, na
poczatku wojny | zniesiony doplero wsierpniu 1921 roku udo-
wodnit jak niepomyS$lne byly skutki tego zarzadzenia, wywo-
tanego przez potrzeby wielkiej woiny. Zarzad panstwowy ro-
bit pracownikom jedne ustepstwa za drugiemi 1 nie liczyl sie
z tem czy wilasciciele kolet moga zwigza¢ koniec z koncem,
Pod koniec zarzadu panstwowego podnieslono taryfe przewo-
zowg do nienormalnego poziomu, podczas kiedy przewozy
miaty warto§¢ mniejsza niz przedwojenna. Ujawnity sie fakty,
ze wobec tego, ze wydatki pokrywal skarb pafstwa, nikt nie
dbat nalezycie o robienie oszczednoécl 1 o ulepszenie stanu
gospodarki, a pracownicy kolejow! robili nieustanne wysiiki,
zeby zdobyé takie ulepszenia swojego bytu, ktérych prywatna
gospodarka nie bylaby w stanie wytrzymaé.

Wszystkie te uwagl maja jednak odwrotng strone. An-
glelskie koleje nie byly przedsigblorstwem pionierskiem, jak
w wielu Innych krajach, gdzie ryzyko bylo niepomiernie wigk-
sze i nikt nie chcial wzigé go na siebie précz panstwa. To-
warzystwa odgrywajace dzisiaj najwiekszg role nie robily inwesty-
cjl na linje drugorzedne, tylko zajmowaly si¢ rozwojem tego
ruchu, jaki mialy niezbicie w reku, Rozszerzenie ich sieci
odbywalo sie pomiedzy waznymi o§rodkami przemystu i handlu
to znaczy w celu zawladniecia juz istniejacymi transportami.

Rozwéj sleci kolejowej na terytorjach o niskim pozio-
mie przemystu i handlu pozostawialy mniejszym przedsiebior-
com, majgcym lokalne znaczenie, Towarzystwa wielkie skupo-
waly pdintej te drogi drugorzedne z pozytkiem dla siebie 1 ze
strata dla koncesjonatjuszéw plerwotnych, Wspétdziataniu To-
warzystw kolejowych angielskich wielka ustuge oddalo Biuro
Centralne kolejowe (Rallway Clearing House).

Nie nalezy wiec stosowaé doktryny i dogmatyzmu, kté-
ry w tych warunkach wkorzenit sie z Anglji, do innych pafistw
Europy, ktére rozrzucone na wielkich przestrzeniach, lub na-
razone na zaborcze dazenla sasiadéw, muslaty kosztem grosza
publicznego budowaé koleje znaczenla panstwowego lub stra-
tegicznego. Takle koleje przynoszace w pierwszych latach de-
ficyt bywaly po kilku latach istnienia przeciazone przewozaml
I budowano linje réwnolegle do nich.

Niemcy, Wiochy, Belgja, Rosja przedwojenna budowaty
1 eksploatowaly sie¢ kolejowa kosztem skarbu pafstwa i nie
zawsze gospodarka ta byta zita 1 niekorzystna. Stany
Zjednoczone po trzech latach zarzadu pafstwowego wrécily
do prywatnej eksploatacit, tam jednak interes prywatny miat
uzasadnione powody ubiegaé sle o wiadanie siecla kolejows,
a panstwo miato tylko czasowo potrzebe ujaé gospodarke ko-
lejowa w swoje rece. Wiec te sugestje. jaka przenika publi-

cystyke kolejowa angielskg na korzysc zastug gospodarki pry-
watnej nalezy przyjmowaé cum grano salis. Nie jest trudno
gospodarowaé kiedy sie ma zapewniony. stale czysty zysk. Nie
zapominajmy ze pomimo powaznych zyskéw Towarzystw pry-
watnych kolejowych prawodawstwo anglelskie musiato toczyé
nieustanng walke z ich egoizmem i lapczywoscia.

Jak wyglada rentowno$é angielskiej sieci kolejowej i o ile
gospodarka prywatna jest zainteresowana, zeby nie wypuszczaé
kolei z rak swoich na rzecz pafistwa, Swiadczy gestoSé ruchu
na kolejach anglelskich w poréwnaniu z ggstoscig na siecl
polskiej.

Sieé polska o dlugosci 16888 kilometréw (1923 r.) sta-
nowi prawie potowe sieci Wielkobrytanskiej, 32665 kilome-
tréw (1923 r.), przewozy za$ wynosily:

Pasazeréw w Polsce 168.900.000 (1923), w Brytanji
1.238.000.000 (1923) tylko platnych, a z bezplatnemi i sezo-
nowemi 2.188,000.000; czyli ruch osobowy w Polsce stanowi

1 ey -
okoto 73 anglelskiego, a gesto§é tego ruchu u nas jest 3,65

razy mniejsza,
Ladunkéw w Polsce 71.700.000 (1923 r.), a w W. Bry-
tanjl 325.000.000 (1922 r.) tonn, czyli ruch towarowy w Polsce

stanowi A5 angielskiego, a gesto§é ruchu towarowego jest

w Polsce 2,27 razy mniejsza.

Powyzsze: cyiry nie dajg nalezytego pojecia o ruchu ta-
dunkéw w Anglji, bowiem odbywa si¢ on gtéwnie droga mor-
ska i wodna. Z 300 miljonéw tonn wegla wydobywanych
w Wielkiej Brytanji ze z16z ziemt, tylko 10.000.000 tonn prze=-
wozonych jest do Londynu kolejami.

Znaczenie wegla jako tadunku kolejowego w Polsce mo-
7e byé ocenlone przez porédwnanie cyfr wydobycla. W Polsce
nie dobywall§my dotychczas catej 1/;, tego co w Anglji, mia-
nowicle tylko 27 miljonéw, co stanowi !/;; produkcji angiel-
skiej. Jest znamiennem, ze w Polsce niepodlegtej wegiel sta-
nowl obecnie bodziec gtéwny do budowy nowych magistralnych
linji kolejowych na péinoc i wschéd — tak, jak 101 lat temu
stanowit w Angljl jedyny bodzlec do zbudowania pierwszej
kolei.

Poniewaz zasoby wegla w zlozach ziemi polskiej sg nie
mniéjsze niz w Anglji, wiec, zeby doréwnaé Anglji musieli-
bySmy 11 razy powigkszyé wydobycle. Popyt wzmoZoay na
weglel polski w Europle powinlen wywolaé potezne zarzadze-
nia i Inwestycje w celu sprostania wywozowi. Jest to najwaz-
niejsze nasze zadanie techniczno-gospodarcze.

Koleje Angielskie spozywaja okoto 17.000.000 tonn we-
gla wartosct 15.000.000 funtéw (1925 r.), koleje polskie zu-
zywajg 3.500.000 tonn wartoscl 2,500,000 funtéw (1926 r.).

W roku 1923 koleje angielskie wydaly w funtach szter-
ling6w:

Na materjaly potrzebne dla naprawy taboru: 13.000.000
Na robocizne . h 11.000.000
U nas robocizna kosztuje kllkakrotme wiecej niz materjaly.

Na utrzymanie druzyn parowozowych . 21.000.000
1 m obstugi sygnatowej . 6.000.000
2 personelu stacyjnego 14.000.000

op%ate podatkéw municypalnych 8.000.000
d 3 rzagdowych 440,000
- ubezpieczeme pracownikéw . 1.200.000

Kolej zelazna, ktérej koncepcja zosiata 101 lat temu
skrystalizowana przez ]. Stephensona, dala Angljti 1 calemu
§wiatu, nie tylko niezmierne przyspieszenle przewozu ludzi
i tadunkéw' i moznoéé przewozenia nardaz ogromnych tadun-
kéw, lecz obnlzyla koszta transportu do 1/;, a czesto do 1/,
kosztéw dawnlejszych. Oprécz tego zmniejszyla koszt maga-
zynowanla | utrzymania znacznych zapaséw, poniewaz kupiec
wypelnia zapasy w miare potrzeby i nile potrzebuje robi¢ ich
na diuzszy okres czasu, co by pochtonelo znaczng cze;éc czy-
stego zysku.

Od czasu powstania kolel dotychczas wiozomo w inwe-
stycje kolejowe na scalej kull ziemskiej okoto 20 miljardéw
funtéw szterlingéw. Technika kolejowa zostata wszechstronnie
rozwinigta, a szczegdlnie w czterech kierunkach: zwiekszenia
wytrzymatosci toru, koncentracji sity trakcyjnej, bezpleczefistwa
sygnalizacji 1 elektryfikacji.
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Kolejnictwo dokonalo giebokiego przewrotu w pojeciach
spotecznych, bo wplynelo w kierunku rozwiniecia poczucia
lacznoSci miedzy narodami i réwnosci miedzy ludimi; koleje
sa to zelazne nerwy ludzkoéci. :

Kolej ulatwila rozpowszechnienie zdobyczy cywilizacji
1 poniosta je do krajéw 1 katéw bardzo oddalonych, zblizyla
miasto ze wsia, rozszerzyla sfere stosunkéw osobistych i pod-
niosta tempo rozwoju inteligencji. Jak wielki przewrét w sto-
sunkach zycia praktycznego nastapit 100 lat temu mozna wnosié
z ogloszenia, ktére sie pojawito wr, 1812 w ,Newcastle Courant*,

— -

Pewlen przedsiebiorca po raz plerwszy uruchomil wten-
czas stalag komunikacje miedzy Londynem a Edynburgiem za
pomocg powozéw konnych, ktére raz na tydzien byly wypra-
wiane w obie strony. Przejazd trwat 13 dni; obecnie trwa
kilka godzin.

To wszystko zawdzieczamy genjuszowi twérczemu Anglji.
Dlatego tez Jerzego Stephensona caly Swiat powinien uwazaé
za jednego z najwiekszych dobroczyncéw w zakresie nietylko
rozwoju techniki, lecz rozwoju cywilizacji ludzkosci w najszer-
szem znaczeniu.

Delegacja polskich inzynieréw kolejowych na Kongresie Londynskim w Darlingtonie 2 lipca 1925 r.
na tle najstarszych lokomotyw.

J. Berkiewicz A. Wasiutynski

W. Czapski J. Eberhardt

A. Pawlowski

p.p. Kotakowscy J. Gieysztor

J. Wagner

R S SR LS B

(1) Wyrazy tramway, lub tramroad w jezyku angielskim oznaczaly
droge z drzewa, kamienia albo 2elaza, ulatwiajaca toczenie sie kél, czyli
ulatwiajaca ruch wozdw, wézkéw i zlozonych z nich pociagéw. Wyrazy
te sa synonimami wyrazéw railway ¢ railroad i odpowiada)a polskiemu—
kolej, Wszystkie one obejmuja pojecie obszerniejsze niz—droga Zelazna.

(2) Wyraz waggon byt uzywany w Anglji pierwotnie jako nazwa
wézkéw zastosowanych miedzy r. 1602 a 1649 przez Beaumont’a, dla
przewozu wegla z kopalni do rzeki, ktére toczyly sie po szynach, Wézki
zwyczajne, uzywane w Anglii na drogach publicznych nosily od wiekéw
nazwe wain, lub wayne. Po szynach drewnianych jeden kon ciagnat za-
zwyczaj 4 do 5 chaldrondw wegla. Chaldron Newcastle'ski zawlerat 72
bushel’s Winchester'skich i mierzyt 35,24 decymetréw szedciennych.
Przeto chaldron zawieral 0,25 m.,? a kon ciagnat od 1 m.? do 1 m.? wegla.

(3) Jako Zrédta do historji budowy lokomotywy moga stuzyé dzieta
nastepujace:

1) Szereg wyczerpujacych artykutéw E. I. Ahrons’a M. I, Mech.
E. pod tytulem: The British steam Railway Locomotive from 1825 to
1924, umieszczonych w Ne z 2 stycznia 1925 roku i nastepnych czaso-
pisma Engineer (London W. C. 2, 33 Norfolk Street Strand).

2) SEKON (G. A)

The "evolution of the steam locomotive (1803 to 1898).
London. .1899, The Railway Publishing Co. Limited. (Price: 5 s.)
3) BIRD (G. F.)

The locomotive of the Great Northern Railway 1847—1902.
London. 1903, Locomotive Publishing Gompany, Limited. (Price: S s.)
. 4) MARIE (R)
La locomotive 3 vapeur. Résumé historique et descriptif de la machine
locomotive depuis sa création jusqu'd nos jours.
Paris. 1905. H. Desforges. 1 volume in8° avec 30 fig. et épures,
(Prix: 11r. 50 ¢.)
5) WEST (T.) ;
Evolution of the locomotive from earliest. times. 450 diagrams showing
development of types of locomotives of Great Britain and U. S. A.
Darlington. 1906. W, Dresser & Son. 2nd edition. 4to. (Price: 25, 64d.)
6) WARREN (J. G. H)
A century of locomotive building by Robert Stephenson & C9 1823—1923.
Newcastle—on—Tyne. 1923 Published by Andrew Reid & C° Ltd.,
Akenside Hill. (11 1/2 x 8 1/2 x 1/4 inches), 461 pages (Price: 28 s, net).
(4) Najwieksze wypadki kolejowe na kolejach Wielkiej Brytanji
byly nastepu)ace: 22 maja 1915 koto Quintinshru, zgineto 224 podréznych;
12 czerwca 1889 r, kolo Armagh 80; 28 grudnla 1879 r. na moscie nad
rzeka Tay 73; 24 grudnia 1874 r. kolo Shipton an Cherwell 34; 21 sier-
pnia 1868 r. kolo Abergele 31; w 29 pozostalych wiekszych wypadkach
zgingto w jednym wypadku 25-ciu, w dwéch po 24, w jednym 23, w trzech
po 21, w trzech po 16, w pieciu po 15, w czterech po 14, w czterech po
13 1 w sze$ciu po 12 ludzi.
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Zarys rozwoju kolejnictwa polskiego
w zaborze rosyjskim.

Naszkicowal ]. SNIECHOWSKI.

y§l budowy pierwszej kolei zelaznej w Polsce powstala
juz w r. 1834 t. j. wyprzedzita o rok otwarcie do ru-
chu plerwszej kolel w Niemeczech (Norymberga—Fiirth

7/X1l 18B35), o lat zad dzlewieé budowe plerwazyeh kolei we
Francjl.

Inicjatorami tego przedsigwzigeia byl Henryk Lublefsk!,
v. prezes Banku Polskiego i Piotr Steinkeller, przemystowiec,
ktérzy projekt ten postanowill przeprowadzié w celu podnie-
sienia gdrnictwa krajowego, z ktérem Lublefiski, jako przed-
stawiclel Interesow Banku, Stelnkeller zas, jako najpowainiej-
szy odblorca soli | cynku, $ciéle byll zwiazanl. Onl to plerwsi
powziell zamiar ulatwienla wywozu produktéw przemystu gér-
nlezego z miejsc eksploatacjl przy pomocy drogl szynowej
o trakcjl konnej, na podobienstwo istniejacej juz w Austrji od
r. 1827, a pierwszej na kontynencie, kolei Budzlejowicklej.

Pierwotnie linja ta 1gczyé miala Warszawe z Niwka we-
dtug projektu, opracowanego przez inz. Banku Polskiego Sta-
nislawa Wysocklego | majora korpusu inzynleréw komunikacjl,
Teodora Urbanskiego, projektu’ ukonczonego ostatecznie w dn.
1 stycznla 1835 r, z tg zmiang, ze trasa kolel siegaé miata
do wsl Maczki, na ktérej gruntach powstala potem pogranicz-
na z Austrja stacja ,Granica“. Powziety przez inicjatoréw
zamiar stworzenia Towarzystwa Akcyjnego budowy projekto-
wanej kolei natrafil na wiele trudnosci natury czysto finanso-
wej, ktére przelamalo wreszcie uzyskanie w polowie 1838 ro-
ku gwarancjl Skarbu Krélestwa Polskiego w stosunku 49/, od
preliminowanego kapitalu akcyjnego, obliczonego na 20 miljo-
néw zlotych polskich (1 zlp. w r, 1838=60°/, franka) i To-

P. STEINKELLER.

warzystwo Akcyjne przyszto do skutku w dn, 11 kwietnia
1839 r, pod nazwa Towarzystwa Droglt Zelazne] Warszawsko-
Wledenskle], na ktérego czele jako Dyrektorzy Zarzadu sta-
ngli: Tomasz hr, Lubienski i P, Steinkeller.

Juz w koncu r, 1838 przystapiono do studjéw na grun-
cle, ktére powlerzono inz, St. Wysockiemu z dodanymi mu do

pomocy inz, inz. Pollinnim, Szeferem 1| Winnickim tudziez
nadkonduktorem okreqgu komunikacji, Kamienskim, w poczatku
za§ r, 1840 zawarto kontrakty na roboty zlemne, ktére posu-
waly sle stale tak, 2e w r. 1841 zamlerzano rozpoczaé nkla-
danle szyn nabytych juz w Angljl.

Jednakie nlemoino§é rozgprzedania akejl Towarzystwa
tak zagranicg, a to skutkiem fatalnego stanu rynkéw finanso-
wych z jednej strony, oporu zaé wladz krajowych w osoble
Namiestnika Paskiewicza przeclw zastosowaniu upowszechnlo-
nej juz za granicg trakcjl parowej—z druglej, Jak I obojetno-
éci w kraju, gdzie zalnteresowanie slg¢ sprawg sfinansowanla
budowy kolei bylo o tyle slabe, ze w Warszawie ulokowa-
no zaledwie 71 akejl, wszystko to sprawilo, ze Towarzystwo
D.Z. W. W., pomimo zaclagnietej od skarbu pozyczki na su-
me 13 miljonéw ztotych polskich pod zastaw akcjl, zmuszone
bylo przystapié do likwidacji 1 w tym celu zwrécito sie do
Rzadu Krélestwa z prosbg o objecte dalszej budowy drogi,
przy jednoczesnem przejeclu na rzecz skarbu aktywéw 1 zobo-
wigzan Towarzystwa.

Po uzyskaniu zgody Rady Administracyjnej Krélestwa
na te propozycje ustanowlony zostal przez taz Rade Komitet
specjalny pod przewodnictwem ks. Gorczakowa, jako meza
zaufanla Namilestnika Paskiewicza. Do komltetu tego weszli
z wyzszych urzednikéw wiadz Krélestwa nastepujacy polacy:
M. Wiorogérski z N. Izby Obrachunkowej, B. Niepokojczycki
z Banku Polskiego, M. Lewinskt i K. Kolsiewicz z Zarzadu
Komunikacji L. i W, i W, Ritschel z Komisji Spraw Wewnetrz-
nych.

Po zlozeniu przez Komitet przychylnego dla sprawy bu-
dowy memo:jalu, centralne wiadze Petersburskie udzielily
z Banku Panstwa pozyczke w wysokosct 1 miljona rubl
srebrnych oraz pozwolenie na kontynuowanie budowy i to juz
dla trakcii parowej, gdyz taka od r. 1838 zaprowadzono na
jedynej wéwczas w Rosjl kolel Carskosielskiej (27 wiorst),
ktéra do tego czasu, od otwarcia swegow r. 1836, postugiwa-
la sie¢ trakcjg konna.

Dzieki takiemu obrotow! rzeczy sprawa budowy pierw-
szej kolei zelaznej w Polsce stangla na trwalej podstawie
i juz w lipcu 1844 r, polozono kamien wegielny pod budowe
dworca w Warszawie, istniejacego po dzi$§ dzien, a wykona-
nego podiug planéw H. Marconlego.

W dniu 14 czerwca 1845 r. zaingurowano otwarcie ko-
lei W.-Wiedenskiej wyprawieniem plerwszego pociaggu osobo-
wego z Warszawy do Grodziska, ktérym wyruszyll dygni-
tarze wladz Krélestwa i osoby zaproszone, gléwnie ze sfer
urzedniczych, ogétem okolo 600 oséb.

Od tego dnia wycieczki kolejg do Grodziska staty sle
modnemi 1 wedlug opiséw pamietnikarzy wspétczesnych odby-
waly sie przy diwiekach muzyki na dworcu tymczasowym,
gdzie obecnie ekspedycja pospieszna, noszac charakter raczej
zabawy ludowej, a nie celowej podrézy. W tymze roku ukon-
czono catkowicie oddzial I Skierniewicki, na ktérym kierunek
robét powierzony zostal K. Kamifiskiemu. Z poczatkiem roku
1848 ukonczono budowe reszty oddzialéw, na ktérych prowa-
dzili roboty: na II ]. Szeffer, na III A. Krauz i na IV Franci-
szek Leszczynski. W chwilt oddanta do ruchu catej Iinji ko-
lejowej tabor jej skiadal sie z 35 lokomotyw, 87 wagonéw
osobowych t 912 towarowych. Ruch przewozowy w r. 1848
wyrazit ste przebiegiem 442.181 pociagowlorst przy 2.500.000
pudach ladunku i 365.000 pasazerach, z czego oslagnigeto do-
chodu 340.519 rubli, ze za$§ wydatki eksploatacyjne wyniosty
306.000 rubli przeto wspétezynnik eksploatacjt stanowil 90%/,.
W wydatkach place sluzby etatowej wyniosty rb. 133.000,
czyll 462 rb. sr. na wiorste (1848 frankéw zlotych). Plerwsza
taryfa osobowa D. Z, W, W., obowlgzujaca od r. 1845 do
r. 1859, zbudowana byla réznlczkowo wedlug naste,pu]a,cych
norm jednostkowych (stawek):
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na odlegloéé 1 mili — 20 mll — 40 mil
w klasie 1 18 kop, 15 kop. 12 kop.
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Taryfa towarowa posiadata cztery klasy, réwniez réznicz-
kowe, ze stawkami dla 1-szej mili po 45, 20, 10 i 6 kopie-
jek za 10 centnaréw (410 kgr.).

Naczelng wiadze D. Z. W.W. z r. 1848 stanowit Komi-
tet Drogi Zelaznej pod przewodnictwem Czlonka Rady Admi-

rzadzajacej kolel, utatwito przy poparciu dwczesnego namiest-
nika Krdlestwa, niemca Berga, zgermanizowanie personelu
urzedniczego na Dr. Zel., W.-Wiedenskiej. Nie tylko na sta-
nowiskach kierowniczych, lecz i na wielu podrzednych zasie-
dli niemcy, importowani z zagranicy, ktérym rzad rosyjski po-
zwalal korzysta¢ z praw sluzby, noszacej nadwczas cechy
panstwowej, bez zmiany poddanstwa. Wiekszo§¢ formularzy
1 instrukejl stuzbowych drukowano w jezyku niemieckim,
w ktérym odbywala sie i czesé¢ korespondencji w zarzadzie
centralnym, szczegéblniej za czasu dyrektora E. Schorsa, gor-
liwego germanizatora,
Dziesiecloletnia zgéra gospodarka niemiecka nie
tylko zaznaczyla sie tendencjaml germanizacyjnemi,

lecz pod wzgledem gospodarczym prowadzila do ruiny
przedsiebiorstwo, zabiegajac przedewszystkiem o inte-
resy obcokrajowych akcjonarjuszéw, ktérzy przez czas
diuzszy pobierali ustawowo 10°/, od czystego dochodu
na mocy posiadanych akcji uprzywilejowanych. Wy-
kup tego haraczu kosztowal potem kolej 2!/, mil-
jona rubli,

Towarzystwo prywatne, zorganizowane w r. 1857,
obowigzane bylo na mocy koncesji do wybudowania
odnogi z Zabkowic do Sosnowca, co uskuteczniono
w r. 1858 i do budowy, sumptem nowego, w tym celu
zatozonego Tow. Akc. D. Z, Warszawsko-Bydgoskiej,
linji kolejowej od Lowicza do Aleksandrowa, ktéra
ukoficzono w r, 1862.

W. roku 1872 gloSny przemystowiec i finansista
= S. p. L. Kronenberg w zrozumieniu znaczenia dla inte-
- reséw gospodarczych kraju takiej arterji komunikacyjnej,

jakg stac sie musiata w rekach polskich D. Z. W.-

nistracyjnej Krél. Polskiego, ksiecla Gorczakowa. Do komitetu
tego nalezeli urzednicy Polacy wyzej juz wspomnianl. Nadto
funkcjonowat, jako organ wykonawczy, oddzielny Zarzad Dro-
gl, w ktédrym po za figurantami z generalicjii moskiewskiej
petnili obowliazki Polacy: St. Wysocki, J. Laszkiewicz, W. Kol-
berg, jako czlonkowie Zarzadu. Sluzba inzyniersky zarzadzal
F. Rossmann, parowozowa i warsztatowa, sprowadzony z An-
glji, H. Ward, Naczelnikiem Eksploatacji byl tyle razy juz
wspomniany S. Wysocki, - Buchalterjag zarzadzat W, Kolberg
przy pomocy M. Wejcherta. Stacja giéwna Warszawa miala
za Zawiadowce M. Skarzynsklego oraz J. Piltza, jako Ekspe-
dytora gtéwnego.

Oddanie do ruchu D, Z. W, W poprzedzita budowa na
terytorjum Rzeczypospolitej krakowskiej kolei Krakowsko-Gér-
noslaskiej, ukonczonej w r. 1847, z ktéra droga W.-Wieden-
ska polaczyla sie przez Szczakowe w dn, 14 pazdziernika
1848 r., uzyskujac w ten sposdéb bezposrednig komunikacje na

Prusy i Bogumin z Wiedniem, na Myslowice zas§ — z Wro- -

ctawiem,

W roku 1857 skarb Krélestwa Polskiego wobec strat,
jakie ponosit na eksploatacjli D. Z. W.-Wiedenskiej, zmuszo-
ny byl odda¢ ja w dzierzawe Towarzystwu prywatnemu, na
ktérego czele nominalnie stanat bankier warszawski Herman
Epstein, stuzac jako ptaszczyk dla kapitalistéw zagranicznych,
prawie wylacznie pruskich. Nowy Zarzad drogi pod kierun-
kiem powolanego ze Slaska Dyrektora Rosenbauma, czlowie-
ka umiarkowanego i uczciwego, prowadzil eksploatacje przy
pomocy sil miejscowych, jakkolwiek na niektére stanowiska
kierownicze przeznaczenl zostali specjalisci zagraniczni.
Na dwa lata przed Powstaniem styczniowem personel nie-
miecki stabo byl jeszcze reprezentowany w Zarzadzie kolei,
widzimy wiec na stanowiskach: Radcy prawnego W. Majew-
skiego, Naczelnika Biura Centralnego Ks. Okolickiego, Na-
czelnika W—tu Zasobédw R. Niesiolowskiego, Naczelnika kon-
troll M, Wejcherta, Naczelnika Ruchu—L, Puacza, jako Star-
szego Inzyniera — W. Marczewskiego, péZniejszego czlonka
Rzadu Narodowego pod Traugutem, wreszcie jako inzynieréw
oddziatowych A. Kuhnkego, A. Gruszczynskiego, S. Ostaszew-
skiego 1 L. Aleksandrowicza,

Powstanie r. 1863, w ktérem wielu urzednikéw eksploa-
tacji D. Z. W. W. czynny wzlelo udzial, mialo za skutek, ze
naczelnej administracji niemieckiej, zgrupowanej w Radzle Za-

Wiedenska, droga Smiatego i energicznego posuniecia
finansowego skupit w swem

reku wiekszos¢ akeji

L. KRONENBERG.

obu drég zelaznych: Wiedeniskiej 1 Bydgoskiej i polozyt
kres rzadom zaréwno O&wczesnego Zarzadu Drogi, jak
i Rad Zarzadzajacych, pozostajacych pod przewodnictwem
niemca, a rosyjskiego tajnego radcy Krusego. Od tej -
chwili datuje sie nie tylko odniemczenie kolei, lecz 1 zwrot
w jej dziataniu na pozytek krajowego rolnictwa, przemystu
i handlu. Pierwszym dyrektorem Zarzadu z ramienia nowej
Rady Zarzadzajgcej byt G. Findeisen, ktéry wkréice przybrat
do pomocy, jako dyrektoréw: do spraw technicznych K. Suli-
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kowskiego i finansowych K. Strasburgera. Personel wyzszy
urzedniczy od§wiezono, przeznaczajac na stanowisko Gi, Inzy-
niera ], Kozniewsklego, Naczelnika Ruchu ]. Helczynskiego,
Naczelnika Transportéw W. Grabowskiego, Naczelnika Rachu-
by i1 Buchalterji giéwnej J. Wasowicza, powolujgc wreszcie
do shizby inzynleréw A. Brauna i Duszakiewicza, tudziez na
stanowiska sluzby biurowej lepsze sily z liczby spadlych na-
dwczas z etatu urzednikéw zwinigtych w tym czasie instytucji
naczelnych Krélestwa, a wiec Komisjl Skarbu, Spraw wewnetrz-

nych, Izby Obrachunkowej wreszcie z poéréd wracanych do

kraju sybirakéw, wygnancéw z r, 1863—4,

Droga Zel. W.-Wiedenska, ktéra koncesja zagwaranto-
wane miala pierwszefistwo do budowy kolel na lewym brzegu
Wisly, przez czas dluiszy pozostawala jedyng na tem tery-
torjum arterjg komunikacyjna, z wyjatkiem pobudowanej wr. 1866
kolei Fabryczno-Lédzkiej przez odrebne Towarzystwo Akcyj-
ne, ktére dzieki zezwoleniu éwczesnego prezesa Rady Zarz.
D. Z. W. Wiedefiskiej niemca, Muschwitza, powotano do zycia
wbrew najelementarniejszym interesom kolei Wiedenskiej, Na
prawym brzegu Wisty natomiast budowa kolei zelaznych
w szybszem odbywala sie¢ tempie. W r, 1857 t. z. Giéwne
Towarzystwo Dr. Zel. rosyjskich, oparte na kapitatlach prze-
waznle francuskich (Credit Mobilier), otrzymalo koncesje na
kolej Petersbursko-Warszawskg, ktérej czeéé potudniowa prze-
cleta zlemie polskie w granicach kraju péinocno-zachodniego
I Krélestwa, otwarta zas zostala w r. 1862, Anl zalozyciele
kolei tej ani jej zarzad nie ujawniali nigdy zadnej troskl o in-
teresy ziem polskich. Personel kolejowy, z wyjatkiem najniz-

szej stuzby drogowej, rekrutowany byl wylacznie z rosjan. Ko-

lej ta do konca swego istnienia nie miala zadnych punktéw
stycznych z zyciem kraju, ktéry przebiegala. Calkiem inaczej
przedstawiata si¢ pobudowana wkrétce potem (1866) D. Z.
Warszawsko-Terespolska, * powstala dzieki inicjatywie §. p.
Leopolda Kronenberga i jakkolwiek, jako potozona na prawym
brzequ Wisly, miata przepisany koncesjg tor o szerokofci
rosyjskich drég zelaznych, caly jej ustrdj i administracja wzo-
rowane byty na kolel W.-Wiedenisklej. Podobniez polskim byl
I personel zaréwno wyzszy w osobach: dyrektora Chrzanow-
skiego, Naczelnikéw Inz. Krzyzanowskiego, Nieweglowskiego,
Stotaglewlcza, Mireckiego i innych, jak i $éredni oraz nizszy,
w czescl rekrutowany z pracownikéw kolei Wiedenskiej. W la-
tach nastepnych pobudowano z tamtej strony Wisty, a w gra-
nicach dzislejszej Rzeczypospolite], nastepujace linje: Teres-~
pol—Brzes¢ (1870), Brzeé¢—Stolbce (1871), Brzeéé—Graje-
wo (1873), Brzes¢é—Réwne—Zdotbunéw—Mogilany i Zdoltbu-
néw — Radziwittéw (1873) Wilno — Olechnowicze (1874).
Wszystkie linje prawego brzegu Wisly, jako szerokotorowe
I pozbawione potgczenia mostem przez Wiste w Warszawie,
nie pozostawaly w zadnym stosunku komunikacyjnym z kole-
ja Wiedenskal), ktéra istniata zyciem odrebnem, jako arterja,
taczaca zachodnig potaé kraju | zagranice z Warszawa, dzie-
ki czemu dtugl czas Warszawa utrzymywac si¢ mogta w roli
ozywionego punktu tranzytu handlowego dla stosunkéw Rosijl
z zagranicg | odwrotnie. Uzyskana w r. 1874 przez §. p.
Leopolda Kronenberga koncesja na budowe kolel Nadwiélah-
skiej (Kowel—Warszawa —Mtawa z odnogg Deblin —Lukéw)
I doprowadzona w r. 1877 do kofica budowa jej wraz z ko-
leja obwodowa, lgczacg torami obu typéw przez most kolejo-
wy na Wisle praskie stacje kolei Nadwislanskiej i Terespol-
skiej ze stacjg towarowa D. Z, W,-Wiedensklej, data moznosé
stworzenia bezposredniej komunikacjl szynowej (wprawdzie
z przeladunkiem w Warszawle) pomiedzy szerokotorowemi ko-
lejami Cesarstwa | Krélestwa a zagranica, przez szlaki kolei
Wiedenskiej, na Granice, Sosnowlec i Aleksandréw.,
Jakkolwiek koncesja zastrzegala wyrainie, ze siedzibg
Towarzystwa kolei Nadwislanskiej ma byé Petersburg, jednak-
ze dzieki obywatelskiemu stanowisku Prezesa jej L, Kronen-
berga i jego staraniom Zarzad drogl utworzony zostal w.War-
szawle z oséb wylacznie narodowosci polskiej, miedzy ktére-
mi byli ludzie tej miary co inz. Ks, Gnoinski, inz. M. Pasz-

')' Za normalng komunikacje nie mogly byé uwazane przesytki
bagai.u i drobnicy, transportowane z dworca Wiedenskiego na Peters-
burski przy pomocy konnego tramwaju, laczacego te dwerce, na ktérego
eksploatacje namiestnik Berg udzielil koncesji Gtéwnemu Tow. Rosyjskich
Dr. Zel. na lat 90 z pogwalceniem praw miasta, :
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kowski, Inz, Paidly, inz. Kossuth, B, Weichert, F. Gutshe
i wielu wielu innych, )

Polgczenie kolei Wiedenskiej z kolejami prawego brze-
gu Wisty miato za skutek konlecznosé przystosowania sie
pierwszej z nich do nowopowstatlyoh warunkéw komunikacyj-
nych w wezle warszawskim i spotegowaé sie majacego ruchu
na jej magistralach, co wymagato przebudowy stacji Warsza-
wa i polozenia drugiego toru na poludniowej czeSci linji gtow-
nej Warszawa-Zgbkowice, Prace te wypadly na okres Za-
rzadu, pozostajacego pod kierownictwem G. Findeisena. W epo-
ce tej nastapil pierwszy powainy rozrost Dr. Z. W,-Wieden-.
skiej. -

G. FINDEISEN.

Stacja Warszawa, ktérej tory stacyjne koficzyly sie przy
ulicy Towarowej (wéwczas Okopowej), budynki za$ nie prze-
kraczaly ulicy Zelaznej, rozbudowana zostata znacznie, co da-
to poczatek powstania nowej dzielnicy miasta na gruntach
dawnej gminy podmiejskiej Czyste. Podobnemu przeobrazeniu
ulegly i dalsze stacje, dzigki pobudowaniu nowych dworcéw
i technicznych tudziez gospodarczych urzadzen stacyjnych,
Pomimo uciazliwego przeladunku w Warszawle ru¢h kolejowy:
wzrastal z roku na rok a z nim dochody nie tylko kolei, lecz
i zakladéw przemystowych polskich, potozonych przy jej linjach.
Slabo rentujacg sie pozostawata tylko Dr. Z, W, Bydgoska,
ktéra jako dywidendowo gwarantowana przez rzad, coraz bar-
dziej uginala sie pod ciezarem diugu gwarancyjnego. Jako je-
dyne wyjscie z tego potozenia, wobec niedwuznacznej pozycji
rzagdu, akcjonarjusze obu Towarzystw uznali za konieczne
skupié kolej Bydgoska przez Tow. Dr. Zel. Wiedenskiej, na
co, po dlugich pertraktacjach, rzad rosyjski wyrazit w r. 1890
swa zgode, wymusiwszy przy tej okazji szereg bardzo ucig-
zliwych zmian koncesyjnych, dazacych do ostabienia finanso-
wego kolel Wiedenskiej. W tymze czasie rzad zniést zwig-'
zek taryfowy polsko-niemiecki, zawsze w dazeniu do podko-
pania sprawnoéci przewozowej tej dotad jeszcze silnej arterji
komunikacyjnej rdzennie polskiej, . J

W r. 1891 nastapil skup przez rzad Dr. Z. W. Teres-
polskiej z bezwzglednie przeprowadzong rusyfikacja jej perso-
nelu na wszystkich wiecej samodzielnych stanowiskach.

Jednocze$nie uformowana w Petersburgu specjalna ko-
misja przystapita do zasadniczego orzeczenia, w jakiej mierze
zgodne . jest z interesami pafstwa dopuszczanie oséb narodo-
woscl polskiej do stuzby na kolejach rosyjskich zaréwno rza-
dowych, jak i prywatnych. Uchwaly przez te komisje po-
wziete, a znacznle bo do malego tylko procentu ograniczajgce
zywlot polski na kolejach wewnetrznych panstwa, na kolejach:
za$ pogranicznych wypowladajace sie za bezwzglednem usu-
nieclem tego Zywiolu, uzyskaly sankcje Carskg; na szczescle
jednak pozostaé one musialy martwa tylko litera, gdyz 6wczesny
stopien zawodowego przygotowania rdzennie rosyjskiego per-
sonelu kolejowego nie mégl pogodzié powyzszych zakuséw na-



214

INZYNIER KOLEJOWY

N 8—9

cjonalistycznych z interesami eksploatacji. Jako skutek ubocz-
ny tendencji petersburskich miejscowe wladze pozwolity so-
bie, bez jakichkolwiek podstaw prawnych, a raczej wbrew nim,
usungé jezyk polski z administracji Dr. Z. W. Wiedenskiej.
Tymczasem personel polski, od chwili uzyskania przewa-
gi w Radzle Zarzadzajacej przez L. Kronenberga, stale dosko-
nalil sle pod wzgledem kwalifikacji fachowych., W epoce za-
rzadu dyrektoréw Findeisena 1 jego nastepcy Koztowskiego
wszystkie kierownicze stanowiska obsadzone zostaly przez sity
fachowe o przygotowaniu akademickiem. Szczegdlnie Wy-
dzial Mechaniczny, przedtem obfitujacy przewaznie w dobrych
rutynistéw, zyskal takie sity, jak P. Altdorfer, L. Wojno,
M. Podworski, E. Schénfeld, R, Schram i inni, ktérzy dzia-
talno$é swa zaznaczyll takze w literaturze technicznej. Nad
glowami tych wszystkich pracownikéw zaczetly sie wiec skupiaé
chmury, grozace co chwila burzg, ktéra ich zmiecie,

Przed okresem, ktéry szkicujemy, kolej Wiedenska sta-
la sie objektem jeszcze jednego zamachu ze strony rzadu,
Mamy tu na my$li wybudowanie nowej linji kolejowej na le-
wym juz brzegu Wisly, wbrew koncesyjnym uprawnieniom ko-
lei Wiedenskiej, a tgczacej torem szerokim Zagiebie Dabrow-
skie ze st. kolel Nadwislanskiej Deblin i posiadajacej dwie od-
nogi od Skarzyska do Koluszek i do Niektanla, Koncesje na
nowg te kolej otrzymal bankier warszawski ]J. G. Bloch, kté-
ry doszedl do fortuny na budowie drég zelaznych w Cesar-
stwie., O ile dziatalnosé L. Kronenberga, a nastgpnle jego
synéw, Stanistawa 1 Leopolda, nacechowana byla zawsze
my$lg podnlesienia 1 podtrzymania intereséw ekonomicznych
kraju, o tyle zamiary twércy kolel, nazwanej Iwangrodzko-
Dabrowsks, zdazaly raczej do celéw osobistych korzysci, tej
lub owej natury. Uzyskane przez Blocha przywileje konce-
syjne, a wyjednane w Petersburgu znanemi mu zdawna dro-
gami, dotyla godzily w interesy kolei W.-Wiedenskiej, ze ta
ostatnia tylko dzieki rozwlnietej energji 1 ponownym ogrom-
nym ofiarom z dotychczasowej koncesji wlasnej zdotala wyjsc
obronng reka z grozacego jej niebezpieczenstwa, nile mogla
jednak odwrécié¢ samego faktu budowy, godzacego w jej naj-
zywotniejsze interesy przewozowe. Rzad rosyjski w nadziei,
ze ustepstwa ze strony kolel Wiedenskiej, wzwigzku z rezul-
tatami konkurencjl nowej magistrali,: dostatecznie ostabia finan-
sowo kolej Wiedeniska, poszedt na kompromisy. .

W ten sposéb kolej Wiedenska otrzymata silnego konku-
renta, nle tylko co do przewozéw wewnetrznych z Zaglebia
i okregu kLédzkiego, lecz i co do przewozéw tranzytowych
z Austrji 1 Slaska, wolnych od przetadunkéw w Warszawie.
Dla $cisto$cl dodaé nalezy, Ze personel nowej kolel na stano-
wiskach naczelnych posiadat od samego poczatku pewien
tylko procent polakéw, na urzedach za§ nizszych duzy procent
oséb pochodzenia obcego. Nadto stosunek tej kolel do sa-
siadki swej, D. Z, W, Wiedenskiej, nigdy nie odznaczat si¢ lo-
jalno$ciz, W r, 1892 nowe rozporzgdzenle rzadowe zacigzylo
nad koleja Wiedefiskg 1 innemi kolejami prywatnemi w pan-
stwie. Oto kolejom tym odjeto prawo angazowania Dyrektorédw
eksploatacjl wedtug wlasnego wyboru, lecz wprowadzono insty-
tucje Dyrektoréw rzadowych, rzecz prosta narodowosci panu-
jacej; jednoczeénie dano do zrozumienia, aby stanowiska Na-
czelnikéw w Zarzadzie eksploatacjl obsadzone zostaly przez
ludzl rosyjskich. Dzieki zabiegom Rady Zarzadzajacej i oso-
bistym stosunkom 1| staraniom éwczesnego jej prezesa L. Kro-
nenberga, syna, na stanowisko Dyrektora rzadowego wyznaczony
zostal Radca tajny, Ferdynand Rydzewski, inz. komunikacji, za-
stuzony dzialacz w dziedzinie budowy kolel w Rosji, poprzednio
za$ dlugoletni Inspektor Inspekcji rzadowej kolei W. Wieden-
skiej, a wiec dokladnie z nig obeznany. Jego to umiejetnej poli-
tyce, nacechowanej zawsze rozumng zyczliwodcig i-dla insty-
tucji samej 1 dla intereséw kraju, z ktérego pochodzit, jakkol-
wiek  podawat sl¢ za Finlandczyka, kolej Wiedenska
zawdziecza sparalizowanie zapedéw rusyfikacyjnych tak wiadz
centralnych jak i miejscowych, ktére powaga swj stale umiat
trzymaé na wodzy. Nie tylko to jedynie kolej wiedenska miata
mu do zawdzieczenia. Na okres jego zarzadu przypadly liczne
ulepszenia w dziale technicznym 1 eksploatacyinym, potezniej-
sze, niz te, ktérych dokonat ongi Findeisen, a dzieki ktérym
sprawno$é i przelotno§é drogi stanela na poziomie wzrastajg-
cych stale potrzeb ruchu miejscowego i sgsiedzkiego.

Ku konfcowi ublegtego stulecla na stan posiadania kolei

Wiedenskiej rzad usankcjonowal nowy zamach, udzielajge kon-
cesje na budowe kolei Herby—Czestochowa, w nastepstwie
Herby—Kielce, z planem dotarcia w przyszloéci az do Wio-
dzimierza Wolynskiego. Koncesje te otrzymalo konsorcjum pe-
tersburskie, oparte na kapitatach niemieckich, z tem pierwotnie
zastrzezeniem, ze udzielona ona zostaje na budowe wazkoto-
rowej kolejki o trakcji elektrycznej,’co w nastepstwie, przy umie-
jetnych zablegach w kancelarjach petersburskich, pozostato -
martwg literg. .

Po skupie kolei Nadwislanskiej, a w slad za tem { De-
blinskiej, kolej Wiedenska znalazta sie otoczona siecia drég
panstwowych szerokotorowych, walczacych z nig wszelkiemi
srodkami, jakie do dyspozycjl staé¢ tylko"mogly tym uprzywile-
jowanym konkurentom; jednakze dzigki swemu geograficznemu
polozeniu, dzieki wreszcle wytworzonym przez swa tyloletnia
dziatalno$é przewozowa oSrodkom wielkiego przemystu, sta-
wiala meznie czolo wspdtzawodnikom az do roku 1903.

W tym to czasie rzad rosyjski, w nieustannej troskli-
woScl o dobro swych rynkéw wewnetrznych, wystapil z nowym
projektem pobudowania kolei szerokotorowej od Warszawy do
granicy zachodniej Krélestwa na szlaku najkrétszym t.j. do

F. RYDZEWSKI.

Kalisza ibudowe te narzucit T-wu D. Z, W. Wiedenskiej pod
groza natychmiastowego skupu. Wysitku tego dokonata kolej
Wiedeniska w obronie wlasnego istnienia, jakkolwiek oplacié
go musiala nie tylko zwiekszeniem kapitatu akcyjnego i obli-
gacyjnego, lecz i nowemi ustepstwaml z koncesji nadawczej.

Zdawaloby sie, ze takim ciezarom finansowym Tow.
D. Z. W. Wiedensklej tym razem juz nie podota, zwilaszcza
gdy wttoczenle w dotychczasowy organizm kolel nowego, tyle
odmiennego objektu, jak kolej szerokiego toru, musiato wywo-
laé zrozumiate zaburzenia w biegu dotychczasowej eksploatacil.

Rzad rosyjski osiggnat cel zamierzony. Przewéz pasaze-
réw po linjach magistralnych dokonywany byé mdégt nieprzer-
wanie w komunikacjli z najdalej na zachéd wysunigtym punk-
tem granicznym, gdzle wkrétce sasiedzi nasi ogladaé mogli
sktady dalekobieznych pociggéw Rostowskich, z nad brzegdéw
Morza Czarnego, ze swoista obstugs, $wiadczaca o jednosci
plemiennej panstwa, przewéz za$§ towaréw i5¢ mégl pomiedzy
tym punktem granicznym a najodleglejszemi stacjami Rosiji
1 Syberjl, bez potrzeby uciekania sie do poSrednictwa War-
szawy.

Jednakze od otwarcia komunikacji miedzynarodowej na
tym nowym szlaka w r. 1906, az doroku 1912, przewldywany
kryzys finansowy na‘D. Z. W. Wiedenskiej nle nastapit, mimo
strat nieodtgcznych od zaburzen politycznych, rozpetanych
w r. 1905, Pewne koncesje polityczne, zawarte w akcie
pazdziernikowym, pozwolity na powrét do jezyka polskiego
w administracji wewnetrznej kolei, co zas do dochodéw z eks-
ploatacjl te wzrastaly z roku na rok, utrzymujgc przedsie-
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.blorstwo kolejowe na najwyiszym bezwzglednle poziomie do-
chedowo$ci pomiedzy wszystkiemi kolejami Europy.

W takim stanie rzeczy Rzad rosyjski, idac za glo$nem
domaganiem sie¢ sfer nacjonalistycznych tudziez za zrecznym
podszeptem Niemiec, przewidujgcych wojne, a zaangazowanych
przez licznych akcjonarjuszy niemieckich w interesy kolei Wie-
denskiej, postanowit w polowie r. 1911 raz wreszcie skonczyé
z ostatnig kolejg polskg i przeprowadzit uchwale co do jej
skupu od dnia 1/14 stycznia 1912.roku.

Na czas krétki przed tym terminem zjechaly do Warsza-
wy cale rzesze czlonkéw rzgdowej komisji odbiorczej i przy-
szlych wladcow W nowym panstwowym Zarzadzie kolei,
a w dniu 13 stycznia o godz, 23 m. 50 odszedt w kierunku
Granicy ukwiecony, ostatni pociag polski, wiozac Zachodowi
to nieme pozegnanie kolejnictwa polskiego,

Dla Scistosci historycznej podajemy sktad osobowy ostat-
niego zarzadu D. Z. W. Wiedenskiej: ;

L. Kronenberg, Prezes Rady Zarzadzajgcej, ]. A. Swie-
cicki, Sekretarz Gléwny tejze Rady, §. p. K. Strasburger, Dy-
rektor Finanséw, P. Afrosimow, Dyrektor Rzadowy eksploa-
tacji, A. Wasiutynski, Inzynier do specjalnych poruczen, S. p.
J. Labunski, Naczelnik Kancelarji Zarzadu Ekspl., W. Graefe,
Naczelnik Kancelarji Zarzadu Finanséw, §. p. W. Dworzynski,
Naczelnik W-tu Drogowego, §. p. B. Suszyriski Naczelnik W-tu
Mechanicznego, §. p. W. Grabowski, Naczelnik W-tu Telegra-
féw, §. p. S. Roszkowski, Naczelnik W-tu Zasobéw, A. Frank
Naczelnik W-tu Ruchu, J. Sniechowski Naczelnik W-tu Han-
dlowego, §, p. K. NiedZwiedzki, Naczelnik Kontroli Rozchodéw,
A, Palmirski, Naczelnik Kontroli Towarowej, $. p. E. Trzaska
Naczelnik Kontroli Pasazerskiej, §..p. A. Fialkowski, Naczel-

nik Buchalterji, W. Grabowski, Naczelnik W-iu Reklamacii,
S. Holewinski, Nacz, W-tu Taryfowego, L. Tallen-Wilczewski,
Naczelnik W-iu Agentur Celnych, W. Butakowski, Naczelnik
W-tu Dostaw 1 §, p. R. Schénfeld, Naczelnik Kontroli Kuponéw.

Dalsze losy D. Z. W.-Wiedenskiej, jako panstwowej,
przestaly wigzaé sie historycznie z dziejami kolejnictwa pol-
skiego. Na czele administracjl staja ludzie nowi, od ktérych
osobistej charakterystyki lepiej sie powstrzymaé, jezeli za$
chodzi o charakterystyke ich dzialalnoSci, to zaznaczyé nalezy,
ze dziatalnosé¢ ta iS¢ musiata w kierunku wskazéwek, otrzy-
manych z géry, a majacych za przewodnig tendencje zniwe-
czenie odrebnosci ziem polskich, droga najdalej idacych me-
tod podkopywania bogatego przemystu i handlu polskiego,
tudziez innych Zrédet bogactwa narodowego.

Dalsze plany w zakresie ,odpolaczenia® kolejnictwa opie-
raly sie na wykupie kolei Fabryczno - Lédzkiej 1 przekuciu
toréw kolei Wiedenskiej na typ rosyjski. Ten ostatni zamiar
urzeczywistniono istotnie w potowie r. 1915 na dystansie Zy-
rardéw-Warszawa, jedynym, ktéry z linji kolejowych toru euro-
pejskiego pozostat wéwczas w reku wiadz rosyjskich.. W tym
momencie zrealizowalo sie dawne pragnienie ideowe zjedno-
czenia nie tylko ziem, lecz i kolei rosyjskich,

Obecnie o torze normalnym rosyjskim zapomniano juz na
calym obszarze kolei polskich; kolejnictwo polskie dazy do
doskonalenia sie, nie zapominajac o wzorach, jakie mu pozo-
stawily w spu$ciznie dawne pokolenia. pierwszych pionieréw
drég ielaznych na ziemiach polskich i dzi§, po tylu zmaga-
niach sie z przeciwnosciami, jakie stawiano kolejnictwu pol-
skiemu na kazdym kroku, mozemy wyrzec, uzywajac okresle- -
nia H. Sienkiewicza ,Msza po dawnemu sie odprawia®.

Rozwc’)j sleci kolejowe] pod zaborem
austrjackim.

JOZEF SKWARCZYNSKI.

I. Uwagi ogolne.

awna Austrja uwazala swéj zabér polski, tak zwang Gali-

cj¢, za kolonje zachodnich krajéw koronnych, jako' bli-

skie i wygodne miejsce zbytu dla wytwordw tych kra-
jow, gdzie przemyst i rekodzieta staly na wysokim stopniu
rozwoju. Z tego tez powodu austrjacka polityka handlowo-
przemystowa, a z nig w najblizszej lacznosci i polityka kole-
Jowa dazyla stale, ‘aby wszelkie objawy gospodarstwa spolecz-
nego w Galicji niszczyé i nie pozwalaé sle rozwijaé w niej
przemystowl | gospodarstwu rolnemu, Do tego zmierzaly za-
rzagdzenia fiskalne, z ta mysla liczyla sie i polityka kolejowa
tak w wyborze linji kolejowych do budowy, jak i nastepnie
w uktadaniu taryf przewozowych.

Tani dowéz wyrobéw zachodnich prowincyj zabit siaby,
Przejawiajacy sl¢ przemyst w kraju, a konkurencyjna taryfa
dla tranzytowego przewozu zboza z poludniowej Rosji na za-
chéd kolejami austrjackiemi, z pominigciem drég na Kréle-
stwo Polskie, zamykata moznos¢ wywozu zboza wlasnego kra-
jowego, za przewéz ktérego zagranice placono wyzsze stawki
taryfowe, niz za rosyjski przewéz tranzytowy. :

" Juz pierwszy w roku 1830 podnlesiony w Austrji pro-
Jekt- budowy kolei zelaznej holdowal temu kierunkowi polityki;
prol(_ekt ten bowiem podejmowal mysl wybudowania przecina-
ja,.t':e] cate panstwo kolel zelaznej od wschodniej granicy ro-
syjsklej, t.j. od Brodéw na Lwéw, Krakéw do morza Adrja-
tyckiego, do Tryjestu. .

Nie tu miejsce zastanawiaé sie nad krétkowzrocznoScig
tej po,lltykl gospodarczej rzadu austrjackiego, ktéry wolat po-
zyskaé na szereg lat Przewoz zboza rosyjskiego i rumuriskiego

dla zasilenia prywatnych towarzystw kolejowych, niz wzmocnié
W granicach pafistwa produkcje rolna,

OkolicznoSci te sa charakterystyczne dla ocenienia wy-
boru linij kolejowych, budowanych przez Austrje w zaborze
polskim, kierowanego wylacznie wzgledami na korzysci za-
chodnich krajéw koronnych, a gnebieniem gospodarczem Galicji.

Do tych gospodarczych wzgledéw przylaczyly sie i wzgle-
dy strategiczne, ktére, wedlug opinji sfer wojskowych, naka-
zywaly budowaé linje kolejowe w Galicji z polgczeniami do
weglerskich kolei, rédwniez ze szkoda dla przemystu i gospo-
darstwa rolnego Galicji,

Il. Pierwszy okres budowy kolei.

Szczegélnym zbleglem okolicznoéci plerwsza linjg kolei
zelaznej na zieml polskiej byla kolej wybudowana na podsta-
wie zezwolenia nie ktéregokolwiek z rzadéw zaborczych, lecz
Senatu Rzeczypospolitej Krakowskiej, ktéra byla tworem poli-
tycznym Kongresu Wiedenskiego z r, 1815 i ktdérej jedynej
z zlem polskich przyznal ten kongres pozorng niezalezno$§¢é
polityczna; niezalezno&¢ te stracila z chwilg zajecia jej przez
wojska austrjackie w jesieni r. 1846. Senat Rzeczypospolitej
Krakowskiej zawarl mianowicie z Towarzystwem prywatnem
,Kolei zelaznej krakowsko-gérno$laskiej® ukiad o budowe ko-
lel z Mysltowic, a raczej ze Skupienia na granicy pruskiej
do Krakowa (km. 65,7) z odnoga ze Szczakowej do granicy
rosyjskiej (km. 2) z potaczeniem z Warszawsko - Wiedenskg .
koleja zelazng. Kolej ta otwarta dnia 13 paZdziernika 1847,
a wiec juz po zajeciu przez Austrje, przeszla nastgpnie na
wlasnosé pafistwa austrjackiego, jako ,c. k. wschodnia -kolej

- panstwowa“, .

Najblizszy rozwéj sieci kolejowej w zaborze austrjackim
zlaczony zostal z budowg kolei zelaznej od Wiednia do daw-
nej Galicji.Dom bankowy S. M. Rotschild otrzymat dnia 4-go
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marca 1836 r. przywilej na budowe, miedzy innemi, kolei dzy 2.60 a 8 gld. Pézniejsze lata z rozpoczeciem eksploa-
z Wiednia do Bochni z odgatezieniami do solnych zlozy tacji zrédet naftowych w okolicach podkarpackich i rozpocze-

w Dworach, Wieliczce 1 Bochni. Utworzone po dluzszych per-
traktacjach i przygotowaniach Towarzystwo. akcyjne , Wylqcz-
nie uprzywilejowana kolej zelazna pdlnocna cesarza Ferdy-
nanda“ rozpoczeto z koncem roku 1852 budowe koleil zelaz.
nej na odcinku od Bogumina, t. j. w granicach obecnych Pol-
skl od Piotrowic do OSwiecima, nastepnie z OSwiecima do
Trzebini ¢ z Krakowa do Debicy 2z odnogami do Wielicoki
i Nizepotomic; linje te o tacznej dlugosci 185,8 km. oddano
do uzytku publicznego w r. 1856.

Towarzystwo akcyjne ,Wylacznie uprzywilejowana ko-
lej péinocna cesarza Ferdynanda“ nie otrzymalo ze strony
rzadu zadnej pomocy finansowej, précz zwolnienia od publicz-
nych danin i podatkéw na pewien okreslony czas, gdyz byto
uwazane za przedsiebiorstwo obliczone na zysk. W zamian
po uplywie 50-letniego przywileju mogio Towarzystwo, jako
wlasciciel przedsiebiorstwa, dowolnie rozporzadzaé nierucho-
mosciami 1 ruchomo$ciami, moglo z panstwem lub z trzeciemi
osobami ukladaé sie o ich odsprzedaz, wzglednie staraé sie
o odnowlenie przywileju¥),

Dalsza rozbudowa kolei w Galicji miata byc powierzona
Towarzystwu kolei péinocnej i nowo zalozyé sie majacemu
konsorcjum krajowemu.
podziatu linji kolejowych miedzy kolej pétnocna a nowe przedsle-
biorstwo, a mianowicle: kolej pélnocna przejeta od pafistwa na
wlasno$é kolej z O§wiecima do Krakowa z odnogami do My-
stowic i Szczakowej za 5,108,907 gld. austr., réwnoczeénie
‘za$§ utworzone ,Towarzystwo uprzywilejowanej galicyjskiej
kolez zelaznej Karola Ludwika“ objelo od kolel péinocnej
linje z Krakowa do Debicy z odnogami do Wieliczki i Niepo-
tomic i otrzymato koncesje z 7 kwietnla 1858 r. na ukoncze-
nie rozpoczetej przez kolej péinocna budowy kolei z Debicy
do Rzeszowa, nastepnie koncesje na budowe kolei z Rzeszo-
wa na Lwéw do Brodéw (granica rysyjska) i fakultatywna
koncesje na linje ze Lwowa do Czerniowiec. Na linjach tych
otwarto ruch, jak nastepuje:

na linjl Debica — Rzeszéw (46.9 km.) dnia 15/11 1858 r.,
na linji Rzeszéw — Przeworsk (36.7 km.) dnia 15/11 1859 r.,
na linji Przeworsk — Pzemy$l (50,0 km.) dnia 4/11 1860r. i
na linji Przemy$l — Lwéw (97.6 km.) dnia 4/11 1861 r.

Przy wzmiankowanym podziale przypadt dworzec kole-
jowy w Krakowie, niestety, kolel pdlnocnej, ktérej zarzad na
tym dworcu w centrum miasta rdzennie polskiego do ostatniej
chwili swego istnienia uprawiat polityke germanizacyjng nie
tylko w wewnetrznej stuzble, ale i w stosunku do publiczno$ci.

Towarzystwo kolel Karola Ludwika otrzymalo na pod-
stawie koncesji gwarancje 5,2°/,-wego dochodu od rzeczywiscie
uzytego kapitatu zakladowego, najwyzej do wysokosSci 55 mil-
jonéw guldenéw austr., a mianowicle dla odcinka Przemysl —
Lwéw 10.700.000 gld.,, Lwéw — Brody 9.750.000 gld., reszte
dla ewentualnej budowy linji ze Lwowa do Czerniowiec, Kon-
cesja byla wydana na lat 90, llczac od r. 1862, przyczem
pahstwo zastrzeglo sobie prawo kazdoczesnego wykupu kolei,
po uptywie lat 30. Linje Krakéw—Debica z odgalezieniem
do Wieliczki i Niepotomic i znajdujaca sie w budowie linje
Deblca—Rzeszéw otrzymata kolej Karola Ludwika za sume
13.189.842 gld, ptatnag w 10 latach.

Z koncem r, 1866 Towarzystwo kolei Karola Ludwika
wykazato kapitat zakladowy 42,822,489.51 gld.,, ktéry rzad
przy rewizji, zarzadzone] dla ustalenia gwarantowanego kapi-
tatu, obnlzyl o sume 236.655 gld. Polowa z nie] przypadta
na trasowanie linji Lwéw-—Czerniowce i Lwéw—Brody, dru-
gg za§ polowe stanowily wydatki, jak noworoczne, zapomogi,
rozmaite koszty jazd prébnych i otwarcia i t. p.,, ktére rzad
wprawdzie uznal za niezbedne z prawldlowg gospodarka, ktére
jednak z kapitatu gwarantowanego skreslil.

Pierwsze lata eksploatacji kolei Karola Ludwika wydaly
korzystne wyniki i w latach od r. 1858 do 1866 wyptacalo
Towarzystwo superdywidende w wysoko$cl wahajgcej sle mie

*) Gdy w roku 1886 uplynal pierwotny przywile] koncesyjny kolei
péinocnej, po nadzwyczaj zaostrzonej walce w parlamencie austrjackim
i1 w publicystyce przedluzono koncesje dokumentem z 1 stycznia 1886,
do dnia 31 grudnia 1940 z prawem wykupu przez panstwo, poczgawszy
od 1 stycznia 1904 r.

W roku 1857 przyszto do ugody co do

’

- Konsorcjum

clem wywozu bydia i miesa do Wiednia, a wreszcle z.prze-
wozem tranzytowym rosyjskiego i rumunskiego zboza wykazy-
waly podobnie znaczng rentowno$é tej kolei. i

Zalamania finansowe w r. 1857, ktére opanowa{y Eu--
rope, uniemozliwily Towarzystwu kolei Karola Ludwika ze-
branie potrzebnych funduszéw na budowe réwnoczesnie konce-
sjonowanej linji ze Lwowa na Czerniowce do granicy rumun-
skiej. Dopiero w r. 1864 zawigzalo sie nowe konsorcjum,
oparte o anglelskie kapitaly dla budowy tej linji kolejowej.
ukonstytuowalo sie jako ,Towarzystwo kolei
lwowsko-czerniowseckiej, otrzymalo gwarancje rzadowa w ry-
czaltowej rocznej sumie 1.500.000 gld. srebrem. Linje Lwdw—
Czerniowce oddano do ruchu 1/IX 1866 r.; na Galicje przypadto
z niej 238,4 km., koszt budowy tej czescl wynidst 21,131.597
gld. austr.

Tymczasem miarodajne sfery uznaly za nieodzowne prze-
dluzenie kolei Towarzystwa kolei Karola Ludwika ze Lwowa
do granicy rosyjskiej w dwéch punktach koto Brodéw 1 Wolo-
czyska; dla linji tej przyznat rzad gwarancje rocznego dochodu
50.000 gld. w srebrze na mile biezgca i 9-letnie uwolnienie
od podatkéw. Linje ze Lwowa do Zloczowa (75.9 km.)
1 z Krasnego do Broddw (42.3 km.) oddano 15/VII 1869r. do
uzytku publicznego, linje ze Zioczowa do Tarnopola (64 km.)
otwarto dnia 1/VIIl 1871 r,, pozostaly odcinek z Tarnopola. do
gramicy rosyjskie; lkoto Woloczysk (52.8 km.) otwarto 5/XI.
1871 r. Polgczenie kolejowe z Rosjq miedzy Brodami a Ra-
dziwilowem otwarto dopiero 27/VIIl 1873 r. ‘

Kapital zakladowy. w. ten sposéb rozbudowanych linlj
Towarzystwa kolei Karola Ludwika wyniést wdéwczas
82,080.000 gld.

Z koncem r.
lel o kapitale budowy (z wylaczeniem
O$wiecima) 100.006.554 gld. austr.

1870 byto w Galicji w ruchu 885 km. ko-
linji z Plotrowic do

Dawny zabér austrjacki miat wiec wéwczas dwie linje
kolejowe giéwne, t. j. od zachodniej granicy $laskiej péinocna
czeScig kraju do wschodniej granicy rosyjskiej 1 od Lwowa na
poludnie do granicy bukowinskiej na Czerniowce do Rumuniji.
Do tych dwéch kolei giéwnych nalezalo dostosowaé sieé linji,
wymaganych z jednej strony wzgledami strategicznymi, z dru-
giej strony budzacem sie zyciem gospodarczem mimo celo-
wego gnebienia go ze strony rzadu.

Na podstawie ustawy z 20 marca 1869 r. zarzadzi} rzad
ze wzgledéw strategicznych budowe gwarantowanej przez pah-
stwo kolei zelaznej z Przemysla do granicy wegierskie]
w Lupkowie. Budowe tej kolei i nastepnie prowadzenie na
niej ruchu objeto Towarzystwo: ,I wegiersko-galicyjska kolej
selazna®. Ruch otwarto w r, 1872; z powodu spéZnionego
wykonczenla tunelu granicznego polaczenie z weglerskg ko-
leja uskuteczniono dopiero w r. 1874, Kapital budowy wy-
niést 38.342.000 gld.

Jakkolwiek najzywotniejsze interesy kraju domagaty sie
dalszego rozszerzania slecl kolejowej, to przeciez rzad cen-
tralny zachowywal si¢ biernie w. tej akcjl i nie milal zamiaru
przyznawaé nowym kolejom gwarancji dochodéw. Mimo tych
trudno$ci zawigzalo sie konsorcjum, ktére bez pomocy gwaran-
cyjnej, jedynie za zwolnieniem od podatkéw na lat 30 i in-
nych nalezno§ci panstwowych wybudowato kosztem 2.100.000
gld. i oddalo do ruchu publicznego t. zw, ,Kolej dniestrzasn-
ska®, t. j. linje z Chyrowa do Stryja (100.9 km.) z odgale-
zieniem do Borystowia (11,7 km.) dnia 12/XII 1872 r,

Kolej ta z powodu stabegu ruchu popadia juz od samego
poczatku w tak ciezkie warunki . finansowe, Ze, aby ratowac
utrzymanie na niej ruchu, towarzystwo kolejowe odstapito ja
przy stracie 5/, kapitalu na wlasnosé panstwu, ktére tez 1/IV
1876 r. objeto te kolej w swe posiadanie, oddajac prowadze-
nie na niej ruchu [ wegiersko-galicyjskiej kolel na rachunek
pafstwa. Linja kolejowa Chyréw—Stryj stata sle w ten spo-
séb pierwsza kolejg pafhstwowa na terytorjum polskiego zaboru.

Druga linja panstwowa jest kolej zelazna z Tarnowa na
Nowy Sqcz do granicy wegierskiej kolo Leluchowa (145.7 km.),
ktérej budowe rzad austrjacki podjat, wzglednie przyspieszyt

Drugi okres budowy kolei.
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celem czeSciowego zaradzenia bezrobociu w on czas panujg-
cemu. Budowe rozpoczeto w r. 1873, a linje otwarto 18/VIII
1876 r. w polgczeniu z linjg wegierskg Eperies—Leluchéw. Eks-
ploatacje objal Zarzad I weg.-gal. kolei za zwrotem rzeczy-
wistych kosztéw, Koszt budowy wyniést 13.322.136 gld.

Podobnje wzgledy strategiczne podyktowaly budowe linji
ze Lwowa do Beskidu. Budowe linji na razie ze Lwowa do
Stryja (74.8 km,) objeto Towarzystwo ,Uprz. kolej zelazna
emzenia arcyks. Albrechia”; otwarto na niej ruch 16/X 1873 r.
Budowe ze Stryja do Beskidu wstrzymano z powodu braku
porozumienia z Wegrami. W zamian wybudowalo to Towa-
rzystwo odnoge ze Stryja do Stanistawowa (107.8 km))
| otworzylo na niej ruch 1/ 1875 r.

Z powodu zawiklan finansowych wyniklych, wskutek
niedotrzymania umowy ze strony przedsiebiorstwa budowy,
wstrzymania budowy czeSci ze Stryja do Beskidu, nastepnie
z powodu kosztownych zmian nakazanych przez rzad przy
budowie linjl do Stanistawowa i niedoboréw ruchowych To-
warzystwo, mimo renty przyznanej przez panstwo w formie
gwarancjl czystego dochodu, popadto w tak ciezkie polozenie,
ze rzad zmuszony byt objac linje kolejowe tego towarzystwa
w zarzad panstwowy z dniem 1/VII 1880 roku.

Dnia 18/VII 1878 r.. otworzyto Towarzystwo kolei péinoc-
nej kolej z Bielska do Zywca (21.5 km,) bez gwarancji pan-
stwa za 25-letniem zwolnieniem od podatkéw.

IV. Trzeci okres hudowy.

Dotychczasowy stan sieci kolejowej nie zaspokajal jednak
gospodarczych i kulturalnych potrzeb kraju; odzywaly sie ze-
wszgd domagania dalszego uzupelnienia sieci, W szczegélno-
sci podnoszono powszechnie, ze kolej, przecinajaca wzdtuz kraj
choéby z odgalezienlami rle wystarcza, aby poprawié smutne
stosunki gospodarcze kraju i nie moze przyczynié sie do jego
rozwoju. Najwymowniejszym w tym wzgledzie glosem byla
uchwata galic. Sejmu krajowego z 23/VII 1880r., moca ktdrej
Sejm:

1) przyznat nowym linjom uwolnienie od podatkéw kra-

- jowych, powiatowych I gminnych na przecigg czasu, przez jaki

tym kolejom przyznane bedzie zwolnienle od podatkéw panh-
stwowych, ‘

2) przyznat 1 miljon ziotych wal. austr. na zakupno
gruntéw pod te nowe koleje, : !

3) przyznat 100.000 zi w. a. na koszta przebudowy
drég publicznych, nle rzadowych z powodu budowy nowych
linij kolejowych,

4) uchwalil budowaé drogi dojazdowe do dworcéw kole-
jowych w drodze konkurencjl (kolej, kraj, powlat, gmina i pry-
watni),

Nacisk ten polaczony z akcja Kota Polskiego w parla-
mencie austrjackim spowodowal czesclowa zmiane frontu rza-
du, ktéry zdecydowal sle, poparty zreszta wzgledami strate-
glcznymi, podja¢ dalsza budowe kolei.

W owym czasie rzad austr. poczat dazyé do upafistwo-
wlenla prywatnych kolel zelaznych, postanowiono wiec projek-
towang nowg kolej w Galicji budowaé jako kolej panstwowg,
a mianowicle, przecinajacg kraj wzdiuz potudniowej czeici
z zachodu na wschéd za wlaczeniem istniejgcych linij, jéko
to: kolei z Blelska do Zywca, z Nowego Sacza do Stréz,
z Zagérza na Chyréw, Stryj do Stanistawowa. Réwnoczeénie
uznano ze wzgledéw na ozywienie | usamoistnienie ruchu na
nowo projektowanych linjach pafstwowych potrzebe poigcze-
nia tej nowej sieci kolejowej z jednej strony z koleja wegler-
ska Koszycko - boguminska, z drugiej strony z Krakowem
I O$wiecimem,

Na mocy ustawy z 28/11 1883 r. przysigpit ostatecznie rzad
do budowy tych linij kolejowych, ktérych otwarcie nastapito
W nastepujacym porzadku poszczegdlnych odcinkéw:
({sufz'eczm—Podgo’rze (66.2 km,) dnia 1 sierpnia 1884 t.,
btroze—.Nowy Zagdrz (113.2 km.) dn. 20 sierpnia 1884 r.,
Chryplin (koto Stanislawowa) — Husiatyn (143.8 km.) dnia
i .1 listopada 1884 r.,

’/{;l/w{ec—ZwardO'li (36.9 km.) dnia 3 listopada 1884 r,,
/;yflillfc—Nowy Sacz (146.7 km.) dnia 16 grudnia 1884 r,,
bucha~Skaw1ﬁna——Pocl_qo’rze (46.3km.) dnla 12 grudnia 1884 r,,
Zagorz—Gorlice (4.2 km.) dnia 8 kwietnia 1885 r.

Koszt budowy tych linij kolejowych wyniést 35,390.199
zt. austr,, z ktdrych kraj Galicja pokryt 1,100,000 zi. austr.

Réwnoczesnie zawart rzgd ukiad z Zarzadem [ weg.-
gal. kolei o wspétuzywanie odcinka Zagérz— Chyréw (64.3 km.)
i z Zarzadem Lwowsko - Czerniowieckiej kolel podobny ukiad
co do uzywania odcinka Chryplin—Stanistawéw,

W ten sposéb urzeczywistniono mysl stworzenia kolei
transwersalnej poludniowej wzdluz catego kraju. Dla nale-
zytego zapewnienia na tej linjl ruchu towarowego podjgl rzad
uklady z Zarzadami kolei prywatnych: kolei Karola Ludwika
1 kolel Lwowsko - Czerniowiecklej, ktére jednak szly bardzo
opornie. Wreszcie zawarto umowe co do taryf przewozowych,
celem umozliwienia i ulatwienia wywozu zagranice produk-
téw, w szczegélnosci lesnych z okolic, ktére uzyskaly obec-
nie nowe drogl wywozowe, :

Linje te budowal rzad jaknajoszczedniej przy zastoso-
waniu silnych wzniesien i spadkéw i ostrych tukéw tak, ze
sprawnos¢ ich jest bardzo ograniczona. Stad prowadzenle na
nich ruchu jest drogie i nie moze by¢ nigdy rentowne.

Dla wzgledéw strategicznych otwiera nastepnie rzad dnia
4/IV 1887 r. kolej panstwowg ze Stryja do granicy wegierskicy
kolo Beskidu (71.7 km.) wybudowana kosztem 7.239.887
zd. austr. 1 linje Rzeszdw-Jaslo (70.1 km,) dnia 12/X 1890 r,
Koszt budowy tej linji wyniést 5.237.700 zl. austr,

Dnia 20/XI 1894 r. otwarto pigte polgczenie z Wegrami,
oddajac do uzytku linje Stanistawdw-(Chryplin)- Woronienka
(94,1 km.), koszt budowy 9.470.827 2z austr; réwniez ze
wzgledéw strategicznych wybudowano linje panstwowe: Zar-
nopol-( Ostréow)-Podwysokie (72.3 km.), otwarcie 25/ 1897 r.,
linje  Podwysokie - Halicz (29.3 km.), otwarcie 1/VI 1897 r.,
Chodordw - Podwysokie (42.7 km.), otw. dnia 29/XI 1897 r,,
Stryj - Chodordw (40.6 km.), otw, w r. 1899, wreszcie Prze-
worsk-Rozwaddw (74.7 km.), otw. dnia 30/XI 1899 r.

Széste potaczenle z Wegrami t. j. linje ze Lwowa na
Sambor do Uzoka (166.3 km.) otwarto czesciami w latach 1903
i 1908. )

Z powodu wzmozenia ruchu na poszczegdélnych odcin-
kach kolejowych, jak 1 ze wzgledéw strategicznych rozpoczeto
dodawac drugi tor tak, ze w r, 1891 w Galicjl bylo razem
682.1 km. kolei dwutorowyckh. S0t

V. Upanstwowienie kolei.

Stosownie do zasadniczo w Austrji podjetej akcji przej-
Scia z systemu kolei prywatnych na system kolel panstwo-
wych przystgpiono 1 w Galicji do upanstwowienia kolei pry-
watnych, | tak z dniem 1/] 1889 r. objat Zarzad austr. kolel
panstwowych wykupiong | weg.-galic. kolej z Przemysla do
Lupkowa, z dniem 1/VIl 1889 r. za$ polozong w Galicji czes¢
kolei Lwowsko-Czerniowieckiej, przejmujac ja w administracje
bez wykupna 1 przyznajac Towarzystwu rente dzierzawna.
Linje Towarzystwa uprz. galic, kolei Karola Ludwika przeszty
z dnlem 1/I 1892 r. na wiasno$é panstwa.

Odtad w Galicjl précz linji kolei péinocnej (201,045 km.),
wszystkie inne sa w zarzadzie c. k. Generalnej ‘Dyrekeji austr.
kolei panstwowych w Wiedniu, podzielone na 2 okregi dyrek-
cyjne: Krakowski 1082,862 km. i Lwowski 1439,363 km.

Kolej pétnocng wykupilo pafstwo dopiero na podstawie
ustawy z 31/X 1906 r. Zarzad tej linji na terytorjum Gali-
cjl pozostal w Wiedniu; w Krakowie ustanowiono jedynie In-
spektorat,

VI.. Pierwsze koleje lokalne.

Podobnie jak w zachodnich panstwach Europy, tak
i w Austrji poczeto zajmowaé sie sprawa budowy kolei dru-
gorzednych, ktéreby przy mozliwie najmniejszym nakladzie ka-
pitatu, mogly obsiugiwaé okolice dotychczas pozbawione ko-
munikacji kolejowej przez polgczenie ich z gléwng sliecig kole-
jowa. Te wzgledy gospodarcze, a nadto okolicznosé, ze koleje
lokalne mialy zasllaé koleje gldwne nowymi transportami, daly
podstawe do ustawy, mocg ktérej rzgd austr, celem poparcia roz-
woju tego typu kolei nizszorzednych, otrzymal pelnomocnictwo
przyznawania przedsiebiorstwom kolei lokalnych udogodnien, ulg
i zwolnien od oplat panstwowych i czasowo od podatkéw.
Przyznawanie subwencyj finansowych pozostalo zastrzezone
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upowaznieniom cial ustawodawczych w kazdym poszczegélnym
wypadku.

W naszym kraju potrzeba uzupeinienia i nadto poprawy
sieci kolejowej byla tem wazniejsza, ze dotychczasowe koleje
nie odpownada{y wymaganiom gospodarczym kraju. Swiado-
mos$¢ tego byla ogélna, a jednak w kraju byt brak ludzi i ka-
pitaléw do podjecia tej akecji.

Pierwsze koleje lokalne w kraju powstaly za wspéiudzia-
tem najstarszych Towarzystw kolejowych, Z inicjatywy To-
warzystwa kolei Karola Ludwika wybudowano kolej lokalna
z Jarostawia do Sokala (150.2 km.) otwarta 6/7 1884 roku
i z Debicy do Rozwadowa (99,7 km.) otw. 30/10 1887-r.
z odgalezieniem do Nadbrzezia (11,9 km,), z inicjatywy za$
kolei Lwowsko-czerniowieckiej ze Lwowa na Rawe-Ruska do
Betzca (89,5 km.) otw, 23 /10 1887 r. 1 koleje Kolomyjskie
(32,6 km.) otw, 1/12 1886 r.

Wywiazujac si¢ z nalozonego nowg koncesjg 1 /11886 r,
roku obowiazku, Kolej pdinocna cesarza Ferdynanda wybudo-
wala 1 otwarla dnla 1/VI 1888 r. kolej lokalna z Bieiska do
Kalwarjz (57,6 km.).

Kolej lokalng ze stacjl linji Stryj-Stanistawéw w Dols-
nie do Wygody (8,6 km.), otw, 8/VII 1883 r.,, wybudowala
firma prywatna, eksploatujaca w tej okolicy lasy.

Podobnie prywatne konsorcjum otwarlo kolej lokalng
Ttumacz - Palahicze (6,7 km.) dnta 1/1 1896 r.

Vil. Dziatalno$é b, Sejmu krajowego na polu
: kolejnictwa.

W roku 1890 podjal Sejm krajowy dawnej Galicji akcje
budowy. kolei, a.w szczegdlnosci kolei nizszorzednych. Na pod-
stawle ustawy krajowej z 25 /8 1893 r, objal Wydzial krajowy,
jako organ wykonawczy Sejmu przeprowadzenie tej akcji. Do
sfinansowania linji kolejowych przyczynial sie kraj wtedy, je-
zeli pafistwo i czynniki miejscowe dostarczyly przynajmniej 1/,
czes¢ kapitatu zaktadowego.

Dziesieciu kolejom udziellt Sejm gwarancji czystych do-
chodéw, szesclu Towarzystwom kolejowym zas dal subwencje
przez objecie czeSci kapitatéw akcyjnych.

Dla poplerania budowy kolel Sejm utworzyt , Krajowy
Fundusz kolejowy® przez zapewnienle dotacji z ogélnego Fun-
duszu krajowego na przeciag 75 lat poczawszy od r. 1894,
plerwotnie w rocznej kwocie 600,000 koron a. w., od r. 1908
w kwocle: 900.000 kor, a, w.

Linje gwarantowane przez kraj byly budowane pod bez-
posredniem kierownictwem Wydziatu krajowego.,

~ W ten sposéb wybudowano i oddano do ruchu publlcz-
nego nastepujace koleje lokalne, ktére stanowia whasnosé pry-
watng Towarzystw akcyjnych dla kaidej z nich ukonstytuo-
wanych

1) Wschodnio - galicyjskie koleje lokalne

195,541 km.,. . . . otwarcie 20/X 1896 i 15/1 1898r.
2) Borki wielkie—_Grzyma{éw, 33,025 km. otw. 12/VIII 1898,
3) Lupkéw-Cisna (waski tor), 24,174 km. , 22/ 1898 ,
4) Krakéw-Kocmyrzéw, 18,910 km., . . , 14/I 1889 ,
5) Siersza-Trzebinia-Skawce, 59,263 km. , 15/VII 1899 ,
6) Delatyn-Kolomyja-Stefanéwka 112,662

kilometr, . . » 18/X 1899 ,
7) Chabéwka - Zakopane z odnogqNowy-

Targ-Sucha Géra 65,131 km. otw. 25/X 1899 1 1/VII 1904
8) Pita-Jaworzno, 25,831 km. . . otw., 27/X 1900 ,,
9) Lwéw-jaworéw, 48,735 km. . . , 14/XI 1903 ,
10) Przeworsk-Dynéw (waski. tor) 46 248

kilometréw. . frdt 8/IX 1904 ,
11) Tarnopo[ -Zbaraz, 22 478 km e i e | 1) 25/11 1906 ,,
12) Tarnéw-Szczucin, 48,636 km, . . . , 15/X 1506 ,
13) Lwéw-Podhajce, 131,132 km. . . ., , 29/IX 1909 ,
14) Lwéw-Stojanéw, 86,995 km. . . . ,  18/X 1909 ,
15) Muszyna-Krynica, 10,026 km. s RU29/ Va9 i e
16) Drohobycz- Truskawnec, 12,048 l\m 3 1/vl 1912 ,,

t.aczna dlugosé wynosl 949 835 km.,

kapitat wilozony , . 95,466.300 kor, a. w.

w tem udzial kraju:

w gwarancji dochodéw dla kapitatu
gotéwka wzamian za akcje

. 21,902,000 ,
5.566.000 , .

udziat parnstwa austryjackiego:

w gwarancji dochodéw dla kapitatu . 37.130.000 kor, a. w.

gotéwka wzamlan za akcje . 13.570.400 , ,
wdzial miejscowych czynnikéw (po-

wiaty, gminy, prywatni):

wzamian za akcje . 11.297.900 , ,

Prowadzenie eksploatacp na tych linjach objgl Zarzad
kolei panstwowych na podstawie zwrotu wilasnych kosztéw,

Oprécz tego przyczynil sie Kraj kwotg 2.500.000 kor, a. w.
do kosztéw budowy kolei pafistwowych Chodoréw-Podwysokie
i Przeworsk-Rozwaddéw,

Nie ograniczajgc si¢ do tej budowlanej akcjl Sejm | Wy-
dzial krajowy staral si¢ wplywaé na dostosowywanie kolej-
nictwa do potrzeb gospodarczych- kraju, w szczegélnosci bral
udzial w ogélnej polityce taryfowej, a wiec w ukladaniu zasad
taryfowych, :

VIll. Obecny stan sieci.

Z chwilg odzyskania zaboru austryjackiego sie¢ kolejowa
obejmowata (dlugosci budowlane):

a) koleje paristwowe:
1) linje podlegie Dyrekcji kolei péinocnej w Wiedniu 281,000 km.

2) , okregu Dyrekeji Krakowskiej, 971,672 ,
3) ., b b Lwowskiej . . 1,152,035 ,
4) 4 P Stanistawowskiej . 531,461
2.942,168 ,,
) koleje prywatne (w zarzqdzie pasistwowym).
5) okreg Dyrekcji Krakowskiej . 228.559 km,
o) . Lwowskiej . . 491.391 ,
1) N 5 Stanistawowskiej. 596.661 , . 1.316,611 ,
razem. . 4,258,779 ,

w tem linji dwutorowych 668.509 km
Kapitat zaktadowy tej sieci kolel panstwowych (z wy-
jatkiem linji Dyrekcji kolet pélnocne] z powodu braku dat) wy-
nosi ; ; 629,576,769 kor
107.544.190

razem 737,120.959 kor.

Na 100 km powierzchni dawnej Galicji przypada 5,448 km
kolei, na 10. 000 ludno$ci 5,295 km kolei,

Stan pracownikéw (z wylgczeniem robotnikéw) wynosit

kolel prywatnych

1/1 1918 r.:
Dyrekcja Krakowska 658 urz., 1378 podurz., 3991 stuzby
" Lwowska 811 , 1617 . 5568
» Stanistawowska 492 933 . 2662 .
1961 urz., 3928 podurz., 12221 stuzby

tacznie 18110 oséb,

IX. Ustawodawstwo i administracja.

’Prawna_. podstawe dla budowy i eksploatacji kolei sila
rzeczy stanowily ustawy i rozporzgdzenia panstwa austrjac-

kiego. Ustawodawstwo kolejowe rozwijalo sie w Austrji w miare

rozwoju | postgpu kolejnictwa. Dla kolei péinocnej ces. Fer-
dynanda wydano np. specjalny cesarski dokument z 4 marca
1836 r. z przywilejem budowy i eksploatacji tej kolel, obejmu-
jacy nadto ogélne przepisy kolejowe.

Wobec dalszych zglaszanych projektéw wydano w latach
1837 i 1838 ogblne postanowienia dla koncesjonowania kolel.
Postanowienia te obejmujg w szczegélnoéci zobowlazania sta-
rajacych sie o koncesje, oddzielenie czynno$ct wstepnych od
ostatecznego zezwolenia na budowe, ustalenie warunkéw, pod
ktéremi tymczasowe zezwolenle moze byé udzielone, oznacze-
nie praw z koncesji wynikajacych, sprawy wywlaszczenia,
wplyw panstwa na. uklad taryf, ustalenie nadzoru panstwa
nad ruchem.i t. p.

Dalsze ustawy i rozporzgdzenia opieraja sie na powyz-
szych obu dekretach 1 obejmuja:

1) rozporzadzenie cesarskie z 16. XI. 1851 r., zawlerajace
postanowienia policyjne kolejowe,

2) ustawe o koncesjonowaniu kolei z r. 1854,

3) inne poszczegélne rozporzadzenla normujgce np. sto-
sunki do gérnictwa, cta, poczty i t; d.,
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4) rozporzadzenia o projektowaniu i komisjonowaniu
projektéw az do wydania zezwolenia na budowe,

S5) szereg rozporzadzen budowlanych majacych na celu
bezpieczefistwo ruchu. .

. Nalezy wspomnieé ustawe z r. 1869 o cywilnej odpo-
wiedzialnosci kolei za uszkodzenle oséb.

Ustawa z r. 1872 ustala przepisy o wywiaszczeniu na
cele kolejowe. '

W r. 1874 wydano ustawe o zastepstwie posiadaczy
obligacyj kolejowych i w lacznosci z tem ustawe o hipotecz-
nych ksiegach kolejowych,

Prébowano tez uregulowaé w drodze ustawodawczej ta-
ryfowanie na kolejach,

Na polu ochrony spolecznej ustanowlono kasy chorych,
ubezpleczenie od wypadkéw, zabezpieczenle na staro$é, kasy
zapomogowe | t. p.

Zarzad pierwotnie ukonstytuowanych prywatnych kolei
.byl w reku Towarzystw akcyjnych, ktére mialy swe sledziby
w Wiedniu | byly zarzadzane wylacznie przez Niemcéw; je-
dynie Dyrekcje ruchu jako organa bezposrednlo kierujace ru-
chem byly w kraju z wyzszymi urzednikami réwniez Niemcaml.

?
i

LUDWIK WIERZBICKI

Z wybudowaniem galicyjskiej kolel transwersalnej wkra-
cza do kraju Zarzad austr. kolel pafnstwowych w roku 1884,
ustanawlajgc dwie Dyrekcje ruchu w Krakowle i we Lwowie,
pod kierownictwem centralistycznym Generalnej Dyrekeciji
w Wiedniu, Z tej Generalnej Dyrekcji wial ostry wiatr biu.-
rokratyczno-germanizacyjny. Jezykiem urzedowym byt wylacz-
nie jezyk niemieckl, a zarzadzenia wykonawcze winny byty
by¢ wydawane w tym jezyku nawet najnizszym pracownikom,
jakkolwiek nim nie wiadali. Stad tez w praktyce wszedzie
bez wyjatku postugiwano sie jezykiem polskim, mimo czestych
inspekcyj 1 okélnikéw z Wilednia, majacych przeciwdzialaé
tym stuzbowym naduzyciom,

Usitowania Reprezentacji kraju, t. j. Sejmu i poselsﬁlego
Kola polskiego w Wiedniu w klerunku decentralizacji adminl-
§tracjl kolejowej a tem samem uzyskania wiekszych praw dla
jezyka polskiego 1 krajowych Dyrekcyj nie odnosity skutku,
rz_ekor?o ze wzgledéw wojskowych, a dla paraliZowanla naporu
wiedenskie czynniki uiywaly nawet osoblistej interwenciji ce-
sarskiej.

Rozwéj jednak panstwowej sieci kolejowej spowodowatl
ostatecznle, poczawszy od r. 1891 czeSclowe rozszerzenie
zakresu dzlalania Dyrekejl kolei, Na czele Generalnej Dyrekcji
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stangl wéwczas Dr. Leon Bilinski, kierowany szerszym pogla-
dem, uznat on za niezbedne zreorganizowac¢ skostnlale sto-
sunki zarzadu austr. kolel panstwowych, Ostatecznle rozpo-
rzagdzeniem z 15 stycznia 1896 r. utworzono Ministerstwo
kolei z réwnoczesnem rozszerzeniem kompetencji poszczegdl-
nych Dyrekecyj. Podczas wojny (1914—1918) duch germani-
zacyjny w calej peinl na nowo odzyk

Dzieki wytrawnym kierownikom Dyrekcji i poczuciu
obowigzku pracownikéw wyzszych i nizszych kolejnictwo
w dawnym zaborze austryjackim, pozostajgce w kraju przez
przeciag 30 lat w rekach polskich, stalo w zupeilnoscli na
wysoko$ci swego zadania, W szczegdlnoscl z posréd zmartych
juz nalezy wspomnieé nazwiska dwéch Dyrektoréw, pierwszo-
rzednych fachowcéw, organizatoréw i administratoréw, zmar-
tego w r. 1906 inz. Wiktora Kolosvarego, Dyrektora w Kra-
kowie, i zmartego w roku 1912 inz, Ludwika Wierzbickiego,
kierownika ruchu kolei Lwowsko-Czerniowieckiej, nastepnie
Dyrektora w Stanistawowie | we Lwowie. W dziale budowy
odznaczy! sie inz. Stanistaw Kosinski, diugoletni kierownik
budowy ‘rozmaitych linij kolejowych. Pod jego kierownictwem
wybudowano w Jaremczu na linji Stanistawéw - Woronienka

: '_113‘."-.5,"-!

STANISLAW KOSINSKI

stawny i zagranica most sklepiony o rozpietoSci 65 metréw
i 28 metréw wysoki z murowanemi wiaduktam! po obu stronach,

Nalezy si¢ tu takie wspomnienie zmartemu w r. 1905
inz. Kazimierzowi Zaleskiemu, ktéry zorganizowat i rozwinat
Krajowe Bluro kolejowe przy Wydziale krajowym dla projek-
towania i budowy kolei lokalnych.

Kolejowiec malopolski mimo trudnosci i 70 letnich za-
kuséw germanizatorskich przetrwal i wytrwal, a w chwili
dziejowego przewrotu potrafit stang¢ na stanowlsku wskrze-
szonej panstwowosci polskiej i swa dzialalno$cig nie tylko
w swej dzlelnicy we wschodniej cze$cl kraju dzielnie przy-
czynit sle do pomySlnego rozwiklania pietrzacych sie tu
trudnodcl 1 przeszkéd, ale i w odzyskanych od Niemiec czes-
clach Ojczyzny, gdy Niemcy opuécili swe stanowiska na ko-
lejach przypadiych Polsce, na wezwanie wiladzy oddal swe
ustugi dla utrzymania na nich normalnego. ruchu.

Zrédta: 1) Ludwik Wierzbicki: Rozwdj sieci kolei zel, w Galicji,
1907. 2) Geschichte der Eisenbahnen QOesterreichs, 4 tomy, 1898. 3) Be-
richt des kk. Eisenbahn-Ministeriums fiir 1913. Almanach der kk. oesterr.
Staatsbahnen 1918/1919. 1



220

INZ'YiNIER KOLEJOWY

Ne 8—9

ROZWOJ sieci kolejowej w Niemczech.

Inz. BOGUSLAW DOBRZYCKI.

grudnia 1835 r. dzien otwarcia pierwszej w Niemczech

kolei parowej z Norymbergi do Fiirth w Bawarji stanowi

dla Rzeszy Niemieckiej narodziny poteznej péziniej sieci
kolejowej ogarniajgcej systematycznie i planowo cate panstwo.

Zaszczyt wybudowania pierwszej kolei w Niemczech przy-
sluguje Towarzystwu Axcyjnemu Kolei Ludwika (,Ludwig’s
Eisenbahn*), zatozonemu 18 listopada 1833 roku w Norymber-
dze, staranlem obywatela Norymbergi Jana Scharrera, z kapi-
tatem zakladowym 224,000 marek. Na kierownika budowy
wybrano Pawla Denisa inzyniera bawarskiego, ktéry w prze-
clagu 2 lat linje wybudowal i otworzyl. Pierwszy parowéz
,Orzet* sprowadzono z fabryki Stephensona w Newcastle
w Anglji za cene 24.000 mk., posiadat on 15 koni sily,
Dlugosé linji wynosita 6 kilometréw.

Jednym ' z najpierwszych, ktéry poznal jak waznem bedzie
dla ekonomicznego rozwoju Niemlec racjonalne i planowe roz-
budowanie sieci kolejowej byl znany ekonomista Friedrich List,
urodzony 7 sierpnia 1789 r. w Reutlingen w Wiirtembergji.
Dzieto jego ,Ueber ein sachsisches Eisenbahnsystem als
Grundlage eines allgemeinen deutschen Eisenbahnsystems,
ogtoszone drukiem w 1833 r,, stanowilo przez dlugie lata pod-
stawe dla planowej i systematycznej rozbudowy sieci kolejo-
wej w Niemczech,

Jako najplerwszg kolej przeprowadzona podlug systemu
i planu Lista uwazaé¢ musimy nie linje Norymberga — Fiirth,
lecz Lipsk — Drezno w Saksonji, otwarta z Lipska do Althen
24 kwletnla 1837 r., a z Lipska do Drezna 8 kwietnia 1839 r,
Linja ta jest protoplasts calej péZniejszej tak potezriej siecl ko-
lejowej w Niemczech,

Bawarja przeto jest stworzycielka pierwszej linji kolejo-
wej w Niemczech, a Saksonja ta, ktéra podiug planu Lista
zapoczatkowala systematyczna rozbudowe sieci kolejowej w Rze-
szy Niemieckiej.

Linja Lipsk — Drezno réwniez nie jest tworem pafstwo-
wym, lecz prywatnego towarzystwa, zawigzanego w Lipsku
z kapitatem zakladowym 1.500.000 marek, ktéry z powodu
kosztownej budowy podniesiono na 4,500,000 mk,

Dopiero 22 wrze$nla 1838 r, wybudowali banklerzy Robert
i Arons plerwsza kolej w Prusach z Berllna do Zehlendorf,
przy otwarciu jej wypowiedzial nastepca tronu, a péznlejszy
krél Fryderyk Wilhelm IV pamigtne slowa ,tego wozu pe-
dzacego przez Swiat, zadna reka ludzka juz nle wstrzyma®.
Réwnlez 1 tutaj sprowadzono parowozy Stephensona o slle 45
kon!i kazdy.

1 grudnia 1838 roku otwarto plerwsza kolej panstwows
w Nilemczech z Brunszwigu do Wolfenblittel 1 Harzburga, dzi-
wnym zbiegiem okoliczno$ci kolej te sprzedal rzad w roku
1869 prywatnemu Towarzystwu. Jest to jedyny wypadek
w Niemczech, gdzie rzad odstepuje koleje prywatnemu przed-
sieblorstwu,

Plerwsze parowozy dla kolei w Niemczech sprowadzano
z Angljl oraz Ameryki, dopiero w roku 1838 buduje firma
,Ubigau T. A.* w Ubigau pod Dreznem pierwszy niemiecki
parowé6z ,Saxonia“ dla linji Lipsk—Drezno.

W $élad za T-wem Ublgau poszed! Dr. Kufahl, wybudo-
wawszy w swej fabryce w Berlinie w r, 1839 parowéz z sto-
jacym kotlem i cylindrem, przeznaczonym dla linjl Berlin —
Potsdam,

Dla tej samej kolei wykonuje swéj plerwszy parowéz
Egells w Berlinie w roku 1840, w 1841 r. firma Borsig dla ko-
lei Anhaltskiej, w- 1846 roku Georg Egerstorff (pdéZniejsze
Hannoversche Maschinenbau Aktien Gesellschaft) w Hanowe-
rze dla hanowerskich kolel panstwowych, a w r. 1848 Hen-

schel w Cassel dla hesskiej péinocnej kolei Fryderyka Wil-,

helma,

Powazne zaslugi w dziedzinie budowy parowozéw poto-
zyli dalej précz powyziszych Welkner, Kirchweger, Exter.

W pierwszych latach rozbudowy kolejnictwa w Prusach,
rzad pruski przez swego ministra handlu Rothera odrzucit
wniosek stanéw budowy kolei wylgcznie na koszt skarbu, a na-

wet generalny dyrektor poczt Nagler wprost zaznaczyl, ze
koleje stanowia ,wielkie niebezpieczenstwo dla dalszego ist-
nienia i rozwoju -poczty“, Wedle OJwczesnego zapatrywania,
obowiazkiem rzadu bylo wydawanie koncesjl prywatnym przed-
sieblorcom oraz nadzér nad kolejami, a nie ich budowa i eks-
ploatowanie, Wychodzac z powyzszego zalozenia wydat rzad
pruski 3 listopada 1838 r. ,Ustawe kolejowg* (Eisenbahnge-
setz), normujaca stosunek prawny rzadu do prywatnych przed-
siebiorstw kolejowych. Ustawa ta, aczkolwiek przez rozmaite
pézniejsze dodatk! uzupeiniona i przerobiona, stanowi jednak-
ze 1 po dzi§ dzien podstawe udzlelania koncesjl oraz nadzoru
nad kolejam! prywatnemi przez rzad w calej Rzeszy Nemiec-
kiej. Ustawa ta zawiera m. i. rozporzadzenia co do jednoli-
tosci wszelkich urzadzen kolejowych (ruchowych, trakcyjnych
i t, d.), taczno$ci rozkladéw jazdy pociagéw osobowych i to-
warowych, oraz przechodzenla taboru kolejowego z jednego
panstwa Rzeszy do drugiego. Wszelkie te rozporzadzenia sg
jednak mniej lub wiecej tylko ogélnikowo uchwycone, a jedy-
nie tylko ostatni artykul ustawy ‘nakazuje kategorycznie bez-
wzgledne podporzadkowanie sie wszystkich kolei celom stra-
tegicznym, oraz obrony pafnstwa.

Pierwsze dziesieciolecie 1835 — 1845 wykazalo bardzo
powolny rozwéj sieci kolejowej,wynoszacej pod koniec 1845 r.—
2,162 km., czyli wrocznem przecleclu 216,2 km. Na wscho-
dzie panstwa widzimy tylko jedng linjg Bunclawa—Lignica—
Wroctaw — Opole — Swietochlowice, jednakze bez polaczenia
z Berlinem.

‘Artykuly Lista, ministra handlu Motza (poprzednika Rothe-
ra), Fryderyka Harkorta, Camphausena, v. d. Heydta 1 Han-
semanna, oglaszane w rozlicznych gazetach nlemieckich, a da-
lej ,Ustawa kolejowa“ umozliwiajaca | ulatwiajgca prywatnym
przedsiebiorcom budowe kolei, spowodowaly zawlazanie sie
rozlicznych Towarzystw Akcyjnych dla budowy nowych linij
kolejowych, ktérym rzad Pruski w bardzo wielu wypadkach
gwarantowatl 3!/, %/, oprocentowanla kapitaléw, wilozonych
w przedslebiorstwa. Ze wszystkich tych towarzystw interesuja
nas specjalnie tylko dwa ,Nisderschlesisch-Markische i Ober-
schlesische“, gdyz teren ich dzialalno$ci rozclagat sle takze
i na zlemie polskie. W r. 1844 wylania sle z T-wa ,,Ober-
schlesische“, siostrzane T-wo ,Krakat-Oberschlesische Elsen-
bahn“, ktére 1 marca 1844 roku otrzymuje od senatu Wolne-
go Miasta Krakowa koncesje na budowe 1 eksploatacje linji
Krakéw-Granica. W dniu otwarcia tej linji 6 sierpnia 1847
roku przyjezdza plerwszy pruski parowéz do Krakowa.

Konieczno$é wspélnych i jednolitych prac poszczegdl-
nych towarzystw kolejowych wylonita z sieble 10 listopada
1846 r. Zwlazek Niemieckich Zarzadéw Kolejowych, (Verein
deutscher Eisenbahnverwaltungen), do ktérego przystapity z cza-
sem wszystkie towarzystwa kolejove niemieckle 1 austryjackie
oraz niektére zagraniczne. Przez opracowywanie i ujednoli-
canie najrozmaitszych przepiséw ruchowych, osobowych, tary-
fowych i t, d.,, zwigzek ten oddal niemieckiemu kolejnictwu
bardzo powazne ustugl, a ulatwil w bardzo duzej mierze pé-
zniejsze przejecie kolei prywatnych przez rzgd. W marcu 1896
roku czyli w 50-cio leciu zatozenla Zwiazku, liczyl Zwigzek
71 towarzystw | 80.998 km. linjl kolejowych niemieckich, au-
stryjackich 1 Innych zagranicznych. Do zwigzku przystapil
takz® Zarzad kolei Warszawsko-Wledenskiej.

Pod koniec druglego dziesieciolecia w roku 1855 dlugosé
sieci kolejowej wynosila 8.652 km., tabor skiadat sie z 2.077 pa-
rowozéw, 4.434 wagonédw osobowych 1 34.125 wagonéw towa-
rowych o noénosci 197.579 t. czyli, Zze przecletnie przypadalo
5,76 tonn na jeden wagon towarowy.

Dochéd brutto na 1 km. wynosu : 21.284 mk,
a rozchéd i che A (T ; 11.206 mk.
czylli czysty dochdd 10,078 mk.

Kapital zakladowy na 1 km. wynosil 182.947 mk. tak,
ze oprocentowanie stanowilo 5,51 0/, Sle¢ ta na wschodzle
tak dalece juz byia rozbudowana ze'laczyla Berlin przez Szcze-
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cin—Krzyz z Poznaniem, przez Wroclaw z Mystowicami, a przez
Raciborz z Wiedniem,

Plerwsze 20 lecie, 1835 — 1855 r,, przedstawia nam cie-
kawy obraz zmagania si¢ dwéch zapatrywan —koleje prywatne
czy tez panstwowe. Potudniowo -zachodnie panstwa Rzeszy
(Bawarja, Badenja, Hanower i t, d.) staly od samego piczat-
ku powstania kolei na tem stanowisku, ze koleje powinny by¢
wylacznle tylko panstwowe, bo tylko rzad bedzie mégt nale-
zycle uwzgledni¢ ekonomiczne wymogi kraju, a wykluczonym
bedzie monopol taryfowy zblokowanych towarzystw kolejowych.
W przeciwienstwie - do tego Prusy do budowy kolei na koszt
panstwa zasadniczo przystapié¢ nie chelaly, twierdzac, ze kon-
kurencja poszczegélnych towarzystw kolejowych tgcznie z nad-
zorem rzadu nad Ich dzialalno$cig przez swa wieksza giet-
kos¢ 1 fatwiejsza mozno$é zastosowania sie do wymagan Spo-
teczefistwa, odda krajowi wieksze korzysci, niz z natury rze-
czy ciezki i powolny biurokratyzm zarzadu fiskalnego.

Doplero koniec 1849 r. wprowadza zmiane w zapatrywa-
niach rzadu. Z powodu silnego naporu Pruskich Stanéw Zje-
dnoczonych, odgrywajacych w éwczesnych latach role pozniej-
szego Sejmu, oraz ze wzgledéw politycznych, zmuszonym zo-
stal rzad do budowy ,Kolei Wschodniej“, majacej taczyé
Berlin z Krélewcem, a dalej z Petersburgiem. Slabe zaludnie-
nie Wschodu Panstwa oraz brak znaczniejszego przemystu
rodzity obawy, ze linja ta nie bedzie dochodowg tak, ze zadne
prywatne przedsigbiorstwo nie chcialo sie podjaé budowy tej
linji na wiasne ryzyko, wobec czego rzad przystapit do budo-
wy ,Kolei Wschodniej“ na koszt wiasny, stwarzajagc 5 listo-
pada 1849 r. Krélewska Dyrekcje Kolei Wschodniej. W slad
za powyiszg linjg przystapit rzad do budowy dalszych linij,
stwarzajac w ten sposéb zaczatek pézniejszej siecl kolei pan-
stwowych.

Dziesleciolecie 1856 — 1865 wylonilo ze siebie 1 marca

1862 r. prawne ujgcle kolejowe] odpowiedzialnodel pafstwa.

w stosunku do spoteczenstwa, za towary zagubione lub uszko-
dzone przy przewozie czyli prawo przewozowe (Eisenbahn-
frachtrecht).

Dlugoé¢ siecl pod koniec 1865 r. osiagnela 13.893 km.
Na wschodzle Pafstwa doprowadzono koleje do Eydtkuhn
I Aleksandrowa, oraz polaczono. Poznan z Glogowa i Wrocla-
wiem. Szybko$é jednakie rozwoju siecl w tym dziesieclole-
ciu byta mniejsza niz .w poprzedzajacem. :

Zwycigski dla Prus rok 1866 wywoluje w kolejnictwie
prusklem bardzo powazne zmlany; przez aneksje Krélestwa
Hanoweru, Ksiestw Hessen i Nassau oraz wolnego miasta
Frankfurtu nad Menem, powleksza sie sieé pruskich kolei
z 1.695 km. na 3.322 km., a przez wcielenie Szlezwig-Hol-
sztynu do Prus, przechods wszystkie prywatne koleje tej pro-
wincji pod wptywy handlowe i polityczne Prus, Na r, 1866/67
przypada stworzenie ,Norddeutsche Bundesverfassung fir Nord-
deutschland“. (Zwiazek péocno-niemiecki) przeplsujacy w art.
39 ujednolicenie administracji wszelkich do Zwlazku przyna-
leznych kolei, oraz budowe nowych kolel podiug jednolitych
norm.

Zatgczony wykres daje nam dokiadny obraz rozbudowy
siecl kolejowej od roku 1865 do 1914, Wykres ten wykazuje
rokroczny wzrost sieci, oraz iloSclowy stosunek pomiedzy ko-
. lejami prywatnemi i panstwowemti Prus i reszty pafstw catej
Rzeszy.

Wygrana wojna 1871 r., przylaczenie Alzacji i Lota-
ryngjl do Prus, utworzenie Cesarstwa Niemleckiego, a wresz-
cle wyplacenie 5 miljardéw odszkodowania wojennego przez
Francje, wywoluje w zZyciu ekonomicznem panstwa wielkie
zmiany, odbljajace si¢ réwniez bardzo powaznie i na kolejnic-
twie. Olbrzymie zadania, z jakich koleje nlemieckie podczas
wojny jak najsSwletniej sle wywiazaty, spowodowaly silne zu-
zycie taboru oraz urzadzeh kolejowych. W szybkiem bardzo
tempie rozwijajacy sle przemyst nlemiecki, stawlat coraz wie-
ksze wymogi do sprawno$ci kolejnictwa; prywatne towarzy-
stwa kolejowe pragngce wyclagna¢ z kolel jak najwieksze
dochody nie przeprowadzaly nalezytego remontu, wynikiem
czego mnozyly sie wypadki, pociagi sie opdéznialy, skargi spo-
teczenstwa wprost zastraszajaco wzrastaly, a sprawno$§é kolei

tak dalece zanikala, Ze rzad widzial sie zmuszonym stworzyé
- specjalng komisje parlamentarna do badania zazaleh i prze-
prowadzenla dochodzef. Na czele tej komlsji stanal posel

Edward Lasker. Komisja ta uznala jako jedyny srodek po-
prawy sprawnoscl kolejnictwa przejecie kolei prywatnych przez
rzad na rzecz skarbu, Celem wykonanla powyiszego orze-
czenia utworzyt rzad 27 czerwca 1873 r. panstwowy urzad
kolejowy (Reichseisenbahnamt) jako naczelng wiadze wszystkich
kolei panstwowych, oraz nadzorcza nad kolejami prywatnemi.
Na czele tego urzedu stanat pdzniejszy minister robét publicz-
nych Maybach.

Przejecie kolei prywatnych przez rzad bylo zdecydowa-
nem i postanowionem tym bardziej, ze cesarz Wilhelm I1 kan-
clerz Rzeszy Bismarck parli usilnie do jak najszybszego wy-
kupienia i zlikwidowania kolel prywatnych.

Do roku 1879 wykazuje wykres dla Prus znaczng bar-
dzo przewage kolei prywatnych nad panstwowemi, w roku tym
posiadaly prywatne koleje 13.552 km. sieci, a pafstwowe
tylko 6.763 km., czyli, ze na panstwowe przypadato 33,4°/,
calkowitej 1loSci. Jezeli por6wnamy rok 1879 1 1880, to widzi-
my, ze rzad Pruski w tym roku wybudowat tylko okoto 250
km. nowych linji, a gléwnie wykupywal koleje prywatne (4.604
km.). Czasokres ten 5 letni wykupywania trwat do r. 1884,
ilo§¢ wykuplonych kolei wynosita 11.500 km., a nowych przez
rzad wybudowanych 2.977 km., czyli w rocznem przecigciu
600 km, . '

Dla reszty pafnstw Rzeszy wykazuje wykres od samego

- poczatku az do kofica bardzo znaczng przewagg kolei paf-

stwowych nad prywatnemi.

Rozporzadzenie z 15 grudnia 1894 r. wprowadza od !
kwietnia 1895 roku nowa organizacje kolejowa, stanowigcg az
po dzi§ dzien podstawe organizacji 1 administracji wszystkie-
mi pruskiemi kolejami panstwowemi, Skasowanie ciezkich
w urzedowaniu posrednich urzedéw - inspektoratéw, ustalenle
20 okregéw dyrekcyjnych, udzielenie prezesom daleko idacych
kompetencii, skasowanie w dyrekcjach wydzlaléw, a wprowa-
dzenle decernatéw, a wreszcie podzial poszczegélnych dyrek-
cyj na urzedy ruchu, obrotu handlowego, maszynowe i warsz-
tatowe, stanowia gitéwne ramy tej nowej i nader sprawnle
dzialajgcej organizacji.

Ten sam minister Thielen przeprowadzil 21 czerwca
1896 roku uklad pomiedzy Prusami a. Hesja, moca ktdrego
hesskie koleje panstwowe przechodzg pod administracje Prus
jako Prusko-Heskie koleje panstwowe; 14 grudnia 1901 r.
uklad ten obejmuje takze linje Weinheim-Heidelberg kolei pan-
stwowych Badenskich, Jako ostatni etap konsolidacji 1 orga-
nizacji Prusko - Heskich kolei panstwowych uwazaé nalezy
utworzenie w r, 1907 Centralnego Urzedu Kolejowego (Eisen-
bahncentralamt) w Berlinie, ktéremu poruczono badanie i opra-
cowywanie rozmaitych spraw | zagadnien wspélnych wszyst-
kim dyrekcjom kolejowym. \ ;

.Calkowita ilosé wybudowanej sieci prywatnej i panstwo-
wej od roku 1865—1914 dla calej Rzeszy wynosi 47.781 km,,
czyli w rocznem przecieciu okoto 975 km.

W roku 1914 wynosita sle¢ kolejowa:

W Prusach dla prusko-heskich kolei: pafstwowych 39.773 km.
prywatnych . 1.550

Razem 41,333 km,

W reszcie panstw Rzeszy: panstwowych. . 17.407 km.
prywatnych . 3.009

Razem 20.416 km.

Razem dla calej Rzeszy . 61.749 km.

Wobec tego, ze powierzchnia Rzeszy wynosita 540.750
kw, kilometrédw, otrzymamy 11,42 km. sieci na 100 kw. ki-
lometréw, a przyjawszy w zaokragleniu 67.000.000 ludnosci,
przypadnie na 10.000 mieszkancéw 9,21 kl. Jezeli doliczymy
do powyiszych cyfr 2.218 km, kolejek waskotorowych, prze-
znaczonych dla przewozu oséb i towaréw, to otrzymamy
61.740+ 2,217 =63.966 km.

czylli na 100 kw. kilometréw kraju . 11,83 km.

» 10,000 mieszkancéw 9,55

Uwzgledniajac wreszcie 11.097 km. kolejek waskotoro-
wych, pedzonych siltgs mechaniczng, a dozwolonych przewaznie
tylko dla przewozu towaréw, czyli razem 63.996- 11.097=
= 75.063 km., ostateczny podzial sieci kolejowej na powierzch-
nie wzgl. ilo§¢ mieszkancédw Rzeszy przedstawiaé si¢ bedzie
jak nastepuje: .
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~na 100 kw. kilometréw kraju 13,88 km.
» 10.000 mieszkancéw 11,20
Pod koniec 1917 r, posladata Rzesza Niemiecka:
1) linij normalnotorowych gtéwnych 34.901,26 km.
pobocznych . 27.451,50
Razem 62.441,50 km,
tak, ze podczas wojny Swiatowej w latach 1915—1917 wybu-

czyli na 100 kw. km. kraju 15,07 km,

W 1913 roku posiadaly koleje Rzeszy Niemieckiej okolo
30.000 parowozéw, ktére razem zrobity 1.280.000.000 kilo-
metréw, czyli mniejwiecej odlegto§é ziemi do Saturna. Prze-
cletny przebieg jednego parowozu wynosit 43.000 km., czyli
o 3.000 km. wiecej, nlz wynosi obwdd ziemi, Ilos¢ wagondw
dochodzita do 750,000, ktére zrobity 32.701.000.000 osio-ki-

dowano nowych linij 62.442,76 km, lometréw. Przyjawszy, ze powyzsza tlosé osio kilometréw zro-
— 61.'749,37 " bitby tylko jeden 4-oslowy wagon osobowy z najwyzsza do-
693,39 km. puszczalng szybkoscig pociggu pospiesznego, to przebiegiby on
{ I ’I ’ 6r7ed
- | Diagram _ Il
| r / o e .."’"
- mormaluoforowyeh /falet P
rarnstw. i prywaltnyeh ﬂ// e
73 p) 7 ) ELXXE)
Rzeszy NMemiechier | 7
od robu \1965-19t4. | |7
deiatba:|6 Hn « f/lof /7
6 "Hn v SOR0 L. /
hlbr’/1 '/“ - tfece
‘)““AVV ' -
43 res ¢ 'y
?_’1' viess i ;:
| A
5 1
rid (L2
A :
._..1_. = Y‘v" :;uu < 35000
4 ;
4 Y’
L ,{(]’J'?’ Jeooo
2 5
: Vg
- mc 15000
i -7
J 3 )
\! . i Q&
A R / S . ;‘ :
R ' e
// /A N7 ; = n 0 A'/W/ 15000
3sae Mr Q’\ 2 V) ¥
B /( : ‘§‘°\ foes LQ/M/ P
| r"/ Yt ' (‘
A b Ot (WA A T
N o 1 .~ CaVl|’ Al 4
“ 777] vl Ay U v ) teco
o o -y “U‘ ﬁy o WijL Joao
HHR A ; 3 A YA S :
e Em— YL o :
g : i i T [
3 o) A, i s] oco drtumelr
oA\ 16544 67 6T 49 70 7 (o a5 £ 37 T o7 o Tl

czyli w rocznem przecleciu 231,13 km.
wych.

2) kolejek waskotorowych, przeznaczonych dla ruchu oso-
bowego i towarowego 2.192 km. (czyli o 24 km. mniej, niz
w roku 1914), a wreszcie kolejek waskotorowych, przeznaczo-
nych przewaznie tylko dla ruchu towarowego 11.550 km.
(czyli o 453 km. wilecej). Wobec powyzszego catkowita diu-
gosc sleci kolejowej Rzeszy pod koniec 1917 roku wynosita
76.184,76 km.

linji normalno-toro-

,nosita  676.626.000.000

odlegloéé z ziem! do Neptuna i z powrotem, lecz potrzebo-
walby na to -9.000 lat. Waga przewlezionych towardw wy-
kilograméw, a ilos¢ podréinych
1.800.000.000. Przyjawszy 67.000.000 mieszkancéw Rzeszy
otrzymamy, ze kazdy z nich, wiacznie dzlecl, 27 razy w roku
jechal koleja. Kapitat zakladowy kolel Rzeszy wynosit
19.245.000.000 marek ztotych, czyli w przecieciu na 1 bie-
zacy kilometr 311,650 zlotych marek (facznie z taborem). Do-
chéd. brutto w 1913 roku wynosit 3,563.000.000 marek, z tego
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28,55%/, przypadio na podréinych i ich bagaz, a czysty zysk
1.066.000.000 marek, czyli 5,55%, od kapitalu zaktadowego.
1108¢ zatrudnionego personelu, wigcznie robotnikéw, dochodzita
d> 800,000, tak, ze na 1 biezacy kilometr przypadio 12,95,
a na 100,000 oslo-kilometréw 2,44 pracownikéw. Wyso-
koS¢ wyplaconych poboréw rocznych przedstawiata sie: —
1.350.000.000 M. (54°/, od catkowitych rozchodéw), czyli
1.690 M. w przecieciu na rok i pracownika,

Wojna Swiatowa 1914—18 roku zakoficzona Traktatem
Wersalskim, zmusita Rzesz¢ Niemiecka do odstaplenia w la-
tach 18 1 19-ym 7.578,55 km. linij normalnotorowych i 105,46
km, waskotorowych, bedacych w posiadaniu pafistwa, a do-
zwolonych dla ruchu osobowego i towarowego na rzecz na-
stepujacych panstw: (patrz tablica obok).

Do tego dochodzi 105,46 km. kolejek waskotorowych
Dyr. Kolei w Katowicach, a dalej jeszcze odpadto od Niemiec
ha rzecz poszczegélnych powyzszych panstw 1,465,78 km. ko-
lejek przewaznie waskotorowych prywatnych, czyli razem
9.149,79 km. kolei ‘normalno- i waskotorowych panstwowych
i prywatnych,

Po odstapieniu powyzej podanych km. sieé kolejowa
Rzeszy wynosi: :

normalnotorowych . 62.442,76
, — 1.578,55 54,864,21 km,
waskotorowych . 2.191,60 e
— 105,46 2.086,23 km.

waskotorowych . 11.549,90
— 1.465,78 10.084,12 km
Razem 67.034,56 km,

Z taboru oddala Rzesza 9.500 parowozéw, 18,500 wa-
gonéw osobowych i 253.000 wagonéw towarowych (podiug
danych A. Fiirsta).

Na mocy ustawy z 30.IV 1920 roku przechodzily pru-
sko-heskie koleje na rzecz Rzeszy Niemieckiej jako ,Reichs-
eisenbahnen.

WIEZA CISNIEN NA ST. ZYRARDOW
Dyrekcja Kolei P, w Warszawie.
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Linij gtéwnych pobocznych
. K _dw:i . l S
T dno | d uma
YA Dyre.kcn T jedno wiecei| suma jedno 2 wu Py
Lo torowych torowych
k_ TR T ORI C N T AR TR O v
Folska tacznie z Gdarnskiem
Wrocltaw 32| — | — — | 32,25 32,25| 32,25
rok
Bydgoszcz . | 19 20 |158.68{393,53| 552,21|812,70| — | 812,70({1364,91
Gdansk . 19/20 1130,721432,65| 563,37| 888,66 | 57,49] 946,15|1509,52
Katowice .| 19.120| — | — — 26,721 — 26,72 26,72
. 28,VI1.22 331,25 - 183,85| 515,10
Krélewiec . | 11.1.20| — — — 1332 — 13,32 13,32
rok
Poznan . 19/20 |197,03|528,01| 725,04| 588,75 | — | 588,75|1313,79,
Razem . ‘ 2171,87 ! i2603.74 4775,61
B el gij a
Kolonja'. 131201 — | 997 | 9,97] 41,24 | 76,50| 117,74| 127,71
Saarbriicken| . , .| —'| — | — | — | 208 208 208
Razem . | 997 - | 78,58] 119,82[129,79
Francija
Saarbriicken | 1.1V.20| 34,99 196,51 230,60 68,08| — | 68,08/2250,68]
i Moguncja
D anja '
17.V1.20| 52,22| 19,31} 71,53 182,81] — | 182,81 254,34L
K+t ajpeda
Krélewiec . | 11.120 | 86,09 5,14| 91,23] 23,67|22,—| 45,67 136,90
Czecho-Stowacja _
Katowice .| 41120 | — =L — | 31,23 — | 31,23] 31,23
Razem . 2575,20 3051,35/7578,55

WIEZA CISNIEN NA ST. BARANOWICZE
Dyrekeja Kolei P. w Wilnie,
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List do Redakcji.

Panie Redaktorze ]

W papierach swoich znalaztem oryginal memor-
jatu w sprawie organizacji kolei, zlozonego przezemnie
S. p. Broniewskiemu, Ministrowi Przemystu i Handlu
Rzgdu b. Rady Regencyjnej, w dniu 10 sierpnia 1918 r.

Nastepstwem tego memorjalu bylo zatwierdzenie
przez Rade Regencyjng utworzenia w lonie Minister-
stwa Przemystu i Handlu Sekcji Kolejowej dnia 29
sierpnia, a' od 1 wrzesnia 1918 r. rozpoczatem w niej
prace,

Tym sposobem memorjal powyzszy, S$ci§le bio-
rac, jest pierwszym aktem urzedowym w sprawach
kolejowych Polski i jako taki, byé moze, bedzie nie
bez pewnego zainteresowania spotkany przez czytel-

nikéw ,Inzyniera Kolejowego®, jesli Pan Redaktor
uzna za mozliwe go przedrukowad.

Dodaé¢ musze, ze w owym czasie, pod wptywem
. wiadomoscl z frontu francuskiego, gmach okupacji
niemieckiej juz sie rysowal, ale koleje byly mocno
trzymane w reku przez wojsko. W Rzadzie za$ Rady
Regencyjnej panowatl poglad, ze bez pomocy niemiec-
kiej na kolejach sobie nie poradzimy, a niemiecki
komisarz przy Radzie hr. Lerchenfeld doradzat wy-
stgpienie do Berlina o utrzymanie administracji nie-
. mieckiej na kolejach nawet po zniesieniu okupaciji,
zeby nie naraza¢ kraju na rozstréj komunikacil.

Sluga Pana Redaktora
J. Eberhardt

W sprawie organizacji Sekcji Kolejowe] M. P.iH.

Wiladanie kolejami stanowi w reku okupanta jeden z naj-
wazniejszych $rodkéw do opanowania i kontroli zycia gospo-
darczego i politycznego Kraju. Dlatego watpi¢ nalezy czy zgo-
dzi sie on przela¢ na Rzad Polski koleje przed ostatecznym
ukonczeniem wojny. Uchylanie siusznych w tym wzgledzie
staran Rzadu Polskiego przychodzi wtadzom okupacyjnym tym
tatwiej, ze na usprawiedliwienie swe zawsze moga wysunac
motyw, skadingd uzasadniony, ze dopdki wojska sa wysuniete
na wschéd, linje komunikacyjne muszg pozostawaé¢ pod bez-
posrednia kontrola sztabu polowego, a to wymaga, azeby za-
rzad kolei znajdowal sie w reku niemieckiem.

Dlatzgo, jezeli po uczynionym niedawno ustepstwie w spra-
wie kolei dojazdowych mozna sie spodziewaé, ze faktyczne
przekazanie ich niebawem nastgapi, to dla kolel normalnych,
w dzisiejszych warunkach czasu przekazania nawet w przy-
blizeniu okresli¢ nie. mozna.

Nie oznacza to jednak bynajmniej, ze Minlisterstwo Prze-
mystu | Handlu, do ktérego zgodnie z ogélnym podzialem
kompetencji wiadz rzgdowych naleza koleje, w obecnym sta-
nie rzeczy, wobec sprawy kolejnictwa ma sie zachowywaé
biernie.

Mozna wprawdzie twierdzi¢, Ze na zajecle sie sprawa
organizacji kolejnictwa bedzie czas, kiedy kwestja przekaza-
nia kolei ostatecznie dojrzeje; Ze koleje mogg byé przekazane
z warunkiem zachowania personelu czynnego; ze po przeje-
ciu kolei kwestja organizacji zyska ma aktualnoSci, gdyz pro-
jekty organizacyjne beda mogly byé bezposrednio wprowadzone
w zycie; ze wreszcle leplej jest zmieniaé personel stopniowo
przez wprowadzanie mniej licznych zastepéw nowych pracow-
nikéw do ogblu pracownikéw dawniejszych 1 t. p.” Taki poglad
méglby znalezé obroficéw zwlaszcza po stronie okupanta. Jed-
nakze z naszej strony poglad ten powinien byé zwalczany.
Nie mozemy naraza¢ sprawy organizacji kolejnictwa w kraju
na parcie wymagah eksploatacji aktualnej, gdyz to by nas
zmusilo do niewolniczego kopjowania gotowych wzoréw nie-
mieckich, Nie mozemy réwnez przeciggaé zbyt dlugo sprawy
unarodowlenia personelu kolejowego, tymbardziej, ze posiada-
my obszerne kadry rutynowanych pracownikéw w powracaja-
cych do kraju dawnych pracownikach kolejowych., Wgrowa-

dzajac na koleje w krétkim czasie dostateczny zastep tych -

pracownikéw mozemy ostabi¢ zywiol naptywowy o tyle, azeby
dalsze unarodowienie personelu uczyni¢ oden nlezaleinem,
Co za$ dotyczy form organizacji, to oddajac stuszno§é organi-
zacji nlemleckiej, na ktérej szeroko wzorowaé sie wypadnie,
nie mozemy soble zamykaé drogi’ do korzystania z innych
wzoréw. Musimy réwniez znalez¢ czas do wyposrodkowania
i uwzglednienia w nowej organizacjl kolejowej wymagan zycia
miejscowego,

Wynika stad, ze Ministerstwo Przemystu | Handlu musi
w tonle swym wytworzy¢é Sekcje Kolejowa, ktérej zadaniem
poczatkowym beda prace przygotowawcze do objecia zarzadu
kolejami w Krélestwie Polskiem, a mianowicie:

1) Ujawnianie posréd pracownikéw kolejowych Polakéw
kandydatéw na stanowiska w przyszlej administracjl kolejowej,

2) Pomoc b. pracownikom kolejowym w ich staraniach
o uzyskanie od Zarzadéw Rosyjskich zalegtego wynagrodzenia
i wkladéw, -

3) Popleranie intereséw oséb trzecich w sprawach nie
zakonczonych przez b. Zarzady Kolejowe rosyjskie.

4) Gromadzenie w Warszawie i uporzadkowanie materja-
16w archiwalnych 1 dokumentowych, dotyczacych istniejgcych
kolei.

5) Pretensje Rzadu Polskiego do rzadu rosyjskiego z ty-
tutu zniszczenia kolei przy ewakuacji, niewywotanego koniecz-
noscia wojenna.

6) Zestawienie kosztorysu przyblizonego robét niezbed-
nych dla prawidtowej eksploatacji kolel istniejacych z podzia-
tem na 3 serje: robét najpilniejszych, pilnych i mniej pilnych.

7) Opracowanie projektu organizacji Zarzgdu Kolei w Kré-
lestwie Polskiem,

8) Projekt ogélnej ustawy kolejowej, jakotez projekty
regulamindw oddzielnych dziatéw (stuzb).

9) Kwestja szerokosci toru i przetadunku.

10) Kwestja taboru.

11) Sprawy rdéine i biezace.

Dalej idzie sprawa budowy nowych kolel,

Wiadomo powszechnie, Ze istniejgca w Krélestwie sieé
kolejowa jest niedostateczna pod wzgledem rozleglosci i wa-
dliwa pod wzgledem uktadu, gdyz linje nowe powstawaly gléw-
nie pod wplywem obcych interesom kraju, jednostronnych kom-
binacji strategicznych. Potrzeba racjonalnego rozbudowania
sieci kolejowej jest tak oczywista, ze niewatpliwle wywota
ruchliwa inicjatywe prywatna.

Ministerstwo P. i H. nie powinno tu pozostawac w tyle
i musi zawczasu opracowaé swdéj wlasny program rozbudowy
sieci kolejowej, jakotez przeprowadzi¢ studja linji wazniej-
szych. Oprécz uzyskania podstawy do oceny projektéw po-
wstajagcych z Inicjatywy prywatnej ' pozwoli to zatrudni¢ pe-
wien zastep sil specjalnych i dopomoze do utrzymania ich
w kraju do czasu rozpoczecia robét. Taka sama korzy$¢ mia-
loby przystapienie do opracowania projektu nlektérych wiek-
szych budowli, a mianowicie projekt odbudowy zniszczonych
warsztatéw kolejowych, wiekszych mostéw, projekt portu ko-
lejowego w Warszawie, projekt linji miejskich (metropolitain),
projekt przebudowy wezla kolejowego w Warszawie | inne.

Najblizszym do przejscia na droge pracy konkretnej jest,
jak juz wspomriano na poczatku, dziat kolel dojazdowych, kté-
sych przelanie na Rzad Polski w zasadzle juz jest uchwalone.
Zanim to przelanie nastapi Sekcja w dziale kolei dojazdowych
moze rozpoczal nastepujace czynnosci:

1) Stosunki z wladzami okupacyjnem! w sprawie przy-
Spieszenia przelanla kolei dojazdowych.

2) Zestawlenie mapy kolel dojazdowych czynnych i do-
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tad projektowanych, oraz wyjasnienie przyczyn nieurzeczywist-~
nienia odpowiednich projektéw.

3) Zebranie i przestudjowanie ustaw i koncesji na koleje
dojazdowe dotad wydanych, oo

4) Opracowanie’ projektu ustawy normalnej.

o) Kwestja szerokosci toru, jakotez obrysia (gabarytu)
toru i taboru,

6) Sprawy rézne i biezace.

W celu wykonania prac powyzej wymienionych nalezy
utworzy¢ w Sekcjl tymczasowo trzy wydzialy: ogélny, eks-
ploatacyjny i budowlany i obsadzié je personelem stopniowo
wedlug schematu tu zalgczonego.

Dla pomieszczenia jej potrzebny jest lokal z 10 pokojéw
obszaru ogélnego okolo 2Q0 m?2, S

Na urzgdzenie biura potrzebna jest suma 5.000 mk.

Na utrzymanie Sekcji — 36,000 mk. miesigcznie.

Do kofca roku biezacego, liczac 40°/, wydatkéw jedno-
razowych 1 po 25°, wydatkéw biezacych, potrzebne beda:

Lokal 4 pokoje — 80 m? obszaru.

Kredyt:
na utrzymanie personelu i biura 36.000 x 5 x 0.25 = 45,000 mk.
na urzadzenie biura . 5.000x 0.40, .= 2.000 mk.

47,000 mk.

p. o. Szef Sekcji J. Fberhardt.

W sprawie przejecia kolei

Notatka.

I, Krélestwo Polskie nie bylo i nie jest w stanie wojny
z ktérymkolwiek ze swych sasiadéw. Mocarstwa centralne
réwniez nie prowadzg juz wojny z zadnym z sasladéw Polski,
a z samym Krélestwem nigdy jej nle prowadzity, Dla tego
utrzymywanie stany wojennego na kolejach Krélestwa jest
W stosunku do spoleczenstwa polskiego gwattem, ktéry powi-
nien ustaé natychmiast, jako jedno z pilerwszych zarzadzen
ku zniesieniu okupaci,

: Zgodnie z tym pierwszym aktem, zmierzajgcym.do prze-
lania kolel na Rzad Polski ze strony okupantéw powinno by¢:
1. Zniesienie wszystkich zarzadzen okupantéw, ograni-
czajacych spoleczenstwo polskie w uzytkowaniu ko-

lel w celu zaoszczedzenia Srodkdw. przewozZowych

dla wojska lub zuzytkowania ich gdzieindziej. Prze-

UWAGA: Liczby w kélkach — kategorje ptacy w/g
tabeli, Ogdtem 28 oséb. Liczac po 7 mir.2 na osobe wypada
7X28=196 mtr.? obszaru podlogi w 10 pokojach. :

Wszyscy kandydaci do referenta wigcznie powinni mieéd
specjalne wyksztatcenie wyzsze.

Budzet miesigczny:

Ilosé

Kategorja Suma
4 1 1400
5 6 7200
6 2 1600
7 6 4200
8 8 4000
9 2 800
10 1 300
11 2 400
Personel etatowy 19900
Personel nieetatowy 3000
Utrzymanie biura 1100
Inne wydatki . 12000

36000 Mk.

Jednorazowo na inwentarz 5000

od okupantow.

dewszystkiem powinna byé powiekszona ilo§é pocia-
géw, zwlaszcza w ruchu podmiejskim w Warszawie,
ktéry zostal prawie zupelnie zgnieclony przez dyrek-
cje kolejowe z wielkag krzywda dla miasta.

2. Zniesienie niepotrzebnej juz dzi§ tajemnicy czynnosci
kolejowych dla odpowiednich organéw Rzadu Pol.
i dla prasy,

II. Koleje stanowig wiasno$é kraju, a nie rzadu, ktéry
niemi zarzadza. Rzad jest tylko administratorem mienia ko=
lejowego, ktérego kraj jest wlascicielem, Odnosi sie to w réw-
nym stopniu do wiasnoScl nieruchomej kolei, jak do Srodkéw
ozysku (eksploatacjt), niezbednych dla prawidtowego biegu tejze.
Spoteczenstwo polskie, ktére nie nalezalo do stron wojujacych,

" nle jest winne zniszczenia tych - $rodkéw przez wojne 1 dla

tego ma prawo do tego, azeby strony wojujace zniszczone



226 INZYNIER

Ne 8—9

KOLEJOWY

mienie kolejowe mu restytuowaly. Jezell mocarstwa centralne
nie poczynitly odpowiednich zastrzezen co do tego u Rosjan
przy zawieraniu traktatu Brzeskiego, to jest to uchybienie,
ktérego skutkéw nie powinna ponosi¢ Polska, niedopuszczona
do udzialu w Konferencji Brzesklej.

Dla tego okupantom nalezy postawic¢ zadanie, azeby dal-
sza dewastacja kolei zostala niezwlocznie przerwana i od-
wrotnie, azeby niezaleznie od sposobu ostatecznego rozstrzyg-
nlecia sprawy wynagrodzenia, dyrekcje kolejowe wojskowe
natychmiast przystapity do restytytucjl na liniach mienia ko-
lejowego, ktére zostalo przez jedng albo druga strone woju-
jaca zabrane,
chomego i zapaséw wegla,

IlI. Przelanie kolel musi byé dokonane tak, azeby ruch
istnlejgcy w nlczem nle byt powstriymany, ale owszem mdgt
byé pomnazany od plerwszej zaraz chwill, Dla tego musi by¢
ustanowiona zasada, Ze caly obecny personel kolejowy pozo-
staje na miejscu i petni w dalszym ciagu swoje czynnoécl na
warunkach dotychczasowych. A od chwili ogloszenia o po-
stanowionem przelaniu kolei na Rzad Polski personel kolejowy
okupantéw moze byé zwalniany ze stanowisk nie inaczej, jak
za zgoda' odpowliednich organéw wiadzy polskiej, lub na jej
Zyczenie,

V. Tworzyé obecnie juz Naczelna, Dyrekcje Kolei Pol-
skich byloby przedwczesnle, bo nle’ mozna tego czyni¢ bez
wysluchania przedstawicieli kolel galicyjskich, gdyz koleje te,
znacznie rozleglejsze od kolel Krélestwa, przejda do wspélnej

cato$cl wyposazone w pelny skiad osobisty i martwy, gdy na-

sze koleje sa zdewastowane. Koleje zaboru pruskiego mniej-
sza tu odgrywajg role, gdyz, pozbawione personelu polskiego,
beda musialy byé przejete w sposéb podobny do kolel Kré-
lestwa. Zreszta przejecie tych kolei mozna bedzie nieco od-
tozyé, tak samo jak przejecle niektérych linij Kreséw wschod-
nich, o ile te beda przylaczone do Polski.
Przedewszystkiem, 1 do tego zaraz, powinny by¢ prze-
jete koleje Krélestwa, t. j. koleje 4-ej Dyrekcji Wojskowej
Niemieckiej w Warszawle i koleje Péinocnej Austrjackiej Dy-
rekeji Wojskowej w Radomiu,

V. W tym celu nalezy zorganizowaé dwie Polskie Ko-
misje odblorcze w Warszawie i w Radomiu, zlozona kazda
z pieciu przedstawicieli gtéwniejszych dzialdw Zarzadu kole-
jowego, ruchu, trakeji, odbudowy, zasobéw, finanséw, doradcy
prawnego i prezesa — razem siedmiu czilonkdéw mianowanych
przez Mimistra P, i H.

Prezes posiada wiladze wykonawcza dyrektora, ma prawo
powolywanla do komisjl odbiorczej zastepcéw jej czlonkdéw,
rzeczoznawcow, jak réwhniez i prawo mianowania tymczaso-
wego wszystkich pracownikéw, niezbednych do skutecznego
odbioru i prowadzenla ozysku kolei.

Prezes komisji znosi sle z Szefem Sekcji Kolejowej
i Prezesam! odpowiednich dyrekcij kolejowych okupantéw; ma
referat bezpo$redni u Ministra P. 1 H, jednakze w obecnoSci
Szefa Sekcji Kolejowej 1 rozporzagdza na wydatki zwigzane
z odbiorem i czasowym zarzadem kolel awansem do wyso-
kosci 300,000 marek lub koron.

VI, Prezes komisjli odblorczej wchodzl niezwlocznie
w styczno$é z prezesem odpowledniej dyrekcji kolejowej oku-
pantéw, jako komisarz Polski, otrzymuje od niego schemat or-
ganizacji istniejacej i pozostawiajac ja na poczatek bez zmiany
obsadza gléwne stanowiska, poczynajac od géry, czlonkami
komisji odbiorczej, a w braku ich osobami przez sieble mia-
nowanymi, positkujac sle rejestracjg b. kole]arzy, prowadzong
przez Sekcje kolejowa.

Znajomo$¢ jezyka niemieckiego dla kandydata jest po-
zgdana, ale nie konieczna. Rzecza bowiem personelu nie-
miecklego bedzle znalez¢ sposdéb-porozumienia sie, o co w sto-
sunkach zawodowych nie trudno przy dobrej woll obustronnej,
a tej ze strony polskiej chyba nie zabraknie.

Prezes komisjl odbiorczej oznacza i oglasza za zgoda
Ministra P. 1 H. dzien, od ktérego odpowiedzlalny Zarzgd ko-

Odnosi sie to przedewszystkiem do taboru ru-

lei przechodzi do rak polskich. Od tej chwili komisja odbior-
cza podejmuje zarazem obowigzkl i odpowiedzialnosci dyrekciji
tymczasowej; dochody i wydatki ozysku przechodzg na rachu-
nek Rzadu Polsklego i wprowadza sie jako urzedowy jezyk pol-
ski. Personel okupantéw pozostaje na mlejscu: organy wyz-
sze w liczble niezbednej do udzielania nowej dyrekcji stosow-
nych informacyj, formowania protokutéw zdawczych 1 likwido-
wania personelu niemieckiego w miare tego, jak Prezes Ko-
misjl Odbiorczej udzielaé bedzie swej zgody na jego zwalnia-
nie. Tym sposobem na kolejach kazdej okupacjl ustanowiony
bedzie pewien system ozysku przejsciowego, podczas ktdérego
Zarzad u géry spoczywaé bedzle w rekach polskich, a czyn-
no$cl wykonawcze w S$rodku i u dotu bedg stopniowo prze-
chodzity z rgk niemieckich do polskich, i bedg wykonywane
wediug przepiséw i regulaminédw prowizorycznych, dla ktérych
punktem wyjécia bedg obecne przepisy wojenne wyjatkowe,
a celem daienla — nowe prawo kolejowe polskie, W opra-
cowanlu tego prawa tymczasowe dyrekcje kolejowe polskie po-
winny wspdldzialaé z Sekcja Kolejowa,

VII. Okresu trwania takiego stanu przejSciowego na ko-
lejach przewidzieé trudno, Bedzie on zalezat od talentu i uzdol-
nienia licznych pracownikéw, od dobrej woli ustepujacych Niem-
céw, a przedewszystklem od blegu wypadkéw dzlejowych.
W kazdym . razie ze strony polskiej powinno byé uczynione
wszystko, azeby okres ten skrécié.

VII[, Wobec niemozliwosci ustanowienia, przy obecnych
chwlejnych warunkach, w czasie dostatecznie krétkim spra-
wiedliwego systemu placy pracownikéw kolejowych, wszyscy
pracownicy tymczasowej dyrekcji powinny otrzymywac djety
w obliczeniu miesiecznym wedlug dziesieciu—dsmiu kategorji:
po 5, 7, 10, 15, 20, 25, 30, 40, 50 i 60 marek albo koron
dziennie. Rzemieélnicy 1 wyrobnicy stosownie do ceny rynko-'
wej. Zwolnienie za 30-dzlennym wymoéwleniem albo za oplata
30 dziennego wynagrodzenia, Odszkodowanie za wypadki tym-
czasowo wedlug przedwojennych przepiséw rosyjskich.

Wszelkie zatargi miedzy pracownikami rozstrzyga dyrek-
cja. Zatargi pomledzy dyrekcja polskg a wiadzami kolejo-
weml okupantéw rozstrzyga w ostatniej instancjl komisja z Szefa
Sekcji Kolejowej 1 Prezesa Dyrekcjl Generalnej okupantéw pod
przewodnictwem Ministra P. i H, Ta sama komisja kwalifi-
kuje sprawy, ktére maja byé przediozone Naczelnym Wiadzom
Panstwowym.

1X. Wobec tego, ze liczba bylych kolejarzy dotad za-
rejestrowanych nie wystarcza na obsadzenie wszystkich stano-
wisk na kolejach Krélestwa, pilnym zadaniem Dyrekeji Tym-
czasowych (Komisyj Odbiorczych) bedzle utworzenie w War-
szawle, w Radomiu i innych miejscach kurséwli szkél dla
ksztalcenla specjalistéw kolejowych, a przedewszystkiem szkot
telegrafistéw. Absolwenci tych szkét i kurséw beda bezpo-
$rednio klerowani jako dyjetarjusze na linje, Kursa wyzsze
kolejowe juz funkcjonujg przy T. K. N. w Warszawie z zapo-
mogi Ministerstwa P, i H.

X. W czasie trwania tak zorganizowanego ozysku tym-
czasowego kolei w Krélestwie Sekcja Kolejowa Ministerstwa
P. i H. doktada wszelkich staran do opracowania jednolitego
systemu organizacyj wszystkich kolel w przysziym panstwie
polsklem i do ulozenia zasad prawa kolejowego polskiego,
ktére po zatwierdzeniu przez odpowiednie, wiadze prawodaw-
cze wprowadzone. bedg w zycie.

Oprécz tego Sekcja Kolejowa ogniskuje u siebie wszel-
kie sprawy budowy nowych kolei, albo tez sprawy nowych
budowli na kolejach istniejgcych, o ile koszt tych budowli
przenosi 1,000,000 marek albo koron na kazdy objekt od-
dzielnie, Wpykonanle takich robét moze by¢ powlerzone Dy-
rekcji Tymczasowej za zgoda p. Ministra P..i H, Dla robét
i inwestycyj, kosztujgcych od 500,000 do 1,000,000 marek
albo koron, Minister P. i H. zatwierdza na przedstawienie
Szefa Sekejl Kolejowej projekty. Roboty i Inwestycje tansze
od 500,000 marek albo koron zatwierdza i wykonywa swoja
wiadza Dyrekcja Tymczasowa.
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Notatki z historji budowy wierzchnigj

drog zelaznych.

Prof. inz. dr. ALEKSANDER WASIUTYNSKI.

1. Stulecie drdg zelaznych. Pierwotne koleje szynowe.

W ubiegtym roku Anglja obchodzila uroczyscie stulecie
drég zelaznych, tego cudownego wynalazku w zakresie komu-
nikaejl, kidry w ciggu lat stu zimtenll obllicze swlata, stawszy
sig bodfcem ulepazen techuleznych we wszystkleh dzledzinach
1 najpotezniejsza dZwignig rozwoju ekonomicznego i cywiliza-
cji. Droga zelazna w pojeciu caloéci urzadzen, niezbednych
do tej komunikacji, stusznie obchodzita w tym czasie swoj
jublleusz, gdyz doplero sto lat temu w dn. 16 wrzednia 1825
r. stanat na kolei szynowej taki silnik ruchomy, ktéry sie do
przewozu fadunkéw, jak réwnez podréinych, praktycznie na-
dawat *),

Kolej w postact ztoblonych ptyt kamiennych lub glad-
kich legaréw, oblistwowanych z bokéw, by sle z nich nle sta-
czaly -kota, znana byla juz od wiekow,
W r. 1767 na jednej z kopalni angiel-
skich ulnzono na legarach drewnianych
plytki zlobkowatego przekroju z zelaza
lanego. Gdy ten materjal okazal sie
odpowiedni, zaczeto go stosowaé do
wyrobu szyn w postaci kréciutkich kats-
wnikdw, ktérych ramie pionowe utrzymy-
‘walo w kolet kota zwyczajnych wozéw
(rys. 1). Zwykle te szyny byly podparte
w koncach na kostkach kamiennych
| przytwierdzone do nich gwozdziami, zabitem! w kotki. Uto-
zenle szyn na legarach lub na oddziglnych podsadach kamien-
nych pozostawialo wolng przestrzen miedzy szynami i ula-
twialo urzadzenie Sciezki dla koni, ktére stanowlly éwczesng
site pociggowa.

Zasadniczem
ulepszeniem warun-
kéw toczenia sie két
po szynach byto za-
stosowanie wr. 1790
obrzezy na obreczach
két zamiast na szy-
nach. Pozwolilo to
nada¢ szynom wiek-
sza  sztywno$¢ i
wznies¢ powierzch-
nie toczenia sie kol
nad poziom kurzu i
blota jezdni drogi
zwyczajnej. Szyny
grzybkowatego prze-
kroju,. usztywnione
przez zwiekszenie ich
wysokosci pomiedzy
podporami, opieraty
sie koncami na sio-
detkach, Takie szy-
ny (rys. 2) byly jesz-
cze stosowane na
pewnej diugosci

i *) Jeden z robotnikéw, ktéry byl uzyty w tym dniu do ustawie-
nia na szynach parowozu Stephensona ,Locomotion Ne 1*, tak opisal w li§-
cie to zdarzenie: ,Numer 1 przycidgnieto konmi z fabryki do przejazdu,
gdzie$my g0 mieli na szyny postawié. JakeSmy go na szyny postawili,
to$my _do niego naleli wody. Postaliémy Janka krawca do wioski po la-
tarnig i $wiece. Pomyélatem sobie, e zanim wréci dobrzeby bylo fajke
zapalic. Byt bardzo cieply dzien, choé to juz sig miato ku jesieni. Wzia-
fem moje szklo i pakuly i sprébowalem je zatlic. Zatlily sig dobrze
i predko daly ognia. Juz nie potrzeba bylo latarki ani §wiecy. Tak to
na szlaku rozpaliliSmy No 1 od ognia stonecznego“. (The Railway Cen-
tenary by Randall Davies. London 1925).

pierwszej drogi zelaznej parowozowej uzytku ogélnego ze Stock-
ton do Darlington, otwartej w r. 1825,

Walcowanle zelaza bylo znane od dawna, lecz dopiero
Berkinshaw zdotal zastosowaé je w r. 1820 do wyrobu szyn
kolejowyeh. Siyny z zelaza walcowanego byly daleko lepsze
nlz lane, gdyz nle tak latwo pekajgce 1| kllkakrotnle diuzsze,
wlgc dajgce spokojniejsza jazde, jednakze wysoka ich cena
sprawiata, 7e nader wolno wchodzily w uzycie. Na duzy koszt
wyrobu szyn walcowanych wplywata miedzy innemi obrébka
ich dolnej krawedzi po linji falistej, ktéra poczatkowo stoso-
wano, na$ladujac w tem ksztalt szyn lanych (rys. 8). -Stop-

Rys. 3.

niowo jednak zaniechano tej obrébki, szyna za$ o jednem gor-
nem zgrubieniu otrzymala w dolnej czeSci przekroju zgrubienie
mniejsze réznego ksztaltu, ktére ulatwialo jej zamocowanie
w siodetku zapomocg klina zelaznego (rys. 4), pdiniej zas
drewnianego, 1 zwiekszalo jej sztywno$é | wytrzymatosé.

Rys. 4,

2. Wybor typu budowy" wierzchniej dla pierwszej’dregi
zelaznej w Polsce.

Budowa wlerzchnia typu, podanego na rys. 4, zblizone-
go do pézniejszego typu z szyng o dwéch gtéwkach, byta sto-
sowana pomiedzy rokiem 1825 a 1835 na wielu drogach ze-
laznych angtelskich, jak réwniez francuskich, belgijskich i au-
strjackich. Taka tez budowe wierzchnlg miano niewatpliwie na-
wzgledzle w pierwszym ogdélnym projekcie pobudowania drogi
zelaznej z Niwkl do Warszawy, ktéra z inicjatywy Henryka
bLubienskiego przedstawil Bankowi Polskiemu w d, 1 stycznia
1853 r. brat jego Tomasz, jako dyrektor naczelny domu han-
dlowego Bracia Lublefiscy i Sp., i taka réwniez w uwagach
o budowle i w zestawleniach jej kosztédw, ktére opracowywali
w r. 1835 z polecenia Banku Polskiego inzynier naczelny te-
go Banku Stanistaw Wysocki i inspektor generalny komuni-
kacyj Urbanski. Swiadczy o tem nader interesujgce ,Obra-
chowanie korzy$ci drogi Zelaznej budowaé sie majgcej z Da-
browy, Niwki i Krakowa do Warszawy“ Spleszynskiego, da-
towane 1 lutego 1836 r., w ktérem sie on na obliczenia Wy-
sockiego powotuje *).

*) Spleszynski ‘peréwnywa koszta projektowanej drogi zelazne]
w przypuszczeniu, Zze bedzie na niej zastosowana trakcja ,maszynami pa-
rowemi* lub konmi i dochodzi do wniosku, ze koszt przewozu centnara
na jedna mile wypadnie przy trakcji parowej o !/,, grosza taniej, niz przy
konnej (1,5 gr. zamiast 1,6 gr.). Koszt budowy wierzchniej ,z szyn
z zelaza walcowanego po 9 stép dlugich, podpieranych co 3 stopy przez
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Zrozumlatem jest jednak, ze projektowana budowa tej
pierwszej u nas drogi zelaznej nastreczala jej inicjatorom
szereg watpliwo$cl technicznych, z nich za$ najwazniejszemi
byty: rodzaj trakcji i, w zwiazku z tem, typ budowy wierzch-
nlej. Trudno§é okreSlenia rodzaju i iloScl przewldywanych
przewozéw sprawita, ze wahano sie w wyborze rodzaju trakejl,
konnej czy parowozowej, i skianiano sie raczej ku konnej.
Inzynier Wysocki, bedac delegowany w poczatku r. 1837 za-
granice, powrdcit z opinja, zZe dla drogi Zelaznej, na ktérej
przewéz ma sie odbywaé konmi, najlepiej si¢ nadaje kolej
o szynach z zelaza plasklego na belkach drewnianych podiuz-
nych, faczonych poprzecznicami. Ten typ budowy wierzchniej,
byt szeroko stosowany przy budowie plerwszych drég zelaz-
nych w Ameryce, ktéra nle posiadata walcown! zelaza i mu-
slata wielklm kosztem sprowadzaé¢ szyny z Anglji, natomiast
za§ posiadata bogactwo drzewa. Za przyktadem Ameryki typ
ten zaczeto stosowaé pomiedzy r. 1830 a 1837 rdéwniez przy
budowie wielu drég zel. w Europie, jako to na drogach ze-
laznych z Pragi do Pilzna, z Lipska do Drezna i Ing- Y~ 4

Piotr Steinkeller, ktéry w spétce z domem handlowym
Lubienskich wystepuje w r. 1838 juz jako gléwny inicjator
budowy drogi zelaznej z Warszawy7przez Skierniewice i Plotr-
kéw do poljczenia z droga zZelazng austrjacka do Wiednia,
godzit sle poczatkowo z opinja Wysockiego, by¢ moze ze
wzgledéw taktycznych, gdyz wjpodaniu do rzadu Krdlestwa
z d, 1 czerwca 1837 r. o udzielenie koncesjl, oblicza koszt
jej budowy na 20 miljonéws zlp, przyjmujac, ze bedzie ona
posiadaé kolej typu amerykansklego (rys. §). Jednakze po

—
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nianego klina (rys. 6). Wybdr szyn tego typu i stanowcze
wypowledzenie sie za trakcjgaparowa Swiadeza o szerokim po-
gladzie Steinkellera ‘'na znaczenie i dalszy rozwéj tej pierw-

szej wielkiej arterjl kolejowej w naszym kraju, Niestety, w cla-
gu trzech lat nastepnych budowy dr. zel. Warszawsko - Wie-
denskiej musiat sie on zmagaé z kryzysem finansowym i nle-
przychylnem usposobieniem rzadu, ktére doprowadzity w potowie
r. 1842 do likwidacjl pierwszego Towarzystwa dr. zel, War-
szawsko-Wiedefiskiej. Gdyby pierwsze Towarzystwo dr. zel,
Warszawsko - Wiedensklej nie bylo zmuszone do rozwigzania
si¢ przed ukoficzeniem budowy, pomima wysitkéw zelaznej
woll  Steinkellera, mozeby ulepszenie budowy wierzchniej
drég zelaznych w Krélestwle poszio ta sama droga co w An-
gl 1 mozeby * Stephensonowski typ z szyna o dwéch
gtéwkach, niezwykle trwaly i stateczny, ustalit sie na’ na-
szych drogach zelaznych. Stalo sie jednak ina-
czej, Gdy w roku 1842 rzad przejal na slebie

ukonczenie budowy dr. zel. Warszawsko-Wiedensklej,
dostawlonych szyn angielskich wystarczyto tylko na
4 czg$¢ tej drogi od Warszawy do Piotrkowa. Na po-

zostatej dlugosci postanowiono ulozyé szyny typu
Vignoles'a, ktére w owym czasle zyskiwaly coraz
wiecej zwolennikéw (rys. 7).

Wabhanla, jakie przechodzila droga zelazna War-
szawsko-Wiedefiska w wyborze typu budowy wierzch-
niej, sa wiernem odbiciem wspélczesnych pogladéw
na t¢ sprawe w innych krajach, Podczas gdy na
drogach zelaznych angielskich wyrabial sie powoll

typ budowy wierzchniej z szyng o dwéch gidwkach,

uzyskaniu w styczniu 1839 r, koncesji i zorganizowaniu sie
Towarzystwa dr. zel. Warszawsko - Wiedenskiej, Steinkeller
wystepuje stale jako rzecznik trakcji parowej | szyn o wyso-
kim przekroju, wbrew opinjl naczelnego inzyniera budowy Wy-
sockiego, 1 zawiera w roku 1839 w Anglji umowe na dosta-
we 14,000 tonn szyn, ktére wkrétce zaczely nadchodzié, Byty
to szyny o dlugosci 4,57 m. (15 stép ang.) i ciezarze 241/,
kg/m, przekroju wysokiego grzybka o nilewielkiem okragtem
zgrubieniu w dolnej czeSci, do umocowania na kazdym pod-
ktadzie w wysokiem siodetku z zelaza lanego zapomoca drew-

podstawki z Zelaza lanego, osadzone na legarach drewnianych, ulozonych
wpoprzek drogi* wyniesie wedlug Spleszynskiego na 1 mile (3.500 saze-
néw = 25.914 stép nowopolskich) jak nastepuje:

Legary pod kolele zelazne, 9 cali po obrobieniu w kostke Zlp.

grube, 7 stép dlugie, z dostawa, obrobieniem i osadzeniem, sztuka

po 4 zlp., dodajac !/,, cze4é na zboczenia . . . ., . .. . 38.000
Podstawki z zelaza lanego, wagi okolo 10 funtéw, wraz

z gwozdziami do przybicia do legaréw, liczac za 1 centnar po .

P T2 40 1 PRG-I PR, |, Lo SO S Wi S 22.800
Szyny z 2elaza walcowanego wagi okolo 3/, centnara na

sazen (6 stép), po zlp. 15 za centnar, wraz z dostawa i osadze-

niem, z dodaniem 1/;, na zboczenia. ., . . . . . . . . 106.898
Wyzwirowanie $ciezki konnej na 2 cale grubo i 4 stopy

szeroko 1/, cze$é adamizacji drogi bitej . Rt o 5,230

razem zlp. 172,928

Jezeli przyjmiemy pod uwage, ze w owych czasach zloty polski
réwnat si¢ 60 centymom, (pdlimperjal = 5 rub.), to okaze sie, ze koszt
tej budowy wierzchniej o szynach nadzwyczaj lekkich (15 kg/m) oceniano
przyblizenie na 13.900 zlp. w ztocie na km, Cena szyn, sprowadzonych
z zagranicy, okazala sig w rzeczywistodci o 60%, wyzsza,

*%) Manuskrypt ze zbioréw inz, . Zaborskiego,

s

silnie ujeta w slodetku, taki, jaki ustalil juz w r.
1838 Robert Stephenson, syn genjalnego Jerzego, w in-
nych krajach, nie tak zasobnych jak Anglja i nie posiada-
jacych rozwinietego przemystu metalurgicznego, starano

Rys. 7.

sie umozliwié budowe drég zelaznych przez zmniejszenie kosztéw
kolei szynowej. Stad pomyst ,amerykanskiej“ budowy wierzch-
niej, w ktérej wysoka szyne Stephenson’a zastepowalo plaskie
zelazo, stad, jako dalsza ewolucja tego pomystu, lekka szyna
o stopie piaskiej, wzmocniona na catej dlugoscl legarem drew-
nianym. Oddanie w czwartem dzlesiecioleciu ubleglego wieku
pierwszenstwa szynie typu Vignoles’a w Stanach Zjedno-
czonych A, P., nastepnie za$§ w wiekszosci panstw Europej-
skich, wywario wielki wplyw na drogi, ktéremi kroczyla tech-
nika konstrukcji toru kolejowego az do naszych czaséw.

3. Budowa’ wierzchnia przed osiemdziesigciu laty.

Szyny typu, znanego pod nazwag Vignoles'a byly wiasci-
wie pomyslem amerykanina Stevens’a, nader §mlalym na owe
czasy ze wzgledu na trudno$¢ walcowania. Wskutek nie-
réwnomiernego rozmieszczenia materjalu w przekroju.i niejed-
noczesnego ostygania, szyny wychodzily krzywe i doplero po



Ne 89

dlugich prébach jedna z walcowni angielskich zdolala wyko-

naé w r. 1832 pierwsza dobra dostawe szyn tego typu dla -

jednej z drég zelaznych amerykanskich. W cztery lata pézniej
inz. Vignoles wprowadzil szyny tego typu na jednej z drég
zelaznych angielskich i odtad sa one znane pod jego nazwis-
kiem. W Anglji i w innych krajach europejskich szyny Vigno-
les’a byly ukiadane poczatkowo na drewnianych legarach po-
dluznych 1 dopiero po r. 1840 zaczeto stosowaé pod niemi pod-
kiady poprzeczne.

Szyny Vignoles'a, uzyte przy budowie dr zel. Warszaw-
sko-Wiedenskiej na odcinku od Piotrkowa do Granlcy, mialy
ciezar 24,5 kg/m i dlugo$é od 5,49 m. do 3,66 m. (18 do 12
stép ang.) i byly uloione na podkladach, rozmieszczonych
w odlegtosci co 0,91 m. (3'). Wysoko$é tych szyn byla nader
mata, gdyz wynosila zaledwie 78 mm.

W piatym dziesigtku lat ubieglego wieku, gdy byfa bu-
dowana dr. zel. Warszawsko-Wiedefiska, taczenie szyn ze sobg
nie bylo jeszcze stosowane i kazda szyna byla osobno przy-
twierdzana do podpér. Szyny plaskie byly przytwierdzane do
legaréw podiuznych wpuszczanemi érubami. Konce szyn prze-
kroju grzybkowatego lub o dwéch glédwkach opierano na wspél-
nem siodetku i zaklinowywano w niem klinem, tylko nieco
diuzszym, niz na podporach posrednich (p. rys. 6), Konce szyn
o stopie ptaskiej przybijano z osobna na wspélnym podkiadzie,
ktadgc na nim podktadke, aby sie¢ kofice szyn w niego nie
wgniataly (p. rys. 7).
sowano w bardzo ograniczonej iloci, sypigc ja na torowisku
jednostajna warstwa grubosci kilku centymetréw lub zapeinia-
jac nia zaglebienia, wykopane w torowisku pod legarami, pod-
sadami lub podkiadami.

Jezeli ten ustréj kolei szynowej wydaje sie nam obecnle
malo odpowiednim do ruchu parowozowego, to zauwazy¢ na-
lezy, ze ruch ten odbywal sie w warunkach wielce odmien-
nych od wymagan wspdlczesnych. W pierwszych parowozach
dr. zel. Warszawsko-Wiedenskiej, sprowadzonych z Angljl w r.
1844, obcigzenie na o$ napedna wynosilo 6,2 t. i w zwiazku
z tem ciezar pociggdw wynosit nie wiecej jak 14,0 tonn. Szyb-
ko&¢ pociggédw osobowych nie przewyzszala 40 km/godz. A byt to
juz wielki postep, jezeli zauwazy¢, ze w parowozie Ne 1 Stephen-
son’a z r. 1825 obciazenie na o$ napedna wynosilo 3,5 tonn,
szybko§é¢ za$§ pociaggu, ktdéry prowadzll,

4. Rozwoj budowy wierzchniej o szynach typu Vignoles’a.

W ewolucji ustrojéw budowy wierzchniej zauwazyé sie
daje przedewszystkiem rozwdj ustrojéw pochodnych od szyny
plaskiej niezaleznie od ustrojéw z szyng w wysokich siodel-
kach. Szyna Vignoles'a, ukfadana poczatkowo na legarach
podiuznych, byla pomyélana jako wzmocnienie przekroju szyny
ptaskiej, opierala sie za§ na tem samem zalozeniu: zmniej-
szenla iloSci metaiu w szynie przez podciggniecie pod nig
belki drewnianej. Szyny plaskie, ktére jeszcze w czasach nie-
zbyt odleglych byly w uzyciu na niektérych drogach zelaz-
nych w Ameryce, zostaly wyrugowane wskutek wyginania sie
koficami ku gérze pod dzialaniem walcowania kotami taboru,
co powodowato odrywanie szyn od legaréw, nawet przebijanie
sie tych szyn przez podlogi wagondw, i liczne nieszczesliwe
wypadki, Szyny Vignoles'a, odpowiednio wzmocnione, juz w r.
1838 zaczeto uktadaé na poprzecznicach, czyli podkladach,
i ten sposéb podparcia szyn Vignoles'a najbardziej sig¢ rozpo-
wszechnit, Wzmacnianie i ulepszanie tego systemu budowy
wierzchniej, jakie sie od owego czasu ciagle okazywalo nie-
zbedne w miare zmiany warunkéw jej pracy, dotyczyito wszyst-
kich jej czeéci pod wzgledem materjatu, wielkoscl i ksztaltéw,
jak to zaznaczono w szczegélach ponizej. Ilustracjg tych stop-
niowych zmian moga siuzy¢ dane, odnoszgce si¢ do dr, zel.
Warszawsko-Wiedenskiej (por. rys. 8 ¢ tablice prey nim).

1845-1858 18465-4858 1852-1858 13581866 1866-1875 1879-187%  1879-1894

INZYNIER KOLEJOWY 229
L ’
B8
§20E |laggsgeza -
~ o O 8 2 ® % o o ® | | ‘
) [
< 9
2 s TR el
! o 3] oo E L]
) 2 - O DB B~
z = A I B R o
s e s SHSES . L, =
8§ 5 & 2 & "-‘i-’ SE%EMe g T
= ok o] 8O @ £ ak :
g B e | 5 2258 EEZE §
& T > 8 2 3 z & SEBEg3Mds o
. L B 4 0 7og AT TRT e
=i = N o o) 522" x g
Bl Booia TBsiigf o5
- o ¥ = B‘“ L CH SRS TT B
o, [
o (molojsod
o z3q) moferd |L‘é° ~ O e ) g — -
-od psodyqdzs | B 2} A n el .
Q wjupals ‘mieN |~ AR TOOa 7 v 2
0 | Z | & ! ™
— I |g | 28 o ® o ,®n w09 n W 2
= T2 [f] » = o T B ol e S ¢ -
N - & 2
= (75} :gl é';‘ 'o O O ™ VT O R =]
° T B T e L . R R
g1 z28 ™ @ eie s
== s i -
B B e B R 1 17 L ] R
7] =52 T o v
\8 29 ﬁé: e ADIRILOTIENED
el A e
Podsypke pod legary i podklady sto- 4@ SES - 1 - —
o bgop BU MO : o~ =
A= [ T T I T = LI &
B -biood red 950y | ° s
)
(o] . IS ] - 7o)
R (Wy M fmISIEM R T Dt A 0L
) o | 930qnif) exdAspoq | -2 ! el
5 5 .
= [ e [3 13 g 3 E E 13 13
g 51 ;e!:a;.ew g = = = =
(™ >
[ =] T v =
m N 0 o 0 o ™
B <|'wjeudso]] | & 5 B ¢ E % & g 8 S T
F o) - — v v
- o ARSI NI, v
O X8| = 9 o o
N Bl ny gl ¥ ¢ = w5 S Sral
Q|Eg posod 5] & & & RIS S &%
- A o A Ay IR -
s |2 |82
A |20 nw IE o - 3; 8 & =, = =
- p— R -kjz m = I 1‘2 | | | I n =
15 do 19 km/godz. g o :
- F]
"5 mopepjpod op = = 2 ., =
N A g = g L = = = = = = = ;
s atuazplaimihzig = =
=
E
=
— © =)
. - RNl SN e o)
a agupalgod _g EE— & - = S S = 25.20 =
3 =} = E -9
ol & = g
o » =t - e U 1 e B
g | & = =h 2
= = £ E
Q2 la amo0zot17 B ) e B s g = =5 &
_g 2 E s = )
Hm P @
o ER = SEEiE = |
7 119073 N [ S e
e - = N T N
V)
= B Y A
C;;‘ ezdk}]7 BB a T i 2 e 5\ [
= e a
)
O
’ = ;
_g 2 R N R >SN - - R TS
3 poinig | | " w ©
Q |*> [ d o I Gy o0 -«
ol nfoJyezl 18 = A -S> B B
o 1= 9sonoskm (B[ —= = o o e
. H S vt =5 iy 5 . = =
3 w By Jezdig ¥ = ¥ 8= ot
(7] “ K Ao ty=
= & L Sz .
efojew i) | E§ = S8E= « = = 82= = = °
=28 = =4
o o -
s il RRl Sl
09 pemoso}s oueys | oo a2 %8 %X ©® © ® & 9
-t
-azadez  whigy e Aes dheics | J> “L J\ QL | J”
myorindipen | 2 T € 8 T B ¥ & & xS
2 eyl I R R LT e

Rys 8. Typy szyn stosowane na dr. zel, Warszawsko- Wiedenskiej.

-azpemoidm 3oy



http://3IU3Zp.I3IAqAz.lJ

230

INZYNIER KOLEJOWY

Ne 8—9 o

a) Materjal, ciczar 7 dlugo$é szyn.

Zamiast szyn zelaznych zaczeto stosowaé w siédmem
dziesiecioleciu ubieglego wieku szyny stalowe. Na dr. zel.
Warszawsko-Wiedenskiej szyny stalowe wprowadzono w roku
1875, przyczem ciezar szyn, ktéry wzrést dodwczas do 54,9
kg/m, zmiejszono do 30,1 kg/m ze wzgledu na wieksza wy-
trzymato$¢ materjatu., Jednakze juz w cztery lata pdiniej
okazato sie konlecznem wzmocnienie stopy tej szyny ze
wzgledu na czeste pekanle, za§ w roku 1894 wprowadzono
szyn o clgzarze 38 kg/m. Obecnie cigzar szyn, stosowanych
na sieci polskich drég zelaznych, dochodzi do 44,3 kg/m,

na innych drogach zelaznych europejskich do 57,5 kg/jm, zas
w Stanach Zjednoczonych A. P. nawet do 70 kg/m. Ulepsze-
nia. w hutnictwie pozwolity zwieksza¢ stopniowo dlugosé szyn,
ktéra na polskich drogach zelaznych wynosila w roku 1845—
roku 1900 doszia do 15 m. Obecnie
ielaznych

4,57 m. (15'), za$ w
stosowane sg na niektérych drogach
metrowe lub nawet nieco dluzsze.

szyny 18

Rys, 11.

b) Przekrdj szyn. Typy normalne.

W szczegétach uksztattowania przekroju, szyna Vignoles'a
podlegata précz tego licznym zmianom. Wzgledy na dobroé
-wyrobu szyn zmuszaly do zachowania réwnowagi mas w gtéwce
i stopie szyny i do unikania clenkich, szybko stygnacych wy-
stepébw, co bylo nader trudnem w szynie o stopie plaskiej.
Wzgledy na statecznoS¢ szyny i wytrzymato$é podpdr skia-
niaty do zwiekszenia szeroko$ci jej podstawy, natomiast
zwigkszenie jej wytrzymatoSci i sztywnodci pod dziataniem
obcigzenia wymagaly zwiekszenia jej wysokosci. Te okolicz-
noSci, jako tez wiele innych, wynikajgcych z bezpos$redniego
dzialania kota na szyne i jej zuzycia, ktérych wplyw trudno

‘:‘nlejszego ksztaltu przekroju szyny.

bylo okreéli¢, nie pozwalaly ustalié opinji co do najodpowied-
Ilosé typéw szyn, nawet
w jednem panstwie, stawala sie coraz wigksza. Niedogod-
noSciom gospodarczym tego stanu rzeczy postarano sie zara-
dzi¢ najpierw w Stanach Zjednoczonych A. P., w ktérych
Stowarzyszenie inzynieréw kolejowych opracowato w r. 1890

serje normalnych typéw szyn, W r. 1898 na zjezdzie inzynie-

réw wydzialu drogowego drég rosyjskich poruszyl te sprawe
inz. A, Wasiutynski. Z serji normalnych typéw szyn, opraco-
wanych przez niego i przyjetych przez zjazd, byla juz wéw-
czas wprowadzona na dr. zZel. Warszawsko-Wiedenskiej od
roku 1894 szyna o cigzarze 38 kg/m, liejszy za$§ typ o cie-
zarze 32 kg/m byl przyjety w r. 1900 dla budujgcej sie wéw-
czas dr. zel. Warszawsko-Kaliskiej, Po wprowadzeniu nie-
znacznych zmian przez ministerjum, typy szyn, opracowane
przez inz. Wasiutynskiego, byly nastepnie przyjete w calem
panstwie jako normalne. Z innych panstw europejskich wpro-
wadzily normalne typy szyn: Anglja w r. 1905, Francja
w r, 1917, Niemcy w r. 1922,

"Polskie drogi zelazne znalazty sie w okresie ich zcala-
nia w szczegdlnie niekorzystnych warunkach pod wzgledem
réznorodnosct typéw budowy wierzchniej. Ilo§é typéw szyn
w torach Polskich dr, zel. panstwowych dochodzi do 70. Je-
zell zauwazyé, ze wiekszo§¢ typédw szyn Jest stosowana z pa-
roma lub nawet kilkoma odmianami zigczek, to okaze sie, ze
llos¢ typéw budowy wierzchniej, stosowanych na Polskich dr.
zel. jest nadzwyczaj wielka, Jest to pod wzgledem gospodar-
czym bardzo uciazliwe,

W r. 1920 ministerjum kolei opracowalo normalne typy
szyn, ktére nle s3 jednak stosowane przy zaméwieniach i wy-
magajg opracowania do nich typu zlgczek.

¢) Zlgcza szynowe.

Przy okresleniu ksztattu przekroju szyny Vignoles’a miano
poczatkowo na wzgledzie jej sztywno§é | wytrzymalo§é,
warunki walcowania, sposéb przymocowania do podpér i in.,
lecz o taczeniu szyn ze sobg dlugo nie myslano wcale. Stoso-
wanie w tym celu tubkéw rozpoczeto sie dopiero w széstym
dzisigtku lat ubieglego stulecia, Na dr. zel, Warszawsko-Wie-
denskiej zaczeto fgczyé szyny Vignoles'a tubkami ptaskiemi
w roku 1839 przy budowie przez towarzystwo prywatne, ktd-
remu rzad oddat "w dzilerzawe te droge, odnogi Zabkowicko-
Katowickiej,  w nastepstwie za§ przy budowie w r. 1861 dr.
zel. Warszawsko-Bydgoskiej. Zastosowano wéwczas szyny
znacznie clezszego przekroju (34,2 kg/m) niz te, ktére byly
uzyte przy budowle linji z Warszawy do Granicy. Jednakze te
tubki nie braty prawie zadnego udzialu w pracy szyn, gdyz
gruszkowaty przekrdj gtédwki szyny nie dawal oparcia tubkom
(rys. 9). Wplynelo to wkrétce na zmiane w ksztalcie prze-
kroju szyny, wyrazajaca sie¢ w ograniczeniu powlerzchniami
ptaskiemi miejsc przylegania tubkéw (rys. 10).

W budowie wierzchniej o szynach Stephenson’a zasto-
sowanie tubkéw, wskutek trudnoS§ci pomieszczenia ich w slo-
detkach, zmusito do zastosowania zlacza wiszacego (rys, 11).
Doswiadczenle pokazalo, ze daje ono jazde spokojniejsza
t ulatwia utrzymanie we wiaSciwem potozeniu podkiadéw przy-
ztgczowych, wobec czego weszlo ono w ogdlne uzycie réwniez
przy szynach typu Vignoles'a. Zlgcze wiszace ulatwilo nadto
stopniowe wzmocnlienie przekroju tubkéw, ktére sie okazato
potrzebne, a mianowicie zastosowanie lubkéw katowych
z jednej, pézniej z obu stron zlgcza, lubkéw korytkowych
zzewnatrz, wreszcie tubkéw zetowych, siegajacych nizej pod-
stawy szyn (rys. 12).

Ze zwlekszenlem szybkosci jazdy 1 obcigzenia osi po-
trzeba wzmocnienia ztacza szyn dawata sie coraz bardziej od-
czuwaé. Niestato§é podktadéw przyzlaczowych, ktére wyma-
galy ciagtego podbijania, wyginanie sie kohAcéw szyn, powo-
dujgce silne uderzenia két i zwiekszajace opdr ruchowi, peka-
nie szyn przewaznie przy ziaczu i pekanie tubkéw wskazy-
waly, ze zlacze jest najslabszem miejscem kolel szynowe;j.
Od széstego dzlesigtka ubleglego stulecla do lat ostatnich
rézni wynalazcy wysilali sie w nieprzeliczonym szeregu po-
mystéw, aby uniknaé brakéw zwyklego zigcza o tubkach bocz-
nych przez uzupelnienle go lub zastapienie innem urzadze-
nlem, Jednakze w praktycznem zastosowanlu zaden z tych
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pomystéw nie okazal sie lepszym od plerwotnego i nie do-
prowadzil do przyjecia w szerokim zakresie innej zasady ia-
¢zenia szyn. W tem polozeniu sprawy, niektérzy specjalisci¥)
wypowiadali sie za powrotem do ziacza lezgcego na pokladzie,
inni wyrazali opinje, ze najlepszym $rodkiem do wzmocnienia
zlacza szyn jest wzmocnienie samej szyny,

d) Podktady i przytwierdzenie szyn.

Od czasu budowy pierwszych drég zZelaznych parowozo-
wych podparcie szyn co 91 cm (3 st. ang.) uwazane bylo
jako normalne. Do r. 1866 na dr. zel. Warszawsko-Wie-
denskiej szyny diugosci 6,4 m (21') byly uktadane na 7 pod-
kiadach, polozonych w réwnych odstepach. Gdy w tymze ro-
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" stancjaml przeciwgnilnemi,

Do przymocowania szyn do podkladéw drewnianych uzy-
wano u nas wylacznie hakéw. Dopiero po wprowadzeniu pod-
kiadek z obrzezami, zastosowano wkrety na dr. zel, Warszaw-
sko - Wiedefiskiej - w r. 1894 tytutem préby, w innych zas
dzlelnicach weszly one w ogdlne uzycie.

Podklady stosowano surowe, dopdki wzrastajaca cena
drzewa nie zmusila do pomyslenia o ich ochronie od gnicia
Jednakze ochrona tanie nawiele by si¢ przydata, gdyby jedno-
czeénie nie zastosowano srodkéw przeciw ich zniszczeniu me-
chanlcznemu. Tym sposobem ulepszenia W oparclu i przy-
mocowaniu szyny zblegly sie z nasycaniem podkladéw sub-
‘ Kosztownosé 1 brak kreozotu w b,
dzielnicy rosyjskiej sprawily ze w okresie przedwojennym na-

ku zastosowano zlacza wiszace, to w celu uzyskanié. mniejszej

odleglosci pomiedzy podktadami przyzigczowemi rozsunigto
podklady Srodkowe do odlegtosci 1,07 m (3 1/,)). Ta ‘odlegtoéé
byta zmniejszana stopnlowo w latach nastepnych tak, ze
obecnie dochodzi onamledzy podkiadami poSredniemido 0,66 m.

Podkiady posrednie byly
przy ktérej podbijanie ich z obu stron jest jeszcze mozliwe,
zas w r. 1900 zastosowano przy budowie dr, zel. Warszaw-
sko - Kaliskiej zigcze wedlug projektu inz, Wasiutynskiego na
dwéch ; podktadach zsunietych (rys. .13). Takie podparcle
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zlacza bylo fzastosowane nastepnie na dr, zel,
I w typach normalnych 1922 r. dr, zel. niemieckich,

Szyny Vignoles’a byly ukladane poczatkowo bezposrednio
na podkladach, z wyjatkiem koncéw szyn, pod ktdre przy styku
lezagcym podkiadano podkiadke z zelaza lanego, péiniej z ze-
laza walcowanego. Przy ziaczu wiszacem, podkiadek do roku
185%4 wogéle u nas nie stosowano, pézniej za$ zaczeto stoso-
wac podkiadki . ptaskie tylko na podkladach przylaczowych,
w lukach za$ nadto na jednym lub paru poSrednich. Dopiero
W r, 1894 w nowym typle budowy wierzchniej dr. zel. War-
szawsko-Wiedenskiej z szyng 38 kg/m zjawiajg sle podktadki
klinfaste o dwéch obrzezach (rys. 12). ~

pruskich

*) Sandberg.
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'.syca;nc;n-‘.ju chlorkiem :cy.nku tylko podkiady sosnowe, jako le-
.piej go przyjmujace i najbardziej potrzebujyce zabezpieczenia

od gnicia, Doplero w ostatnich latach, za przykladem innych
dzlelnic, zwlaszcza zas b. dzlelnicy prusklej, zaczeto stosowaé
na calej sleci polskich drég zelaznych' ulepszone sposoby na-
sycania podkiaddéw. :
Troska o zabezpieczenie' dostawy podkladéw po umiar-
kowanej cenie wczeSnie znalazta w Niemczech swéj wyraz
w dazenlu nle tylko do zwiekszenia trwaloSci podkiadéw
drewnlanych, lecz réwniez do zastapienia ich podktadami me-
: talowemi, ktére w zadnym innym
kraju nie znalazly tak szerokiego
zastosowania. Nie wchodzac w roz-
patrzenie, w jakim stopniu przypisaé
to nalezy drozyznie podkiadéw drew-
nianych, w jakim za$§ dazeniu rzadu
do poplerania przemystu metalur-
gicznego, zaznaczyé nalezy, zZe re-
zultatem tego klerunku bylo powstanie
w Niemczech w ciagu ostatnich lat
kilkudziesieciu™ ogromnej ilosci po-
mystéw uksztaltowania podkiadu metalowego i przytwler-
dzenia doA szyny Vignoles'a, pomysiéw, ktére w innych
krajach, z wyjatkiem Szwajcarjl 1 poczgscl Austrji, nie
znalazly zastosowania. W Polsce, eksportujacej drzewo zagra-
nice, zastosowanie podiadéw metalowych nie znajduje uza-:
sadnienia. Podkiad drewniany posiada najwiecej zalet tech-
nicznych, pod wzgledem za§ trwalosci, gdy jest nalezycie
zabezpleczony od zepsucla, niewiele co ustepuje metalowemu.
Mozna wiec przypuszczaé, ie podkiady metalowe, ktdrych
okolo 760 tysiecy znajduje sie¢ na polskich drogach zelaznych
w b. dzielnicach pruskiej i austryjackiej, nie bedg u nas sto-
sowane W szerszym zakresie.

Rys. ‘14.

e) Srodki przeciw uciekaniu szyn.

Uclekaniu szyn, to jest przesuwaniu sie ich podluznemu,
zaradzano w rézny sposéb. W szynach zelaznych, ktérych
styki byty umieszczone na podkladzie, robiono w¥stopce szy-
ny zaciecla i przepuszczano przez nie haki. Po przejsciu do.
szyn stalowych, ktérych zacinania nie mozna bylo dopuscic,
starano si¢ przeciwdziataé uclekanlu szyn zapomocg hakéw,
przytwierdzajacych szyny do podkitadéw przyztgczowych, prze-
puszczajac to haki, lub cata podkiadke, przez czeScl tubka,
wystepujace poza stope szyny, lub zapomoca osobnych opé-
rek katowych (rys. 10). W miare zwigkszania cigzaru { dlu-
go$cl szyn, zwlaszcza gdy zaczeto je ukladaé na podkladkach
i wskutek tego zmniejszono ich tarcie na podporach, przeciw-.
dziatanie uciekaniu szyn temi sposobami stawalo sie coraz



232

INZYNIER KOLEJOWY

NE 8_——9

trudniejsze, szarpanie zas hakéw i wyrabianie sie otworéw
w podkiadach przyspieszalo ich zniszczenle. Dla tego tez
w nowszych typach budowy wlerzchniej przeciw uciekaniu
szyn zastosowano osobne urzadzenia, niezalezne od zlaczek,
stuzacych do przytwierdzenia szyn do podpér, i o ile mozno-
§ci nle wymagajgce dziurawienia szyn.

f)  Podloze.

Na podioze podpér szyny do§é¢ péino zwrécono nalezyta
uwage. Niezwykle wazng role, jaka odgrywa w budowle
wierzchniej materjal 1 grubo$¢ warstwy podsypki, jej odwo-
dnienie, jak réwniez odwodnienie torowiska, oceniono dopiero
w nowszych czasach, gdy w coraz ciezszych warunkach ruchu
przekonano sie, ze jego potrzebom nie moze czyni¢ zadobé
choéby najlepsza szyna i podkiad, jezeli beda Zle posadowione.
Trudno$ci utrzymania kolei szynowej, ktérej podkiady spoczy-
waty na kilkunastocentymetrowej zaledwie podsypce z lichego
materjalu, lub nawet wprost na torowisku, czesto Zle odwo-
dnionem i powodujacem wysadziny, przeszly ze wzrostem
szybkoécl pociggéw i nacisku két w jawne niebezpieczenstwo
dla ruchu i zmusity do zastosowania odpowiednich S$rodkéw.

Na polskich drogach zelaznych materjal, ilosé i stan
podsypki sa bardzo niejednakowe i na wielu z nich nie dosé
zadawalajgce. Przyczynia sie do tego okoliczno$é, ze na zna-
cznych obszarach kraju brdk dobrego materjalu na podsypke,
dowiezienie za$ jego w potrzebnej iloSci i nalezyte odsaczenie
wymaga duzego nakladu. Jakie za$ koszta moga sl¢ oplacaé
w pewnych warunkach stabego torowiska, $wiadczy stosowa-

nie obecnie na niektérych pierwszorzednych drogach zZelaznych .

zagranicznych pod gérna warstwa wiasciwej podsypki z ttucz-
nia lub Zwiru, drugiej warstwy ochronnej z drobniejszego
materjalu lub nawet warstwy betonu. v

g) Legary ¢ podsady.

My$] osiagniecia oszczedno$ci na clezarze szyn o pod-
stawle plaskiej przez podciagniecie pod nie legaréw drewnia-
nych, wczednie zarzucona, odzyla w siédmym dziesigtku lat
ubieglego stulecia w Niemczech w licznych systemach budo-
wy wierzchniej z szyng Vignoles'a na metalowych legarach
podtuznych, W ciagu lat kilkudziesieciu silono si¢ na pomy-
sty ulepszenia tego systemu, dopdki nie przekonano sig, ze
ani wybitnego zmniejszenia cigzaru szyn, ani nalezytej sta-
teczno$ci toru nle da sie w nim osiggnaé. Do trudnosci ze
ztaczem szyny dochodzily nowe trudno$ci ze zlaczem legara.
Zamiast podktadéw, ktdre, stanowigc podparcie szyn, zabez-
pieczaly jednocze$nie wlasciwy rozstep miedzy niemi, wypadio
urzadzaé osobne $§ciagi 1 poprzecznice pod legarami, Naj-
gléwniejsza zaé wadg tego systemu podparcia szyny byla
mniejsza powierzchnla podpdr, cisnaca na podsypke, ktéra
wgniatala sie w torowisko i tworzyla w niem zagieblenia po-
dtuzne, trudne do odwodnienia, Kolej szynowa na metalowych
legarach’; podiuznych, ktérej dtugo$¢ na drogach zelaznych
w Niemczech dochodzita do 4,000 km. nalezy obecnie do za-
nikajacych przezytkéw przeszioSci. Zbytecznem byloby doda-
waé, ze do przezytkéw zaliczyé nalezy réwniez kolej na pod-
sadach metalowych, istniejaca w nfektérych krajach podzwrot-
nikowych, ktdéra przed niedawnym czasem, w zmienionej nieco
postaci, miata i u nas swoich propagatoréw.

5. Nowsze dazenia w uksztattowaniu budowy wierzchnie]
z szynami o podstawie ptaskiej..

W ogélnym rzucie . oka na rozwéj budowy wierzchniej
z szyng o stopie plaskiej uderza, poza stalem wzmacnianiem
wszystkich jej skladowych czedci, wielo§¢ pomystéw mniej lub
wiecej radykalnego ulepszenia ztgcza szyn, ich przymocowania
do podpér i samego typu podpér, Swiadczaca o odezuwanych
brakach w tych organach. Typ szyny Vignoles'a, powstaly
droga ewolucji z szyny. plaskiej, mial na celu moiliwe zmnigj-
_ szenie pierwotnego kosztu metalu. w budowie wierzchniej, sta-
nowigcego jedng z najpowazniejszych rubryk w kosztorysach
drég zelaznych. Stosujac ten typ budowy wierzchniej, dazono
do ograniczenia w nim ilo§ci metalu do minimum, nlezbednego
ze wzgledu na trwalo$¢ i bezpieczefistwo. Jednakie wymaga-
nia co do skladu, szybko$ci 1 iloSci poclagéw wzrastaly w na-

-tej budowy wierzchniej pod wzgledem jej statecznosci.

der szybkiem tempie. Temu wzrostowl wymagan mogta
szybciej odpowiedzieé sila pociagowa i moc parowozéw, niz
ustréj budowy wierzchniej, w ktérym zmiany nie dadza sie
z ‘dnia na dzien przeprowadzic. Wzmocnienle wiec i ulepsze-
nie budowy wierzchniej odbywalo sie pod naciskiem konlecz-
nosci przepuszczania z wzrastajaca szybkoscia coraz ciezszego
taboru i czesto nie nadazalo za potrzeba. Ujawnilo sie to
w niepomiernem wzrastaniu kosztéw utrzymania toru wskutek
niedostatecznej jego trwalo$ci i statecznoscl. VY B

W tym stanie rzeczy, przy obmyéleniu $rodkéw wzmoc-
nienia budowy wierzchniej z szynami typu Vignoles'a dla

. zwiekszenia jej staleczno$ci, niejednokrotnie zwracala na sie-

bie uwage projektujacych to wzmocnienie budowa wierzchnia
z szynami typu Stephenson’a, ktérej proste formy nie ulegly
zasadniczym zmianom od r. 1838, Jedng z gléwnych przy-
czyn, ktéra skionila do przyjecia na wielu drogach zelaznych
szyny Vignoles’a, byla che¢ uniknigcia ciezkich Stephenso-
nowskich siodelek. Lecz te wiasnie stanowig wybitng zalete
Cha-
rakteryzuje ja mocne ujecie szyny w siodelku do wysokosci
goérnej gléwki, duza podstawa siodelka i niezalezne przymoco-
wanie go do podpory w duzej odleglosci od szyny., Stad
mniejsza praca zlacza, mnlejsze i lepiej rozlozone ci$nienie
na podkiad i mniejsze jego zniszczenie gwozdziami, w rezul-
tacie zas wieksza stateczno$é szyny przeciw uderzeniom bocz-
nym kola. Aby osiagnac zblizone zalety w nowszych, ulep-
szonych typach budowy wierzchniej z szyna. Vignoles'a, wy-
padio znacznle zwiekszyé ciezar szyny ponad niezbedny ze
ze wzgledu na je] wytrzymalto$¢ i zastosowaé $rodki trwal-
szego jej -podparcia 1 przymocowania. To spowodowalo, :ze
w koncu ubiegtego wieku na niektérych drogach zelaznych
(jakoto: pruskich, badenskich, austrjackich panstw i in.) przed-
siewzieto proby zastosowania budowy wierzchniej z szyng typu
Stephenson’'a zamiast szyn typu Vignoles'a, na niekrérych za$
zastosowano do szyn Vignoles'a slodetka Stephenson’a. Pré-
by te nie doprowadzily do ogélnego zastosowania tych ty-
péw budowy wierzchniej na catych linjach kolejowych, $wiad-
cza one jednak o tem, jakiego rodzaju braki odczuwane sg
w najsilniejszych nawet typach budowy wierzchniej o szynie
plaskiej, Dazenie do usuniecia tych brakéw charakteryzuja
przedewszystkiem szerokie i ciezkie podktadki zwykle stoso-
wane obecnie ‘na kazdym podkiadzie, Typy tych podktadek
zblizaja sle coraz bardziej do siodetek pod wzgléedem przymo-
cowania do podpdr, uniezaleznionego zupeitnie od przymoco-
wania szyny do podkladek i szczegdlnie silnego na podkia-
dach przyzlaczowych (rys. 14).

Rys. 14.

Co sie tyczy ciezaru szyn Vignoles'a, to jak juz przy-
toczono wyzej, w niektérych najnowszych typach europejskich
(nie méwiac o amerykanskich) przewyzsza on juz 50 kg/m
i wynosl wiecej, niz w najclezszych typach szyn o dwéch
gtéwkach, stosowanych przy takim samym nacisku két na pierw-
szorzednych drogach zelaznych angielskich i francuskich. Tak
wielkie wzmocnienie szyny, w polaczeniu z tem, co przyto-
czono juz wzgledem jej podparcia i .przytwierdzenia, Swiadczy
o przewazajgcem znaczeniu, jakie poslada we wspéiczesnej
budowie wierzchniej drég zelaznych jej statecznos¢,

6. Badania nad budowa wierzchnia.

W poczatkowym okresie istnienia drég zelaznych ulep-
szenla w dziedzinie budowy wierzchniej opieraty sie¢ prawie
wylacznie na doswiadczeniu { technicznem odczuciu zjawisk.
Bogatego materjatu do studjéw nad praca budowy wierzchniej

- dostarczala statystyka, ktérej prowadzenie wczesnie bylo za-
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poczatkowane, W péZniejszym okresie, badania teoretyczne
I doswiadczalne o$wietlily wielce zlozone zjawiska, odnoszace
si¢ do dziatania sil, ktérym budowa wierzchnia bezposrednio
podlega, i do jej oddzialywania na ruchy taboru i poglebity
znajomo$¢ wlasnoéci materjaléw budowy wierzchniej, co po-
zwolilo przystapié do naukowej oceny réznych jej konstrukeyj.
Okreslenie naprezefi w réznych czesciach budowy wierzchniej,
zwlaszcza za§ w szynie, bylo jednym z gléwnych celéw ba-
dan teoretycznych, ktére w zakresie dynamicznego dziatania
két taboru i sprezystego oddzialywania podpér szyn nalezato
oprzeé na spostrzezeniach, Do poglebienia tych badan przy-
czynily si¢ w niemalym stopniu prace technikéw polskich.
Spreiystos¢ budowy wierzchniej, zwlaszcza za$ jej pod-
loza, nle dajgca sie okre$lié laboratoryjnie, byla przedmiotem
obserwacyj inzynieréw niemieckich i francuskich od ésmego
dziesigtka ubieglego stulecia, W r, 1891 — 1893 inz. Jozef
Stecewicz przeprowadzit tego rodzaju obserwacje na dr. zel.
Koztowsko-Saratowskiej i Baltyckiej zapomoca przyrzadu wias-
nego pomystu, dziatajacego przy pomocy przewodu hydraulicz-
nego | opisal ich rezultaty (Dziennik Min. Kom. r. 1892 i 1895,
W jez. ros.), W r. 1894 na dr., zel. Péinocnej austryjackiej
zaczgto stosowaé do spostrzeien nad sprezystemi odksztalce-
niami budowy wierzchniej aparat fotograficzny. W tym czasie
na dr. zel. Warszawsko-Wiedeniskiej wprowadzono nowy typ
budowy wierzchniej, przyczem clezar szyn zwiekszono przeszio
o 20°, 1 wzmocniono odpowiednio ich potgczenie i przytwier-
dzenie, Cheé sprawdzeniad do$wiadczalnie zachowania sie bu-
dowy wierzchniej nowego i starego typu i wyciagniecie wnios-
kéw co do dalszego jej ulepszenia, sklonily projektodawce
nowej budowy wierzchniej inz. A. Wasiutyriskiego do przed-
slewzigcia odpowlednich obserwacyj. Zawdzieczajagc poparciu
éwczesego dyrektora dr. zel. W.-W., wybitnego technika Fer-
dynanda Rydzewskiego, Wasiutyniski urzadzit przy torze gtéw-
nym linji wiedenskiej, na 4 kilometrze pod Warszawg, stacje
doSwiadczalng do obserwacyj sprezystych odksztalcen toru
przy przejsciu pociagéw. Obserwacje byly dokonywane metoda
fotograficzng zapomoca nader dokladnych przyrzadéw optycz-
nych, ktére wedtug wskazéwek Wasiutynskiego wykonal z wiel-
_ ka pomyslowoscig inz. techn. P. Lebiedzinski z Warszawy.
Przyrzady byly umleszczone w odleglosci kilku metréw od
toru na glebokich fundamentach, lzolowanych od wstrza$nien,
I dawaly mozno$é otrzymywania wykreséw fotograficznych ru-
chu dowolnych punktéw budowy wierzchniejijej podtoza w wy-
miarce trzykrotnie wiekszej od wielkosci naturalnej. Dodatkowe
urzadzenia zegarowe i elektryczne notowaly na wykresie czas
przejécia | poloienie osi taboru. Na tej stacjl doSwiadczalnej
wykonano w r. 1897 i1 1898 kilkaset obserwacyj nad réznemi
typami budowy wierzchniej, ktére daly dokladny obraz od-
ksztatcen sprezystych réznych czeici budowy wierzchniej o na-
der szybkim przeblegu, wyjasnily trajektorje ruchu kola po
szynle 1 dziatanie zlgcz réznych typéw, pozwolily okreélié
wspétezynniki sprezystosci materjatéw podloza,ugiecie podkla-
déw, dziatanie dynamiczne taboru i in. Rezultaty tych obser-
wacyj 1 doSwiadczen, ogloszone w jezyku polskim i kilku cu-
dzoziemskich, byty przedmiotem referatu na kongresie mie-
dzynarodowym drég zelaznych r. 1898 w Paryzu | pobudzily
do dalszych prac nad budowa wierzchnig u nas i zagranica,
Ulepszenie materjaléw budowy wierzchniej ma nie mniej-
sze znaczenle, niz nalezyte wyzyskanie materjaléw posiada-
nych, Badania metalurgéw, dotyczace struktury stali szynowej
I wptywu na jej wilasnoSci réznych domieszek, przyczynily sie
wielce do wyjasnienia warunkdéw, ktérym ona odpowiadaé win-
na, 1 do ulepszenia wyrobu szyn pod wzgledem ich trwatoscl

i wytrzymalo§ci materjalu. W tym zakresie bardzo cenne sg
badania ogélne nad mikrostrukturg metali inz. A. Rzeszotar-
skiego, ktére przeprowadzit w fabryce Obuchowskiej 1 ktére.
opisal w pracy swojej p.t. ,Badania mikroskopijne zelaza,
stali 1 zellwa“ (Petersburg 1898 r, z atlasem, W jez, ros.)
oraz spostrzezenia inz. gérn. 8. Zukowskiego nad likwacja
w szynach, przeprowadzone w zwlazku 2z opracowaniem
warunkéw technicznych na dostawe szyn (1914 r. w cza-
sop. niem. Organ).

’ Pierwszym Polakiem, ktéry sie zajmowat z punktu wi-
dzenia teoretycznego koleja szynowa, byl niewatpliwie Hoene
Wroniski. Napisat on kilka memorjaiéw, skierowanych do
rzadu francuskiego, o koniecznosci ogélnej reformy lokomociji
i naukowem rozwiazaniu tego zadania przez zastosowanie
szyn ruchomych. Niestety, pomysly tego niezwykiego mySli-
ciela, a jak twierdza niektérzy, genialnego matematyka, opar-
cia lokomocji na sitach wewnetrznych, nieznanych w mecha-
nice, sa zupelnie nlezrozumiate, Nie rozumiata ich tez ko-
misja, wyznaczona na jego zyczenie przez rzad francuski dla
oceny jego wynalazku, ktérej on dawal wyjasnienia.

W czasach znacznie pézZniejszych zajmowato sie bar-
dziej realnie badanlami teoretycznemi nad budowa wierzchnig
kilku uczonych Polakéw, Inz, F. Cholodeck:i ogtosit cenne
,Badania nad wplywem sit zewnetrznych na budowe wierzch-
nig* (Kijéw, 1897, w jez. ros.), w ktérych, migdzy innemi,
rozpatruje prace zlgcza szyn, rozstawu osi taboru, cigzaru
szyn, brakéw w podbiciu podkitadéw 1 in. Inz. K. Skibirnski,
zastuzony profesor Politechniki Lwowskiej, wydal szereg prac
oryginalnych w przedmiocie budowy wierzchniej, z ktérych
szczegblniej zastuguja na uwage: ,Teorja wytrzymatosci na-
wierzchni kolejowej* (Lwéw 1906 r.) i ,Badania nad zia-
czem szynowem* (Wieden 1913, w jez. niem.). Jego nastgpca
na katedrze politechnicznej prof, dr. K, Watorek, précz arty-
kutu o nawierzchni pod dzialaniem sii pionowych (Czasop.
techn, 1908), gruntownie opracowal calos¢ nauki o budowie
wierzchniej drég zelaznych -w dwutomowem dziele p. t. ,Bu-
dowa kolei zelaznych* (Lwéw 1924). Osobng prace p. t. ,Na-
wierzchnia drég zelaznych® wydat prof. W. Kriiger (Lwéw—
Poznan 1923 r.).

Ksztalt kolei szynowej, ktéryby zapewnlal bezpieczny
i spokojny bieg taboru, byt przedmiotem rozwazan od poczatku
istnienfa drég zelaznych parowozowych. W zwiazku z tem
badano ruchy taboru, zwlaszcza za$ ruchy szkodliwe parowozu.
Jednakze kolej szynowa podlega odksztalceniom nietylko spre-
zystym, lecz 1 stalym, we .wszystkich czesciach budowy
wierzchniej. Te odksztalcenia, ktérych nie daje sie uniknag,
wywlerajg wielki wplyw na ruchy taboru 1 wywolujg jego
dzialania dynamiczne na kolej szynowa. Z badaczy polskich
pracowali nad ksztattem kolel prof. Kazimierz Cegliriski, ktéry
wydal prace p.t. ,Tor kolejowy w fukach* (1903 r. dyser-
tacja doktorska w jez. ros.) i prof. Karol Watorek. ktéry zaj-
mowal sie teorja krzywych przejSciowych (art. w jez. niem.
w Organie z r. 1907).

Powyisze krétkie wymienienle wazniejszych oryginalnych
prac badaczy polskich w zakresie budowy wierzchniej nie
obejmuje bynajmniej caloScl naszego dorobku naukowego
w tym zakresie. Drogi zelazne, specjalnie zas tor kolejowy,
sa warsztatem, przy ktérym praca we wszystkich czesciach
§wiata inzynieréw polskich niezadlugo obchodzi¢ moze stuletni
jublleusz. Niewatpliwie wiele cennych zdobyczy ich nauki
i doswiadczenia nie zostalo zaregestrowane. Moze te notatki
przyczynia sle do ich szerszego ujawniania 1uchronienia od
niepamieci na chlube techniki kolejowej polskiej.
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Z historji budowy parowozéw i kolejnictwa w Rosiji.
Wspomnienia z 41-letniej stuzby kolejowe] w Rosiji.
Inz. WACLAW LOPUSZYNSKI.

)2 wezwanie Redakcji, kresle ten maly przyczynek do hi-
storji rozwoju budowy parowozéw i wogéle kolejnictwa

w Rosji, oraz roli, jaka tam odgrywali technicy polscy;
przytem, nie majac odnoSnych notatek i rysunkéw, rmusze
polega¢ jedynie na swojej pamieci, na swoich osebistych
wspomnieniach i przezyciach.

Kolejnictwo rosyjskie i zwlgzany z niem przemyst, takie,
jakie my, polacy z zaboru rosyjskiego, przez dlugie lata ogla-
daliSmy w rdzennej Rosji, juz nie istniejg: $wiat ten wtasci-
wie zamarl | mozemy go wskrzesi¢ jedynle zbiorowym wysil-
kiem pamieci 1 mysli, uwydatniajgc jego dobre i zle strony—
na pozytek i przestroge mlodego polskiego kolejnictwa, oraz
nowego przemyshu budowy parowozéw i taboru, ktéry na zle-
miach polskich do niedawna nle istnial wcale, albo istnial
tylko w bardzo matym zakresie.

Rozne warunki pracy w kolejnictwie dla Polakéw z trzech
zahordw. ‘

Azeby zrozumie¢ wielkle znaczenie szkoly praktycznej,
jaka przeszta miodziez polska z Kr. Kongresowego i z naszych
Kreséw Wschodnich, zajmujac stopniowo rozmaite stanowiska
w kolejnictwie i przemysle rosyjskim, nalezy wzigé pod uwa-
ge znaczne réznice w bylem potozeniu trzech gtéwnych dziel-
nic zjednoczonej obecnie Polski. ,

W Wielkopolsce, na Pomorzu, na Slagsku rodacy nie mieli
dostepu do urzedéw panstwowych i-stuzby kolejowej, ale dziel-
no$¢ swojag wykazali w tworzenlu licznych organizacji gospo-
darczych, spotecznych i narodowych, w tworzeniu polskiego
handlu, polskiego mieszczanstwa, w polszczenlu miast Zacho-
dnfo-Kresowych.

W Matopolsce przemyst, z wyjatkiem naftowego, byt
bardzo slabo rozwiniety; ludzie z wyzszem lub $redniem wy-
ksztatlcenlem zapehnili kadry miejscowej biurokracji austrjac-
kiej; pewna czesé szla réwniez dp sluzby kolejowej, ale mo-
gla si¢ tam zaprawiaé przewaznie do skrupulatnego wypeinia-
nta rozporzadzen, nadsylanych z Wiednia, gdzie byl mézg
austrjacklego kolejnictwa i skad przychodzily wazniejsze roz-
porzadzenia, regulaminy, konstrukcje i normy. Dla inicjatywy,
dla pracy twérczej zbyt malo bylo pola w zaborze austrjackim,

Inaczej w Rosji! W Kr. Kongresowem i na naszych Kre-

sach Wschodnich, po nieszczgsciach 1863 r., zapanowal strasz-
liwy ucisk; wszelkie pola dla dzialalnosci urzedowej i spotecz-
nej dla Polakéw byly zamkniete; w kraju nie bylo szkél za-
wodowych, a tembardziej wyzszych technicznych, Tymczasem
w rdzennej Rosjl rozwijal sie wcigz wielki przemyst, budowa-
no duzo nowych kolei, potrzebowano fachowcéw, necono wi-
dokami tatwego zarobku, dobrobytu, a nawet zbogacenia.
_ Nic dziwnego, ze w tych warunkach zakwitnal ztowrogi
system stopniowego ogolacania kraju z podrastajacej inteli-
gencji; ten system Aleksander Swietochowski przyréwnat do
olbrzymiej pompy: pompa ta wysysala miodziez z ziemi ro-
dzinnej i wyrzucata na niezmierzone obszary. Rosji, gdzie
mlodziezy naszej grozilo wynarodowienie. To ostatnie nie-
bezpieczenstwo bylo tem wieksze, ze Polakéw owoczesne
spoteczenstwo rosyjskie spotykalo bez niecheci, a nawet z pe-
wna zyczliwoScia, w wyzszych za§ zakladach naukowych,
zwlaszcza stotecznych, panowat skrajny liberalizm i kolezen-
stwo ogdlne.

Wyzsze zakiady naukowe Petershurskie.

Aspiranci do zawodéw technicznych wstepowali czeécio-
wo do Szkoly Architektéw i Instytutu Gérniczego w Petersbur-
gu, ale gtéwna masa, przyszll przemystowcy i kolejowcy, gar-
nela si¢ do dwéch innych zakladéw stolicy.

Instytut Technologiczny pod $§wietnym kierunkiem Jer-
makowa, a potem Wyszniegradskiego posiadat wéwczas zna-

komity sklad profesorski, w tej liczbie polakéw: Jewnlewicza,
Krosnowskiego, Kowerskiego, Wojnickiego i in.

Instytut Inzynieréw Komunikacji, majacy wsréd profeso-~
réw polakéw jenerala-inzyniera St. Kierbedzia i J. Gluszyn-
skiego, a pézniej Jasinskiego, Kunickiego, Szystowskliego, Ga-
tezowskiego, Czeczotta i in,, byé moze ustepowal pierwszemu
pod wzgledem naukowym; ale panowala tu bardzo sympatyczna
atmosfera kultury zachodniej, ktéra zaszczepili pierwsi organi-
zatorowie i profesorowie Instytutu — Inzynierowie francuscy.
Atmosfera ta udzielata si¢ wychowancom Instytutu i odczuwa-
fa sie¢ réwniez w wyzszej administracji kolejowej, ktéra obej-
mowall zwykle zasluzen! i doS§wiadczeni inzynlerowie, po dtu-
gich latach swej praktyki i pracy.

Interesujgce nas katedry kursu kotléw parowych i paro-
wozéw zajmowali wdéwczas w Instytucle Technologicznym —
Pietrow, a w Instytucie Komunikacji — Jerakow. O wplywie
pierwszego na przygotowanie przysztych rosyjskich konstruk-
toréw parowozéw sadzi¢ nie moge; *) zdaje mi sie jednak, ze
powazniejszy wplyw mogli tam wywieraé asystenci i nastepcy
Pietrowa—prof. Szczukin i Xsiezopolski.

-Profesor Jerakow, ktéry, przed objeclem profesury, uzu-
pehil swojg wiedze we Francji, nie wymagal zbyt wiele od
swoich stuchaczy, ale przez jego rece i krytyke przechodzily
wszystkie projekty nowych parowozéw dla Rosjl, podlegajace
zatwierdzeniu w Radzie Inzynierskiej Ministerstwa Komunikacii.
Wplyw prof. Jerakowa, niestety w sile wieku zmartego—wyra-
zit sle réwnlez w tem, Ze, za jego przykladem 1 rada, wielu
inzynierdw komunikacji poswieclio sie praktyce i siuzbie trak-
cyjnej. W liczbie tych byli np. inzynierowie: Szestakow, Su-
marokow, Bem, Kartaszow, Lapczynski, Stobodzinski, Korybut-
Daszkiewlcz, Noltein, Smirnow, Lomonosow, a z polakéw:
Arcisz, Lopuszynski, Br. Skupiewsk!, Lewi, B. Suszynski,
Czeczott.

Warunki wzglednie pomysine dla pracy polakow w Resji.
Jedna z bardzo wazinych okolicznosSci, ktéra pozwolita
niektérym inzynierom-polakom zdoby¢ nietylko gruntowna wie-
dze | praktyke, ale ujawni¢ takze swoje zdolno$ci ‘twércze
i zajgé stanowiska kierownicze w Rosji, bylo to, ze w owe
czasy, o ktérych méwimy, nie bylo jeszcze na kolejach rosyj-
skich taklego centralizmu i nacjonalizmu, jakie zapanowaly
pézniej, gdy weszll do Zarzadu Kolei Panstwowych i Minister-
stwa K. prof. Pietrow | Inni nacjonalici.

Wielkie towarzystwa kolejowe prywatne.

Do czaséw Aleksandra III istnialo w Rosji wiele kolei
prywatnych, bogatych | dobrze prowadzonych, ktérych zarzady,
podlegte Ministerstwu Komunikacji i jego miejscowym inspek-
cjom, funkcjonowaly prawie autonomicznie, a w kazdym razie
miaty wiele swobody -ruchéw.

Starsze te koleje, ze wzgledéw politycznych i finanso-
wych, minister Witte ostatecznie przejat do skarbu, ale, cenlgc
wogéle inicjatywe prywatna w budowie i eksploatacji drég
zelaznych, poplerat w dalszym ciggu tworzenle nowych potez-
nych towarzystw kolejowych, ktére stawaly sie nowemi ogni-
skami pracy i postepu rosyjskiego kolejnictwa.

Mozliwle krétkl przeglad wspomnianych ognlsk, oraz spe-
cjalnych wytwérni, z ktérem! mialem osobiscle do czynienia,
pozwoli mi wiasnie podaé niektére szczegbly, zwigzane z pra-
ca technikéw polskich.,

Gtowne ‘Towarzystwo Rosyjskich Drog Zelaznych.

Najpowaznlejszem, jezeli nie najstarszem clalem kolejo-
wem W Rosjl bylo ,Gléwne Towarzystwo R, Drég Z2.*, obej-

*) N. Pietrow zdoby! sobie imi¢ i popularno$é dzieki gtéwnie,
swoim dodwiadczeniom, wykonanym z zapomogi Zwiazku Rosyjskich Ko-
lei, nad wewnetrznem tarciem olejéw i teorJa smarowania.
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mujace trzy pierwszorzedne koleje—Petersbursko-Warszawska,
Petersbursko-Moskiewska (Mikotajewska) | Moskiewsko-Nize-
gorodskg *), Na czele tego Towarzystwa stal niegdy$ amery-
kanin—Winenense, wplyw ktérego odbit sie m. I. na amery-
kanskiej konstrukcji towarowych parowozéw serji Z, zbudo-
wanych w Warsztatach Gtéwnych Mikotajewskiej Kolei, zwa-
nych ,Aleksandrowskij Zawod® **), Przy tych warsztatach
istniato tez Gléwne Biuro Techniczne M. K., w ktérem praco-
wali irzynierowle Szczukin, Wroblewski, Xiezopolski, i ci wla-
$nie inzynierowle, a zwlaszcza ostatni, wypracowywali projek-
ty nowych parowozéw przetokowych tendrzakéw 0-4-0, oraz
parowozéw osobowych 1-3-0 z przednia osiag Adamsa — dla
bardzo odpowiedzialnego po$piesznego ruchu osobowego kolei
Mikotajewskiej.

Kolej Morszaiisko - Syzrafiska | A. Bem.

Osobiscie bardzo mitem dla mnie jest wspomnienie kolei
Morszansko - Syzranskiej, Naczelnikiem Trakeji tej kolei byt
Adolf Bem (pochodzacy z Bialegostoku), inzynier bardzo zdol-
ny i wyksztalcony. Z jego polecenia, .bedac jeszcze prakty-
kantem studentem V kursu, robilem w 1877 r. dodwiadczenia
z dynamometrem i indykatorem nad ruchem pociagéw i praca
par?wozéw M. S. kolei. Opracowatlem wyniki tych do$wiad-
czen w Penzie i w Smile, sluzac juz na kolei Fastowskiej;
podalem je w Dzlenniku Ministerstwa Komunikacji ze wszyst-
kiemi wykresami i obliczeniami, oraz w skréceniu — w Prze-
gladzie Technicznym, za czaséw redakcji F. Kucharzewskiego.

Inzynier Bem byt autorem dzlet o zwrotnicach i o or-
ganizacjl stuzby Trakcji, a takie podrecznika dla maszynistéw.
Przez szkote Bema przeszli inzynierowie: Noltein, Arcisz, Sta-
browski, Kartaszow, kLapczynski, Ostrzeniewski, Bartnicki,
a pézniej, juz na kolei Charkowsko-Mikotajewskiej, inzyniero-
wie: Smirnow, polacy Szostakowski i Teodorowicz, ten ostat-
ni — autor podrecznikéw dla maszynistéw i konstruktor dyna-
mometru swego pomystu, ‘

Koleje Polakowskie.

Na kolel Fastowskiej miatem sposobno$é poznaé gospo-
darke t. zw. ,Polakowskich® kolel. Tam réwniez poznalem
paleniska zelazne, zdaje sie¢ z hut Borsiga, na parowozach
Hartmana, ktérych §ciany wytrzymywaly bez uszkodzed nawet
bardzo znaczne deformacje 1 wypukliny (przy nagromadzeniu
np, w dolnej przestrzeni wodnej masy kamienia kotlowego
i mulu), ‘ale niespodzianie nieraz pekaty w kierunku przekat-
nych, w gérnych czesciach §cian bocznych, po przemyciu ko-
tta nawet, zdawato by sie, z wielkiemi ostrozno$ciami. Historja
ta powtdrzyta si¢ w Niemczech, za czaséw Borriesa i w cza-
sie ostatniej wojnyl

Stuzgc na kolel Fastowskiej (1880—1883) mialem moz-
nos¢ czesto odwiedzaé Kijéw 1 tamtejsze Gléwne Warsztaty,
oraz Zarzagd Potudniowo-Zachodnich dr, zel., ktére, za inicja-
tywa wybitnego finansisty i ekonomisty Jana Blocha, powstaly
ze zlania sie kilku kolei, faczacych Odese i Kijéw z Brzesciem
i Grajewem.

Kijow, Koleje Potudniowo-Zachodnie i A. Borodin.

Na czele stuzby Trakcji tych kolei stal wéwczas wybit-
ny inzynier A. Borodin, wielbiciel uczonych prac Hirna i eks-
perymentalnej szkoly alzackiej, a zarazem dobry administra-
tor i gospodarz. Borodin nie mial narodowych uprzedzen,
a ocenial ludzi tylko wedtug ich zdolnodci 1 pracy, to tez
w otoczeniu jego bylo bardzo wielu inzyaieréw polakéw, jak
Br. Skupiewski, Lewi, Wotodklewicz, Selig, G. Kamienski, Step-
kowski, Tomaszewicz (cl trzej ostatnl — naczelnicy Warszta-

=) _Organizacja drég ,Gtéwnego Towarzystwa* byla zblizona do
organ.xzacjx_ drég francuskich: budowali kolej Petersbursko - Warszawska
inz.ymerow.le francuscy. W Radzie Zarzadzajacej Towarzystwa zasiadaly
najpowazniejsze sity, m. i. rodacy nasi: jeneral St. KierbedZ, Sztompf,
Dun}n, Dyrek?orem Mikolajewskiej kolei przez dlugle lata byl inzynier
Kenig, znalfo'rmty administrator, brat J62efa Keniga, redaktora ,Gazety
Warszawskiej*. Ze szkoly ,Gléwnego Towarzystwa* wychodzili pierwszo-
rzedni administratorowie i na inne koleje.
: ! *#) Naczelnikiem tych warsztatéw przez diugi czas byl wojenny
InZynier Jatowiecki, autor dziela o wodzie i paliwie dla parowozéw, bar-
dzo wybltny czlonek kolonji polskiej w Petersburgu, Na czele Sluzby
Trakeji stall czas diugi rodacy nasi A, Paszkowski i Petrozolin,

téw Gléwnych) i in. Pod kierownictwem wiasnie Borodina
wykonano w Kijowie caly szereg prac, ktérych nie powsty-
dzilyby sie 1 nasze czasy: wypracowano przepisy o organizacji
i rachunkowoSci Stuzby Trakcji, stworzono system premji za
oszczedno$ci we wszelkich wydatkach; znormalizowano arma-
ture kotléw, instrument parowozowy it. d. Po zwinieciu Glow-
nych Warsztatéw w Starosielcach, rozszerzono Warsztaty Giéw-
ne w Odesie i Kijowie na tyle, ze pierwsze mogly budowac
nowe parowozy, a drugie budowaly caly szereg nowych wa-
gonéw osobowych wszelkiego typu. JednoczeSnie prowadzono
prace nad zastosowaniem - systemu ,Compound“, badaniem
do$wiadczalnem parowozéw 1| t. d. W biurze technicznem P.
Z. kolei opracowano tez rysunki rosyjskiego normalnego wa-
gonu, a w Warsztatach Kijowskich zbudowano pierwsze takie
wagony. Wplyw szkoly Borodinoskiej promieniowal na caig
Rosje! Mozna jeszcze dodaé, ze P.-Z, koleje godnie reprezen-
towaty technike kolejowa na wystawach rosyjskich i migedzy-
narodowych.

~ Krolowie kolejowi i deficyty eksploataciji.

Znaczna cze$¢ prywatnych kolei rosyjskich znajdowata
sle wéwczas w reku kolejowych kréléw, jak Gubonin, Pola-
kow, Warszawski, Mek, Derwiz 1 in., ktérzy na budowie tych
kolei dorobili si¢ kolosalnych fortun, Tymczasem eksploatacja
owych kolel dawata przewaznie deficyty i obdtuzenie kolei wzgle-
dem skarbu panstwa, z tytulu doplat gwarancyjnych, ciagle
wzrastato.

Stabe tetno przemystu.

Wskutek niepomy$inego zakonczenia wojny tureckiej, wy-
czerpania skarbu i wrzenia politycznego, stopniowo stabt ruch
przemystowy | handlowy. W pierwszych np. latach panowa-
nia Aleksandra IIl, a zwlaszcza gdy ministrem finanséw zo-
stal mianowany Wyszniegradski, fabryki parowozowe: Newska,
Kolomieniska, Malcowska i in., ktére budowafy parowozy, wy-
tacznie wedlug niemieckich szablonéw Borsiga, Hartmana, Kes-
lera, miaty bardzo mato zamdwien,

Inz. B, Jasiukowicz.

W owych krytycznych czasach dyrektorem fabrykl New-
skiej, a nieco péziniej Putitowskiej byl Jasiukowicz. Zastugi
tego znakomitego inzyniera-obywatela, pdznlejszego organiza-
tora olbrzymich zakitadéw metalurgicznych na Dolnym Dnie-
prze, potrafig “leplej uwydatnié¢ liczni jego wspétpracownicy
1 uczniowie. [

Ja osobiscie stuzac w Petersburgu w latach 1883—1886,
w gl. Zarzadzie kolel Lipawsko-Romenskiej, rzadko tylko mia-
tem sposobno$§é spotykaé te wybitna postac.

Komisja prof. J. Gluszynskiego.

Pogorszajacy sie stan skarbu i gospodarki kolejowej skio-
nily ostatecznie najwyzsze sfery rzagdowe do utworzenia w 1885
r. komisjl pod przewcdnictwem profesora Jézefa Gluszynskiego;
zadaniem tej komisji byto wypracowanie, jednostajnych dla
wszystkich rosyjskich kolei, form preliminarzy i sprawozdan
budzetowych, a takze bilanséw, przepisdw o nowych robotach
i nawet zasad rachunkowoscs.

W charakterze pomocnika referenta tej komisji miatem
miedzy inneml,-obowigzek spisywania potokétéw z posiedzen
tej komisji, na ktérych bywali przedstawiciele kolei rzadowych
i prywatnych, m. in. Wyszniegradski, przed objeciem teki
skarbu, Gorczakow — pézniejszy inspektor gtéwny rosyjskich
kolei, Zuk—nasz rodak, wreszcie przedstawiciele Ministerstwa
Finanséw. i Kontroli Panstwa, w tej liczbie—niedawno zmarty
prezes N. I. K. P, — § p. |. Zarnowskl.

Jako materjal dla obrad Komisji opracowane byty m. in.
trzy memorjaly: przezemnie jeden — w sprawie podzialu roz-
chodéw eksploatacji na zalezne i niezalezne od ruchu i drugi—
o rozmaitych jednostkach, wzglednie najlepiej nadajacych sig,
jako miary, do poréwnywania t mierzenia réznych pozycjt bud-
zetu; za$ przez inz. Konopczyhskiego trzeci memorjat do-
tyczacy zagadnienia nowych robét, Ta ostatnia kwestja—kwes-
tja wydatkéw na inwestycje, interesowala szczegélnie Mini-
sterstwo Finanséw, gdyz prywatne koleje dokonywaty nieraz
wiele powaznych ulepszen, np. zamiang szyn 2elaznych na
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stalowe, czeSciowo A conto eksploatacil,
mem jej deficyty, ktére ostatecznie musial pokrywaé Skarb
Panstwa, zapisujagc swoje subsydja na beznadziejne dtugi kolei.

Po naradach i sporach, Komisja okreslila kompromisowo,
jako nowe roboty, wszystkie te, ktére zmieniaja typ istnieja-
cych urzadzen, budowli, taboru it.d. i ktére odtgd miaty byé
dokonywane jedynie a conto nowych kapitaléw obligacyjnych;
za$ na wszelkie drobne niezbedne ulepszenia kolei przewi-
dzlano w preliminarzach rocznych osobne conta, w granicach
11/,°/, od dochodéw eksploatacjl.

Wogéle, za wyjatkiem przepiséw rachunkowosci kolejo-
wej, ktére niepodobna bylo wypracowaé¢ w krétkim terminie
rocznym, Komisja prof. J. Gluszynskiego, spetnila nalezycie
swoje zadanie 1 prace jej przyczynily sie w pewnym stopniu
do uporzadkowania gospodarki kolejowej w Rosji. Jedynym
byé moze jej btedem bylo przyjecie zasady, ze stare mater-
jaly 1 czesci pozostajace - od napraw, oraz zamiany nowemi,
_powinny byc¢ zapisywane wprost na dochéd kolei, zamlast te-
go, zeby ich magazynowa wartos¢ byla zaliczana na zmniej-
szenie wiasSciwych pozycji rozchodowych. Na nieracjonalnosé
wspomnianej zasady zwracat poczatkowo uwage (ze wzgledu
na mozliwa spekulacje na dochodowosé akeji kolejowych) i sam
minister- Wyszniegradski, ale ostatecznie ustapi! wobec uporu
Gorczakowa.

Wzmaganie si¢ reakcji i fanatyzmu w Rosji.

W latach 1886 — 1892, pod wplywem Pobledonoscewa,
uczuwal sie coraz bardziej fanatyzm narodowy i religijny w Rosji
i potozenie polakéw na kolejach byto coraz trudniejsze. By-
tem tez bardzo rad, gdy $. p. inzynier K. Rotkiewicz, objaw-
szy stanowisko naczelnika mechanicznego wydziatu przy bu-
dowie nowych linji kolei Riazansko-Uralskiej, zaproponowat
mi miejsce inzyniera dla nadzoru nad budowa nowyeh paro-
wozéw | wagonéw na kilku fabrykach. :

Normalny typ rosyjski parowozéw 0—4—0.

Kolej R.-U. zaméwita wéwczas *) znaczna ilosé towa-
rowych parowozéw 0—4—O0 na fabryce Newskiej i Branskiej.
Zakietkowata jednocze$nie mySl stworzenia nowego normal-
nege towarowego typu dla wszystkich kolei. Stanglo na tem,
ze, uzgodniwszy sprawe nlektdrych detall z inzynierem Smir-
nowem, przedstawicielem Zarzadu Kolei Skarbowych, ja mia-
tem jechaé do Chemnitz na fabryke Hartmana i przedstawié
wszystkle zZyczenla, dotyczace, majacego byé tam opracowanym,
ogélnego projektu nowego towarowego parowozu,

Nie mogac zblizka bardzo przygladaé sie wszystkim od-
nosnym pracom Biura Technicznego Hartmana, spedzatem wie-
le czasu w Chemnitz na studjowaniu robét w fabryce parowo-
z6w, a takie w Warsztatach Giéwnych Saskich kolet; gdy
za$ projekt byt gotéw, zawiozlem go do Petersburga—na roz-
patrzenie osobnej komisji z pp. Szczukina, Wanifantjewa, Smir-
nowa, Suszynskiego | Xiezopolskiego, ktéra miala rozpatrzeé
zarazem projekty dwéch innych parowozéw R. U. kolei: oso-
bowego 2—3—0 fabryki Kotomienskiej, wedlug typu kolel
Wiadykaukaskiej, oraz waskotorowego parowozu fabryki Co-
ckerilla.

Wspomniana Komlsja odrzucita projekt Hartmana, oba-
wiajac sie, ze, przy powlerzchni ogrzewalnej kotta okolo 180 m?,
nowy parowéz wypadnie zbyt ciezki, | oddala pierwszenstwo
rosyjskiemu projektowi fabryki Kolomienskiej, opracowanemu
wedtug wskazéowek inzyniera St. Kierbedzla, a urzeczywist-
nionemu juz na kilku dziesiatkach jednostek kolei Wiadykau-
kaskiej.

Typ ten przyjeto ostatecznie za podstawe dla wykonaw-
czych rysunkéw wszystkich szczegéléw na fabryce Newskiej,
przy udziale inzyniera Smirnowa i moim.

Tak powstat prototyp rosyjskiego normalnego parowozu
0—4—0 Compound, zwanego serjg 0. Mial on ciezka kon-
strukcje ostol, grube 33 mm. ostojnice, maty kociot, male ko-
fa o zmnlejszonej, wedlug rady prof. Pietrowa, $rednicy 1.150

*¥) W 1892 r., po krétkie] bytnoéci na czele Ministerstwa Komu-
nikacji,' Witte wiasnie objat teke ministra skarbu., Od tej daty, dzleki
pozyczkom zagranicznym, konwersjom i innym udatnym operacjom finan-
sowym Wittego, polepszaé sie zaczal stan skarbu, rozwinela sig budowa
licznych nowych linji kolejowych, a z nia i ruch w przemy$le i handlu.

zwiekszajac tem sa-

zamiast 1.200 m.; mial modna wéwczas kulise Joy’a, ktéra inz.
Smirnow poznal na Wystawie Paryskiej 1885 r,; miat przy-
rzad Malleta do pracy nie — Compound; miat resorowe wiesza-
ki i wahacze na nozach, wprowadzonych przez inz. Nolteina
za przyktadem Ameryki; mial drzwiczki prowadzgce na po-
most 1 barjery naokoto tego pomostu, oraz wiele innych szcze-
gotéw, ktére ustalita praktyka rosyjska, a ktére weszty do
.principéw“ rosyjskiego parowozowego budownictwa,

* O parowozie serji O isinieje obszerna literatura: o jego
réznych brakach i mozliwych ulepszeniach wygloszono szereg
referatdéw na zjazdach inzynieréw stuzby trakcji; jemu tez po-
swiecit osobne dzieto prof, Lomonosow, podajac rezultaty swo-
ich do$wladczen nad wptywem rozmaitych zmian rozrzadu pa-
ry, réwniez jak i kilka ,paszportéw® serji O, w réznych jej
odmianach, Najwazniejsze z tych ostatnich polegaly na zasta-
pieniu kulisy Joy’a przez przez kulise Walschaerta, na powiek-
szeniu Srednicy ko6t do 1.200 mm. 1 wreszcle na ustawieniu
przegrzewacza pary syst. Schmidta.

Brafiska wytwornia parowozow i wagonow.

Branska fabryka, ktéra jednoczesnie z Newska miala
budowaé nowe parowozy, zalozona w poblizu stacji Biezyca,
miasta Branska, oraz znanych Malcowskich fabryk,—poczatko-
wo z bardzo malemi Srodkami, przoz grupe inzynieréw z ks.
Teniszewem na czele, jako metalurgiczna, rozwineta sie péi-
niej w wielkie przedsigblorstwo, z poteznemi filjami pod Jeka-
terynostawlem i Kierczem.

Pierwsze kotly parowozéw serji O budowano w Biezycy
jeszcze w drewnianej szople, z reczng suwnica; inne czescl —
w prymitywnych budynkach, Jedynie tylko warsztat mecha-
niczny, z przylegajaca montazownig, miat charakter bardziej
solidny. Nie szkodzilo to zreszta bardzo anl dobroci wyro-
béw, ani rentownoscl przedsiebiorstwa! Szefami gléwnych od-

‘dziatéw byli przewaznie cudzoziemcy: stalowni—niemiec, kuz-

ni—anglik, odlewni—szwed, kot%owm i mostownl—belgijczyk.
Polakéw nie bylo wcale,

,American Machinist“.

Dyrektor i blizsi jego wspdtpracownicy — rosjanie byll
wlelkimi zwolennikam! nowoczesnych amerykanskich metod
obrébki 1 pllnie studjowali np. pismo ,American Machinist®,
z oplsaml nowych frezarek, szlifierek, sprawdzianéw, mocowa-
det { t, p., ktére zaraz stosowali u sleble. W Biezycy tez
plerwszy raz poznalem system masowej produkejl czedcl, we-
dlug sprawdzianéw, usuwajgcy potrzebe indywidualnego doboru,
dopasowania, lub doclerania. Godzl sie jeszcze zaznaczyé, ie
Branska fabryka uwazata za korzystne heblowaé blachy-ostoj-
nice parowozowe z dwdch stron, a po wykonczeniu montowa-
fa je na stalym szkielecie (ros. ,balwan*) zellwnym, maja-
cym zabezpiecza¢ dokladno$¢ roboty i prawidiowosé linji geo-
metrycznych catej ostol.

Zanik wyrobu surowki na weglu drzewnym, oraz zelaza
pudiingowego.

Pod koniec mojego pobytu w Biezycy zwinieto tam fa-
brykacje zelaza pudlingowego, zagaszono dwa wielkie plece
prowadzone na weglu drzewnym, zaprzestano walcowania ze-
laza handlowego i ksztaltéwek, Wyréb zas blach z zelaza
zlewnego, oraz odlewéw stalowych fasonowych, dosyé wyso-
kiego gatunku, prowadzono w dalszym ciagu, nie tylko dla
budowy parowozéw na miejscu, lecz 1 na zaméwienia postron
ne, np. dla licznych kottéw systemu Szuchowa-Bary.

Kotty Szuchowa-Bary.

Te ostatnie kotly stopniowo rugowaly z rynkéw rosyj-
skich odpowiednie wyroby polskich wytworni, gdyz inzyniero-
wie Szuchow | Bary, dziekli dluzszemu pobytowi w Ameryce,
a takie przedstawicielstwu firmy Babcock & Wilcox, byli le-
piej obznajmieni z nowoczesnemi konstrukcjami { metodami
budow, kottéw 1 maszyn *).

*) Ruchliwa firma Bary, oprécz gtéwnej siedziby w Moskwie, mia-
la swoje oddzialy w Sarepcie nad Wolga i w Batajsku nad Donem, gdzie,
przewainie pod golem niebem, budowano rézne konstrukcje dachowe, mo-
sty, zbiorniki-do wody i nafty, barki i t. d.

Na wezwanie St. Kierbedzia, prezesa Z. Wt K., wypadlo mi m, in.
sprojektowaé urzadzenia do przewozu dlaugich mostowych kratownic z Sa-
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Fabryka parowozow i wagonéw w Kotomnie pod Moskwa.

Fabryka Kolomienska, na ktdrej wypadio mi dozorowaé
budowy parowozéw osobowych 2-—3—0, oraz wagonéw oso-
bowych i towarowych dla kolei Riazafsko-Uralskiej, zalozona
byla przez inzynieréw wojennych, braci Struve. Fabryka ta
miala doskonalz ,Borsigowska“ organizacje, wyzszy personel,
przewaznle niemiecki; szefem biura technicznego parowozowe-
go byt -doswiadczony konstruktor inz. Gerstung, diugoletni pra-
cownik firmy Beyer & Peacock w Manchester i Henschla
w Cassel, a nastepnie inzynier Meineke — réwniez od Hen-
schla, obecnie profesor w Charlottenburgu. Przez biura tech-
niczne fabryki Kolomiefiskiej, w ktérych pracowali takze po-
lacy Inzynierowie Morawski i Koreywo, przesunat sie caly
szereg inzynieréw—przedstawiclieli kolef, np. inzynierowie Xie-
zopolski, Smirnow, Noltein, przy udziale ktérych byly opraco-
wane, juz bardziej samodzielnie, rosyjskie projekty réznych
parowozéw i wagondw.

Inz. J. Gleh - Koszanski

Gléwnym mechanikiem, czyli szefem warsztatéw fabryk
Kotomienskiej byt inz. Jézef Gleb-Koszanski, z rodziny pol-
skiej, od czaséw podobno Stefana Batorego osiadiej w Mohy-
lowszczyinie. Gleb-K. posiadal obszerne do$wiadczenie jako
konstruktor i warsztatowiec; orjentowal sie szybko; dzieki wiel-
kim zaletom towarzyskim i dyplomatycznym, latwo tagodzil
wszelkie mozliwe tarcia przy odblorze parowozéw.

Niemiecka administracja fabryki Kolomienskiej niechetnie
pokazywala K. nowe patenty obce,, bo on w lot dostrzegat isto-
te kazdego zadanla i podawal nieraz nowe i prostsze rozwia-
zania jego. W ten np, sposéb powstal przyrzad Kolomleﬁskiéj
fabryki do ruszania parowozéw — Compound z miejsca, zaste-
pujacy pierwsze urzadzenfie Lindnera, oraz przyrzad Gélsdoria,
a polegajgcy na ustawieniu osobnej tulei i skrzynki, z odpo-
wiedniemi kanalami dla pary, na przednim koncu trzona su-
wakowego nisko - preznego.

- Bedgc juz dyrektorem Luganskiej fabryki, Gleb-K. dat
nowa konstrukcje skrzyni Malleta, z uszczelnieniem jej prze-
dzialéw za pomocg -Kornwalijskich wentyli, zamiast ttokéw.
Konstrukcja ta, zdawaloby sie bardzo dobrze przemyslana, po
wyprobowaniu na doé¢ znacznej ilo§el parowozdw, zostala jed:
nak zaniechanag 2z powodu trudnoscl utrzymania szczelnoscl
wentyll; a zresztg coraz licznlejsze zastosowanle pary prze-
grzanej usunelo na drugl plan kwestj¢ podtrzymywania i ulep-
szanla systemu Compound.

Dzieki G.-Koszafskiemu Kolomienska fabryka, a za nla
1 inne wprowadzily sposéb angielski hydraulicznego prostowa-
nia miejscowych nleréwnoscl blach - ostojnic, zamiast uciazli-
wego ich mlotowania recznie,

Inz. Noltein.

Fabryka Kotomienska otrzymywala czeste zaméwienia
od sgslednlej kolel Mosklewsko-Riazansko-Kazansklej. Wspo-
minany przezemnie inzynier Noltein, jako naczelnik trakcii,
a pézniej dyrektor owej kolei, byl zwolennikiem probowania
wszelkich nowszych konstrukcji, np. rozmaitych przyrzadéw
Borriesa do ruszania z miejsca parowozéw Compound, kottéw
Brotana, hamulcéw powletrznych systemu New-Jork, silnikéw
gazowych (generatorowych) i t. d. *). Najzarliwlej za$ propa-
gowal p. N. sze§cio-oslowe parowozy Compound Malleta (patrz
str. 130 w zeszycle Ne 83 ,Hanomag-Nachrichten® 1920 r,).
Uwzgledniajac tez wielka sit¢ poclagowg wspomnianych paro-
wozéw, a malg wytrzymalo$é rosyjskich sprzegiet wagonowych
wprowadzil on osobne liny stalowe z przyrzadem do zwljaniaz
I regulowania ich natezenia, przy przyprz¢ganiu np. przednich
15 wagonéw—bezpoérednio do tendra. Blizkim wspéipracow-
nikiem Nolteina przez dilugl czas by inz. Sandberg, rosyjski
ttomacz ,Hitte®.

* repty az na brzeg Kaspijskiego morza, na linje Pietrowsk — Derbent —

Baku, gdzie budowano most na rzece Samurze. Spos6b ten stosowano
pomysinie i przy nastepnych przewozach kratownic, zupelnie zmontowa-
nych, dla innych mostéw,

*) Przy wzglednej tanlosei robocizny i materjaléw, przy wielkie]
d_oc_hodowoécl kolei, przy odniesieniu podobnych wydatkéw na kapitaly
obligacy]ne, nie byld w tem nic zdroznego.

Parowozy Malleta, chociaz bez przyprzgzki Nolteina, zna-
lazly zastosowanle m, in. na kolejach syberyjskich,

Inz, Noltein, niezmiernie pracowity 1 dobry teoretyk, wy-
kladat kurs parowozéw w Moskiewskim Instytucie Inzynieréw
Komunikacji; z tego za$ kursu szczegélnie cennym byt dziat
poéwiecony ruchom szkodliwym parowozu | obliczaniu prze-
ciwclezaréw (odcigzek); przyczem uwzglednione byty sity i mo-
menty dzialajace we wszystkich czterech kwadrantach obrotu
kola, a nie w jednym tylko kwadrancle, jak u Redtenbachera **),
Inz. Noltein pracowal réwnlez usilnie w nadziei stworze-
nia dokladnej teorji ruchu parowozéw i wagonow na ukach,
z uwzglednieniem nawet wplywu predkosci tego ruchu. Obec-
nie p. N. jest jeszcze, pomimo podesziego wieku, profesorem
w Rydze.

Kolej Wtadykaukaska.

Ostatnia éwieré prawie wieku (1895—1919), spedzona:
na kolei Wiladykaukaskiej, stanowila najlepsza b. m. czesé
mego zycia, nie tylko dlatego, ze w Rostowie n. D. spotka--
tem liczng kolonje polska, lecz i dlatego, ze mialem tam szer-
sze pole do pracy, a nadewszystko poznaltem najwybitniejsze-
go z inzynieréw, jakich kiedykolwiek spotykalem na mojej
drodze—Stanistawa Kierbedzia, (synowca jenerata St. K., tworcy
mostu Warszawskiego), prezesa Giéwnego Zarzgdu kolei Wia-
dykaukaskie;j.

Pierwszy nieudatny osobowy tendrzak 1—3—1.

W owym czasie w biurze technicznem W1. kolei, oprécz
licznych spraw biezacych, zajmowano si¢ po$piesznem przy-
gotowaniem rysunkéw wykonawczych dla osobowego tendrzaka
1—3—1, ktéry miat by$ zbudowany w Rostowskich warszta-
tach na Wszechrosyjska Wystawe 1896 r. w Niznim Nowgo-
rodzie, ale przed tem powinien byl byé wyprébowany jazda
na bocznicy ,Mineralne Wody“, obfitujacej w diugie strome
259/, wznlesienia i liczne ostre luki (R = 320 m,); takie
trudne warunki rzadko tylko byly spotykane na innych kole-
jach w Rosji.

Robiac, wedlug zwyczajéw rosyjskich, bardzo mocng
i clezka budowe ostoi, a z druglej strony obawiajac sie zbyt
wielkiego obciazenla osi, wybrano dla nowego parowozu typ
kolla Istiiajacyeh parowozéw 03~ 0 Maleewa, ze stosunko-
wo nlewlelka powlerzchnla ogrzewalng; chege zas dad cod
nowego, zastosowano z przodu 1 z tylu jednoosiowe wozki
systemu Lenca, tylko co wtedy opisane w ,Organ f. d. F. d.
EBW?*, a ktére, podobnie jak Inne pomysly Lenca (np. jego
kociol), okazaly sl¢ péZniej nlepraktyczne.

Gdy przedwstepne préby parowozu nie byly bardzo po-
my$lne, na Wielkanoc 1896 r. zawezwano mnie do Mineral-
nych Wéd, gdzie, w ciggu 3—4 dnl, po usunieciu niektérych
brakéw i ulepszeniu sposobéw prowadzenia parowozu, udato
sle jako-tako wozi¢ z nalezyts predkoscia pociggl osobowe,
o wadze wagonéw do 200 tonn brutto. Rezultaty tych préb
podano szczegdtowo w osobnej broszurze, wydrukowanej dla
wspomnianej wystawy.

W kaidym razie, zadne dalsze przerébki wspomnianego
parowozu, po powrocie jego z wystawy, np. przejScie na sys-
tem Compound, zmniejszenie srednicy két napednych, zmniej-
szenle objetoécl | wagl rezerwoaréw wodnych, zmiany elemen-
téw rozrzadu pary i t. d. nie mogly usungé kardynalnej jego
go wagi — niedostatecznej wydajnosci pary kotta. 1 to byto
nauka i przestroga przy projektowaniu dalszych tendrzakéw
1—3—1 dla obstugiwania bocznicy ,Mineralne Wody¥,

Nowe parowozy 2—3—0, 1—4—0 i 1—8—1.

Wobec rozwijajacego sle wcigz ruchu towarowego 1 oso-
bowego na linji gtéwnej, a takze na licznych, tylko co zbu-
dowanych bocznicach W1, kolel, wspomniane wyiej towarowe
parowozy 0—4—O0, réwniez jak 1 parowozy osobowe 2—3—0

*¥) Graficzne sprawdzanie wplywu rozmaitego ukladu odciazek na
dynamiczne oddzialywanie k6l parowozowych na szyny, wedlug obliczen
metoda Nolteina, doprowadzil stopniowo do perfekcji inz. Rajewski na
fabryce Putitowskiej, gdzie nad ta kwestja stale pracowato dwéch inzy-
nieréw, robiac cate szeregi wykreséw poréwnawczych i doprowadzajac
amplitudy odno$nych sinusoid do mozliwie malych i mozliwie jednakowych
wymiaréw, we wszystkich kwadrantach, tak dla jazdy z para, jak | bez
pary, lecz przy wielkich predkosciach. L
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Kotomienskiej fabryki z roku 1892 *) (te ostatnie majgce ruszt
1,8 m?, powierzchnie ogrzewalnag 141,9 m? i wage napedna
zaledwie 39 tonn), okazywatly sie zbyt stabe.

Pod bezposrednim zatem kierownictwem samego preze-
sa inz, S, Kierbedzia 1 przy udziale inz. H. Toczyskiego wy-
konane byly w Petersburgu szkicowe rysunki trzech nowych
typéw parowozéw, jako podstawy do zebrania olert od roz-
maitych firm rosyjskich i zagranicznych.

Zamowienia ‘zagraniczne i wpityw ich na technike
kolejowa rosyjska. -

Ostatecznie, wielkie zamdwienie 120 parowozéw otrzy-
maly wytwérnie zagraniczne — Henschla i Hanowerska, a dla
przyjmowania ich delegowani byli kolejno do Cassel i Hano-
weru inzynierowie W1, kolel, w tej liczbie naczelnik Rostow-
skich Warsztatéw Gl inzynier Dzlewonski, p. Koplewski, pi-
szacy te stowa i wielu innych. ’

Otworzylo to nowa ere w rozwoju techniki parowozowej
i warsztatowej Wi kolei!

Ogélny widok wspomnianych trzech typéw parowozow
podany jest m, in. na str, 104 i 106 w zeszycie Nz 82 ,Ha-
nomag—Nachrichten“ 1920 r., a giéwnie ich dane sa naste-

pujace:

Osobowe 2—3—0Q, Compound, NeNe 61 — 90, z maszyna
500
730 / 650 / 1830, cisnieniem pary p = 12 atm.,
rusztem R=2,2 m? powierzchnig ogrzew. H—=
—152,3, waga napedng Qa=— 40,5 t. — z kulisg

: Joy’a. ‘

To samo NeNe 91—100, —z kulisa Walschaerta.

Towarowe 1—4—0, Compound, Ne Ne 601—670, z maszyna
530

=30 i 6o U202 SRIESoR RIS B 075"

Qa=49,4 — z kulisg Walschaerta,
Tenderzaki 1 — 3 — 1, nie - Compound, NeNe 171 — 180*¥,
z maszyng 480 /650 / 1552, p = 11, R = 2,2,
H=133,0, Qa=41,1 — z kulisg Walschaerta.
Jak widaé z powyiszego. nastgpil juz rozbrat z modna
do tego czasu kulisg Joy’a, a z drugiej strony zaczelo si€ pa-
nowanie typu towarowego ,Consolidation®, niezbedne — dla
moznoSci zwiekszenla wymiardw kotta, przy jednoczesnem
ograniczeniu obcigzenia napednych osi, np. do 13—14 tonn,
W Hanowerze, oprécz odbioru parowozéw, uczestniczy-
tem po czeSci w opracowaniu szczegélowych rysunkéw dla
wspomnianych tendrzakéw 1—3—1, ktére potem dlugi czas,
ku wielkiemu zadowoleniu ogélnemu, pracowaly w ciezkich
warunkach osobowego, wzglednie po$piesznego i b. termino-
wego ruchu na ,Mineralnych Wodach®,

Prof. Borries.

W biurach tez ,Hanomaga* widywalem czesto zdala prof.
Borriesa, ktéry dawat wskazéwki, lub naradzal sie ze star-
szym konstruktorem p. Berthmanem co do urzeczywistnienia
rozmaitych swolch pomystéw. Niezawsze udatne projekty Borrie-
sa, réwniez jak dosyé marne rosyjskie parowozy prof. Pietro-
wa, pozwalajg mniemaé, ze dla sprawy techniki pozyteczniej
jest, gdy doswiadczeni konstruktorowie, jak np. pp. Meineke
1 Xiezopolski, stajg sie profesorami, niz naodwrét, gdy naj-
lepsi nawet profesorowie - teoretycy blora, sle sami do projek-
towania nowych parowozéw!

Parowozy Vauclain’a i ,Tandem®.

W 1896—1897 roku zjawily sie na rosyjskich kolejach
jeszcze dwa nowe typy parowozéw 1—4—0, cztero-cylindro-
we—Compound: jeden z fabryki Baldwina — bardzo reklamo-
wanego . systemu Vauclaina i drugi z fabryki Grafenstaden —
systemu ,Tandem®, Te ostatnle, ktérych wielkimi zwolenni-
kami byli inzynierowie Borodin, Pietrow, Lewi i Czeczott, po
usunigciu pewnych konstrukcyjnych brakéw, pracowaly z pd-
zytkiem na kolei Moskiewsko - Windawskiej ***). Co si¢ za$s

*) Patrz tablice I na str. 128 zeszytu Ne 83 ,Hanomag - Nachrich-
ten* 1920 r,
" #%)  Speclalnfe dla bocznicy Mlneralnych Wéd, :
**¥) We Francji parowozy ,Tandem'" obecrie nie buduja sie wcale,

tyczy pierwszych, to wielkie nadzieje pokiadane w ich sile
i sprawnosci, do pewnego stopnia zawiodly: 80 np. parowozéw
Baldwin - Vauclaina, kuplone dia kolei Wtadykauskiej, przy
obstugiwaniu szlaku Grozny — Bestan — Wtadykaukaz,
z duzg iloscig iukéw R — 534 m. i dlugiemi wzniesieniami
69/00, mogly wozié pociagi towarowe nie wiele tylko . ciez-
sze, niz parowozy normalne O- 4—O0; wskutek bowlem nie-
przerwanego $lizgania sie két wzdtuz 1 wpoprzek toru wspél-
czynnik przyczepnosSci spadal na !/, 1 najobfitsze nawet uzy-
cie piasku nic tu nie pomagalo, Obtciazenie ké! napednych,
obllczone na f=1/, lub wyzej, bylo w danych warunkach
zupelnie nie wystarczajace.

Nowe silne' parowozy serji ,Sza“ i ,G“.

Nieustajacy w dalszym ciggu wzrost,  juz 1 tak olbrzy-
miego ruchu na linjach Wiladykaukaskiej kolei zmusil, w sa-
myin konficu ubieglego stulecia, do stworzenia jeszcze dwéch
nowych typéw parowozdédw: towarowego 1—4—0 (wspélnego
i dla Wschodnio-Chinskiej kolei) zwanego serjg ,Sza“ i oso-
bowego 2—3—0 serji ,G“ — typédw o wiele silniejszych od
wspomnianych wyzej parowozéw Henschla i Hanomaga.

Ogélne projekty tych parowozéw, wraz ze wszystkiemi
obiiczeniami mocy, wytrzymatoSci i wagi, byly wykonane w Ros-
towie, a wszystkie wykonawczerysunki—na fabryce Branskiej,
przy moim udziale.

Projekty owe byly ciekawe chociazby z tego wzgledu,
7e w obydwu typach, nie tylko armatura, lecz takie same
kotly, osle, maZnice, panewki wiazarowe, krzyzulce, cylindry,
czesdct rozdzialu pary it. d.—byly zupeinie jednakowe, a réz-
nice sprowadzaly sie prawie tylko do tych, ktére byly uwa-
runkowane S$rednicg 'két i odmiennym ukiadem osi.

Serja ,Sza“, po pewnych zmianach, dala poczgtek bar-
dzo rozpowszechnionej serji ,Szcza®, ktéra przez "dlugi czas
uwazang byla za nowszy normalny typ rosyjskich towarowych
parowozéw.

Projekt przebudowy starych parowozow. Budowa nowych
parowozow 2—2—0, z drazkowemi ostojnicami w Rostow-
skich warsztatach.

Wielki tez kontrast mocy wspomnianych nowych potez-
nych parowozéw, a z drugiej strdny — starych stabych typéw
1—2—0, 0—3—0 i nawet 0—4—0, pochodzgcych z lat
1873—1874 i 1877—1878, wysunagt kwestje stopniowego ru-
gowania tych ostatnich, a budowy zamiast nich nowych, bar-
dziej odpowiadajacych wspéiczesnym potrzebom, pod warun-

_kiem np. odniesienia kosztéw budowy, odpowiadajacych wadze

starych parowozéw — na eksploatacje, a reszty kosztéw — na
kapitaly obligacyjne. W tym kierunku Zarzad Wtadykauka-
sklej kolei zrobit krok pierwszy, budujac w swoich Rostow-
skich Warsztatach, wzamian dwudziestu starych osobowych
parowozéw 1—2—0, dwanascie nowych parowozéw 2—2—O0,
z kotami tej samej Srednicy, z ta sama kulisa Allana, lecz
z obclazeniem osi napednej | wigzanej przeszio 17 tonn,

Charakterystyczng cecha tych nowych parowozéw byly
monolitowe cylindry Baldwinowskiego typu, wlasnego odlewu,
stuzace jednoczesnie jako sztywne skrzynie zeliwne, wzmacnia-
jace ostojnice, ijako wsporniki dymnicy kotla. Bardziej jednak
charakterystycznemi byly drazkowe ostojnice z zelaza zlewne-
go, odkute i spawane w kuzni Rostowskich Warsztatéw Gl.

Przy montowaniu parowozéw, wspomniane ostojnice, a tak-
ze ich poprzeczne mocowania wydawaly sie dosyé watle | ma-
fo sztywne *), a tymczasem 19-letnia praktyka stwierdzila zu.
peing racjonalno§é konstrukeji takich ostojnic i wiasciwie nie
potrzebowalty one zadnych reperacji przy S$rednich lub gléw-
nych naprawach parowozow.

Parowozy 2—2—0 z dobrym skutkiem obslugiwaly po-
clagl osobowe na drodze Carycyn — Tichoreckaja, choclaz cza-
saml, w bardzo clezkich pociagach, okazywaly sie niewystar-
czajaco sllne, Miat tez stuszno$§é nasz prezes St. Kierbedz,
wréciwszy z dtugiego objazdu kolel Wschodnio-Chinskiej, ze
nalezato budowaé nowe parowozy raczej typu ,Mogul® 1—3—0,
z wigkszym ogdlnym obcigzeniem osi napednych.

*) Takle same, W gruncie rzeczy nieuzasadnione, wrazenie odnosi
sig i obecnie, patrzac np. na drazkowe ostojnice parowozu typu Ty23 i in-
nych parowozéw amerykanskiej konstrukc]i, “przed ustaw1eniem na me_
kotta.
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Dzieki budowle 12-tu parowozéw we wlasnych warszia-
lach, i §cistemu prowadzeniu rachunkéw, szef montazowni, inz,
Czerniawskl, mial moznos¢ ogtosi¢ drukiem peing nomenkla-
ture nowego parowozu, Z podaniem szkicéw z wymiarami,
a takze wagi oraz kosztéw rozmaitych robét, przy wykonaniu
wszystkich bez wyjatku ‘czeScl wspomnianego parowozu— wy-
dawnictwo, jakiego, oczywiscle, zadna prywatna wytwdérnia
oglosiéby sama nie chciata.

Doswladczenia i sprawozdania.

Z wymienionymi wyzej trzema typami parowozéw 1—4—0,
2—3—0 i 2—2—0 odbywaliSmy do$wiadczenia z indykato-
rami; rezultaty tych do$wiadczen, wraz z wykazami praktycz-
nych rezultatéw stuzby parowozéw w pociaggach, a takie roz-
chodu paliwa, kosztéw napraw, rozmaitych uszkodzen i t. d.,
podalem w obszernym sprawozdaniu na zjezdzie inzynieréw
trakcyjnych w Moskwie w 1902 r.

Zastugi inz, St. Kierbedzia w stworzeniu nowych rosyj-
skich typow parowozow.

Z przytoczonych juz wyzej danych widaé, jak wiele ko-
l’ejnlctwo rosyjskie zawdzieczalo Wladykaukaskiej kolei, a wia-
sciwle §. p. St. Kierbedziowi, za Inicjatyw~ i pod kierownic-
twem ktdérego powstaly w Rosji pierwsze parowozy nastepu-
jacych typéw:

w roku 1890 — towarowy —
. 1892 — osobowy —
, 1896 — towarowy —

» 1896 — osobowy tendrzak

» 1897 — przetokowy tendrzak —
» 1900 — towarowy serji ,Sza“ —
» 1901 — osobowy serji G, —

Zastugi inz. St. Kierbedzia w dziedzinie budowy nowych

linji kolejowych.

Zastugi jednak §. p. St. Kierbedzia byly bez poréwnania
O dziatalnoSci tego wielkiego inzyniera mogg daleko
wiecej powiedzleé blizsi jego wspélpracownicy: z budowy No-
worosyjskiej linji, Noworosyjskiego portu i elewatora, a takze
licznych bocznic, w tej liczbie bocznicy ,Wéd Mineralnych,
z jej petnemi wdzigku stacjami, a nadewszystkiem z przepiek-
nym Kkurzalem i parkiem w Kistowodsku. "Wszystkie te bu-
dowy, réwniez jak i budowa Wschodnio-Chinskiej kolei, War-
sztatéw Charbinskich, Portu-Artura i t. d. byly dokonywane
przy wybitnym udziale polskich inZynieréw i architektéw, ale
mysi ‘twércza wychodzila przewaznie z glowy St. Kierbedzial
On réwniez, jako trzeiwy, przezorny gospodarz widzial calg
niedorzeczno§é¢ mysli budowania dtugich i niezmiernie kosztow-
nych tuneléw dla polgczenia Wladykaukazu z Tyflisem i prze-
prowadzit udatne polgczenie kraju Zakauskiego z Rosjg —

brzegiem morza Kaspijskiego, przez Pietrowsk—Derbent i Baku. |

Madra ta decyzja nie tylko zbawczo wplynela na rozwéj miej-
scowego rybotdwstwa *), sadownictwa, winnic, chitodni i t. d,,
lecz i ratowala sytuacje w krytycznej chwili ostatniej wojny
swiatowej, kiedy trzeba bylo przewozi¢ masowo nie tylko woj-
sko t amunicje, lecz réwniez zywno§é dla wojska i ludnoéci
kraju Zakaukaskiego.

Zastugi inz. St. Kierbedzia dla rozwoju pétnocno-kau-

kaskiego przemystu naftowego.

; Podnoszac kolejno to wszystko, co St. Kierbedz uczy-
nit dla rozwoju péinocno-kaukaskiego przemystu naftowego,
przez badanie odpowiednich nowych terenéw, zalozenie rafi-
nerji w Groznem, budowe licznych rezerwuarédw i skiadéw
produktéw uaftowych, ulepszenia w opalaniu parowozéw ro-
pa *¥), budowe czteroosiowych wagonéw-cystern na 30 tonn

")' Wladykaukaska kolej zakupywala i dostarczala rybakom na kre-
dyt s6l i beczki, dla moznoéci solenia ryb przy obfitych potowach i wy-
Sylania ich do Rosji Centralnej. ’

**) Technika rosyjska stworzyla do tego caly szereg typéw t. zw.
~forsunek® —- z nich najbardzie] znane Urquarta, Kazanskiej kolei, Danili~
na — oraz réine typy ognisk z cegly ogniotrwale], My na Wi kolel, za
w§kai6wkq prezesa, prébowali§my nawet uzywaé¢ forsunki podwéjne —
wielkie dla pracy normalnej i male—dla postojéw i stabej pracy. :

i t. d,, wspomne jeszcze wkrétce niektére jego dzieta, blizej
dotyczgce stuzby trakcijl.

Wybitne cechy inz. St. Kierbedzia.

S. p. St. KierbedZ nie byl mélem ksiazkowym, przy ca-
tej swej pracowlitosci, czerpatl wiedz¢ przewainie z wlasnego
i cudzego do$wiadczenia, z obcowania z wybitnymi ludzmi,
ze swoich licznych podrézy, zwiedzania rozmaitych fabryk, za-
ktadéw przemystowych, przedsiebiorstw i t. d.*). Wzrok jego
zreszta 1 umyst ujmowaly zawsze rzeczy najbardziei istotne
i godne uwagi. By} tez on mezem wielkiej inicjatywy i energiji.

Zakres pracy Stuzby Trakeji na kolei Wiadykaukaskie;.

W tych warunkach, naczelnikowi stuzby trakcji, inzynie-
rowi Arnstejnowl (wychowancowi Politechniki w Zurichu), wraz
z jego przewaznle polskimi wspétpracownikami 1 przyjaciéimi,
wypadalo nile$é niezwykle ciezkie brzemig. Oprécz bowiem
zwyklych resortéw do stuzby trakcji nalezaly: elewatory, rafi-
nerja w.Groznem, sklady (oprécz Noworosyjskich) ropy, nafty
i benzyny, wraz z instalacjami przetadunkowemi, roboty in-
westycyjne przy rozszerzaniu - i wyposazaniu parowozowni,
warsztatéw i wodociggéw, budowa - chlodni, wreszcie budowa
nowych osobowych i towarowych wagonéw 1 t. d. ' :

Rozwoj warsztatow.

Szczegblng uwage §. p. Kierbedz zwracal na rozwdj i na-
lezyte wyposazenie warsztatéw gléwnych oraz giéwnych pa-
rowozowni 1 ich warsztatéw. Montazownia np. Rostowskich
Warsztatéw, amerykanskiego typu ,Altoona*“, ze swojg olbrzy-
mig hala, wzorowana na budynkach Paryskiej Wystawy 1889 r,,
byla pierwszg tego rodzaju w Rosji, a pézniej, z pewnemi
zmianami, powtérzona zostala w Jekaterynostawskich Warszta-
tach kolel Katarzynskiej.

Dziatalno$é Rostowskich Warsztatow.

Rostowskie warsztaty wykonywaly wiele robdt a conto
obligacyjnych kapitaléw, réwniez dla innych stuzb Wi, kole
i nawet na strone; nakladajagc pewne °/,, jako generalja, zbie-
raly one znaczne fundusze, obracane péiniej czeSciowo na za-
kupno nowych instrumentéw, silnikow, obrabiarek, kompreso-
réw i innych urzadzen. W ten rowniez sposéb okazalo sie
mozliwem, juz przed sama wojng 1914 r., ustawienie dwuch
plecéw (na 2 i 5 tonn) dla odlewéw fasonowych z miegkiej
martenowskiej stali, opalanych ropatem. Dzieki wilasnie temu,
mozna bylo odlewaé kola wilasne, potrzebne dla towarowych
wagondéw, budowanych w Tichoreckich i Wiladykaukaskich
warsztatach, podczas gdy Rostowskie prowadzily gitéwnie bu-
dowe wagonéw osobowych, zwlaszcza dtugich 4-o i 6-0 osio-
wych wagonéw ,Polonceau®, z nitowanemi z blach Zelaznych,
dolnemi polowami pudta, wedilug projektu - Kotomienskiej fa-
bryki, rozwinietego i ulepszonego pézniej przez inz.inz, J. Dzie-
wonskiego i Mirowskiego.

Godzi sle tez zaznaczyé, ze, podczas -wojny Swiatowej,
Rostowskie warsztaty urzadzily wlasnymi srodkami specjalny
oddziat do tloczenia, z nadsylanej im specjalnej stali, i nale-
zytego wykonczania 80 mm-ych granatéw .francuskiego typu,
w ilosci do 10.000 sztuk miesiecznie.

Nowe instalacje w parowozowniach gtownych.

Z liczby nowych instalacji w parowozowniach gtéwnych,
zaznacze np. nastepujace:

1) Podno$niki hydrauliczne (wedlug mojego projektu),
dla spuszczania, rewizji | ponownego podstawiania oddzielnych
osi parowozéw, ustawione w glebokim kanale poprzecznym,
z podziemnym torem do przetaczania zestawu, migdzy dwoma
podno$nikami.

*) Znakomity profesor i konstruktor Riedler, w notatce p. t. LEI-
ziehung der jungen Ingenieure durch eigenes Erleben* w Ne 31 z dnia
5/VIII 25 1: ,V. D. I, Nachrichten®, méwi réwniez o sobie, ze malo 2yt
w ksigtzkach i 2e ,Cynematyka“ Reuleaux, ,Termodynamika* Zeunera,
a péiniej .Turbiny* Stodoli stanowily prawie jedyne dziela, ktére on rze-
czywiécie studjowal. Riedler malo réwniez czytywat pisma techniczne,
bo od przyjaciél-fachowcéw dowiadywal sie nieraz wigcej, niz l?ylo wia-
domo z pism oficjalnie; najwiece] zaé sig uczyl z wlasnej odpowiedzialnej

wspblpracy.
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2) Instalacje do suszenia, przesiewania i mechaniczno- Wschodnio- Chinskiej kolei i St. KierbedZ, aby daé miejsce
recznego ladowania piasku na parowozy (projekt inz. Szcze- Innej ,istinno-ruskiej“ osobistodci!
powskiego), S. p. St. Kierbedz, czlowiek niezwykle wielkich zdolno-

: 3) Zabki pneumatyczne do mechanicznego posuwania,
przy obracaniu parowozow na tarczach obrotowych (typ Ka-
Yasznikowa).

4) Instalacje do przemywania kotléw parowozowych go-
racag wodg, metodg Schilhan & Wittenberg, z tendra, a zwla-
szcza — amerykanska instalacje White’a, wykonang przez fir-
me J. Arkuszewskiego, w depét Kotelnikowo,

Ulepszenie wody zasilajgcej kotty.

Niezwykle szkodllwe, dla konserwacji kotiéw, wiasciwo-
§cl wéd na znacznej iloSci stacyj Wi kolei*), zmusily osta-
tecznie do urzadzenia nowych instalacyj chemicznego oczy-
szczanla wody sposobem Derumeau (zamiast dawniejszych,
w uzyciu drogich i mato skutecznych aparatéw Beranger-Stin-
gla), dostarczonych przez Bormana i Szwede w Warszawie.

Dystylacja wedy.

Précz tego na stacji Kuszczowka, majgcej szczegélnie
twardg i zta wode, pré6bowano nawet dystylacie jej, w wielo-
krotnych wyparnikach z elementami inz., Jagna. O $wietnych
jakoby rezultatach stosowania tego sposobu inz. Begas wydat
nawet, nakladem Springera w Berlinie, osobne dzietko, a to
zmusito mnie do rzeczowego sprostowania — w wiedenskiem
pismie ,Dle Lokomotive*,

Czasowo i mnie réwnlez interesowata kwestja dystylacji
wody; wiele tez nad nla pracowallSmy teoretycznle, wraz z ko-
legami pp, Wasitowskim, Nehringiem i Brylingiem., Wziglem
nawet patent na aparat do dystylacji wody, ale praktycznle
sprawy tej nie doprowadzitem do kofca.

Ulepszenia wodociggéw stacyjnych.

Urzadzenia wodoclaggéw W1, kolel nie odpowiadaty wzmo-
zonym potrzebom ruchu i ludnosci stacji, a eksploatacja sta-
cjl pomp z parowemi kottami i slinikawni, wraz z dostawg do
nich paliwa, byla wzglednle bardzo kosztowng. Po nalezy-
tem zbadaniu kwestji pod wzgledem technicznym i flnanso-
wym, wypracowano tez plan obszernych nowych robét wodo-
ciggowych, ustawianla silnikéw Diesela na wiekszych, a silni-
kéw naftowych na mniejszych stacjach pomp, ustawienia po-

teznych pomp cenfryfugalnych z napedem elektrycznym na -

niektérych wielkich stacjach 1 t. d. Wszystkiemi temi pro-
jektami, jak 1 ich wykonaniem kierowal inz, Jozet Buczynski,
naczelnik Oddziatu Wodociggéw.

Ziagodzeme profilu drogi.

W koncu wspomne jeszcze wielkle roboty, przedsiewziete
za przykladem kolei amerykanskich, dla obejscia i ztagodze-
nia uolazliwych 10°/,, wzniesien na giéwnej llnji, w poblizu
stacjl Rostowa, Tichoreckiej 1 Mineralnych Wéd, ktére to
wznleslenia ograniczaty skiady pociggéw, .a zatem szkodliwie
wplywaly na dochodowo$¢ kolel. Dziekl wspomnianym robo-
tom, na calej linji giéwnej od Rostowa do Baku, nle bylo juz
wznieslen bardziej stromych niz 6%/,.

Pogorszenie ogdlnych warunkow gospodarczych w Rosji.
Wojna japonska.

Pomy$lnemu rozwojowi Wiadykaukaskiej kolei, jak réw-
nlez innych kolei sprzyjaly doskonate warunki finansowe Ro-
sji, stworzone madrg i przezorna polityka ministra Wittego.
Warunki te jednak stopnlowo psué sie zaczety, gdy na car-
skim dworze zaczely przemaga¢ wplywy, albo awanturnikéw,
w rodzaju Bezobrazowa, albo wplywy karjerowiczéw-dwora-
kéw 1 fanatykéw nacjonalistéw, jak Plehve, Alekslejew, Ku-
ropatkin 1 t. d.

Ustaplenie Wittego i St. Kierbedzia.

W sierpniu 1903 r. ustgpit ze stanowiska minister skarbu
Witte; w tym samym réwnlez czasie ustgpit z Zarzadu

*) Na nowych np. tylko co przybylych, parowozach Henschla
typu 1—4—0, $ruby sufitowe paleniska, szczegélnie w przednich rzedach,
byly szybko przegryzione miejscami do grubosci 5—10 mm. w $rednicy,
i mozna sie¢ bylo dziwic jak tak znaczne oslabienie usztywnienia sufitu
przeszlo bezkarnie!

~

‘zamierzen,

Sci, gérowat nad ogétem inzynieré6w rosyjskich swoim rozu-
mem, inicjatywa 1 energjg w przeprowadzaniu raz powzietych
Miat on tez miedzy nimi szczerych przyjaciét
i wielbicielt, ale miat takie licznych zawistnych. Smiale i nie-
raz do$¢ ostre sady o nieudolnoSci biurokracji rosyjskiej stwo-
rzyty mu jeszcze wiecej niechetnych *);

Nastepca St. Kierbedzia na kolei Wtadykaukaskiej.

Sukcesje po St. Klerbedziu w Gléwnym Zarzadzie kolei
Wiadykaukaskiej objgt .inz, Pleczkowski, czlowlek rozumny
i dobry administrator, ale niedoréwnywajacy gienjuszowi swo-
jego poprzednlka. Gléwnem staraniem P., wobec prawdopo-
doblenstwa wykupu kolei przez rzad, bylo jaknajwieksze pod-
niesienie dochodowosci kolei: podwyzszato to wprawdzie cene
akcyj kolei Wi, ale zarazem rosty wciaz apetyty nowych
przygodnych, nle zawsze solidnych akcjonarjuszy, ktérych trzy-
mal na wodzy madry i przezorny St, Kierbedz.

. Wskutek podniesienia cen ropy, Wi. kolej przeszta na-
wet na opalanie parowozéw wegiem, lecz, po rocznej prébie,
znowu powrdcita do ropalu, jako wiecej korzystnego.

Zastosowanie przegrzewaczy pary na parowozach.

Jednoczeénie powaznie podniesiono my$i zastosowania na
wszystkich parowozach Wi. kolei przegrzewaczy pary.

Poczatkowo robilismy préby tylko miernego przegrzewa-
nia pary, wedlug dwuch patentéw: mojego, wspélnie z Inz,
Jadowym i drugiego — wylacznie mojego **),

Objechawszy jednak, w ciggu czterech miesiecy 1907 r.,
koleje austrjackie, niemieckie, francuskie, szwajcarskie i wio-
skle, przyszedtem do przekonania, ze nie nalezy bawié sie
w domoroste wynalazki, a przyja¢ najbardziej wyprébowang
i najprostszag konstrukcje W, Schmidta ***),

Wykonali§my zatem stopnlowo projekty ustawienia wspom- -
nianych przegrzewaczy. z jednoczesnem rugowaniem systemu
Compound, na wszystkich wazniejszych serjach parowozdéw.

W ten sposéb wspomniane np. wyzej osobowe parowozy
2—3—1, serji A i G, otrzymaly nastepujace wymiary:

Ser)a A z r. 1896—maszyna 540/650/1830, p=12, R=2,16, H4-Hprz—152,22

i przerébki 1911. Qa—=423
SerjaGzr. 1901 — , 560/700/1730, p=12, R=2,80, H+Hprz—196,3
I przerébki 1913. Qa=>50,2

Rezultaty wszystklch tych przerébek okazaly sie bardzo
dobre pod wzgledem zwiekszenia sily parowozéw i oszczed-
noéci paliwa; pierwsze za§ trudnosSci z nieszczelnosciz suwa-
k6w, zaklejaniem (zacinaniem) sie ich pierscieni i zarasta-
niem kanatéw zweglonym smarem, udato sie usungé — przez
ustawienie paro-powietrznych wentyli mego uktadu, nad zbior-
nikiem przegrzanej pary.

Stosowanie zelaznych $cian sitowych i drzwiczkowych
w palenigskach kotiow parowozowych.

Znaczne oszczednosci w kosztach napraw parowozéw
w ostatnich 10 —15 latach, przed wojng, byly osiggniete na
Wiadykauskiej kolei dzieki systematycznemu stosowaniu, przy
wszystkich gléwnych naprawach kotléw, paleniskowych $clan
sitowych — z 16 mm. blachy zelaznej, zamiast mledzianych,
a takze stosowaniu i zelaznych $cian drzwlczkowych, o ile
stan ogblny paleniska, mianowlcie, pozostajacego nadal, mie-
dzlanego plaszcza, pozwalatl przewidywaé, ze nowa zelazna
Sciana drzwiczkowa bedzie zmieniona jednoczesnie z miedzia-
nym plaszczem—przy nastepnej naprawie giownej,

Pomimo szkodllwych wogéle wiasno$ci wdéd miejscowych,
kombinacja powyisza okazala sle celowg i korzystna | zelazne
Sclany sitowe stuzyly nle gorzej od miedzianych, a wypadkl

*) Paqutac nalezy, ze St. KierbedZ byl wychowawca loplekunem
calego pokolenia inzynieréw i technikéw polskich, a z owocéw jego pra-
cowitego zywota, dzieki szlachetnodci malzonki zmarlego, powstaly W na-
szym kraju wspaniale fundacle, ktére przekiza potomnosci imig jednego
z najwiekszych inZynieréw -— ‘obywateli polsklch

*¥) Patrz dzielo Briickmanna ,Heizdampflokomotiven®, wyd. 3,
str. 838.

*%%) Tak postepujg obecnie i wielkie koleje francuskis, przy]mujac
dla parowozéw normainych tylko przegrzewacze Schmidta,
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nleszczelnoscl i lania plomlenic i plomieniéwek nie byly wcale
czestsze, niz przy Scianach sitowych miedzianych., Na kofce
plomienidéwek nasadzano lub nalutowywano, dla zapewnienia
szczelnosci, cienkie miedzlane pierscienie, :

Ogolne daznos$ci gospodarki kolejowej w Rosji po wojnie
japonskiej.

Znaczne wycienczenle skarbu pafistwa dzieki awanturze
rosyjsko-japonskiej, 1904 r,, obawa wykupienia przez skarb,
oraz inne okolicznoScl zmuszaly wielkie koleje prywatne do
coraz wiekszych oszczednosci w wydatkach, chociaz jednocze-
snie wiele czynily one wysitkéw i dla podniesienia swolch
dochodéw.

Dazenila w tym ostatnim kierunku istniaty, oczywiscie,
na kazdej kolel od samego poczatku eksploatacji, ale nie
zawsze byly one skoordynowane z interesami panstwa i pole-
gaty czesto na sztucznem odcigganiu ladunkéw, dzieki robio-
nym W sekrecle znizkom taryf, — z kolel sasiednich, zwlasz-
cza rzgdowych. Mistrzem w tej grze byl podobno i sam Witte,
ale, poznawszy odwrotng strone¢ medalu 1 gotujac sle do ode-
grania roll wielkiego dzialacza pafstwowego, wylozyt on swoja
teorje w-dzlele ,Zasady taryf drég zelaznych®, a stangwszy
wkrétce, w 1888 r., na czele Departamentu Kolejowego w Mi-
nisterstwie Finanséw, zastosowal praktycznle tak swéj ,Statut
:irégf zelaznych” z komisji hr. Baranowa, jak 1 swoja teorje
aryf.

Witte ostatecznie - wprowadzil jawnoéé 1 écista kontrole
rzagdowg w sprawach taryfikacji: wszelkie starania o zmiane
taryf ze strony poszeczegélnych kolei, lub ich zwia,zkéw'(,,zjaz—
déw“), musialy by¢ gruntownie uzasadnione i poparte szere-
giem odpowiednich statystvcznych danych i dowodéw, ze po-
trzebna zmiana taryfy nie tylko zwigkszy dochody kolei, ale
nie wplynie réwniez szkodliwie na rozwéj miejscowego rol-
nictwa, przemystu i handlu.

Nie mogac juz oddawna graé na samych taryfach, mu-
slaly wielkie koleje prywatne staraé sie pozytywnie o rozwéj
swoich przewozéw, popierajac wszelkie dziedziny zycia gospo-
darczego w swolch okregach: — budowaly elewatory, sklady,
chlodnie, porty; organizowaly kredyt warrantowy; wysylaly
wzdluz swoich linij wagony-muzea, dla nauki roinictwa, sa-
downlctwa, pszczelnictwa, sprzedazy maszyn rolniczych, na-
wozéw i t. d,

Witte ocenlal nalezycie Inicjatywe prywatnych towarzystw
kolejowych; gorgco ja w swolm czasie popieral, jednoczesnie
jednak chcial towarzystwa te mle¢ w swoich rekach,

Przekonany osobiscie o malej uzytecznosci miejscowych
Inspekcyj M. K., Witte znidst je zupelnle, a dyrektorom pry-
watnych kolei nadat charakter odpowiedzialnych urzednikéw,
zatwierdzonych przez M. K, i od niego tylko zaleznych; jedno-
czesnie przeprowadzil zasade, ze i naczelnicy rozmaitych stuzb
kolejowych powinni byli byé zatwierdzani przez rzad, W ten
wiasnie, niestety, sposéb stworzy! sie pretekst do ostatecznego
rugowania polakéw z wyzszych stanowisk kolejowych w Kr.
Kongresowem, ofiarg ktérego w 1890—1892 r. padli m. in. inz.
Gnolnski, M. Paszkowski, A. Paszkowlcz i wielu Innych, kté-
rzy musieli porzuci¢ kraj i przenie§¢ sie w gigb Ros;ji.

Ca slg tyczy kolei rzgdowych, to miejscowe ich zarzady
otrzymaly do pewnego stopnia charakter kolegjalny: odgrywali
w nich wazng role nle tylko sam! naczelnicy drég z ramienia
M. K., lecz i przedstawiciele Ministerstwa Finanséw i Kontroli
panstwa,

Porzadek ten wprowadzil swego rodzaju decentralizacje
I odcigzyl Ministerstwa Petersburskle, ale zarazem wytworzyt
stopniowo atmosfere rutyny'i szablonu: ukladanie np. preli-
minarzy budzetowych sprowadzalo si¢ prawie do podliczania
przecietnych cyfr, w odpowiednich pozycjach, za ostatnie ubie-
gte trzy lata; ulozone za$ na miejscu preliminarze rozpatry-
wano | jeszcze raz obcinano w Komisjach Petersburskich, —
réwniez na zasadzie danych z ubieglego trzechlecia.

Na kolejach prywatnych bylo oczywiScie wiecej swobody
I zrozumienia dla nowych potrzeb, ale | tu zaciskano worek
coraz silniej—skreslano nawet drobne wydatki, o ile nie byly
one niezbedne, lub mogly byé odlozone do roku przysziego.

Jednak najwieksze oszczedno$ci, w czysto eksploatacyj-
nych wydatkach, byly tu znowu osiagane droga pozyiywng,
dzleki np. skrupulatnej kontroli skladéw pociggéw, oraz ilosci
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godzin pracy przetokowej i rezerwy; dziekl ulepszeniu gospo-
darki parowozowej | wogéle organizacji ruchu; dzigki lepszej
organizacji napraw taboru w warsztatach 1 na linji {1 t. d.
Kwestje te stworzyly calg bogatg literaturg; wysuneli sle
projektodawcy, ktérych uwazano za rosyjskich Tayloréw ko-
lejnictwa.

Co sie tyczy t. zw. Inwestycji, to te mogly byé, oczy-
wiscle, dokonywane jedynie & conto obligacyjnych kapitatdw,
po bardzo starannem zbadaniu sprawy, Ze inwestycje sa nle-

zbedne i ze sie stanowcza oplaca -— albo zwigkszajgc ruch
i dochody kolei, albo zmniejszajgc odnos$ne wydatki eksploa-
tacji.

Azeby nie kupowaé zbytecznego nowego taboru, starano
sie wykorzysta¢ do ostatecznych granic istniejacy inwentarz
parowozowy | wagonowy, a nowe np. wagony budowano, dla
oszczedno$ci, we wiasnych warsztatach,

Roine poglady na to, kto powinien kierowaé Dyrekejg kolei
i samym Ministerstwem. Biurokracja rosyjska.

W Niemczech i Austrji prowadzono oddawna spory o to
kto wlasciwie sie wiecej nadaje do kierownictwa Dyrekcja ko-
lejows, lub samem Ministerstwem — czy inzynier-technik, czy
tez jurysta, ktéry studjowal na uniwersytecle nauke prawa,
administracji 1 ekonomiji politycznej. Odglosy tych sporéw
dawaly sie ostatnio slysze¢ i u nas. s

Pewne §&wiatlo na te kwestje rzucié moze przyktad
wspominanego tu tak czesto Wittego. Ten ostatni nie byt
ani inzynierem, ani doktorem prawa i skarbowosci, ani wy-
chowancem akademji dyplomatycznej, lecz tylko kandydatem
matematyki uniwersytetu odeskiego, a jednak byl on kolejno
doskonalym ministrem komunikacji, ministrem skarbu i dyplo-
mata.

Witte rozumiat, ze ,bogactwo ekonomiczne, a zanim
i sila polityczna kraju zalezg od trzech czynnikéw: zasobdw
bogactw naturalnych, kapitaldw i pracy (fizycznej, réwniez jak
i intelektualnej*)“ i dla tego wytezat wszystkle sily, azeby
$ciagnagé do Rosji kapitaly obce, uzywac na cele produkcyjne—
budowaé nowe koleje, popiera¢ rozwdj przemysiu, prowadzié
konwersje uclazliwych dlugow panstwowych i t. d.

Dzieki wlasnie tej madrej polityce, 4 do S mlljonéw
wiesnlakéw rosyjskich znalazlo zajecie w przemysle i na ko-
lejach, a to posrednio zmniejszyto gtéd ziemi o jakie 20—25
miljonéw rosyjskich , dziesiecin®.

Do dobrych stron organizacji Ministerstwa Komunikacji
nalezalo moze to, ze dyrektorzy jego departamentéw i gléw-
nych wydzialéw, majgc' okreslone budzetem kredyty i etaty,
byli pelnymi gospodarzami w swoim zakresie, niezaleznymi
od kanceiarji ministra, mogli zatem dobiera¢ sobie odpowied-
nich wspéipracownikéw, o ile na to pozwalaly kredyty, mogli
usuwaé nieodpowiednich urzednikéw i t. d.

W Ministerstwie finanséw doblerano personel pierwszo-
rzedny — referentem w .tem Ministerstwie mégt by¢ tylko kan-
dydat lub magister unlwersytetu, ktéry sie dal poznaé autor-
stwem 1 obrong b. powazinej pracy z dziedziny ekonomiki,
skarbowoscl t t, p.

W Rosyjskiem Ministerstwie Finanséw stuzyli w swolm
czasie znakomity chemik Mendelejew, Bol. Maleszewski, St.
Kierbedz, profesorowie uniwersytetéw i t. p.

Literatura techniczna rosyjska.

Chlubng strong spoleczenstwa rosyjskiego byt zapal do
nauki 1 naukowych badafn. Dzieki temu, a takze wielkim
§rodkom 150 miljonowego panstwa i narodu, mogla si¢ roz-
wingé 1 kwitngé bogata literatura, w tej liczbie Interesujgca
nas szczegdlnie literatura techniczna,

Jako jeden z wielu przykiadéw. dzialalnosci naukowo-
technicznej rosyjskiego kolejnictwa wspom'nge choclazby znako-
micie zorganlzowane przez prof. Lomonosowa systematyczne
badania réznych typéw rosyjskich parowozéw; te badania nie
tylko prowadzone sz w dalszym ciggu, pomimo wielkich prze-
wrotéw politycznych {* gospodarczych w Rosjl, ale jeszcze sie

_ *) Zaslugg Wittego bylo m. in. zalozenie kilku nowych politech-
nik, a zwlaszcza bogato uposazonego Instytutu Politechnicznego w Pe
tersburgu. :
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udoskonalajg, dzieki urzadzeniu osobnych parowozowych labo-
ratorjéw!

Dziela samego tylko prof. Lomonosowa i jego wspéi-
pracownikéw stanowig juz dosyé powazng bibljoteke, niezmier-
nie uzyteczna dla kazdego iniyniera-kolejowca*).

Zjazdy techniczne przedstawicieli rosyjskich drog
zelaznych.

Na rozwdj gospodarki i techniki kolejowej w Rosji ogrom-
ny wplyw wywieraty coroczne zjazdy przeastawiciell rozmai-
tych stuzb kolejowych — stuzby trakcji, drogowej, ruchu, te-
legrafu, magazynowej, zdrowia i t. d. °

Protokéty tych zjazdéw, za caly szereg lat, stanowity
swego rodzaju kopalnie réznych informacyj i wiadomosci z te-
orji i praktyki kolejowej. Przypomne tez tu opinje wybitnego
inzyniera §. p. Macieja Paszkowskiego, ktéry stwierdzal, jak
wiele on sam sle¢ nauczyl, bywajagc stale na zjazdach trak-
cyjnych,

Zaznacze jeszcze, ze na posiedzeniach tych zjazdéw,
réowniez jak i komisjl technicznej do spraw wymiany taboruy,
najczesciej przewodniczyl i doskonale kierowal obradami po-
lak — inzynier Lewi, wychowaniec Szkoly Gléwne;j.

Komlsla taboru kolejowego pod przewodnictwem
prof. Szczukina.

W zwiazku ze- zmianami personalnemi, zachodzacemi
w lonie Ministerstwa Komunikacji, zorganizowana zostala przy
niem osobna Komisja do spraw taboru i warsztatéw kolejo-
wych, zadaniem ktérej bylo szczegélowe badanie wszystkich
odnoénych projektéw, zanim one mialy byé przedstawione na
zatwierdzenie Rady Iniyniersklgj.

Komisji tej przewodniczyl profesor Technologicznego In-
stytutu, a pézniej Wice-minister Komunikacji, M. Szczukin,
cztowlek bardzo zdolny, wymowny, szczery patrjota rosyjskl,
ale zarazem nie fanatyk, majacy np. licznych przyjaciét wsréd
swolch kolegéw — polakéw.

We wspomnianej Komisji brall udziat profesorowie 1 do-
cenci zakladéw naukowych technicznych, przedstawiciele Mi-
nisterstwa K. 1 nlektérych drég zel,, majacych siedziby
swolch zarzadéw w Petersburgu; najwigcej jednak pracy i §rod-
kéw, np. na utrzymanie blura, drukowanle protokétéw posie-
dzeh i referatéw 1 t, d. — wkladaly zjednoczone rosyjskie
wytwérnie taboru rosyjskiego.

Wspélpraca prywatnego przemysiu zblizala Ministerstwo
do zycla praktycznego i jego wymogdw, przySpieszala decyzje
Komisji i Rady Inzynierskiej, zapewniata z géry realizacje, bez
wszelkich trudnosci, tych decyzji, sprzyjala réwniez stopnio-
wej normalizacji detali taboru i czesci, podlegajgcych maso-
wej produkcji,—slowem dawata wiele korzysci.

Przemozny jednak wplyw prywatnego przemystu miat
i swoje zle strony: wytwérnie rosyjskie przyzwyczaily sle osta-
tecznie. uwazaé wszelkie zaméwienia taboru i jego giéwnych
czedci za niepodzielng wlasnoéé, ktérg dzielono si¢ migdzy so-
ba. O zaméwienlach parowozéw lub wagonéw zagranicg nie
bylo juz mowy; zreszta nie pozwalata na to i nowa polityka
Ministerstwa Finanséw.

W ten sposéb, obszerny dziat przemyslu, a z nim i sa-
mo kolejnictwo rosyjskie stracity kontakt z zagranica, musialy
sle opieraé tylko na przypadkowych artykutach i opisach no-
wych zagranicznych parowozéw, wagonéw -1 mechanicznych
urzadzef — w zagranicznych pismach technicznych.

W niektérych razach, jak np. przy budowle parowozéw
typu ,Prairie* 1—3—1, na fabryce Sormowskiej, uciekano
sie do kupowania calego kompletu rysunkéw u zagranicznych
wytwérni, ale, oczyw1sta rzecz, ani zagranicznego do$wiadcze-
nia, ani rezultatéw zagranicznej praktyki pociagowej kupowaé

*) Wiele tez dbano w Rosji i o popularyzacje wiedzy technicznef:
oprécz wydawama pism i licznych ,przewodnikéw® dla maszynistéw,
monterédw i rzemie$lnikéw, organizowano  odczyty, pogadanki, mate mu-
zea, zbiory modeli i blbl]otekl W zwiazku np. z kwestja utrzymania ko-
tléw parowozowych wydano moje tlomaczenie angielskiego dzietka Wel-
lsa ,O przyczynach nieszczelno$ci (lania) plomieniéwek”. Jedyny egzem-

plarz tego dzietka zachowal sie w Bibljotece Stowarzyszenia Technikéw

w Warszawie.

nie bylo mozna., Ostatecznie tez, pomimo wzrostu zaufania
do sit wiasnych, przemyst i kolejnictwo, pozbawione przypty-
wu ozywczych sokéw zzewnatrz, musialy ulegaé pewnej de-
generacji.

Dzieki réwniez wspomnianej Komisji, uwazajacej za swdj,
jakoby patrjotyczny obowigazek popieranie rosyjskich wynalaz-
kéw, pojawit sle caly szereg efemerycznych ulepszen, np. wie-
le rosyjskich warjantéw przegrzewaczy pary, inzektoréw, kulis
i t. p., ktére wiecej wzbogacaty wynalazcéw i ich rzecznikéw
w Komisji, niz przynosily rzeczywistego pozytku samej technice
i gospodarce kolejowej. Dwa Inne przykiady szkodliwosci po-
dobnej polityki prywatnej przytaczam nizej.

Parowozy typu 0—5—0 serji ,9°.

Historja parowozéw serji ,2“ jest dosy¢ interesujaca,
tak ze wzgledu na walki i polemiki, jakie trzeba bylo o nie
stoczyé, jak i ze wzgledu na ostatecznie zwycieski pochdd
i szybkie rozpowszechnienie sie tego typu w Rosji.

Z krétkich wzmianek pism technicznych wiedzialem
w swoim czasie o pojawieniu sie nowych austrjackich paro-
wozéw 0—5--0, z przesuwnemi, wedlug teorji Helmholza,
skrajnemi osiami wiazanemi. Dopiero jednak w 1907 roku,

‘dzieki . p. K. Golsdorfowi, mialem mozno$é blizej sie przy-

patrze¢ tym parowozom i odby¢ na jednym z nich przejazdzke
od stacji Miirzzuschlag — wglab Styrji, a przytem oceni¢ za-
lety ich w ciezkiej towarowej stuzble pociagowej,

Powréciwszy do Rosji, zajalem sie sporzadzeniem po-
czatkowo szkicowych, a potem coraz pelniejszych rysunkéw,
obliczen i zaplsek, potrzebnych do przedstawlenia odpowied-
flego projektu na aprobate Komlsjl prof. Szezuklna, a potem
I Rady Inzynlersklej.

W tym jednak wlasnie czasie, po dtugich przygotowa-
niach i debatach, zdecydowana juz byla sprawa budowy, jako
normalnych rosyjskich, towarowych parowozdéw serji ,Szcza“
(nieco zmlenionej serjl ,Sza", Wladykaukaskiej kolel), typu
1—4-—0.

Pojawlenie sie wiec nowego typu 0—5—0, w chwili,
gdy poczyniono przygotowanla do masowej produkcjl parowo-
26w serji ,Szcza®, bylo ogromnie nle na reke wytwérniom;
bardziej zatem zainteresowane z tych ostatnich zaczely zwal-
czaé typ nowy., Sprawa zaognila sie o tyle, Ze | prezes
Gléwnego Zarzadu Wiadykaukaskiej kolei, inz. Pieczkowski,
zapowledzial chwilowo, iz nie dopuSci do budowania cigz-
kich towarowych parowozéw bez przedniej osi tocznej.

Na takie stanowisko wplywaly, byé moze, obawy przed-
stawicieli wtasnej stuzby drogowej, a jeszcze bardzlej— opinje
specjalisty M. K. do spraw toru i mostéw, inz, Bogustawskie-
go, ktérego wprost przerazalo zgubne rzekomo oddzialywanie
na tor kolejowy kazidego clezkiego parowozu, nie majgcego
tocznej osi na przodzie, -

Jakie argumenty przytem wysuwano, mozna sadzi¢ cho-
ciazby z artykutu §. p. prof. Stecewicza w Ne 30 ,Przegladu
Technicznego¥ z r, 1924: oplerano sie tylko na rezultatach
obliczen wedlug wzoréw Zimmermana i in., a nie na doSwiad-
czenlach, lub obserwacjach! Zastanawiaé sie nad tg kwestja
bardziej szczegélowo nie pozwala mi miejsce.

Na szczeScie, wszelkle sprzeciwy 1 obawy udalo sie
w kofcu usunaé; rysunki wykonawcze dla serji ,B“ zostaly
wypracowane na fabryce Lugansklej, przy gtéwnym udziale inz.
Morawskiego i moim; parowozy zostaly zbudowane 1 w ruch
puszczone w roku 1912; po usunieciu niektérych zwykiych
poczatkowo trudno$ci, zyskaty one wielkie uznanie nie tylko
na kolel Wiadykaukasklej, lecz takie na kolejach Péinocno-
Donieckiej, Riazafsko-Uralskiej i wreszcie — na kolejach rzg-
dowych.

Ze ten typ najlepiej odpowiadal potrzebom towarowego
ruchu w postaci bardzo ciezkich pociggéw, z max. predko-
écla 45—50 km., widaé choclazby z tego, ze i prof. Lomo- .

nosow, znajacy, ]ak nikt inny, dobre i zle strony wszystkich

rosyjskich typéw parowozéw, w tej llczble 1—5--0 1 1—4—0,
przy niedawnych, stosunkowo olbrzymich zamdéwieniach paro-
wozéw towarowych dla Rosji (700 szt. w Niemczech; 500



N 8—9

INZYNIER KOLEJOWY 243

szt. w Szwecjl), oddal wlasnie plerwszenstwo

0-—-5—0%),
Parowozy ,Pacific typu 2—3—1.

Ostatniag mojg praca parowozowa w Rosji byla praca
nad projektem parowozéw ,Pacific’ serjil ,L“ oraz wspélne
z konstruktorem Fabryki Putifowskiej w Petersburgu, obecnie
juz niezyjacym inzynierem Rajewskim, — opracowanie rysun-
kéw wykonawczych dla tego poteznego typu parowozéw oso-
bowych, z powierzchnig ogrzewalng kotta, wynoszaca, wraz
z przegrzewaczem, przeszio 338 m.2

W te ostatnia prace wlozono, zwlaszcza ze strony inz.
Rajewskiego, nlezmiernie wiele energji i pomyslowosci; posu-
nigto np. do ostatecznych mozliwych granic zasade normali-
zacjl i usuwanla réznic prawych i lewych czeScl parowozu **).

Obliczenia wytrzymato$ci wszystkich odpowiedzialnych
organéw parowozu, réwniez jak i sprawdzenie odcigzek 1 stop-
nia zréwnowazenia mas ruchomych, zwigzanych z kolami na-
pednemi, przeprowadzono z wielka perfekcja.

Przy odlewaniu két napednych, o &rednicy 1840 m.,
z miekkiej stall, réwniez jak i przy fabrykacji osi wykorbio-
nych, podlegajgcych ciezkim warunkom technicznym M. K.,
napotykano, ze wzgledu na toczacy sie juz wojne i na dotkli-
wy brak odpowiednich materjaléw 1 opatu, niezwykle wielkie
trudnodci.

Trudnosci te jednak ostatecznie pokonano; wyréb wszyst-
kich sktadowych czesci parowozu, oraz ich montaz uskutecz-
niono bardzo starannie pod naczelnem kierownictwem inz.
Poczobutta- Odlanickiego.

Pierwsze parowozy serji ,L“ przybyly na kolej Wiady-
kaukaskag w r. 1915 i podlegaty takim samym badaniom i pré-
bom, jak i parowozy serji ,2*; taklemu samemu réwniez smut-
nemu losowi ulegly 1 saczegélowe sprawozdanla o probach
serjl L.

Najbardzlej technicznie clekawym, a zgota niespodzie-
wanym objawem, tak przy prébach na miejscu, jak | przy co-
dzlennej pracy poclagowej nowych parowozéw, byl ich bardzo
nlespokojny bleg, sklonno§é do $lizgania sle két napednych
i wstrzgsnien, a wreszcie czeste wypadki wyginania i nawet
famania korbowodéw i wigzaréw.

Przykre te zjawiska przypisywaliémy poczatkowo nieo-
stroznemu obchodzeniu sl¢ maszynistéw z nowymi parowozami,
szybkiemu otwieraniu przepustnicy, nieudolnemu postugiwaniu
sie piasecznica i t. p.-

Po nadejéclu wiadomosci, ze podobne uszkodzenia kor-
bowodéw i wigzaréw zachodzily nawet na elektrycznych szwaj-
carskich lokomotywach Brown-Boveri i byly przedmiotem bar-

typowl

'dzo starannych teoretycznych studjéw pfof. Kummera i inz.

Wicherta, objasnialiSmy réwniez nienormalnodci parowozéw
serji ,L“ analogicznemi zjawiskami rezonansu drgan i wstrzas-
nien.

¥) Mozna ubolewac, ze, dzieki zastrzezeniom profesoréw-specjali-
stéw stuzby drogowej, przy rozwazaniu sprawy normalnych typéw dia
kolei polskich, pominieto wlagnie najprostszy i najtanszy typ 0—5- 0,
a w kazdym razie postawiono kwestjg zbyt szablonowo!

Z pierwszymi parowozami serji ,®“, ktére nadeszly na kolej, Wia-
dykaukaska, odbywaliémy szereg dynamometrycznych i indykatorowych
do§wiadczen, a w celu zbadania stopnia oddzialywania na tor, oraz spo-
koju biegu parowozéw serji .3“, uzyliSmy, czy nie pierwszy raz w Ros]i,
aparatu profesora Rubnera do mierzenia uderzen i wstrzagnien (Rubners
.Stossmesser*).

Obszerne sprawozdanie z tych dodwiadczen, razem z licznemi dja-
gramatami, na wezwanie prof, Szczukina, przestane bylo do Petersburga;
lecz tak ten oryginal, jak i jego kopja, znaJdujaca si¢ u mnie w Rostowie,
zaginely w zawierusze bolszewickie]. ;

%) Parowéz serji .L*, tak samo jak i wszystkie inne nowe i prze-
robione parowozy drogi Wladykaukaskiej, zaopatrzony byl w paro-po-
wietrzne wentyle na zbieralniku pary przegrzanej, oraz w wyréwnywacze
ci$nienia w cylindrach przu jalowym biegu (p. Briickmann ,Heissdampflo-
komotiven*, str. 993, wyd. III).

Ostatecznie jednak ja osobiScie przyszediem do przeko-
nania, ze przyczyna zlego byla zbyt mala sztywna baza pa-
rowozu, wynoszaca zaledwie 1,98 metra.

Wspomniatem juz wyzej, ze, dzigki zasadzie budowania
parowozédw wylacznie wlasnemi srodkami, rosyjska technika
kolejowa byla prawie odcieta od zagranicy i wiadomosci stam-
tad dostawaly sie tylko przygodnie.

Przed inzynierem Rajewskim, jeden ze znanych konstruk-
toréw francuskich wypowiedzial sentencje, ze parowéz osobowy
powinien byé wlasciwie prowadzony przez przedni wdzek,
a nie wspdlnie przez ten wézek i przednig o$ toczna, P. R.
przyjal to za aksjomat 1 usung! zupelnie obrzeza u kél plerw-
szej wykorbionej osi, przyczem faktyczna sztywna baza sa-
mego parowozu spadla z 3,96 do 1,98 m,, a skutkiem nieu-
niknionym tego byé musialy: niestalo§¢ potozenia na torze,
wzmozony ruch wezykowaty, nieprzerwane slizganie sie kot
napednych, silne natezenla I uszkodzenia korbowoddéw, két
i osi. !
Na usuniecie wspomnianego kardynalnego bledu czekano
lat wiele i dopiero teraz, po powrocie do normalnego profilu
obrzezy k6! przedniej napednej, wykorbionej osi, otrzymano
bieg parowozu spokojny, bez giecia i uszkodzen dragéw 1 in-
nych czesci. .

Pytanie wieo, czy nie korzystniej bylo zaméwi¢ na po-
czatek jakie 10 parowozéw nowego, wyprébowanego typu za-
granica, a wedfug nich juz budowaé dalsze parowozy u siebie!

Do uwag powyzszych dodam, ze dla maszynistéw, ma-
jacych do czynienia z , Wladykaukaskim Pacyfikiem®, inzynier
L. S. Pietkowicz wydat w r. 1925 w Leningrodzie (Peters-
burgu), bardzo dobry przewodnik, ze szczegétowym opisem
wazniejszych czeéci i wskazéwkami co do mozliwych przy-
czyn ich uszkodzen, oraz srodkéw zapoblegawczych Sadzac
z tego oplsu, parowozy powyzsze pracujg obecnle w pocla-
gach poSplesznych dawne] Mikolajewskie] kolel, zwanej obec-
nie ,Pazdziernikowa”.

Zakonczenie.

Na podstawie powyiszych osobistych, a zatem tylko
utamkowych spostrzezen i wspomnien, pozwalam jednak sobie
wypowiedzieé zdanie, ze badZ-co-badz, rosyjskie kolejnictwo,
wraz z r. Ministerstwem Komunikacji, stanowily potezny, na eu-
ropejska, lub pélnocno-amerykanska modle skrojony organizm,
i ze zatem technicy I inzynierowie polscy, pelniacy w nim
nietylko wykonawcze, ale w wielu razach bardzo odpowlie-
dzialne i kierownicze funkcje, stanowi¢ mogli, przy dobrej
woli plerwszych organizatoréw nowego kolejnictwa polskiego,
bardzo pozyteczny nabytek.

Dodaé musze, ze technicy i inZynierowie polscy, pracu-
jacy nie tylko w kolejnictwle, ale i w przemySle rosyjskim,
jak zreszta i caly ogét szczerze polski, rozsiany z konieczno-
$ci w Rosji, nie zrywall stosunkéw z krajem: na ich wiasnie
ofiarach w znacznej mierze opieral sle, w czasie najgorszej
niewoli, byt rozmaitych instytucyj narodowych, nie tylko w Kr.
Kongresowem, ale nawet w samej Malopolsce i na Slasku.

Nic tez dziwnego, ze, gdy nastala chwlla wybawienia,
inzynierowle polscy, urodzeni w Kr, Kongresowem lub na kre-
sach, poépleszyli do kraju, liczac na to, ze moga sie tam je-
szcze na co$ przydaé.., k

...Radosne chwile powrotu do kraju, po dtugiej i przy-
musowej roztace, byly pelne upojénia 1 nadzieil

Na tem i ja urywam ni¢ swoich wspomnien, nawigzujac
obecnie do owej minionej, tak krétkiej, niestety, szczesliwej
chwili samego powrotu, sltowa cytowane przez Mickiewicza
»Nessun maggior dolore che ricordarsi del tempo felice nella
miseria“!

Maj 1926 r.
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Rozmyy drog 2elazmych parowozomych wokresie oar 1830 dor 1920
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Prdbna kolef Zelazna systemu Palmera w Eloarfels 1. 1626

(»Verkehrst* r. 1926.)
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PerspektyWyeksploatacji kolel zelaznych
w drugiem stuleciu ich istnienia.

JOZEF SNIECHOWSKI.

uz samo zatytulowanie szkicu ninlejszego $§wiadczyé sie

zdaje, ze temat jego wkracza raczej w dziedzine fantazji, niz.

realnego traktowania sprawy, bynajmniej nie nadajgcy sie
do takiego ujecia w organie po$wigconym fachowemu badaniu
zjawlsk najScislej kontretnych.

Jednakie w postepie cywilizacyjnym ludzkoSci granice
pojecla fantazji 1 rzeczywistoScl coraz bardziej zacierajg .swe
kontury. Cale szeregl najrealniejszych w dobie obecnej fak-
téw, rozpatrywane retrospektywnie, nalezaly calkowicie w po-
mroce wiekéw do dziedziny mytéw lub bagni, w niedalekiej
za§ nawet przeszlo§cl — do rojen i fantazji, snutych przez
wielu pouytnych autordow, nie zywigeych jednak szczerej wila-
ry w ziszczalno$é plodéw swej wyobrazni.

Olbrzymi postep, jaki wiedza ludzka uczynila na wszyst-
kich polach w clagu ubieglego wieku i w plerwszej éwlerci
biezgcego stulecia, uprawnia poniekad do daleko idacych ro-
kowan na temat przyszilych przeobrazen i jakkolwiek na pod-
stawle takich przestanek niepodobna naprzéd $Scisle formutowag,
w jakie ksztalty przyoblecze sie dana dziedzina stosunkow,
opartych na nowych zdobyczach wledzy, to jednakze zgéry
juz przewidywaé mozna i nalezy, ze niektére istniejace obec-
nie postacie uznaé wypadnie za skazane na zagtade, jako
przezytki, jezell w walce o dalsze istnienie nie beda potrafily
lub nie zechcg przystosowaé swego istnienia do warunkéw,
w jakich z biegiem czasu znale?é sie musza.

Klasyczny przyktad takich przeobraien, wywolanych ko-
niecznoScia przystosowania sie do warunkéw wspéiczesnych,
daje nam gaz $wietlny, ktéry w pochodzie swym od r. 1813
az do 8-go dzlesigtka ubieglego wieku bezpodzielnie panowal,
jako nle posiadajace wspétzawodnikéw zrédilo $wiatlta sztucz-
nego i doplero z chwilg narodzin Edisonowskiej zaréwki, po
kilkunastoletniem zmaganiu sie z elektrycznem $wiatlem zaro-
wem uznat zadanie swe, jako Zrédla S§wiatla, za przewaznie
zllkwidowane, nie skapltulowal jednat bezwzglednie, lecz dal-
sze istnienle swe opart giéwnie na roli wytwércy energji ciepl-
nej. Tylko dzieki temu zwrotowl i naukowo prowadzonym
badaniom, majgcym za zadanle dalsze praktyczne wyzyskanie
produkcjl, gaz $wietlny na czas dluzszy zdotal utrzymaé swdj
byt zagrozony 1 nie zeszedl z widown! podobnie wielu innym
zdobyezom ducha ludzkiego, ktére odeszly w niepamie¢ badz
dlatego, ze nie mogly, badZz ze nle umialy oprzeé sie wspéi-
zawodnictwu,

Koleje zelazne, jako do dzi§ dnia jeszcze najbardziej
upowszechnlony na ladzie stalym Srodek komunikacji, z biegiem
okolicznoscl sg prawie réwnolatkami gazu §wietlnego. Okolicz-
noSci tej nle mamy bynajmniej zamiaru wysunaé dla przepro-
wadzenla jaklejkolwiek analogji na temat schylkowosci komu-
nikacji kolejowej, lecz kszaltowanie sie juz obecnie nowych
§rodk6w komunikacji musi silg faktéw nasuwaé pewne re-
fleksje, ze istnieniem kolejnictwa na globie naszym zachwiaé
moga poteznle ustroje konkurencyjne, ktére jezeli nie zmusza
kolel do ostatecznej kapitulacji, to w kazdym razie zniewols
je do daleko idacych przeobrazen zaréwno w dziedzinie eks-
ploatacji technicznej, jak i handlowej. Olbrzymi rozrost auto-
bilizmu w ciggu ostatniego ¢wieréwiecza | datujagcy od wojny
swlatowe] niestychany rozwéj lotnictwa mimowoli nasuwaja
myS$ll, czy koleje zelazne nie stang si¢ zczasem przezytkiem
1 czy nie nastapi chwila, gdy komunlkacja pasazerska na od-
legloscl dalsze calkowicie opanowang zostanie przez samolo-
ty, na blizsze za§ — przez samochody, ktére zapanujg takze
wszechwiadnle nad przewozem towaréw cenniejszych; czy
wreszcie daleka jest epoka, kiedy koleje nasze zaznaczaé beda
swe istnlenie tylko dlugiemi sznurami wagondéw, przewaznie otwar-
tych, podazajacych po pustych skadinad szlakach z }adun-
kiem 1i tylko surowcéw w rodzaju wegla, rudy, suréwki, klo-
cédw drzewnych, kamieni 1 t. p,

Nim jednak epoka ta nastapi, nim koleje zelazne zejda
do roli, jaka im powyzej naszkicowany fantastyczny obraz za-
kre$la, uplynie niewatpliwie jeszcze wiele lat dziesiatkéw, ktd-
re wypelni zmaganie sie lIstniejacych $rodkéw komunikacji ze
‘srodkami przyszlosci, wypeinl $wiat walka o byt kolel zelaz-
nych, ktére bronié beda swego stanu posiadania tem zazarciej,
im wicksze wlozone zostaly kapitaly w ich budowe 1 zaopa-
trzenie,

Juz w dobie obecnej jesteSmy $wiadkami plerwszych kro-
kéw, nie$miatych wprawdzie 1 nalezycie niezorganizowanych,
jakle automobilizm przedsieblerze na polu konkurencjl z ru-
chem kolejowym. Juz zagranicg, gdzle sleci kolejowe sg gest-
sze niz u nas, podnoszg sie glosy ostrzegajace przed groznem
wspblzawodnictwem samochodéw z kolejami 1 kompanje kole-
jowe we Francjl powaznie zastanawlaja sl¢ nad Srodkami
zwalczania tej konkurencii.

W naszych stosunkach sprawa musl sie przedstawla¢
o tyle gorzej dla intereséw kolel zelaznych, ile ze nikla ge-
sto§¢ Srednia naszej sieci 4.2 klm, na 100 km.0, znakomicie
wiecej sprzyja takiemu wspélzawodnictwu niz zagranica, gdzie
gestoéé sieci wynosl dla Belgji 16.5, dla Niemiec 12.2 i dla
Francjl 7.5 klm.

Ze obawy przed konkurencja w stosunkach naszych nie
s3 owocem lI tylko teoretycznych domnieman i przypuszczen,
$wiadcza niestety liczne fakta, ktérych gromadzeniem zajely
sie juz wiladze kolejowe. Z jednego ze sprawozdah w tej
sprawie wyjmujemy nastepujace dane. Staly ruch samocho-
dowy osobowy odbywa sie miedzy Krakowem a nastepujace-
mi miejscowo$ciami: Wieliczka 15 km., Zakopane 112 km,,
Nowy Targ 90 km., Nowy Sgcz 93 km., Mszana Dolna 71 km.,
Niepolomice 19 km,, Mogita 11 km., Swoszowice 8 km. Nad-
to— ruch towarowy z Wieliczka 15 km., Jaworznem 57 km.
i Skawing 20 km, pomimo Istniejacvch wszedzie potaczen ko-
lejowych réwnych co do odleglosci, lub wyiszych maksymal-
nie o 70%/,. Nadto w obrgbie Dyrekcji Krakowskiej istnieje
jeszcze 6 komunikacji samochodem, w tem 5 osobowych.

Rozwojowl tego ruchu sprzyjaja szczegélnie nastepujace
okolicznoSci: szybko§é przewozu, np. Krakéw-—Zakopane ko-
leja 6 godz., autem 4 godz.; gesto§é kurséw, np. Krakéw —
Wieliczka 6 par pociggéw, auto 16 kurséw, dogodnosé miej-
sca wyjazdu z centrum danej miejscowo$cl, wreszcle w nie-
ktérych wypadkach nieznaczna réznica w cenie przejazdu np.
z Nowego Targu do Zakopanego za miejsce W samochodzie
2 zlote, za bilet zas kolejowy IIl kl. 1 zi 92 gr.

W ruchu towarowym konkurencja samochodéw w grani-
cach Dyrekeji Krakowskiej nie wystepuje tak wyraziscle, jak-
kolwiek na bliskich przestrzeniach nawet przewdéz konmi kal-
kuluje sie taniej niz koleja, a wiec gdy od Krakowa do Wie-
liczki oplata za przewéz furmanka wynosi 10 ztotych, dostawa
koleja, tgcznie.-z odwézkg 1 zwézkg siega 20 ziotych, w ktd-
rych fracht kolejowy stanowi 6 zi. gr. 60. W podobny spo-
séb wspéizawodniczag z koleja samochody na przestrzeniach
poriedzy Warszawa a Lodzia, Siedlcami, Lukowem, Lubarto-
wem, Blala Podlaska a nawet Radomiem 1 Lublinem. Stan
taki niewatpliwie istnieje 1 w stosunku do innych wazniejszych
centréw, jak réwniez w okregach przemystowych, w ktérych
warunki zycia wplywaja na wieksza ruchliwo$é ludnoScl oraz
dostawy 1 zbytu artykutéw z produkcjg zwlgzanych i jakkol-
wiek dokladne 1 szczegélowe zbadanie tych przewozéw na
calym obszarze kraju daloby mozno§é pogiebienia sadu o roz-
miarach konkurencji, a nawet pozwoliloby z pewng ScistoScig
okresli¢ uszczerbek, ‘jaki czyni ona kolejom zelaznym, to jed-
nakze juz przed przeprowadzeniem takich studjéw orzec moz-

zna bez wahania, ze z konkurencla, ta koleje liczyé sle musza
bardzo powaznie i zawczasu przedsiewzigé krokl do raclonal-
nej z nig walki.
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Wprawdzie na terytorjum b, kolei W,-Wiedenskiej juz
przed 25 laty obserwowano wypadki wspdtzawodnictwa bryk
frachtowych z koleja, o ile chodzilo o transporty baweiny I che-
mikalji od granicy zachodniej do okregu tédzkiego, lecz wéw-
czas zjawisko to znajdowalo wytlumaczenie w prohibicyjnych
taryfach kolejowych rosyjskich, obliczonych na szkode przemy-
stu w b. Krélestwie Polskiem.

W dobie obecnej wzglad taki juz nie 1stme]e, natomiast
pozostaja w mocy okollczno$cl nieodigczne od warunkéw tego
bezwladu, w jakim rozwijal sie przewéz kolejowy, bezwladu
nieodigcznego od wielkich ustrojéw przewozowych, gteboko prze-
Swiadczonych co do niewzruszonoSci zdobytego przez nie mo-
nopolu w dziedzinie komunikacji zaréwno osobowej jak i to-
warowej,

Tymczasem wymagania zycia musialy péjsé po linji,
ktéra, czyniac zado$é jego dojrzewajacym potrzebom, sita ko-
niecznoScl obraé musiata kierunek, pozwalajagcy na wyminiecie
przezytego juz monopolistycznego stanowiska kolei zelaznych
zwlaszcza tam, gdzie stanowisko to znalazlo poparcie w eta-
tyzmie, ignorujacym nie tyle gospodarcze znaczenie tego $rod-
ka komunikacji, ile konieczno$é stosowania sposobdw i me-
tod eksploatacji, harmonizujgeych z charakterem przedsiebior-
stwa przewozowego uzyteczno$ci publiczne;j.

Koleje zelazne, jako twér nowy, a tyle dla ludzkodcl
pozyteczny, byly zupelnle w swem prawle tak przy powstaniu,
jak 1 w dalszych latach rozwoju, domagaé sle, aby w pewnym
zakresie warunki zycia przystosowywaly sie do istnienia | swo-
istych okoliczno$ci, towarzyszacych istnieniu i dzialaniu tego
nowego srodka komunikacji. Wymagania te, warunkujgce pra-
wo korzystania z ustugkolel zelaznych, zachowaé¢ jednak mog-
1y swa moc 1 trwalosé tylko dopéty, dopékl nowe zdobycze
techniki na polu $rodkéw komunikacjl nie wytworzyly takiego
potozenia, w ktérem czynienle zadosé tym warunkom okazato
sle zbyt uclazliwem, zwlaszcza gdy stojace otworem nowe
drogi pokonywania przestrzeni warunkéw takich nie stawlaly
lub znacznie je tagodzity, Do takich warunkéw w dziedzlnie
przewozéw osobowych przedewszystkiem, zaliczyé nalezy $cista
zalezno§¢ przejazdéw od fistniejgcych rozkiadéw jazdy | ich
polagczen w punktach weztowych. W komunikacji zad towaro-
wej bezwzgledna zalezno$é od stalych punktéw nadania i od-
bioru, wymagajacych dodatkowej manipulacji odwézki i zwdzki
towaréw do stacyj towarowych lub na te stacje, czesto poto-
zone w znacznej odleglosci od istotnego mlejsca nadania lub
odbioru, Tej ostatniej trudnosci koleje z bleglem czasu staraly
sie zapobiedz drogg budowy t, zw. bocznic prywatnych, nie-
stety dostepnych tylko dla ograniczonej kategorji klienteli
kolejowe;j.

Jezeli zatem juz obecnie staje sie faktem, ze w niektd-
rych dziedzinach do skutecznego wspétzawodnictwa z kolejami
wysuwajg sle inne srodki lokomociji, jezell nie moze ulegaé
watpliwosci, Ze konkurencja taka nle z latami juz, lecz w krét-
szych odstepach czasu wzmagaé sie bedzle, jako naturalny
wynik nie tylko apetytéw nowych przedsiebiorstw przewozo-
wych, lecz i Istotnych korzysci, odnoszonych przez klientéw,
staje sie rzecza oczywistg, ze koleje zelazne w trosce o za-
grozony swéj stan posiadania, musza najenergiczniej zakrzat-
naé sle okolo srodkéw walki z zagrazajgcem im niebezple-
czenstwem, ‘

Tu zauwazyé nalezy, ze pospiech w tym kierunku jest
wprost wskazany, ile ze, jak dotychczas, wspétzawodnictwo
nosi jeszcze charakter dzikiej, niezorganizowanej konkurencil,
z chwilg jednak, gdy wobec owocnych finansowo skutkéw,
konkurencja ta zorganizuje sie w powazne przedsiebiorstwa,
walkg z nig stanie sie trudniejsza, zwlaszcza, ze jadro sprawy
spoczywaé bedzie nie w zarzadzenlach taryfowych, lecz pra-
wie wylacznie charakteru eksploatacyjnego.

: Przechodzgc do naszkicowanla szczegétowo tego przy-
sztego a nieunlknionego zmagania sie, pozwole soble dla ja-
snoSci obrazu traktowaé oddzlelnie ruch osobowy od ruchu
towarowego.

_ Co do pierwszego z nich, to na razie, sprawa przewozu
pasazerédw w pociggach dalekobieznych wydaje sie jaknaj-
milej zagrozona i jakkolwiek statystyka naszego polskiego
lotnictwa chlubi sie stalym wzrostem frekwencji przewozowej
(w r. 1922 — 659, w r. 1923 — 2089, r. 1924 — 2791
i w I-em péiroczu r. 1925 — 2993 pasazeréw), to jednak da-
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lekg jeszcze jest chwila, gdy byt naszych pociggéw daleko-
bieznych powaznie odczuje skutki tego wspdizawodnlctwa,
chyba ze budowa aparatéw lotniczych wejdzie na tory umoz-
liwienia masowego przewozu podréznych. W kazdym jednak
razie juz teraz nalozaloby poczynié¢ kroki usprawnienia prze-
jazdu w pociggach tej kategorji droga skrécenia czasu ich
przebiegéw, zapewnienia najdalej idgcych wygéd i komfortu
w podrézy, w szczegdlnoSci za$ droga wyjednania dla pocia-
géw tych eksterytorjalnosci pasportowej przy przebiegach tran-
zytowych.

Najbardziej ujemng strong ruchu wewnetrznego po za
linjami magistralnemi jest trudnosé¢ przystosowania polgczen
w punktach weztowych do tych lub innych, czesto sprzecznych
z sobg, potrzeb podrézujacej publicznoSci. Nie jest to zjawi-
sko nowe, gdyz i przed wojng Swiatowa czestokroé przejazd
na dystansie parusetkilometrowym, po za magistralg, kilka-
krotnie przewyzszal co do czasu réwne pod wzgledem odle-
glosci przebiegi po linji magistralnej. Ze szkopulem tym wal-
ka o tyle wypada niekorzystnie dla kolei, ile ze przeciwdzia-
tanie mu droga zwiekszenia 1loscl pociagéw, staje sie Srod-
kiem bardzo kosztownym, aczkolwiek czesto zawodnym ze
wzaledu na rozbieznosé interesu podréinych. Przeciw rodza-
cej sle w tych warunkach konkurencjl automobilowej, koleje
znalezé mogq frodek czgdclowo w uruchomienlu pomledzy pe-
wneml punktaml wagonéw motcrowych, znakomicie ekonomicz-
niejszych w eksploatacji od pociagéw taczgeych, gléwnie zaé
w ujeciu ruchu samochodowego w eksploatacje wlasna, spraw-
nlejszag niz przygodnych przedsiebiorcéw i taniej kalkulujgca
sie kolei niz przedsieblorcy, ze wzgledu na jej bogaty aparat
eksploatacyjny i warsztatowy,

Co do ruchu podmiejskiego wreszcie, to choclaz godzac
sie z pogladem, ze koleje zelazne nie moga byé monopoli-
stam! w tego rodzaju przejazdach i uznajac, Ze wspéludziat
w takich przewozach Innych przedsiebiorstw wychodzié¢ moze tylko
na pozytek mieszkancéw, nalezy mie¢ na uwadze, Ze uszczup-
lanie w stanie posiadania kolei ‘zelaznych na tem polu jest
potaczone z wielkg dla nich stratg, gdyz przewozy takie na-
lezg do najlukratywniejszych dla przedsigbiorstwa kolejowego,
jako obfitujgce, 'przy stosunkowo matych kosztach, w najwiek-
szg frekwencje pasazerska. Nalezy zatem dolozy¢é wszelkich
staran do zachowania tych przewozéw, modernizujac jednak
eksploatacj¢ w sposéb z jednej strony udogadniajacy jg dla
publicznoscl przez znakomite powlekszenie iloSci przystankdw,
z drugiej za$ przez obnizenie kosztéw eksploatacji drogg za-
prowadzenia odpowiedniego taboru o typie lzejszym, a wiek-
szej pojemnoéci, przy jednoczesnej elektryfikacji linji. Metody
prohibicyjnych warunkéw koncesyjnych nalezy uwazaé za naj-
mniej wskazane w stosunku do konkurencji, gdyz w. dalszym
rozwoju nowych przedsiebiorstw warunki takie w skutkach
swych moga sig zwrécié ostrzem swem przeciwko samym ko-
lejom zelaznym, umniejszajgc lub znieksztalcajac ich przyro-
dzony obreb cigzenia. : !

Przechodzgc do ruchu towarowego, uswiadomié sobie
przedewszystkiem nalezy, jakle okolicznosci najbardziej odstre-
czaja klijentele kolejowa od korzystania z lokomocji kolejowej
w tych wypadkach, gdy do wyboru posiadaé moze inny Sro-
dek komunikacyjny.

Najwazniejsza z nich jest wspomniana juiz wyzej spra-
wa odwdzki | zwézki na stacje kolejowe i w kierunku od-
wrotnym. Nie mniejszej wagi jest termin dostawy, ktéry, jak-
kolwiek normowany przepisami, w stosunku do przewozu drob-
nicy w przewaznej czeéci wypadkéw staje sle czysto illuzo-
rycznym, indemnizacja za§ z tego tytulu przypadajaca czesto-
kroé¢ nie stol w zadnym stosunku do istotnych strat mater-
jalnych 1 zawodowych, ponoszonych przez sfery handlowe.
Objaw ten, gloSny i przed wojna, zmuszal kuplectwo do ucie-
kania sie w wielu wypadkach do najdrozszej taryfy ekspreso-
wej, byle tylko osiaggngé tyle poiadang szybkos¢ dostawy, nic
dziwnego zatem, ze obecnie interesanci z uznanlem witajg
konkurencje przewozéw samochodowych, Wprawdzie zapro-

* wadzone w ostatnich czasach wagony kursowe dla drobnicy

majg za zadanie przySpleszyé jej przewdz, $rodek ten jednak
jest tylko paliatywem, ktéry nie bedzie w stanle przeciwdzia-
taé konkurencji samochodowej, Pozatem od korzystania
z ustug kolel odstreczajg klijentele liczne a uciazliwe mani-
pulacje przepisowe, wymagajace nletylko znacznego nakiadu



phiatnd

czasu, lecz i fachowej czesto znajomosci, co zmusza do ko-
rzystania z ustug zawodowych posrednikéw, ktérzy w interesie
wlasnym kierowaé moga Kklijentel¢ kolejowa na inne drogi,
W pewnej mierze korzystniejsze dla interesanta, niewatpliwie
za$ dochodowe dla poérednika. Nawlasowo wspomnieé tu na-
lezy, ze w wielu wypadkach urzedowy charakter kolei zelaz-
nych i prawo ingerencji do jej urzedéw wladz podatkowych
ma za skutek, ze niektére galezie handlu i przemystu prze-
ktadajg przewozy wolne od reglementacii.

Powiedziane wyzej nie wyczerpuje zarzutéw stawianych
kolejom, wystarcza jednak, aby stuzyé moglo jako powazne
~memento“ dla przysziosci. Wprawdzie w obecnej chwili jest
wprost nie do pomyslenia, by ,gros“ przewozéw kolejowych,
a wiec surowce i inne masowe artykuly mogty byé kiedykol-
wiek stracone dla kolel zelaznych, gdyz przewéz ich samo-
chodami jest niewykonalny z réznych wzgledéw, pomiedzy
ktéremi niepo$lednig role odgrywatoby niszczenie drég jezd-
nych, szosowych i gruntowych, czego obojetnym Swiadkiem
nie moglyby pozostaé ani wladze rzadowe, ani autono-
miczne. Wprawdzie dystans przewozu nawet dla tadunkéw
drobnicowych, w miare jego wzrostu oddzialywaé bedzie jesz-
cze diugo na korzys¢ transportu kolejowego, z tem wezysl
kiem jednak przewéz drobniey na adleglofciach krétanych, t. j.
Jak obecnle do 300 -- 400 kilometréw dzi§ juz trzeba uwazaé
28 powaznle zagrozony. Jakkolwlek 1lo§¢ drobnicy 1 artyku-
tow, przewozonych wagonowo, fecz pod wzgledem jako$cl swej,
nalezacych do tych samych dziatéw nomenklaturowych, co
drobnica, stanowi zaledwie 10°/, ogélu przewozéw, jednak
wszelkl znaczniejszy uszczerbek w ilosci przewozéw tej kate-
gorjl musl zawazyé bardzo dotkliwie na rezultatach finanso-
wych eksploatacji dla tej elementarnej przyczyny, ze oplaty
przewozowe, uzyskiwane za ich przewéz, a obliczone wedlug
najdrozszych klas taryfowych, reprezentuja w sumie najwyzisze
nlucrum cessans* przedsigbiorstwa kolejowego, pozwalajgce na
zréwnowazenie strat, jakie przedsiebiorstwo zmuszone jest nie-
jednokrotnle ponosi¢ przy przewozle artykuléw masowych
w imle gospodarczych intereséw panstwa,

Wyrwanle transportéw lukratywniejszych kolejom mia-
toby zatem przedewszystkiem za skutek odpowlednie zwyzki
oplat za przewozy masowe, co koleja rzeczy, odbiéby sie mu-
slalo na polityce gospodarczej kraju. Tak wiec sprawa kon-
kurencjl przewozowej z kolejaml zelaznemi, zataczajac szersze
kregl, niz Interesy eksploatacyjne samego przedsiebiorstwa ko-
lejowego, wymaga tem wiekszej bacznodcl, nalezytych studjéw
nad obecnym stanem i obmys$lenia zawczasu daleko idacych
Srodkéw zaradczych.

Jako takie nasuwaja si¢ przedewszystkiem wszelkie za-
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mierzenia, zdazajace do postawienia kolei zelaznych na jedy-
nie wlascilwem dla nich stanowisku , przedsieblorstwa przewo-
zowego“, operujacego metodami, odpowiadajgcemi takiemu,
a nie Innemu jego charakterowi, jako jednej z galezi przed-
sigbiorczo$ci panstwowo-gospodarczej.

W rozwinieciu powyzszej przestanki przewodniej naleza-
foby:

1) Przeprowadzié zasadnicza rewizje dotychczasowych
metod eksploatacji handlowej w dziedzinie manipulacyjnej, po-
zostajacej w Scistym zwigzku z istniejacemi przepisami, regu-
laminami, instrukcjami i t. p.

2) Otoczy¢ najtroskliwsza opieka instytucje bocznic pry-
watnych i dla pewnych galezi przemystu i$é jaknajdalej
w kierunku ulatwien warunkéw budowy i eksploataciji.

3) Budowaé sumptem samych kolei lacznice pomiedzy
dalej potozonem! stacjami towarowemi a dworcami gtéwnemi,
celem dowozu drobnicy i w wypadkach, gdy okaze si¢ to moz-
liwem, faczyé torami stacje towarowe z magazynami wiasnych
stacyj miejskich. :

4) -Rozwijaé, w dobrze zrozumianym interesie whasnym,
przedsiebiorstwa pomocnicze, w szczegdélnosci za$ stacje mlej-
gkie, gdyi preekazywanie odnoshege posredniciwa flrmom pry-
wainym nle tylke nie preynlesle koreyfel nadawcom 1 odblor
com, lecz powaznie zawazyé moze na interesach kolef, odsu-
wajac jg od bezpoSredniego stosunku z zyciem przemyslowo-
handiowem. Do kategorji przedsiebiorstw pomocniczych zali-
czyt: eleWatory zboZowe, sklady warrantowe, wreszceie po-
Srednictwo w sprawach kredytu opartego na towarze.

5) Zorganizowaé przy stacjach miejskich agentury prze-
wozowe, zajmujace sle zwézka i odwézka towaréw na zlece-
nle klijenteli przy pomocy samochodéw ciezarowych,

6) Przeprowadzi¢ wreszcie badania, czy zaréwno w In-
teresie sfer handlowych, jak i eksploatacjl, nie nalezaloby
utworzy¢ stalych okresowych (np. co tydzien) pociggédw dale-
kobieznych dla zbiorowych wagonowych !adunkéw drobnicy
na pewnych szlakach, np. Poznan — LédZ — Warszawa — Lu-
blin— Lwéw — Stanistawéw. Jakkolwiek pociggi takie kurso-
walyby tylko okresowo, tem nie mniej jednak czynilyby moze
zado$¢ planowym interesom handlu w sensie moznoSci istot-
nego ustalenia terminy dostawy.

Powyzej naszkicowane uwagi nie majg pretensyl do
wskazan ostatecznych, podyktowane one zostaly jedynie przez
refleksje, jakie nasuwaé sie musza przy powlerzchownym choc¢-
by rzucie oka na symptomaty, $wiadczace o tem, 2e jezeli
stan posiadania kolei nie jest w tej chwill ostro zagrozony,
to nastapi to niechybnie juz w niedalekiej przesztosci. Nalezy
na to zwréci¢ uwage i wyciagnaé odpowiednie konsekwencie.

—_ —
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lerwsze wzmianki o drogach zelaznych spotykamy w Dzien-

niku Wileriskim. Michal Lawicki, wychowaniec uniwer-

sytetu wilefiskiego, laborant przy katedrze fizyki a nastep-
nie naticzyclel gimnazjalny, podat w r, 1825 artykul przeto-
zony z rosyjskiego ,Drogi zelazne i dzlata parowe“. Wzmian-
kowana tam jest budowa 130 kilometréw kolei, od Manthau-
zen nad Dunajem do Budweis w Czechach, we Francji od
St. Etienne do Loary i w Angljii od Londynu do Edymburga.
Drugi nieco obszerniejszy artykul, przetozony 2 niemieckiego,
podat Lawicki w r. 1826/7 p, t. ,,O drogach zelaznych i spo-
sobach ich budowania“. W tomie trzecim Pamzietnika War-
szawskiego umiejetnosci czystych ¢ stosowanych z r. 1829
znajdujemy wiadomoS$ei o plsmie ,stawnego inzynlera bawar-
skiego pana Baadera“, w ktérem tenze ,po wykazaniu nie-
dogodnosci drég zelaznych dotad uzywanych, oznajmia iz po-
silada nowy sposéb budowania takowych drég.”

Po roku 1831, coraz licznlejsze drobne artykuly poda-
waly czasopisma warszawskie: Pamiginik rolniczo - technolo-
gtceny, w ktérym w r. 1833 byla wzmianka o ,Zelaznych
kolejach w Poznanskiem*, Magazyn Powszechny, sopisujacy
w r. 1836 ,Droge kolejnag z Manchester do Liverpool®, Tyygo-
dnik rolniczo-technologiceny, w ktérym w tymze roku byla
wzmianka o ,Kolei zelaznej w Warszawie”, wreszcie Wiado-
mosce Handlowe ¢ Przemyslowe, podajgce w r. 1838 ,Wy-
jatek z mowy pana Winter, ministra badenskiego, przy wpro-
wadzeniu pod narady projektu do ustawy wzgledem wystawie-
nia kolel zelaznej z Manheimu do granicy Szwajcarskiej pod
Bazylejg“. Zaczynano juz mysleé o drogach zelaznych do-
chodzacych do nas i w r. 1836 wyszla w Wiedniu broszura
niemiecka D, Bretschneidera, rozwazajagca ,Projekt drogi ze-
laznej od Bochni przez Lwéw, Czerniowce, do granicy Mol-
dawii“.

We Francji nasz matematyk Hoene-Wronski ogtaszac
zaczal w tym czasie wiadomos$ci o swoim pomysSle szyn ru-
chomych, W broszurce z r, 1837 ,Szyny ruchome albo ko-
leje zelazne gotowe do urzeczywistnienia na wszystkich dro-
gach, przez bezposrednie ich zastosowanie do powozéw lub
jakichkolwiek wehikuiéw*, podal program popularny, stresz-
czajacy zasady mechaniczne pomystu, Zbudowawszy, przy po-
mocy mechanika Wagnera, modele niektérych swoich két, wy-
stosowat Wronski ,Odezwe do inzynieréw, przedsieblorcéw
i wlasciciell drég zelaznych 1 do wszystkich zajmujacych sie
przewozem ciezaréw', zwracajac ich uwage na swéj wynala-
zek 1 zachecajgc do jego stosowania, Odnidst sie w r, 1838
z ,Petycja do izb prawodawczych we Francji w sprawie bar-
barzynstwa drég zelaznych oraz naukowej reformy przewozu®,
w ktérej z jednej strony powstaje przeciwko rutynie drég ze-
laznych, z drugiej, przeciwko monopolowi przyznanemu towa-
rzystwom drég zelaznych z pokrzywdzeniem praw, jakie mu
zapewnily patenty. Niezrazony brakiem skutku tych protestéw,
robit Wronski doswiadczenia nad szynami ruchomemi i w r. 1839
ogtosit ich ,Rezultaty*. W ,Prospekcie historycznym*“ z r. 1840
zestawil prawa techniczne lokomocji ,prawdziwej“ z prawami
lokomocji dotychczasowej ,falszywej“, méwigc o swoim po-
mysle két do ruchu na drogach o znacznej krzywiznie, W oglo-
szonym w r. 1842 ,Wstepie do rozprawy o naukowem roz-
wigzaniu i technicznem wykonaniu reformy ogélnej lokomociji
lagdowej I morskiej*, wytozyl swe pomysly o ruchu samodziel-
nym (spontané), uwazanym w przeciwstawieniu do ruchu bez-
wiadnego (inerte), jedynie dotad znanego. W r. 1844 wydat
broszur¢ o ,Pilnej reformie drég zelaznych i calej lokomociji
ladowej“, wreszcle w luZnych drukach z r. 1851 opisywal
» WiasnoSci nowych két mechanicznych zwanych sitorodnemi
(dynamogénes) i takiez ko6t silonosnych (dynamophores)“c s

W kraju tymczasem budowano droge warszawsko-wie-
denska a gléwnym inzynierem budowy byt Stanistaw Wysocki
(ur. 1803, zm, 1868), wychowaniec uniwersytetu warszawskle-
go I po r. 1830 inzynier- Banku Polskiego. Nile pisat wszak-
ze o kolejnictwie i pozostala po nim tylko broszurka ,O smo-

.dzy kanatami sptawnemi a drogami zelaznemi“

fowcu® (r. 1840), ktéra Galichet przeloiyl na jezyk francu-
ski, Maksymiljan Strarz, inzynier rzagdowy w Kielcach ogla-
szal krétkie ale dobrze pisane artykuly w Wiadomosciach
Handlowych i Przemyslowych. W artykule ,Poréwnanie mie-
(r. 1839),
opierajac si¢ na obliczeniach Stephensona, wykazal korzysci
z kanatéw i radzit nielekcewazyé ich ,pomimo rozwijajacych
sie obecnie korzysci z kolel zelaznych”., W ,Opisaniu syste-
mu budowy mostéw, wynalezionego przez p. Neville inz. ang.*
(r. 1839) rozwodzit sie ogdlntkowo nad jego zaletami. Piszac
o drogach zelaznych amerykanskich 1 belgijskich (r. 1840),
mlanowlcie o ich koszcie budowy i rentowno$ci, wnioskowat,
ze ,Smlato mozna rokowaé pomysdlne wypadki na drodze szy-
nowej Warszawsko-Wiedenskiej, oddajac cze$¢ nalezng tym,
ktérych usilnoscig rozwija i do skutku dochodzi tak znakomlte
dzieto i tyle korzysSci krajowi obiecujgce”. Nalezy sie tu
takze wspomnienie inz. Antonlemu Lewickiemu (ur. 1815,
zm, 1882), ktéry pracowal podéwczas przy budowle drdg zel,
w Austrji i wydal po niemiecku ,Rozprawe teoretyczng o ku-
baturach wykopéw i nasypéw” (Wieden 1844). Ofiarowal ja
inz. Karolowi Ghega, pod kierunkiem ktérego brat udzial
pézniej w budowie jednej z najtrudniejszych sekcyj drogi Zze-
laznej przez Semmering, a mianowicie na przestrzeni Glock-
witz-Eichberg. W broszurze wywiedzione byly, po czescl
w sposéb oryginalny, Sciste wzory obliczania powierzchni pro-
filéw poprzecznych, W r. 1864 Lewicki wszedl do stuzby
technicznej dr. zel. W,-W, { przez diugie lata byl inspekto-
rem oddzialu w Czestochowle, gdzie idgc za przykiadem
dr. Jedrzejewicza z Plonska, urzadzil male obserwatorjum
astronomiczne.

Walerjan Gérski (ur. 1790, zm. 1874) byt profesorem
uniwersytetu wilenskiego i wykiadal tam mechanike praktycz-
ng oraz nauke o budowie drég, mostéw 1 kanaléw, kierujzc
takze pracownig mechaniczng, W r. 1828 zbudowat na WI-
lejce, przy ogrodzie botanicznym most wiszacy taicuchowy,
Po zamknieciu uniwersytetu w r, 1832 przeniést sie do War-
szawy, pracowal w wydziale technicznym Komisjl Spraw We-
wnetrznych i byl czlonkiem Rady Budowniczej. W r. 1842
wydat w przektadzie polskim ,Pismo podreczne dla budujg-
cego drogl zelazne, albo wyklad zasad ogélnych sztuki -budo-
wania drogi Zelaznej, przez Biota, jednego z cztonkéw zarzg-
dzajgcych wykonaniem robét drogi zelaznej od St. Etienne
do Lyonu“!). Dziel w tym przedmiocie podéwczas byto malo.
Francuzi przetozyll podreczniki angielskie Tresgolda z r. 1824
I Wooda z r. 1825 a oprécz tych przekladéw posiadali tylko
rozprawe Coste’a | Perdonnet’a, kurs litografowany profesora
szkoty drég i mostéw Minard’a, oraz dzielko Edwarda Biota
i Séguin’a starszego. Goérski uwazal podrecznik Biota jako

- najleplej odpowiadajacy naszym potrzebom { przyznac trzeba,

Zze wybér uczynit trafny. Biot podzielit swag prace na trzy
czescl, z ktérych plerwsza traktuje o budowie samej drogi
zelaznej, bez wzgledu na rodzaj motoru, druga — o motorach,
a trzecia obejmuje uwagi ogélne co do kosztéw budowy i utrzy-
mania, oraz korzySci z drég zelaznych, Przeklad Gérskiego
jest dobry, jezyk czysty. Na koncu ksigzki, na trzech stroni-
cach, podany zostal ,Stowniczek techniczny wyrazéw uzytych®,
obejmujacy wyrazy uzywane u nas przed r, 1842, mianowicie
buksa, hamulec, kociel, kok, kolej, koleina (franc. orniére),
mimoséréd (uzywany w matematyce), ognisko, oS, pus (szereg
szyn), przystan, skret, sztaba (ryna), tlok, walcowanie,.walec,
wegiel ziemny, wietrznlk, wietrzenie, wykaz, zazebianle, zgesz-
czacz, zgeszczenie, zw6j, zuraw; wskazanie Zrédel wyrazéw-
nakopy (z ,Miernictwa*), szahina, wykopy (z pisma Kochan- -
skiego o ,Drogach®), pracownia (wyraz utworzony przez Fe-
linskiego); wreszcie wyrazy utworzone przez Gérskiego: igla,
istota poruszajaca, komérka (miejsce miedzy podwdjng S$ciang

1) Przeloione przaz R. K. W, Gérskiego z tablica. W Warsza-

wie 1842, 89, str. XII, 263, k. n, 4 z 1 tablica ryta.
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ogniska), krzyzowanie, lacznia (pret, laczacy punkty ruchome
1 przesylajacy ruch), obrzeze, parochéd, paroplyw, podsada
(’plyta kamienna pod kolejg), podstawek, przeciw-igta, przewo-
-2nik (konduktor w poclagu i przy robotach), rab, rabek (pasek
wzdety, czyli listwa u spodu na sztuce kolei, s%uiq‘ca do umo-
cowania jej w podstawku), robotnia (miejsce przeznaczone
do wykonywanla robét mechanicznych), serce (do przekrzyzo-
wania kolei), skrzywice. (pudto wozu), waha (franc, balancier),
wélz kolejowy. Jakkolwiek wiele z tych wyrazéw zastapiono
péinlej innymi, odpowiedniejszymi, nalezy sie jednak uznanie
powaznej pracy Gérskiego nad stownictwem kolejowem, dzieki
ktérej przeklad Biota, bedacy pierwsza ksiazka polska, trak-
tujaca o kolejnictwie, nalezy zarazem do cenniejszych w na-
szem piSmiennictwie technicznem.

Drugim inzynierem naszym, piszacym w tym dziale, byl
Wilhelm Kolbarg (ur. 1807, zm. 1877) syn Juljusza. W r. 1825
wstapit on do korpusu inzynieréw wojska polskiego, ksztalkcit
sle w szkole aplikacyjnej 1 w uniwersytecie warszawskim
a po r.ewolucji zostat Inzynlerem w korpusie drég | mostéw.
PéZniej pracowal przy kanale augustowskim 1 bral udzlal
W budowie dr. zel. Warsz.-Wied. W r. 1843/4 oglosit w Bi-
bliotece Warszawskiej obszerny artykul: »Drogi.zelazne w Eu-
rople”, wydany w oddzielnej odbitce 1), Majac na celu spo-
pularyzowanie drég zelaznych, méwi tam w ogbéle o parowo-
zach, pallwie, pochylo$ciach (spadkach), zakrzywienlach (tu-
kach), systematach (podpory przerywane, podpory ciagle), szy-
nach brzuchatych®, (fish bellied), szynach dwubrzeznych (o ,dwu-
stronnych brzegach®), szerokosci kolei—1i podaje szczegblowe
wiadomos$ci o drogach zbudowanych zagranica do r. 1843
a nastepnie o drogach rosyjskich, z Petersbtxrga: do Carskiego
Slota | z Petersburga do Moskwy, wreszcle poczatkowe dzie-
je budowy drogi Warszawsko - Wiedefsklej. Ksigzeczka ta,
przystepna, byta wtedy pozytecznym nabytkiem, Kolberg pi-
sal takze o drogach zelaznych pod wzgledem ekonomicznym.
W Bibliotece Warszawskiej z r. 1846, w artykule ,0O do-
chodach z drég zelaznych, przedstawil jniepomysine rezultaty
eksploatacjl drég zagranicznych w latach 1840 i 1841 i po-
prawe stanu rzeczy w latach nastepnych, twierdzac w kon-
kluzji, ze ,wydatki tozone na budowe drég zelaznych zawsze
korzystnie beda uzyte“. W artykule »Droga zel. Warsz.-
ngd.“ (Kalendarz Strqbskiego 1851) podat tre§ciwa wiado-
mo$¢ o budowle tej linji i jej eksploatacii do kofca r. 1849).
Artykut ,Droga zel. z Libawy do Jurborga* (Bibl. Warsz.
1849) objgt zasady, na ktérych zawigzywalo sie towarzystwo
i szczegblowy zarys przedsiewziecia,

W_ Bibliotece Wairszawskiej z r, 1845, - literat 1 ekono-
mista Feliks Miaskowski podal dobrze napisany artykut ,O dro-
gach zelaznych atmosferycznych i ich najnowszych udoskona-
lenlach (z rycing)*, w ktérym opisal réine podéwczas znane
systematy tych drég. W tymze roku wyszedt ,Przewodnik
dla  maszynistéw kierujacych parowozami, wydany przez Ka-
rola Hutten Gregory. Przelozony z jezyka angielskiego przéz
A. Lapinskiego“ 2).

Bibliografa naszego w dziale nauk $cistych Teofila Ze-
browskiego (ur. 1801, zm. 1887) zajmowaly takze drogi ze-
lazne 1 w r. 1849 czytal on na posiedzeniu Tow, Nauk Krak,
rozprawke ,O przyczynach wykolejenia pociagéw na drogach
zelaznych 1 Srodkach zapoblezenia temu® 3). Widzac przy-
czyne wykolejenla pocia,géw w bocznych ruchach umozliwio-
nych ,przestworem, czyli” réznica miedzy odstepem szyn
a odstepem wiencow két, najmniej cal 1 wynoszaca¥, projek-
towat Zebrowskl ,przy dwdch przodkowych rogach parowozu
zelazne watki, okoto 2" grube i na 2" nizej powlierzchni gér-
nej szyn koncami swemi siegajace, mogace sie obracaé okoto
§wych osi plonowych, w oprawach na ten cel urzadzonych
1 do ram parowozu przymocowanych“. Walkl te mialy byé
unoszone w gére przy przechodzeniu gérowozu przez krzy-
zownice | weksle, OczywiScie pomyst Zebrowskiego nie zna-
lazi zastosowania w praktyce | pozostat tylko ,Sladem usilo-
wafi ku powszechnemu uzytkowi stuzgcych“, jak sobie to za-
strzegal autor w koficu opisu.

——

) Warszawa 1844, 8% str. 188, z mapa drég Zel. w Europie.
%) Warszawa 1845, 16°, str. 68.
- 3) Rocznik Tow. N. K, 1849 t. 1V, str, 485 — 474. Odbitka Kra-
kéw 1850, 89, str. 12 z tabl. fig.

Budowniczy warszawski Adam Idzkowski, ktéry wr. 1828
projektowal tunel pod Wista, na wzér drogi pod Tamizg
w Londynie, oglosit w r. 1857 w Paryzu broszurg francuska
,Droga zelazna statyczna®, Byla to zgrabnie obmyslana ko-
lej jednoszynowa, z wagonami zawieszonemi po obu stronach,
projektowana pézniej w podobnej postaci wielokrotnle w réz-
nych krajach.

Inzynier 1 literat galicyjski Jézef Osiecki wydat w Wie-
dniu w r. 1858 broszure p. t. ,Koleje zelazne w Galicjt i sto-
sunki tychze do kolel w Polsce i Rosji*. Byt to tresciwy
memorjal, obejmujacy rozdziaty: rzut oka historyczny na bu-
dowe kolei galicyjskich, kierunek i stacje gldwne kolel, zie-
mioplody i postulaty krajowe, dochéd z przewozu, oprocento-
wanie kapitalu wkladowego, koleje w Polsce 1 Rosji tudziez
ich wplyw na koleje galicyjskie, korzysci z powtdrnej koncesji
i przyszlosé kolel, akt koncesji z r. 1856 1 statuty towarzy-
stwa galicyjskiego z r. 1858.

Obok réznych instrukeji i przepiséw, oglaszanych z oka-
zjl budowy 1 eksploatacji dr. zel. W.-W., wyszed} takze, do-
konany przez Klemensa Danielskiego, przektad dzietka Emila
With’a: ,Opis wypadkéw na drogach zelaznych przytrafiaja-
cych sie, z wyrazeniem przyczyn oraz sposobéw Ich unikania,
z dodaniem przedmowy przez Augusta Perdonnet‘l). W bro-
szurce p. t. ,Urzadzenle dla drég zelaznych niemieckich, obo-
wiazujace przy budowaniu drdg nowych, jakotez przy znacz-
niejszem rozszerzaniu lub przebudowaniu kazdej drogi do
zwigzku drég zelaznych niemieckich nalezacej* ?), opracowat
starannie stownictwo inz. Jézef Mecherzynski, majac na wzgle-
dzie nie tylko rozpowszechnienie i uprzystepnienie u nas tych
urzadzen, ale takze ,aby w my$l § 5-go Instrukcji dla komi-
sarza rzadowego przy drogach zelaznych w Krélestwie Pol-
skiem, uzycie jezyka polskiego i w tym wzgledzie zastoso-
waé®., W wydanej w Warszawie w r. 1859 ksigzce popular-
nej ,Krétkl poglad na koleje zelazne“ 3) inz. Aleksander Ko-
zlowski staral sie przedstawlé najwazniejsze zasady ,aby
udajacemu sle do tego zawodu ulatwi¢ gruntowne jego po-
znanie w obszerniejszym zakresie®, W Dzienniku Politech-
nicznym braci Marczewskich podat w r. 1860 inz, Napoleon
Urbanowski (ur. 1838, zm. 1896) artykul ,O parowozach
z 4 tabl. rys.* Urbanowski pracowal poprzednio przy budo-
wle drég zel. w Krélestwie a péiniej przodowat technikom
poznanskim, w zawigzanem przez nich wr. 1886 towarzystwie,

Powaznem dzielem byly: ,Zasady budowy i utrzymania
kolei zelaznych. Tom I“ %) wydane przez Stanistawa Jar-
munda inzyniera przy budowie dr. zel. Warsz.-Pet. a pdézniej
naczelnego inzyniera przy wydziale krajowym we Lwowlie,
obejmujace wiadomoSci wstepne, krétki rys historyczny rozwoju
kolei zel., wypracowanie projektu®kolei, wykonanie robét ziem-
nych i drobnych polgczonych z niemi robét. Byt to scisly wy-
kiad danego przedmlotu ulozony przewaznie wedlug kursow
litograficznych Szkoly Drég i Mostéw w Paryzu, zastosowa-
ny wszakie do naszych warunkéw i uzupelniony danemi miej-
scoweml, napisany poprawnie przy zastosowaniu stownictwa,
w uzyciu wtedy bedacego. Niestety tom drugl ,Zasad®,
obejmowaé majacy cala wierzchniag budowe kolei, urzadzenie
stacji 1 wszelkich znajdujacych sie na stacjach przyrzadow,
roboty dodatkowe, tabor a w kofcu zasady utrzymania juz
zbudowanej kolel, nle wyszed! z druku.

Wobec istniejgcych juz od éwierci_wieku drdg zelaznych
w kraju, odczuwano wtedy silnie ovotrzebe przewodnika dla
maszynistéw, obszerniejszego od wzmiankowanej ksiazeczki
Gregory'ego 1 dyrekcja dr. zel. W.-W. wyrobita u rady za-
rzadzajacej fundusz na wydanie podobnej ksigzki a jej uloze-
nie polecita Janowl Pietraszkowl, b. dyrektorowl fabryk ze-
glugi parowej w Warszawie, W r. 1873 wyszedl , Przewo-
dnik praktyczny dla uzytku maszynistéw. i%ich pomocnikéw
na drogach zelaznych“®). Jakkolwlek styl autora byl nieco
ciezki, a co do stownictwa nieobylto sie bez nieudanych no-
wotworéw, jak: dymotraw, iskrochron, kolo zamachowe, paro-
mierz, parotrwaly, §ladomiar, §ladokred i t. p., to jednak ksigz-

1) Warszawa 1856, 8°, str, XII, 162,

2) Krakéw 1865, 89, str. VII, 64.

8) Z mapa kolei w Europie, 8% str. Vi 131.

4) Lwéw 1873, 89 str. 214, tabl. XXVL :

5) ... Opracowal Jan Pietraszek, inzynier-mechanik, Warszawa, 1873,
89, str. XXXIV i 606, figur w tekscie 191 i mapa drég zel. .
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ka, opracowana starannie i
pozytek.

W ostatniej éwierci ubiegtego stulecia oziywlaé zaczely
ruch piSmienniczy czasopisma techniczne, wychodzace w War-
szawie, Lwowie i Krakowie. W plerwszym zeszycie Prze-
gladu Technicznego podany byt artykul Jézefa Grabowskiego
»Kilka stéw o kolel Nadwislanskiej* (1875). Grabowski (ur,
1824, zm, 1894) byl podéwczas naczelnikiem wydziatu tech-
nicznego budowy tej kolei. Adam Braun, inz. dr, zel, W,-W.,
podat artykul ,W kwestji szyn* (1875/6), rzecz nader staran-
nie opracowans, w ktérej wykazywal wazno§é omawianej
sprawy dla technika kolejowego i rozwazal trudnosci, jakie sie
nastreczaly przy praktycznem zastosowaniu wskazéwek | po-
gladéw, wyrazonych w r. 1874 na zjeidzie w Diisseldorfie.
Opisywat nastepnle ,Nows droge zel, gdrskg w Szwajoaril
(Zurich—Uetli)“ (1877) a w dalszym clagu, juz jako redaktor
Przeglgdu podal wiele drobnych artykutéw z zakresu kolej-
nictwa. Jan Koznfewskl (ur. 1838, zm. 1905), naczelnlk biu-
ra technicznego dr, zel, W.-W. opisywal ,Nowg stacje towa-
rowg na dr. zel, W.-W. w Warszawle” (1876). Roman
Schramm, inz. wydz. mech. dr. zel. W.-W., podal oprécz
drobnych sprawozdan rzecz obszerniejszg ,O ogrzewanlu wa-
gondw“ (1878), rozblerajagc w niej po szczegéle systemy ogrze-
wania woda, para, skrzynkami z plaskiem i weglem, zwykly-
.mi piecami, cieptem powletrzem i gazem, W artykule ,Budo-
wa wlerzchnia z poprzecznymi podktadami ze starych szyn®
(1888) opisywal patent E, Schmidta. Pisal szczegétowo ,,O ha-
mulcach Soulerin’a* (1891), opisat ,Nowy rozdzielacz Schlei-
fera dla hamulcéw ciagtych o §ciesnionem powietrzu* (1892),
.Samodziatajacy hamulec ciggly tarciowy (frykcyjny), pomystu
W, Schmidta*, ,Dwuosiowy wagon kryty z kociotkiem do ogrze-
wanla para pociagéw osobowych®, ,Sygnalizacje na dr. zel.
péinocno-amerykanskich“ (1894). Tomasz Krajewski nadeslat
z Ameryki artykut ,Zastosowanie maszyny dwutlokowej Wellsa
do parowozéw” (1876); drobniejsze artykuly z dziatu mecha-
nicznego podawali w tych czasach: St. Batandowicz, A, Fuchs,
Al, Maternicki; wyczerpujace sprawozdanie ,O hamulcach cig-
glych* (1877) podat Aleksander Sadkowski, Zygmunt Micha-
towski (ur. 1839, zm, 1882) — opls ‘budowy, ktéra kierowat
notacja pograniczna Miawa*“ (1878), Wactaw Rzepecki—prze-
klad podrecznlka F. R, Helmerta ,Krzywe przejsclowe na
‘drogach zelaznych, z przyktadami rachunkowymi i tablicami
do uzytku praktycznego®. (1878). Wtadystaw Kiélanski (ur.

sumiennie, przyniosta znaczny

1838, zm. 1926), zajmujacy si¢ wtedy w Belgjl kontrolg wy-

robu szyn stalowych dla kolei rosyjskich, stre§cit wyniki swych
spostrzezen w artykule ,O szynach stalowych“ (1878). Wla-
‘dystaw Kozlowski (ur, 1845, zm. 1910) pisat ,0 wypadkath
na drogach zelaznych i sposobach ich unikania, ze szczegdl-
nem uwzglednieniem kwestji hamuledw* (1878). ]. Bensdorf
podat wladomosci o ,Nowym systemie budowy wierzchniej
_na podiuznych podktadach z zelaza p. p. de Serra- Wieczfif-
skiego i Battiga. Maciej Paszkowski, podéwczas mechanik
‘gtdwny dr, zel, NadwiSlansklej, pisat o ,Mechanicznym kon-
trolerze jazdy na dr. zel, systemu braci Graftio% (1879)
.0 umocowaniu obrgczy na kolach taboru* (1883), ,Kilka
uwag dotyczacych zasadnego rozstrzygniecia kwestji najko-
rzystniejszego systemu rusztéw“ (1884), ,Miedzynarodowy
kongres kolejowy w Brukseli“ (1885). Edward Wawrykiewicz
0 ,Hamulcu pneumatycznym Hardy'ego* (187%), ,Palenisko
- Holdena dla opatu plynnego“ (1898). S. M. Roguski—o ,Pa-
rowozie dr. zel, Philadelphia—Reading.* (1879), K. Kucharskl—
»O skuteczno$ci dzlalanla hamulcéw w ogéle a w szczegdl-
noSci hamulcéw claglych“ (1880), Stefan Zielifnski oplsat bu-
dowe, ktérg kierowal ,Wjazdy dla drogi zwyczajnej przy mo-
- §cle kolel Nadwislanskie] na Narwi pod Modlinem“ (1880)
a pbézniej podat artykuly: ,Droga zel. Iwangrodzko-Dabrowska“
(1887), ,Nowoprojektowana dr. zel. z dworcem centralnym
w Warszawie* (1895), Wactaw Lopuszynski podal obszerng
prace ,Doéwiadczenla nad ruchem pociagéw po torach drég
zelaznych | dziataniem pary w cylindrach parowozu, wykona-
ne z silomlerzem i Indykatorem na dr, Zel. Morszansko-Sy-
zranhskiej w latach 1877 — 1879« (1881/2) a nastepnie liczne
drobniejsze -artykuly. Stanistaw Sciplo — ,Koleje zelazne
wazkotorowe“ (1883), Jakéb Heilpern ,Nowsze systemy paro-
wozéw bez palenisk“ (1884), Stradomskl ,Dalsze doswiadcze-
nia z parowozem systemu Hénigmana“
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ski—,Konkurs miedzynarodowy motoréw mechanicznych akc,
kolei miejskich i zamiejskich“ (1896), ,Urzadzenie pochylej
stacjl manewrowej Milan — Porte — Simplon“ (1887), Jézef
Priiffer ,Z budowy-drég zel.“ (1888), ,Kilka stéw o kolejach
potudnifowo-wschodnich Rosji“ (1881), oraz liczne artykuly o bu-
dowie mostéw zelaznych, Aleksander Podworski — ,O srod-
kach zapobiegawczych przeciw pekaniu obreczy“ (1892), ,No-
we pomysty lacznikéw wagonowych“ (1898), ]J. Miller— ,Indy-
kator samodziatajacy Kapteyn’a® (1890), Emil Schoenfeld —
.Zabezpleczenie zelaznych parowozowych $cian rurowych prze-
ciwko rdzewieniu 'A. Rupperta“ (1890), Jézef Jezioranski —
.Poréwnanie warunkéw ruchu pociggu kolejowego prowadzo-
nego pojedyncza lub tez podwéjng trakcjg, ze wzgledu na
bezpieczenstwo biegu® (1892), Jan Paptonski—,Amerykanski
system obstugi parowozéw* (1892), P, Piotrowicz—,Badania
nad parowozami osobowymi systemu sprzezonego do poclagéw
pospiesznych, dotyczgce wymiaréw cylindréw parowych 1 su-
wakéw* (1898), Jan Michalikowskli — ,Ogniska gazowe do
ogrzewania obreczy celem ich osadzenia na kota taboru“
(1894) 1 liczne Inne do r. 1899, Aleksander Ostrzeniewski —
(1898), ,Zlaczenia szyn
skéwkowe“ (1899).

W czasopiSmie warszawskiem Inzynierja ¢ Budowni-
ctwo podano: Wiktora Czarlinskiego ,Kolejki Zelazne prze-
nosne“ (1874), Hipolita Cleszkowskiego (ur. 1835, zm, 1907),
JOtéwko o gwozdziu do przytwierdzania szyn do podkladéw*
(1879), Adolfa Weisblata ,Poglad poréwnawczy najgléwniej-
szych cyfr dotyczacych budowy i eksploatacjl kolel Zzelaznych,
tak krajowych jak 1 zagranicznych, sposobem graficznym
przedstawiony“ (1883).

W clagu r. 1881 wychodzilo takie w Warszawie pismo
tygodniowe Gazeta Kolejowa, ktére jako redaktor | wydawca
podpisywal Ad. Jak, Cohn, Nie zajmowalo sie ono sprawami
technicznemi, pos§wiecajac swe szpalty kwestjom ekonomicz-
nym, historji i statystyce dr. zel., prawodawstwu kolejowemu
i jurysprudencil.

We Lwowie, w r. 1877 wychodzi¢ zaczela DzZwignia,
organ Towarzystwa Politechnicznego, podajac streszczenia od-
czytéw wyglaszanych na zebraniach tygodnlowych. Prof. poli-
techniki Jézef Jaegerman mdéwit tam ,O nowym sposobie ‘13-
czenia szyn kolejowych® (1877), ,O budowle toréw kolei kon-

nych® (1879), ,O projektach kolei drugorzednych w kraju na-

szym ze. stanowiska komercjalnego“. (1882); Aleksander Pra-
glowskl ,O systemie wierzchniej budowy kolei* (1878), Lud-
wik Wierzbickl ,O sygnalach interkomunikacyjnych przy po-
claggach kolejowych“ (1880). Podano artykuly: P, Oestereiche-
ra ,Konstrukcja nawierzchniej budowy kolejowej“ (1887), Hen-
ryka Spalkiego ,Program projektowanych w péinocno-wschod-
niej Galicjl sieci drugorzednych kolei zelaznych o normalnej
szerokoscl toréw* (1877), Jarostawa Michalowskiego (przekt.
z franc.) , Wzory tablic statystyki miedzynarodowej i powszech-
nej kolei zelaznych“ (1878), Wt Pézniaka ,Uwagi nad orga-
nizacja stuzby utrzymania na kolejach galicyjskich (1881),
L. Radwanskiego ,Budowa kolei Transwersalnej® (1882), °

W wychodzagcem w latach 1880 — 1882 w Krakowie
Czasopi$mie {lechnicznem podall: ], W, Weber ,Kolej Arulafi-
ska (Arlbergbahn)® (1880), Herman Dunaj ,Progl poprzeczne
dla“drég zel. systemu Dunaja“ (1881).

W latach 1883—1889 Czasopismo techniczne lwowskie,
bedgce wspdlnym organem Towarzystw, lwowskiego i krakow-
skiego, podato: Zbyszewskiego ,Uwagl nad zamierzona budo-
wa kolel pémocnej galicyjsklej ku ujéciu Sanu do Wisly*
(1883), J. Horoszkiewicza ,O kolejach drugorzednych“ (1883),
Jana Markowskiego ,Ogrzewanie wozéw kolejowych para“
(1884), Bykowskiego , O systemach eksploatacji kolel zela-
znych® (1885), Kotodzleja ,Nawlerzchnia zelazna o podkia-
dach poprzecznynh systemu Heindla“ (1885), Jana Peltza
,Wymlana mostéw zel, systemu Schifkarna na kolei Karola
Ludwika* (1885), Wexa ,,O reformie przewozu oséb na kole-
jach zel.“~ (1887).

W dalszych- latach, w Crasopismie technicznem Iwow-
wskiem ]. Szczepaniaka ,O kolejach zazeblonych® (1890),
.,O wypadkach na austr. kolejach panstwowych* (1891), Ed-
wina Hauswalda ,,O systemach kolel miejskich* (1893), Edwarda
Michatowskiego ,Kolej wiszgca z uzyclem hamulca automa-
tycznego“ (1893), Stefana WNeuhoffa ,Koleje syberyjskie®
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(1893), Dzbanskiego ,O dezynfektorach kolejowych* (1894),
prof. Jaegermana »W sprawle budowy drugiego toru na linji
Lwéw-Podzamcze* (1895), Franciszka Meissnera ,0O wyrobie
két wagonowych z masy paplerowej* (1895), Ludwika Regie-
ca ,O wytyczaniu tukéw przy robotach budowlanych na Ia-
dzie 1 na wodzie (1895), Bol. Darowskiego ,Droga zel. z Sy-
nowédzka do Kruszelnicy (1897), K. Ossowskiego , Rozwdj
kolel w Rosji* (1897), F. E. Polzeniusza » Tramwaje akumu-
latorowe* (1898), Wiladystawa Folkierskiego ,Ernest Malinow-
ski 1 kolej przez Andy” (1899), _

W Oza’sopz's‘mz'e technicznem krakowskiem: Hermana Du-
naja ,Chyzo$¢ poclagéw 1 stuzba straznicza na kolejach lo-
kalny(:,h" (1890), J. Baumanna »Jak sie obecnie przedstawia
kwestja kolei elektrycznych“ (1891), Fr. Meisnera ,Wrazenia
z podréiy po kolejach amerykanskich“,

Pominiegte zostaly w powyiszem zestawieniu prace au-
torév./ 1 tlumaczéw kslagzek oddzielnie wydanych, .o ktérych
podajemy nastepujace szczegélowe wiadomodci.

Prof. Roman Wi Gostkowskl (ur. 1837, zm. 1912) dtu-
goletnl prezes Towarzystwa Polltechnicznego we Lwowie na
Jednem z zebraf tygodniowych méwit ,0 sile oporu przy ru-
chu poclagéw* a streszczenie tego odczytu, podane w DZwigne
w r. 1878 rozpoczyna dlugi szereg jego prac, Wyktadajac
na Politechnice mechanike ruchu kolejowego, podal w tym
zakresie nastepujace prace w Przegladzie technicznym: ,Pra-
wa rughu pociggéw po torach prostych 1 poziomych na dro-
gach zelaznych*, Prawa ruchu pociaggéw po torach ulozo-
nych na wzniesianiach i fukach, »Obliczanie sily parowozéw
I ciezaru poclagéw* (1878), ,Prawa ruchu pociagéw po to-
rach dr. Zel. ulozonych na spadkach®, »O ruchu f)ociqgéw po
torach dr. zel. ulozonych na wzniesienlach* (1879), ,Tor

I szyna“ (1880), ,O paliwiedla parowozéw* (1881), ,O prze-

wietrzaniu { ogrzewaniu powozéw na dr. zel“. (1883). W To-
warzystwie Politechnicznem na zebraniach tygodniowych mé-
wit: ,0 hamulcach pneumatycznych*, ,0 slepocie barwne;j
1 jej wplywie na sygnalizacie kolejowa“ (1878), ,O kolejach
elektrycznych (1884), ,0O wiasnej teorjl hamowania wozéw
kolejowych“ (1888), ,O: taryfie przewozowej na kolejach zel.*
(1890), ,O kolel miejskiej we Lwowie* (1893), ,,O kolei ele-
ktrycznej we Lwowie“ (1894), »Koszty ruchu i eksploatacii
projekfowanych w Galicji kolel lokalnych® (1895), ,Znaczenie
gazu Swietlnego dla celéw trakcji* (1897). W Dzwignz podal
»O zwigzku zachodzacym miedzy sitzg przewozowa: loko-
motywy a dzlataniem pary“ (1878), ,Doéwiadczenia tyczace
sl¢ oporu, na jaki natrafia ruch pociagéw, wykonane na kolei
Lwowsko-Czerniowiecko-Jasskiej“, ,O$wietlanie pociagéw ko-
lejowych* (1879), ,O lokomotywach przeznaczonych do siuz-
by ;tacyjnej na dworcach dr, zel.“, ,Rys historyczny rozwoju
dr. z’ell.“ (1880). W Czasopi$mie technicznem Lw, »Elektry-
cznosc w zastosowaniu do przewozu na kolejach zel.“ (1886),
nHamowanie wozéw kolejowych® (1888), ,Plerwszy wyklad
kolejnictwa w tutejszej Szkole Politechnicznej* (1890), ,Ta-
ryfa kolejowa“, ,Prawo Ohma w tutejszej administracji kole-
jowej* (1891), ,Jak szybko jezdzié mozina kolejami® (1892),
nAkcja kraju w sprawle kolef lokalnych® (1895). Jako prze-
druk z Ekonomisty wyszta broszurka Gostkowskiego ,0 po-
trzebie. kolel gospodarczych w Galicji* 1); wyszla takze od-
bitka artykulu z Gazety Narodowej: ,Koleje dla ruchu miej-
scowego* ?) a oddzielnie nakiadem autora ,Kolej gazowa*“ 9%),

Wielkg zastuge polozyl Gostkowski wydaniem dziela wle-
orja ruchu kolejowego zastosowana do praktyki“4), Powolany
W r, 1877 do wyktadu mechaniki ruchu kolejowego, musiat
materjat rozstrzelany w licznych pismach zawodowych opraco-
waé samodzielnie, uzupeiniajgc braki wlasnem dlugoletnim
doSwiadczeniem. Niektére z tych opracowan drukowat w-Przegl.
techn. i w pismach zagranicznysh. Wyktad podzielil na czte-
Iy czesci: tor, lokomotywa, wéz, jazda. Przy kazdym wazniej-
Szym rozdziale pomiescit historyczny ustep, objasniajacy w krét-
kim zarysie przebieg pojeé i badan nad dang kwestjag. Dla
ulatwienia bezpo$rednlego zastosowania wzoréw i praw, przy-

————————

) Lwéw 1892, 8° str, 61,

%) Lwéw 1892, 89, str, 39,

3) Lwéw 1893, 89, str. 28,

1) Opracowal ..inZynier, szef ruchu c, k. Kolei Arcyksiecia Al-
brechta, docent Szkoly Politechniczne), Z 52 rysunkami w tekécle i Jed-
na tablica. Lwéw 1883. Dwa tomy, 89, str. 440 i 489.

© ze 150 drzewor. i 2 tabl. lit.

toczyl liczne przykiady, odznaczajace sie starannym wyborem
i stanowigce cenna zalete dziela. Nie ograniczajgc si¢ na
faktach, przytaczanych w ksigzkach zagranicznych, zebral mo-
zolnie i zastosowal w wykladzie rezultaty statystyki kolei
krajowych, zwlaszcza za$§ galicyjskich. Przytaczane wzory
staral sle zawsze doprowadzié do ksztaltu najprostszego, co
znacznie ulatwia ich stosowanie 1). _
W r. 1879 wychodzié zaczela w Warszawle, w przekla-
dzie polskim ,Szkota Maszynisty* Brosiusa i Kocha 2). Po-
wszechnie ceniony ten podrecznik przelozyt z niemieckiego
inz. mech. Ludwik Wojno (ur. 1846, zm. 1903), magister
nauk mat. Szkoly Gléwnej i inzynier cywilny ze szkoly Sztuk
i Rzemiost w Liége. Stuzac na dr. zel. W.-W. podjat sie Woj-
no wyktadéw w Szkole Kolejarzy i1 tak sie odznaczyt w za-
wodzie pedagogieznym, Ze powlerzony mu zostat zarzad szkoly,
Zajecia pedagogiczne pobudzily go do podjecia staran o do-
starczenie wyczerpujacego podrecznika dla maszynistéw 1 ko-
lejarzy. ,Wysoka warto§é praktyczna podrecznika Brosiusa
i Kocha (pisal Wojno w przedmowie do swego przekiadu),
ktéry w krétkim stosunkowo czasle doczekal slg juz trzeciego
wydania niemieckiego, skionita mie do przetozenia go na je-
zyk polski. Trudno$é jednak znalezienia wydawcy dtugo nie
pozwolila na ogloszenie drukiem, doplero dzieki zainteresowa-
niu si¢ ta pracag W-go S. Praussa, Mechanika Giéwnego dr,
zel. W.-W.,, | czynnemu jego poparciu ws$réd pp. inzynieréw,
technikéw i maszynistéw tutejszych drég zelaznych pp. Ge-
bethner i Wolft zechcieli podjaé sle kosztownego nakiadu,
niepozwalajacego liczyé na odpowiednie zyski. W tiémacze-
niu staralem sle zachowaé zalety oryginalu, odznaczajacego
ste tre§cilwym 1 jasnym wyktadem; w slownictwie technicznem

- stosowalem sie¢ giéwnie do przyjetego na drogach W.-W,

i W, B. tudzlez w Przeglgdzie Technicznym; dla ulatwienia

'za§ osobom przyzwyczajonym do termindw rosyjskich lub:nie-

mieckich, zamiescitem je w nawiasach*,

Z podjetego zadania wywlgzal sle tlémacz Swietnie. Je-
zyk przektadu byt jasny i gtadki, nie przedstawiajacy zadnych
wad pod wzgledem wyrazen i skiadni, napotykanych tak cze-
sto w przekladach z niemieckiego. O stownictwie pisat inz.
Wawrykiewicz %), ze w przekladzie ,Szkoly maszynisty“ usta-
lona zostata ,w sposéb znamienity znaczna czes¢ stownictwa
z zakresu budowy i eksploatacji drég zelaznych® 1 ze ,ta
dziatalno$¢ w dziedzinie stownictwa, potegowana pézniejszemi
pracami, nalezy do najwybitnlejszych zastug inz. Wojny
i w dziejach rozwoju naszego stownictwa technicznego zapew-
nita mu jedno z miejst najwybitniejszych. ‘

W Przegladzie Technicznym podal Wojno: ,Parowozy
na wystawie antwerpskiej w r. 1885 (1886), .,0 granicy bez-
plecznego zuzywania miedzianych palenisk parowozowych®
(1889), ,Parowozy na wystawle paryskiej r. 1889“ (1890),
»Nowa konstrukcja kotléw parowozowych*, ,Ulepszenia w bu-
dowie kotléw parowozowych® (1892), ,Préby wegli kamien-

1) Ogloszona w pare lat pézniej po niemiecku praca Gostkowskie-
go o hamowanin wozéw kolejowych ,Eine Bremsstudie® Abdruck aus der
Zeitschrift des 0Ost. Ing. u. Arch. Vereines. Wien 1883 (8° str. 60) przy-
jeta byla nader przychylnie przez inzynieréw niemieckich. Réwniez zajal
zywo kola zawodowe odczyt Gostkowskiego: ,Mechanischer Betrieb der
Strassenbahen in St#dten, unter besonderer Beriicksichtgung der Tram-
bahnen Wiens“, wygloszony w Stowarzyszeniu elektrotechnikéw wiederi-
skich, drukowany w numerach X/XIl z r. 1888 Czasopisma tegoZ Stowa-
rzyszenia, a streszczony i rozebrany w Czasop. Techn. Iw. z 1, 1889 przez
Henryka Machalskiego. Tenze zdawal sprawe w Czasop. Techn. Iw. z na-
der interesujacych artykuléw Gostkowskiego drukowanych w Zeilschrift
fiir IKisenbahnen und Dampfschiffahrt, mianowicie w r, 1889 ,Das
Anhalten der Schnelziige in Zwischenstationen“’a w r. 1890 ,Der Wie-
ner Localverkehr jauf der K. K. &ster. Statsbahnen“, W Zeuschrift f.
Blektrotechnik drukowal Gostkowski w r. 1885; ,Elektricitat als Betrieb-
skraft auf Eisenbahnen®. Oddzielnie wydat ,Die Mechanik des Zugs-Ver-
kehres auf Eisenbahnen, ein Beitrag zur Eisenbahn-Betriebslehre (Wien
1891, 8° str. XIV, 620), ,Die Gas-Bahn“ (Lemberg 1893, 8%, str, 27).

,) Szkola Maszynisty, Podrecznik dla urzednikéw drég zelaznych
i uczniéw szk6t technicznych, opracowali ]. Brosius, mechanik dr. Zel,
Krél. Pruskie)] w Hanowerze i R. Koch, naczelnik biura techn. dr. zel,
Koloisko-Mind. w Dortmundzie. T!émaczyt z trzeciego wydania Ludwik
Wojno, inz. mech. Czeéé' pierwsza, Kociot! parowozu i jego uzbrojenie
Czeéé druga. Parowéz jako maszynal woéz,
z 364 drzew. i 2 tabl, lit. Czedd trzecia. Wiadomodci o budowie i eks-
ploatacji drég zel. ze 128 drzew. Warszawa— Krakéw r. 1874—1880.. 8°
male, str. 727 s

3)  Przeglqd Techniceny 1903, str. 32,
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nych dokonywane na dr. zel, W,-W.*,  Kongres miedzynaro-
dowy drég zel. w Petersburgu w r. 1892* (1893),

Inz. kom. Roman Niewiadomski w krétkim artykule
»Projektowanie objazdéw na drogach zelaznych® (1889) wska-
zal zalezno$é miedzy diugoscia objazdu, jego odsunieciem od
linji gtéwnej, wielkoScia promieni fukéw 1 prosta ustawlong
pomiedzy iuki odwrotne. FPrzedmiot ten rozwingt szerzej
w. oddzielnie wydanej broszurze -, Racjonalne projektowanie
linji objazdowych na kolejach zelaznych” 1), wywodzac w niej
wzory na matematyczne rozwiazanie kwestji we wszystkich
przypadkach. Broszura ta stanowita uzyteczny podrecznik,
zawlerajacy wiele praktycznych uwag 1 wskazéwek. Nakta-
dem redakcji Przeglgdu Technicznego wyszta, starannie opra-
cowana 1 nader pozyteczna jako podrecznik, broszura Niewia-
domskiego ,Obliczanie robdt ziemnych na stokach* 2), obej-
mujgca zasady obliczania analitycznego robdét przy prowadze-
niu linji w miejscowoSciach gérzystych, gdzie w razie diugich
stokéw, obliczanie poszczegélnych profiléw poprzecznych by-
toby bardzo kiopotliwe.

Ks. Zygmunt Czartoryski, w broszurze wydanej w r, 1893
w Poznaniu p. t. ,O drogach zelaznych podrzedniejszych
i najodpowiedniejszej szerokosci drég zelaznych wazkotoro-
wych* 3), zalecat szerokos$é 0,75 m.

Profesor politechniki lwowskiej Karol Skibinski (ur. 1849,
zm. 1922), méwit na zebraniach tygodniowych Towarzystwa
Politechnicznego o ,Wytrzymatosci nawierzchni kolejowej”
(1891), ,,0 hamulcach ze szczegélnem uwzglednieniem ha-
mulca systemu Michatowskiego* (1893), o ,Nowem polgczeniu
szyn z podkladem (z demonstracjami)* (1895), ,O najnow-
szej konstrukcji polgczenia toréw* (1896). W (zasopismie
Technicznem lw. podat , Obrachowanie polgczen toréw® (1891),
treSciwg rozprawe, przedstawiajacag w formle ogélnej najwaz-
niejsze przypadki potaczen toréw. Rzecz ta, jako cze$é calo-
§ci, na bardzo obszerng skale obliczonej, bo majacej objaé
w- rozszerzonym zakresie caly wyklad autora w Politechnice
lwowskiej, wyszla oddzielnie w r. 1897 p. t. ,Budowa kolei
zelaznych., Potaczenie tordw. Czes¢ I. Obrachowania pola-
czen toréw®“ %), W czesci drugiej zamierzat autor traktowaé
konstrukcje potgczen, cigg dalszy wszakze sie nie pojawil.
Natomiast w r. 1899 wyszed} znakomicle opracowany autogra-
fowany wyktad prof. Skibinskiego ,Teorja wytrzymatosci na-
wierzchni“,

Inz. kom. Aleksander Wasiutynski, profesor politechniki
warszawskiej wykonywat w latach 1896/9 badania nad zacho-
waniem sie szyn w torach i nad ich odksztalcaniem sie spre-
zystem pod obciazeniem. Sposoby tych badan byly samo-
dzielnie obmyslone i bardzo pomysiowe. Opisy swych badan
oglosit w innych jezykach %), W Przegladzie Technicznym
podat ,Nowy typ szyny stalowej dr. zel. W,-W, wazace] 38 kg.
metr. biezgcy“ (1898), gdzie rozbieral przyczyny, ktére wy-
wolaly zmiane typu, méwit o zasadach, przyjetych przy obli-
czaniu typu nowego i o znaczeniu ekonomicznem zmiany.
Podane nastepnie: ,Obserwacje nad chwilowemi odksztalce-
niami budowy wierzchniej toru na d, zel. W,-W.“ (1898) uwy-
datnity wptlyw silnlejszego typu szyn i akcesorji na zwieksze-
nie ogblnej sztywnos$ci toru, ktéra ze swej strony wywiera
ogromny wpiyw na prace wszystkich skiadowych ' czedcl bu-
dowy wierzchniej a w rezultacie na koszta utrzymania i re-
montu drogi.

Ozywiony w koncu ubieglego stulecia ruch piémienniczy
W czasopismach technicznych, rozwija si¢ w stuleciu bieza-

1y  Warszawa 1890, 89, str. 39 z 2 tabl, rys.
2) \Varszawa 1895, wiel, 89, str. 22, tabl. liczb. str.9, z 1 tabl. rys.

3) Poznan 1893, dodatek do Ziemianina. Wyd. ll. Poznan 1894,
nakt. Bibl. Kom, 89, str. 99. :

4) ,Biblioteka Politechnlczna, t. IV. Karol Skibinski profesor Szko-
ty Politechnicznej, , .. .. 163" egz. w tekscie. Lwéw 1897, 8% str, X, 160.

5) Po francusku: ,Note sur les deformations momentanées de la
voie, d'aprés les observations faites en 1897 au chemin de fer Varsovie—
Vienne* (Bulletin de la Commission internationale du Congrés des che-
mins de fer, Novembre 1898), Praca ta wyszla w oddzielnej odbitce na-
ktadem p. Weissenbrucha w Brukselli 1898 r. Po niemiecku: ,Beobach-
tunger. iiber die elastischen Forminderungen des Eisenhahn Gleises*, jako
zeszyt oddzielny dodatkowy czasopisma Organ fiir die Fortschritte des
Fisenhahnwesens (Wiesbaden 1899, naklad C. W. Kreidel). Po rosyjsku:
.Nabludienia nad uprugimi deformacjami Zelieznodoroznago puti“, wydaw-
nictwo Instytutu Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu 1899 r,

cem gtéwnie w Przegladzie Technicznym w Warszawle i Cza-
sopismie Technicznem we Lwowle. Wymieniamy najprzéd
wieksze artykuly autoréw, ktérych prace nie byly wydane od-
dzielnie. :
Przeglad Techniczny podal: Wi Buchnera ,Drogi zel.
rosyjskie w Persji“, ,Koleje napowietrzne“ (1901), Walerjana
Marzec ,Tory szyn na goscincach* (1904), Stanistawa Ba-
binskiego ,O budowie wierzchniej drég zel. amerykanskich*
(1906), Edwarda Bialkowskiego ,Droga zel. miejska w Pa.
ryzu* (1906), "Ignacego Malinowskiego ,Rusztowania prze~
nosne w tunelu Miechowskim® (1907), Emila Elektorowicza
»,Kolej podziemna w New-Jorku“ (1908), Bogumita Hummla
»Nowy przyrzad do -automatycznego hamowania wagonéw*
(1909), W. Cekalskiego ,Droga zel. Herbsko-Kielecka* (1910),
S. Jankowskiego ,Podstawy ekonomiczne i techniczne elektry-
fikacji dr. zel. rosyjskich® (1910), A. Millera ,Opalanie pa-
rowozéw ropg“ (1910), Juljana Madeyskiego ,Racjonalne opa-
lanie parowozéw paliwem pilynnem“ (1911), St. Felsza ,Wy-
boje 1 podciecia két prowadzacych parowozowych* (1911),
»,Gospodarka pociggowa i inwestycje kolejowe w Swietle kosz-
tu przewozéw*“ (1924), A, Golebiowskiego ,Jaki powinien by¢

‘rozw6j diugosci sieci kolejowej w Krélestwie Polskiem® (1913),

J. Orpiszewskiego ,Droga zel. na gére Jungfrau* (1914), Dr.
M. Czerskiego ,Linja statego spadku w zastosowaniu do tra-
sy drég komunikacyjnych® (1917), Feliksa Oppmana ,W spra-
wie kolejek waskotorowych lekkiego typu, t. zw. polowych
w Krél, Polskiem* (1917), A. Gotebiowskiego ,Podstawy or-
ganizacji panstwowego Zarzadu dr. zel. w Polsce* .(1918),
J. Gieysztora ,O zasadach gospodarstwa handlowego na ko.-
lejach zelaznych” (1918), Jézefa Stecewicza ,O warunkach
urzeczywistnienia potrzebnej diugosci toru drég zel. w Polsce“
(1919), Stefana Sztolcmana ,Podstawy teoretyczne projektowa-
nia rozwoju sieci kolejowej i zastosowania Ich do Krélestwa
Polskiego®* (1919), ]J. Webera ,O zasadach budowy parowo.
z6w nowoczesnych® (1921), ]J. Girtlera i M. Kozakiewicza
,Koleje dojazdowe w panstwach Europy Zachodniej 1 u nas*
(1921), M. Piechowskiego ,Praca i stan taboru na P, K. P.
w 1921 r. i na dawnej kolei W.-W. w 1909 r.“ (1922),
St. Andrzejowskiego ,Zamierzenia organizacyjne 1 akcja oszcze-
dnosclowa na polu techniki 1 gospodarki kolejowej* (1924).
W Czasopismie Technicznem lw. podali: Wi. Folkierski
,Kolej Chabéwka—Zakopane | udziat kraju w budowie kolei
lokalnych* (1900), Antoni Langer ,Budowa kolei podziemnych
systemu inz. Chagnaud“ (1901), St. Zmigrodzki ,O hamulcach
elektrycznych 1 elektromagnetycznych® (1903), Z. Motylewski
.Prowadzenie ruchu na kolejach lokalnych za pomoca wozdéw
motorowych® (1904), Kazimierz Obrebowicz ,Ze stownictwa
kolejowego* (1905/6), Weiss Juljusz ,Jednolinowa kolej napo-
wietrzna w Bieberwirze (1906), ,0 budowie kolejek leSnych“
(1913), Wierzbicki Ludwik ,Rozwéj sieci kolel zelaznych
w Galicji* (1907), Lyssy Eugeniusz ,Opory ruchu na kolejach
zelaznych w Swietle najnowszych badan* (1908), ,O granicy
predkosci jazdy na koiejach zel.- ze wzgledu na mechanike,
bezpieczenstwo 1 ekonomie ruchu“ (1904), Luczkow Wiktor
» Wycleczka naukowa Wydziatu Inzynierji przez nowe koleje
alpejskie w r. 1907* (1908), Gonczarczyk Antoni ,Kilka stéw
o tyczeniu tukéw* (1911), Blauth Tad, ,Opis dwu lokomotyw
eksportowych“ (1914/15), ,Mechaniczne urzadzenie kolejowych
stacji wodnych 1 ich odbudowa w obreble Iwowskiej dyrekciji
kolei“ (1918), Rybicki St. ,Kilka uwag o demobilizacji kolei
zelaznych w Galicjt 1 Krél, Polsklem* (1918), ,Program bu-
dowy sieci kolejowej w Matopolsce* (1919), ,,Obecne stosun-
ki kolejowe 1 ich sanacja* (1921), Swoboda Michat ,Kata-
strofy kolejowe* (1918), ,Urzadzenia ochronne na stacjach
i linlach kolejowych* (1920), Drexler J. .Zarys siecl kolejo-
wej w Polsce® (1919), Langrod A, ,Obecny stan teorji i bu-
dowy parowozéw* (1922), Goldstein']. ,Sposoby lepszego wy-
korzystania paliwa na parowozach 1 zuzytkowania clepta od-
padkowego* (1923), Proczkowski Mieczystaw ,Uszkodzenia
kottéw parowozowych i ich naprawa® (1923), Dachter Feliks
,Budowa pierwszej polskiej kolel zelaznej* (1923), Rybicki
Aurell ,Stosunki komunikacyjne 1 rozbudowa sieci kolejowej
na polskim Gérnym Slasku® (1924), Dornaszewski Jan ,Roz-
szerzenie urzadzen stacyjnych dokonane w czasie wojny 1914/18
w obrebie Iwowskiej dyrekcji* (1924), Witkowski Wi ,Uwagi
o taborze parowozowym Pol. Kol. Panstw.* (1924), Niebiesz-
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<(:zar'15ki Mieczystaw ,,Organizacja czy tez dezorganizacja P,K, P.*
1924),

W dalszym ciggu prac prof, Skibifiskiego, o ktérych wy-
zej byla mowa ukazaly sie w Czasopismie Technicanem lw.:
»Akcja ministerstwa kolejowego® (1900), ,Ze stownictwa ko-
lejowego“ (1906), ,,O budowie linji kolejowej Berno—Lotsch-
berg—Simplon“ (1912), ,O stosowaniu muréw podporowych
w przekopach® (1918), ,O nowym typie rozjazdéw angfiel~
skich” (1922). W r, 1909 wyszedt z druku jego podrecznik
» Tyczenie tras, drég i kolel zelaznych, kanatéw sptawnych,
regulowanych rzek 1 t. d. Podrecznik dla Inzynieréw 1 geo-
metrow. Cz. [ opisana, cz, II tabele® 1), W czesci pierwszej
wylozone bylo ,tyczenie tras“, wytykanie linjl prostych na po-
wierzchni ziemi i w tunelach, z podaniem odpowiedniego no-
mogramu, wytykanie tukéw, budowli wodnych, tukéw.sklepien,
Dalej, byta mowa o ,przechylce* toru kolejowego, krzywych
przejsciowych, zaokraglaniu zataméw spadkowych, zmianie osi
przy projektowaniu drugiego ‘toru, W koAcu podany byt zbiér
przykiaddw. Cze$é druga stanowila zbiér tablic, niezbednych
przy robotach, zastepujacy rozpowszechniony u nas podrecznik
Kré?hnkego. Prof. Wasiutyfiski, podawszy w swej recenzjl 2)
treS¢ dzieta prof. Skibinskiego, stwierdzit ze stanowi ono
podrecznik niezbedny dla inzyniera komunikacji i podnosit
doskonale opracowanie teoretyczne czeScl plerwszej, ozywie~
nie teorji przykiadami z praktyki | starannosé wydania. Za-
znaczywszy niektdre pozadane uzupelnienia zauwazyl: ,Czy
nie leplej by byto uniknaé tozsamoéci, jaka brzmi w tytule:
tyczenle (czyll trasowanie?) tras i w ogéle stowa ,trasa“?
Wytykanie drég, kolei zelaznych, kanatéw i t. p. byloby zu-
peinie zrozumlate®. Jako dalszy cigg swych badan teoretycz-
nych nad ustrojem toru kolejowego, wydal jeszcze prof, Ski-
binski we Lwowie w r. 1921 rozprawe ,O wytrzymalosel to-
ru kolejowego®, o ktérej tak pisat prof. Watorek %: ,pra-
ca ta wielkiej naukowej wartoSci zawlera nowa teorje wy-
trzymato$ci szyny nawlerzchnl poprzecznej, obcigzonej wickszg
ilodcig clgzaréw z uwzglednieniem dynamicznego wplywu tych-
ze clezaréw na tor kolejowy“, Ostatnig praca prof. Skibia-
skiego bylo drugle wydanie podrecznika ,Tyczenle tras®.
Oglosil takze kilka prac po niemiecku %).

Prof. Wasiutynski byt jednym z gléwnych zwolennikéw
nowego typu zlacza, t. zw. dwuprzektadowego 1 ten typ
w pomySle wydoskonalit 1 staraniami swemi wprowadzit na
243 wiorstach linjl Kaliskiej, pomimo ze nigdzie dawniej
w szerszym zakresie nie byl stosowany. Zigcze to opisat
w Przegl. Techn. inz. Jan Gryzewski w artykule ,Odnoga
Kaliska dr. zel, W.-W, Budowa wierzchnia toru® (1901) a prof.
Waslutynski pisal jeszcze o swych doSwladczeniach w tym
przedmiocie p. t. ,Zizcze szynowe na podkladach podwéj-
nych® (1906). Typ. ten na linji Kaliskiej dat wyniki tak do-
bre, ze péiniej wprowadzony byt stopniowo na linji dr. zel.
W.-W., a Ministerjum zamierzalo przyjaé go za normalny dla
drég zel. w Panstwie. W pracy ,Oznaczenle czasu biegu
pociagdw® (1905) méwil prof. Wasiutyfiski o oporze pociagu,
mocy parowozu, predkosci ‘jednostajnego biegu poclagéw w za-
leznoéci od podtuznego zarysu (profilu) toru, wirtualnej diu-
goscl linjl dr. zel,, przy$pieszonym 1 zwolnionym blegu pocia-~
gow, stracie czasu na rozped i zatrzymanle. Opisywal takze
»Badania G. Marie'go nad wahaniami taboru kolejowego®
(1909).

PiSmiennictwu technicznemu polsklemu przystuzyt sie
znakomicie prof. Wasiutynski wydaniem w r. 1910 calkowi-
tego kursu drég zel. w zakresle szkét politechnicznych p, t.
»Drogl zelazne, Tabor ! technika ruchu kolejowego., Projek-
towanie drogi zelaznej, Budowa spodnia i wierzchnia, Polg-
Czenla toréw. Stacje. Sygnalizacja i urzgdzenia zabezpiecza-

1) Lwéw 1909, t. I, 80, str. 146, t. II, 87 male, str, 235,

2)  Przegl. Techn. 1910, str. 541.

9)  Czasop. Techn. 1922, str. 121,

4y W Zeitschrift d. oest, Ing. u. Arch. Vereines ,Beitrag zur Be-
rechnung des Querschweltenoberbaues* (1899). W Wochenschrift f, d.
oeffentlichen Baudienst: Schwebestoss auf einer Querschwelle* (1904),
Theoretische Untersuchung der Schinentossverbindung (1913), , Das Glei-
chgewicht des rollingen Materiales, ,Stiitzmavern und Futtermauern',
(1916), W Organ f. d. Fortschritle des Eisenbahnwesens ,Uber Schienen-
stoss verbindungen* (1913). ‘

jace“ 1). Jak objasnia w przedmowle, na tre$¢ ksigzki zlozy-
1y sie jego wyktady na wydziale inzyniersko-budowlanym In-
stytutu Politechnicznego warszawskiego. Stuchacze tego wy-
dziatu nie przechodza kursu o parowozach, ktéry wykladany
jest tylko na wydziale mechanicznym. Wynikia stad potrzeba
podania im krétkich wiadomoSci o taborze,. oporze pociggéw
i pracy parowozéw, Nalezalo takie pomiesci¢c iInformacje
o eksploatacji, na wstepie odpowiednich rozdzialéw o budowie.
To tez po ogdélnych wiadomosciach wstepnych, dotyczacych
historji, charakterystyki, korzySci i znaczenia ekonomicznego
1 cywilizacyjnego drég zel. wyklada autor w szeSciu dzialach
wymienionych w tytule ksigzki caly przedmiot w jego roz-
woju. Wyktad jest samodzielny, zwlaszcza w ustepach, do-
tyczacych budowy wierzchniej, nad ktéra autor specjalnie *pra-
cowal. Szczegdlowo rozbierat ksigike prof. Wasiutynskiego,

.prof. Skibinski 2), wykazujgc zbytnig tresciwos¢, lub tez, sto-

sownie do zamijerzonego celu, zaobszerne traktowanie przed-
miotu w niektérych dziatach a takze zwracajac uwage na te
dzialy, ,ktére sg celowo a nawet $wietnie obrobione“. Re-
cenzent zamknat swe sprawozdanie wnloskiem, ze ,w calo$ci
mamy przed sobg bardzo powazny i cenny nabytek dla pol-
skiej literatury technicznej, za ktdry nalezy si¢ autorowi wdzie-
czno$¢ inzynieréw polskich“,

Z pracy swej, okoto przebudowy wezla kolejowego war-
szawskiego, zdawal sprawe prof. Wasiutynski w Przegl. Techn.,
w arlykule ,Przebudowa wezla kolejowego warszawsklego“
(1921). Zajmowat sle takze drugiem uzupelnionem wydaniem
swego dzieta ,Drogi zelazne® %), ktére wyszto w r. 1925 z za-
pomogl Ministerstw Oswiecenia i Koleli.

Jako drugie wydanie omawianej wyzej broszury inz. kom,
R. Niewiadomskiego ,Racjonalne projektowanie linlj objazdo-
wych na kolejach zelaznych* z r. 1890 wyszly w r. 1923
» Wzory matematyczne na projektowanie objazdéw kolejowych® 4),
o ktérych prof. Wasiutyfiskl w recenzji ®), po wskazaniu po-
zadanych jeszcze zmian, wyrazil zdanie: ,,Pomystowos¢ roz-
wiazan i systematyczne opracowanie caloSci zaleca te ksia-
zeczke®,

Inz. kom. Adam Swietochowski podat w Przegl. Techn.
» Wielkie roboty kolejowe wykonane obecnie w Paryzu® (1900),
»lory piaskowe“ (1901), ,Drogi zelazne w duzych miastach*®
(1909), .Drogl zelazne w Warszawie“ (1904). Ostatni arty-
kut, wydany oddzielnle %) oceniany by} nader pochlebnie przez
inz, Krigera 7),

Niesirudzony pracownik na’ niwie stownictwa technicz-
nego polskiego, inz, K. Stadtmiiller wydat w r. 1919 ,Stow-
niczek kolejowy, ulozony na podstawie wyrazen podanych
przez inzynieréw kolejowych* 8), Podnoszac zastuge wydawcy
inz, A. W. Kriiger w recenzji %) wyrazit zyczenie ,aby poda-
ne w stowniku polskie wyrazenia wyparly jaknajpredzej do-
tychczas panujaca gware kolejowa.®

Inz' Roman Podoski podal w Przegl. Techn. ,Kolejki
dojazdowe elektryczne® (1915). W r. 1922 wyszlo z zapo-
mogi Ministerstwa OSwiecenia jego dzieto ,Tramwaje i koleje -
elektryczne*1%), o ktérem pisat w recenzjill) inz. J. Lenartowlecz:
,Dzieto to, zgodnie z Zyczeniem autora, odda bezspornie du-
ze ustugi stuchaczom uczelni technicznych i przysziym fachow-
com, pragnacym specjallzowaé sie w kolejnictwle; znajda tu
oni duzg pomoc teoretyczna po za kursami na uczelni 1 bo-
gaty materjat dla pogiebienia wiedzy, wzglednie dla utatwienia
specjalnego studjum, Zreczne, tresciwe i latwo zrozumiate

1) ..napisal Aleksander Wasiutynski, inz. kom. adjunkt instytutu,
inzynier dyrekc)i dr, zel. W.-W., profesor zwyczajny Instytutu Politech-
nicznego warszawskiego. Wydane z zapomogi Kasy Mianowskiego. War-
szawa 1910, 8% wielkie str. XIV 471, rys. 528,

2y Przegl. Techn. 1910, str. 438.

3) Warszawa 1925, 8° wielkie, str. 679.

1) Warszawa 1923, str. 24,

5 Przegl, Techn. 1923, str. 88,

%) Warszawa 1904, 89, str, 86 z 4 tabl. i 9 rys. w tekscie.
7y Czasop. Techn, 1904, str. 214.

8) Krakéw 1919, nakl. Krak, Spéiki Wyd. Cena 5.k. 40 h.
9 Czasop. Techn., 1920, str. 38. '

10y Warszawa 1922, 2 tomy, 89, str. 452-}-419, rys. 415—274.
1) Przegl, Techn. 1922, str. 299,
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obliczenia | wywody oraz jasny styl autora, wplywaja tu réw-
niez nader korzystnie®,

Inz. Aleksander Kriiger, profesor politechniki Iwowskiej,
miat w r. 1901 w Tow. Pol. odczyt o ,Drogach zel. Stanéw
Zjedn, Ameryki péin,** a w Czasop. Techn. podal: ,,Popioly
z lokomotyw w ustugach nawierzchni dr, zel.* (1908), ,Nowy
sposéb usuwania lodu 1| $niegu z toréw stacyjnych na kolejach
zel.“, ,Tory zelazne na drogach bitych i murowanych®, ,,Wy-
niki poréwnawczych jazd prébnych wozéw motorowych i lekkich
lokomotyw na kolei lokalnej Praga — Modiane -— Dobriza*
(1909), ,Austrjackie koleje panstwowe w r. 1908¢ (1910),
,Urzadzenia do zmniejszenia tarcia przy zwrotnicach kolejo-
wych“ (1911), ,,Organizacja dzialu utrzymania budowy drogi
przy kolejach® (1912), ,Wzmacnianie podkiadéw kolejowych
z drzewa w miejscu zetkniecia z szyng“ (1913), , Ludzkosé
a koleje zelazne* (1914/15), ,Droga zel. pod cleéning Kale-
tonska® (1917), ,Projekty tunell podmorskich na drogach zel.
Europy“ (1918), ,Z dzledziny nawierzchni drég zel.“ (1919),
,Organlzacja polskich kolei panstwowych® (1920), ,Przejazdy
w wysokoscl szyn kolejowych®,  Najdluzsze ciggi drég zel.
w przysziodci“ (1922), ,Nowe warsztaty wagonowe kolel pan-
stwowych' w Tarnowie“ (1923), ,Znaczenle drég zel. w ustro-
ju panstwowym®, ,,Organizacja czy tez dezorganizacja polskich
kolei panstwowych®, IV Zjazd polskich inzynieréw kolejo-
wych* (1924). W Przegl. Techn. ,Podkiady nawierzchni
drég zel.“ (1912), W r. 1923 wydal dzielo ,Nawierzchnia
drég zel.“ 1), w ktérego czesci opisowej jest mowa o nawierzchni,
jako caloéci, szerokosci i wytykaniu toru, szynie, podkiadach,
podtozu, wigzaniu szyn z podkiadami i ze sobs, szczegdlnych
ustrojach w torach, rozjazdach i skrzyzowaniach oraz torach
stacyjnych, Czesé o budowie zawlera rozdzialy o robotach
przygotowawczych, budowie, przebudowie i wzmocnieniu na-
wierzchni. Ostatnia cze$§é poswiecona jest sprawom utrzyma-
nia toru, zuzycla i wymiany materjaléw, dozoru 1 porzadku.
Inz. Cz. Piatkowski w recenzji ) poleca ksigzke ,kolegom in-
zynierom, oflcerom oddziatéw technicznych, urzednikom kole-
jowym { t. p.“

Dr. inz. Karol Watorek, profesor politechniki Iwowskiej
podal w Czasop. Techn. ,Polaczenia toréw czteroszynowych®,
JKrzywe przejéciowe® (1906), ,Nawierzchnia poprzeczna pod
dzialaniem sit pionowych“ (1908), ,0O zlaczu stykowem®
(1913). W r. 1924 wyszlo jego dzielo ,Budowa kolei ze-
laznych“ 3). Prof. Kazimierz Zipser w recenzji %), zaznaczyw-
" szy, ze autor traktuje budowe kolei w calosci, ale tez tylko
budowe a inne dzialy kolejnictwa porusza o tyle tylko, o ile
to jest konieczne dla uzasadnienia wywodéw odnoszacych sie

1) Lwéw — Poznan 1924, 89, str.
liczbowych,

2)  Przegl. Techn. 1923, str. 44, ;
3) Warszawa 1924, 2 tomy, str, 447425, z 667 rys. i 1 tabl,
1) Przegl. Teehn. 1925, str. 187,

216, rys. 124 i 20 zestawien

do budowy, stwierdza ze dzielo Dr. Watorka, napisane z wielkim
nakladem pracy i z wielkg znajomoscia przedmiotu ,posiada
wybitng warto$¢ naukowsa i wzbogaca nasza literature tech-
niczna, obudzi tez niewatpliwie powszechme zainteresowanie
u wszystkich zajmujgcych sle kolejnictwem | znajdzle sie nie
tylko w reku studentédw, dla ktérych autor przeznacza dzielo
to w pierwszym rzedzie, ale i w reku inzynierdw, zwlaszcza
kolejowych, ktdérzy znajda w nilem wiele cennych rad i wska-
zéwek do zastosowania w praktyce kolejowej“.

Inz, St. Kruszewski ulozyl , Stowniczek parowozowy“ !),
zawierajacy okoto 300 najczeSclej uzywanych nazw czesci pa-
rowozu z odpowiednikami niemieckiemi, Spodziewaé sie na-
lezy, ze praca ta przyniesie pozytek pracownikom kolejowym,
ktérzy powinni pozbyé sie ,wielu uzywanych obecnie wyra-
z6w obcych kazgcych nasz jezyk® ?).

Inz. Wilhelm Mozer, prof. politechniki lwowskiej, podal
w Czasop. Techn. ,Ekonomiczne warunkl pracy parowozdw“
(1923), ,,Stéw kilka o badaniu parowozéw i opis laboratorjum
w lllinois® (1924) i1 wydal w r. 1924 dzilelo ,Budowa paro-
wozéw. Tom I. Cze$é ogélna® %), zapowiadajgc dalsze tomy:
I1 Kociet, 11 Podwozie, 1V Silnik parowy, V Osprzet. Inz, M. Odla-
nicki-Poczobutt w recenzji %) twierdzi, ze ,,Ze wzgledu na bo-
gactwo treSci 1 wysoki poziom naukowy, calo§é dziela prof.
Mozera, doprowadzonego do konca, obiecuje staé sie cennym
wkiadem do naszej literatury technicznej, tak bardzo: [ubogiej
w dzieta po$wiecone technice parowozowej,*

W ostatnich latach ozywit sie ruch pi§mienniczy. W Siedl-
cach wyszedt w r. 1921 Stefana Kadera ,Szkic zasadniczych
podstaw gospodarki kolejowej i zastosowanle ich do potrzeb
kolejnictwa w Polsce®; w Warszawie w r. 1924  Kursa dla
instruktoréw gospodarki cieplnej Min. Kol, Zel. (Maj i Czer-
wiec 1924 r.) Opat i opalanie wykiady inz. Aleksanrda Pa-
wlowskliego“ (autografowane) broszura popularna prof. Ka-
rola Watorka ,Rozwdj kolei zelaznych®, Wysztojeszcze kilka
tomikéw ,Szkoly maszynisty polskiego“, wydanych w Skar-
zysku w r. 1920 oraz ksigzeczki: Inz, L. Severin, M. Fir-
gang | R, Kern ,Parowéz. Podrecznik dla kierownikéw pa-
rowozéw 1 palaczy“ Warszawa—Krakéw 1919,—Inz. Jan Cho-
lewo ,Mosty kolejowe, budowa i utrzymanie, dla uzytku tech-
nikéw i dozorcéw drogowych“, Wilno 1923, — Inz. Henryk
Teodorowicz ,Parowéz, Podrecznik dla druzyn parowozowych,
szkét kolejowych, technlkéw i majstréw warsztatowych“ Po-
znan 1924, :

We wrze$niu 1924 r. zaczelo wychodzié w Warszawie
czasopismo ,Inzynier Kolejowy“, podajace dalszq bibliografje
piSmiennictwa kolejowego polskiego.

1) Warszawa 1924, €9, str, 32,

%) Przegl. Teehn. 1924, str, 434.
%) Lwéw—Warszawa 1924, 89, str. 185, rys. 148 4 5 wkladek,

1) Przegl, Tezhn. 1924, str. 478.
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Dziatalno$¢ Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych
na polu pismiennictwa kolejowego.

skrzeszenle Polski, a z tem i kolejnictwa polskiego
muslatlo wywolaé ozywienie i w poSwieconem mu pi-
$miennictwie. Powaina w tem zasluge okazal Zwia-
zek Polskich Inzynieréw Kolejowych, ktéry postawiwszy sobie
w statucle mledzy innemi za zadanie dazenie do ulepszenia
gospodarki kolejowej, zorganizowal, poczawszy od 1921 roku,
coroczne zjazdy polskich inzynieréw kolejowych, a od wrzesnia
1924 roku wydaje specjalny miesiecznik ,Inzynier Kolejowy*,

Referaty wygloszone na pierwszych trzech zjazdach
(1921, 1922 1 1923 r.) i protokuly posiedzen zostaly wydane
w oddzielnych ksigikach.

Na posiedzeniach plenarnych i sekeyjnych I-go zjazdu
wygtoszono 18 referatéw, tyczacych sie gléwnie spraw orga-
nizacyjnych. Méwili o organlzacji: inz. Zienkiewlcz wydzia-
téw ruchu, inz. Stecewicz sluzby trakcji, inz. Hummel wydzia-
téw drogowych, Inz. Krzyczkowski gospodarki zasobowej, inz.
Kaczmarski o ogélnych zasadach eksploatacji, Inz. Wasianski
o systemie pruskim kolejowym, inz. Gronowski o wyzszem
wyksztatceniu technicznem w wydziale ruchu, inz. Tydelski
o premjowaniu na kolejach, inz. Chodkiewicz o premjach
w wydziale ruchu, inz. Nlewiadomski o projekcie ustawy
o stuzble na kolejach panstwowych, inz. Kotomyjski o techni-
ce | prawoznawstwie w rzadzeniu kolejami, Inz. Gassowski
zobrazowal ogélny stan kolejnictwa polskiego. Ze spraw spe-
cjalnych inz, Gronowski méwit o teorji i praktyce popychania
pociagéw, inz. Arcisz o skutkach zwyczajnego przemywania
parowozéw 1 oczyszczaniu wody kottowej, inz. Kornacki
o srodkach do doprowadzenia liczby chorych parowozéw do
normy, inz. Kolomyjski o potrzebie utworzenia na Politechnice
Warszawsklej katedry parowozéw 1 gospodarstwa trakeji i inz.
_Kacprowskl o obronie tytulu inzynierskiego.

Na Il-gim zjezdzie wygtoszono 15 referatéw, z ktérych
najwieksze zainteresowanie wzbudzil referat inz. Landsberga
»Sprawa deflcytéw na kolejach zelaznych® wydany w osobnej
broszurce. Referaty w sprawach charakteru ogélnego wyglo-
sili: inz. Felsz o ilo§ciowych normach personelu kolejowego,
arch. Rostworowski o znaczeniu zastosowania stylu polskiego
w budownictwie kolejowym, J. Gleysztor o polityce taryfowej
na kolejach polskich, inz. Srzednlcki o stratach, jakie ponosi
skarb dzigki zbytniej centralizacji gospodarki kolejowej, W spra-

wach specjalnych przemawiali inz. Zienkiewicz o szybkoSci

i terminach dostawy przesylek towarowych na kolejach zelaz-
nych, inz. Gronowski o systemie dyspozycyjnym na kolejach
zelaznych, J. Sniechowski o sprzedazy biletéw kolejowych
przy pomocy specjalnych aparatéw samodrukujacych i samoli-
czacych, inz. Burczynski o kamieniu kotlowym i sposobie
walki z nim, inz, Dowsin w sprawie konserwacjl kotiéw dla
walki z kamleniem kotlowym, inz. Lopuszynski o wyborze
systemu prowadzenia robét odbudowy, inz. Jasiewicz o wzmoc-
nieniu kolei za pomocag podtorza z szabrem wzamian piasku,
inz. Nlewiadomski o zimowem 1 letniem cieciu drzewa, inz.
Wilezewski o zaopatrywaniu kolei w podktady 1 inz, T. Wasi-
lewski o budowie kolet Augustéw—Lomza.

Z wygtoszonych na lll-im zjezdzie 15 referatéw najwiek-
sze zalnteresowanie wzbudzil takze referat inz. Landsberga
w sprawie organizacjl w Polsce wladz komunikacyjnych wo-
gdle, a kolejnictwa w_szczegélnoécl. Referaty w sprawach
ogélnych wyglosili: J. Sniechowski o piecioleciu polskich kolel
zelaznych, inz. Podoski o kolejach elektrycznych, inz. Zien-
kiewicz o wypadkach na kolejach zelaznych i $rodkach za-
radczych, inz. Pawlowski o obnizaniu kosztéw budowy taboru
kolejowego, inz. Kolomyjski o technice i prawoznawstwie
w rzadzeniu kolejami, inz. Dalewski o psychotechnice wobec
zagadnienia prawldlowej organizacji pracy w kolejnictwle, inz,
Kaczmarski o zastosowaniu na kolejach polskich zasad nau-
kowej organizacji pracy, inz. Jakubowski o nowych linjach ko-
lejowych, inz, Dalewski o ekonomji pracy i gospodarki per-
sonalnej w zarzadzie kolei panstwowych, W sprawach spe-
cjalnych wygtoslli referaty: inz, Srzednicki o wptywie postoju
1 dobroci wykonania naprawy na ogélny koszt wycofania z ru-
chu i naprawy taboru, inz. Gajczak o naprawie miedzianych
skrzyn paleniskowych metoda samorodnego spawania, inz.
Hummel o utrzymaniu toréw za pomoca urzadzen mechanicz-
nych, inz. Domaszewskl o rozbudowie lwowskiego wezla ko-
lejowego i inz. Smolinski o eksploatacji kamieniotomu ,Ktédka*,

Referaty wygloszone na IV-ym | V-ym zjezdzie zostaty
wydrukowane na famach ,Inzyniera Kolejowego*, tylko pro-
tokuly posiedzen wydano w oddzielnych broszurach, Spis
artykuléw wydrukowanych w pierwszych szesnastu numerach
»1nzyniera Kolejowego* (wrzesien 1924 r.—grudzien 1925 r.)
byl dolaczony do Nr 17 i dlatego obecnie juz go nile powta-
rzamy. S. .




wo-zachodniag Polski (druk i rotograwiury Zakiadéw Gra-
ficznych Inst. Wyd. ,Biblioteka Polska“ w Bydgoszczy)
w graficznem opracowaniu i z okladka Edmunda Bartto-
miejczyka (Warszawa, r, 1926 w 16 wydtuzonej str. 157).
Przewodnik ten, bogato ozdobiony pieknemi grawiurami
z cennych pod wzgledem artystycznym zdjeé fotogra-
fleznych: Marcinkowskiego, Buthaka, Poddebskiego, By-
stydzinskiego, Kriegera, Steckla, Jaroszynskiego, Ma-
karczyka i innych, a zaopatrzony w mape kolejowa tej

czesci kraju, o ktérej traktuje, tudziez w b. dobrze E

i cos puldtigne

wykonang, aczkolwiek w drobnej skali (1:3.000,000)
mapke Kolei polskich, przynosi, jako wydawnictwo, chlu-
be Ministerstwu kolei, ktére po raz piewszy dato kra-
jowi przewodnik kolejowy, stojacy tak pod wzgledem
szaty zewnetrznej, jak 1 trescl na poziomie tego rodzaju
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Dwa przewodniki.
-ui(:-)wnL ST Nakiadem M-wa Kolei ukazal si¢ przed niedawnym lr R AL
I S s czasem W opracowaniu d-ra M. Orlowlcza ilustrowany t e B
; RLILSC "0”’"'.‘.'9“;”.%“‘3”0“”"‘ przewodnik kolejowy, narazie obejmujacy czgsé potudnio- | (} [_[IDI{J

DU
VOYAGEUR® EN POLOGNIE
’ ET DAYS LA
REPUBLIQUE DF. CRACOVIE,
. CONTENANT,

La deseripion des peisicipates villes et
l'l“ naisons I'l' I' i

! jues ele,

s sur towtes e

il dles yon-

irdl tout ce qui pent

e dang evs pays.

Omé dune crte de poste, dnn plan da Vapvie o
de dix grav

présentant diffeiens edifices et pla-
cmarguables, que reafetment les prin-

o cipates villes dde 1o Pologne,
5

wydawnictw europejskich.
i

gmachach i1 okolicach tej
wsteple notatki charakteru
Ze przy opracowaniu map
o pobleznym chociaz planie. Warszawy i innych miast znacz-
nlejszych, ktérym pos$wiecono diuzsze opisy.,

Nastepne dziaty obejmuja opisy miejscowosci w geogra-
ficznym porzadku, wedlug szlakéw nastepujacych: Warszawa-
Krakéw przez Czestochowe tudziez przez Radom; Koluszki-
Tarnobrzeg - Dgbica - Krakéw z poswieceniem specjalnego dzia-
lu temu staremu grodowi stolecznemu j jego okolicom; koleje
Gérnoslaskie; Piotrowice-Tarnéw-Krynica; Cleszyn-Zywiec-No-
wy Sacz 1 Krakéw-Zakopane z opisem Tatr i Pienin. Opisy
miejscowoscl, wymienionych w dziatach powyzszych, odzna-
czajg sle poprawnoscia tresci tak pod wzgledem historycznym
jak i krajoznawczym,

Przewodnik kolejowy polski ma si¢ ukazaé w tej samej
okazalej szacie w przekladzie na jezyki obce, przedewszyst-
kiem za$§ w jezyku francuskim, .

Okoliczno$¢ ta daje nam sposobno$é do zanotowania, ze
wydanie to francuskie bedzie pierwszem od 106 lat, dzlela-
cych nas od chwili, gdy ukazal si¢ pierwszy przewodnik po
Polsce pod tytulem: ,Guide du voyageur en Pologne et dans
la Republique de Cracovie® (Warszawa, nakladem N, Gliicks-
berga 1820 r,, str. 111). Przewodnlk ten, opatrzony planem
miasta Warszawy, zdjetym przez oficeréw Inzynierjl a litogra-
fowanym w Sztabie Kwatermistrzostwa Generalnego przez kon-
duktoréw korpusu Inzynieréw, tudziez karta drég pocztowych
Krélestwa Polskiego zdobi 10 akwatint, przedstawlajacych:
Rynek i Ratusz (nieistniejacy) w Krakowie, widok Krakow-
skiego Przedmiescia od kolumny Zygmunta, Palac Rzadowy
(Krasinskich), Plac Marywilu, Palac i Amfiteatr w Lazienkach,
Palac w Wilanowie, Widok Arkadji [(pod Lowiczem) Patac
Namiestnikowski (dzi§ Rady Ministréw), Swiatynie Sybilli w Pu-
tawach 1 Brame Krakowska w Lublinle. Uktad przewodnika,
zaczynajgcego sie od szczegélowego opisu Krakowa, skon-
struowany zostal zupeinle w ten sam sposéb jak i w naszym
przewodniku kolejowym, prowadzac czytelnika szlakiem drogt

Uktad tekstu przewodnika prowadzony jest wedtug
szlakéw kolejowych, poczynajgc od Warszawy, ktérej
poswiecono odrebny rozdzial, w krétkosci lecz dostateuz-
nie informujacy o przeszioSei,

VARSOVIE,
ClILZ N GI-U(ZKSHEH(",
BN PRIMLER- LAUATIE D6 L'UNIVERSITS 807V ALE

— L)

tdan,

zabytkach, dzielnicach,
stolicy, co uzupelniajg na :
adresowego, Szkoda tylko, Ll '
kolejowych nie pomyslano

pocztowej przez poszczegélne stacje od Krakowa do Warsza-
wy, ktérej poSwiecono stron 25, . Jako hotele pryncypalne wska-
zane sa: Francuski, Niemieckie, Drezdenski i Polski na ul,
Diugiej, Wilenski na Ttomackiem, Angielski na Wierzbowej,
Litewski na Nowo-Senatorskiej i Podlaski na ul. Bednarskiej,
jako mieszczace si¢ w najpryncypalniejszej wéwczas dzielnicy.
Najwykwintniejsza restauracje posiadat naturalnie M-e Simon
Chovot, ktérego ,etabllssment* miescito sle ,Rue de Miel
sous la collonade“, Dalsze opisy kraju biegng drogami pocz-
towemi: Kaliskg, Wieruszowska pod Piotrkéw ze zboczeniem
do Czestochowy, a stad do Krakowa; drogg Plocka, Brzesks,
Kowieriska, wreszcie Lubelska. Na tej ostatniej najdiuzej za-
trzymuje sie czytelnik w Putawach, siedzibie Ks. Czartorys-
kich, Generalostwa zlem podolskich, gdzie staraniem ksigznej
generalowej zgromadzone zostaly tyle cenne zabytki dawnej
Polski,

Przewodnik zamyka si¢ ogélnym oplsem kraju i jego
mieszkancéw tudziez wskazéwkami poréwnawczemi wartosci
monet, wag | miar polskich,

Najciekawszym i najdonioslejszym co do zawartej w nim
my$li jest nastepujacy ustep z przedmowy do przewodnika:

»Lous les pays ow villes considérables, des régions les
plus reculées, ont attiré nombre de curieux empressds de
nous en donner des descriptions aussi cxacies que détaillées;
tandis que la Pologne, si connue par son caractére d’ hospi-
talité, de tolérance et 1 accueil amical qu'y recoivent les
élrangers que des crises politiques ont forcé de s'expatrier
et d'y chercher asile, n'a renconiré dans le petit nombre de
voyageurs qui Uont visitée, au liew d'écrivains véridiques,
que des enmemis et des calommiateurs”®.

Kto wie czy ustep ten, jako 1 dzi$ aktualny, nie nadalby
sl¢ do przedmowy w wydaniu francuskiem I naszego przewodni-
ka kolejowego. ' '
' f J. S.
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Ze Zwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych

Cztonkowie Honorowi ZW|a,zku

Inz. Wactaw Lopuszynski.

Wactaw Lopuszynski, ur. 27 lipca 1856 r. w m..

Tykocinie, ziemi Augustowskiej, odebral wyksztalcenie
w gimnazjum tomzynskiem i w Instytucie InZynieréw
Komunikacji w Petersburgu, ktéry ukonczyt w r. 1878
z najwyzszem qdznaczeniem (zapis. na marmurowej
tablicy Instytutu).

Od czerwca 1878 r, pracowal
w Wydziale Technicznym Rady
,Gléwnego Towarzystwa Rosyj-
skich Drég Zelaznych w Peters-
burgu, skad przeni6st sie w paz-
dzierniku r. 1878 na kolej Mor-
szansko-Syzranska na stanowisko
pomocnika Naczelnika parowozow-
ni Penza. Na tej kolel, bedac
jeszcze studentem V kursu, pro-
wadzit doswiadczenia nad praca
parowozOw i oporem pociagow
w ruchu.

W lipcu 1880 r. przeszed! na
kolej Fastowska, zajmujac stano-
wisko Inzyniera Stuzby Trakciji,
opracowywal w wolnych chwilach
obszerne sprawozdanie z do$wiad-
czen na Morszansko-Syzranskiej
kolei.

W maju 1883 r. przeni6st sie do Petersburga
nastanowiskoinzyniera do Spraw Trakcyjnych w Gl6w-
nym Zarzadzie Lipawsko-Romenskiej kolei, pracowal
jednoczesnie, jako pomocnik referenta w Komisji prof.
Gluszynskiego, ktéra opracowywala schematy i prze-
pisy dla preliminarzy 1 sprawozdan budzetowych,
a takze zasady rachunkowodci i bilanséw dla wszyst-
kich rosyjskich kolei.

Od lipca 1886 do lipca 1889 r. zajmowal sta-
nowisko inzyniera przy budowie kolei Pskéw - Ryga
w Dorpacie, a od marca 1890 do czerwca 1892 r.—
stanowisko naczelnika gléwnej parowozowni tej ze
kolei w Walku.

Przeszedlszy w czerwcu r. 1892 na budowe li-
nij Riazansko - Uralskiej kolei, byt delegowany do
Chemnitz, na fabryke Hartman w sprawie projektu
towarowych parowozéw typu 0-4-0, a nastepnie,
wspélnie z inzynierem Smirnowem, pracowal na fa-
bryce Newskiej—nad wykonawczemi rysunkami nor-
malnego rosyjskiego parowozu typu 0-4-0. Mial nad-

Inz. Wactaw Lopuszynski.

z6r nad budowa i odbiorem parowozéw i wagonow
na fabrykach Branskiej i Kolomenskiej.

W ciaggu dalszej prawie 25-letniej stuzby w To-
warzystwie kolei Wiadykaukazkiej na stanowisku Na-
czelnika Wydziatu Technicznego, ‘a nastepnie i pierw-
szego zastepcy Zastgpcy Naczel-
nika Wydzialu Mechanicznego,
oprécz zwyktych spraw technicznych
trakcyjnych, zajmowal sig¢ opraco-
waniem calego szeregu projektow
nowych typ6w parowozéw dla kolei
Wiadykaukazkiej, z ktérych nie-
ktére nastepnie przyjete zostaly
jako nérmalne i na innych ro-
syjskich kolejach: byly to dwa ty-
py tendrzakéw 1-3-1 dla linji , Mi-
neralne Wody*“, parowéz osobowy
2-2-0 serji G, towarowy 1-4-0
serji ,Sza“ (pbiniejszy ,Szcza“)
osobowy 2-2-0 serji BU, towaro-
wy 0-5-0 serji B i osobowy 2-3-1—
plerwszy rosyjski ,Pacific*. Proécz
tego pracowal nad rozmaitemi prze-
rébkami konstrukcji istniejgcych
parowozOw, zaopatrzeniem ich w
przegrzewacze pary, projektowa-
niem niektérych parowozowni i warsztatéw,” ulepsze-
niem ich instalacji i t. p. Oprécz wybitnych prac
w dziedzinie konstrukcji parowozéw, inz. W. Lopu-
szyniski dokonal szeregu wynalazkéw, z ktérych zo-
slaly opatentowane przegrzewacze pary, aparaty do
dystylacji wody i zawory paropowrotne do zbiornikéw
pary przegrzanej i t. d.

W 1896-1892 r. byl delegowany do Hanoweru
i Cassel dla dozoru nad budowa i poczesci projek-
towaniem parowozéw 2-3-0, 1-4-0 i 1-3-1, na fa-
brykach ,Hanomag“ i ,Henschel & Sohn“.

W 1907 r. byl delegowany na drogi zelazne
zagraniczne dla studjéw nad zastosowaniem przegrze-
waczy pary na parowozach.

Jako delegat Zarzadu kolei Wiadykaukazkiej i ja-
ko referent w rozmaitych sprawach, dotyczacych pa-
rowozéw i wogoéle techniki kolejowej, bral udziat
w zjazdach rosyjskich inZynieréw trakcji, oraz na
posiedzeniach komisji prof. Szczukina.

Podczas pobytu w Rosji inz, W. Lopuszynski
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bral zZywy udzial w Zyciu spolecznem kolonji polskiej
w Rostowie n. Donem, a zwiaszcza w sprawie two-
rzenia oddzialéw rosyjsko - polskich na Wschodzie
w koricu wojny $wiatowej.

Przybywszy do Polski w kwietniu 1920 r. dzie-
ki Prezesowi Dyrekcji Wileniskiej inz. Landsbergowi,
znalazl kontraktowe zajecie w kolejnictwie (w Siedl-
cach i Wilnie) do listopada r. 1920.

Na poczatku 1921 r. bedac delegowany do M.K,,
opracowal dane dla wyznaczenia norm obciaZenia
towarowych parowozéw P. K. P,

W czerwcu -1921 r. przeszedt do Pierwszej Fa-
bryki Budowy Lokomotyw w Chrzanowie, skad, w li-
stopadzie 1922 r. wezwany znowu zostal do M, K.,
dla objecia stanowiska Komisarza Rzadowego w Niem-
czech 1 Belgji, przy projektowaniu, nadzorze nad
budowg 1 odbiorem 115 polskich parowozéw seriji
Ty 23 i Tr 21 — na fabrykach L. Schwarzkopf'a
w Berlinie i 5 fabrykach belgijskich.

W trakcie tych zaje¢ odbieral réwniez wagony-
cysterny od wytwérni P. Arbel we Francji i organi-
zowal przewéz nowozbudowanych parowozéw i cy-
stern do Polski.

W lipcu 1925 r. zostal wezwany do M. K. dla
kierownictwa biurem konstrukcyjnem przy Wydziale
budowy taboru Ministerstwa, gdzie pelni takze obo-
wiazki referenta do spraw parowozowych tegoz Wy-
dzialu. W uznaniu wybitnych zaslug dla kolejnictwa
na Zjezdzie Delegatow do Rady Glownej Zwigzku
Polskich InZynieré6w Kolejowych w roku 1926 otrzy-
mal godnoéé czlonka honorowego zwiazku.

Inzynier W. Lopuszynski oglosit nastepujace pra-
ce naukowe: :

1) ,Opér parowozbé6w i wagonéw w ruchu i praca

maszyny parowozu, na podstawle do$wladczen

. Morszansko-Syzrarniskiej kolei“. Petersburg 1883

roku po ros, I po polsku w ,Przegladzie Tech-
nicznym*.

2) ,0O rozkladzie ciezaréw, przy pomocy resoréw,
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3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)
[1)

12)

' 14)

. i Przemystu“,

8—9

na poszczeg6lne osie parowozéw, oraz sztywno-
sci resor6w“. ,Inzynier* Kijéw 1884 r. (ros.).

Szereg artykuléw i notatek w ,Przegladzie Tech-
nicznym*®, za redakcji A. Brauna.

Materjaly do kwestji podzialu rozchodéw kolejo-

- wych eksploatacyjnych—na zalezne i niezalezne

od ruchu“. Petersburg 1886 (ros.).

,Krétki opis tendrzaka 1-3-1 serji C. Ne 161 dla
linji ,Mineralne-Wody*“, W}. kolei“. Petersburg
1896 r. (ros.).

,Rezultaty doswiadczen z parowozem C. Ne 161¢.
Petersburg 1896 r. (ros.).

Badania i do$wiadczenia nad p'raca‘ parowozow
trzech najnowszych typéw Wil. kolei Petersburg
1906 r. (ros.).

,O- przyczynach lania rur w kotlach parowo-
z6éw*“, tlomaczenie z angielskiego dzietka Wells'a.
Rostow n. Donem 1907 r. (ros.).

Szereg referatow w ,Pracach Zjazdéw rosyj-
skich inzynieréw Sluzby Trakcji“, oraz w ,Pro-
tokulach Komisji prof. Szczukina“ (ros.).

» Wzmocnienie két parowozéw ,Pacific® Wi. ko-
lei“, w ,Goncu Wi, kolei*, 1915 (ros.).
,Pacific WIi. kolei“, w , Wiadomosciach Zwigzku
Inzynier6w Komunikacji“, 1915 r. (ros.).
,Doswiadczenia z parowozem ,Pacific® Ne 107 ¢
w ,Gorcu Komunikacji i Przemystu® NeM\e 4, 5,
6,7,8 9 z r. 1918, Rostow nad Donem (ros.).
,Niektore dane i obliczenia dotyczace opalania
ropa parowozu Ne 107“ w ,Goricu Komunikaciji
NN 18—19 zar. 1919. Rostow
n. Donem (ros.).

.Niektére dane i uwagi w kwestjl wyznaczenia
norm mozhwego obciazenia towarowych paro-
wozéw P. K. P.*. Wydanie Ministerstwa Kolei,
Bydgoszcz 1923 r.

Pozatem oglosil szereg artykuléw w ,InZynierze

Kolejowym*“ w roku 1925 i 1926.
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Inz. Stanistaw Rybicki.

Stanistaw Rybicki urodzony w r. 1856 w Rze-
szowie, odbyt z powodu watlego zdrowia studja gim-
nazjalne, jako prywatysta, uczeszczal wr. 1874 79
na Politechnike w Karlsruhe i tam zdal w r. 1880
egzamin dyplomowy z dziatu inzynierji (komunikacji).

W r. 1881 wstgpit do stuzby w Generalnej In-
spekcji kolei austrjackich w Wiedniu, poczem zostal
przeniesiony w r. 1881 do Dyrekcji Budowy Kolei
Panstwowych i przydzielony do Kierownictwa budo-
wy linji kolejowej Stanistaw6w-Husiatyn. Jako inzy-
nier odcinkowy wykonat budowe
przejScia kolei przez jar Seretu
pod Czortkowem. a po otwarciu
ruchu na tej linji, zostal przydzie-
lony do kierownictwa budowy linji
kolejowej ,Karpackiej“ ze Stryja
do Lawocznego w celu opracowa-
nia projektéw wiaduktéw 1 wiel-
kich mostéw. W r. 1885 powola-
ny do stluzby w Generalnej Dy-
rekcji Kolei Panistwowych w Wied-
niu, przeprowadzal rekonstrukcije
zelaznych mostéw na alpejskich
I czeskich linjach kolejowych.
W r. 1887 przydzielony do Gene-
ralnej Inspekcjl kolel austrjackich
w Wiedniu, mial za zadanie pro-
wadzenie rozrachunkéw miedzy
Skarbem austrjackim i prywatne- n

nych kolel. Wr. 1896 objat stano-

wisko technicznego delegata rzadu

dozorujacego koleje panstwowe w Galicji, na Slasku i na
Bukowinie, oraz prywatne koleje Péinocna i Koszycko-
Boguminska i przygotowal upanstwowienie kolei Pél-
nocnej. ‘W roku 1904 zostal przeniesiony do Lwowa
I mianowany zastgpca dyrektora tamtejszej dyrekcji
kolejowej (obejmujacej 2000 km. linji) a w r. 1905
objat stanowisko dyrektora, ktérego funkcje speiniat
do roku 1916. W czasie swego urzedowania zajal
sle budowa grhachéw biurowych i mieszkalnych we
Lwowie i zdobywszy potrzebne fundusze w Wiedniu
wystawit wielki gmach dyrekcyjny z drugim budyn-
kiem filjalnym, i szereg doméw mieszkalnych dla
urzednikéw i stuzby kolejowej. W r. 1900, gdy pro-
dukcja ropy w Zaglebiu Borystawskiem nagle tak sie
Wzmogla, 2e nie bylo mozna zuzytkowaé wielkich
llodci ropy, wybuchajacej z glebi szybéw, a nawet
uchronié sgsiednich pél przed zalewem ropa, przed-

Inz. Stanistaw Rybicki.

lozyl rzadowi wnioski na zaprowadzenie opalu paro-
wozéw ropa, na podstawie dodwiadczen, zebranych
na kolejach rosyjskich. Po uzyskaniu zgody rzadu
na te propozycje 1 budowe rafinerji ropy, w r. 1909
zbudowal z najwiekszym pospiechem, W przeciagu
niespelna roku, wielkg rafinerje w Drohobyczu, naj-
wieksza wowczas w Austro-Wegrzech, (zwang obec-
nie ,Polminem*) i oddat jg 1 maja r. 1910 do uzytku.

Inz. S. Rybick: spowodowal przeksztalcenie znacz-
nej ilosci parowozéw kolel galicyjskich na opalanie
ropatem, dalo to wéwczas donioste
korzyéci zaréwno pod wzgledem
technicznym, jak tez i pod wzglg-
dem gospodarczym. Po objeciu
kierownictwa Dyrekcji Lwowskiej
inz. S. Rybicki, przekonawszy sig¢
o koniecznoéci uzdrowienia sto-
sunkéw w Iwowskim wezle kole-
jowym, ktéry powstal w przecia-
gu kilkudziesieciu lat, jako luzny
zwiazek poszczegélnych dworcéw,
nie tworzacych zadnej organicznej
calosci, zarzadzil opracowanie ra-
cjonalnego projektu budowy wielkie-
go dworca przetokowego i przebu-
dowy wezla wraz z wjazdami dzie-
wieclu linji kolejowych; jednakze
starania, podjete urzadu austrjackie-
go w sprawie urzeczywistnienia pro-
jektu, spezly na niczem, gdyz rzad,
unikajac zasadniczo inwestowania
wiekszych sum na koleje galicyj-
skie, odwlekal wykonanie projektu.

Po wybuchu wojny $wiatowej inz. Rybicki jako
kierownik Dyrekcji Lwowskiej przeniesiony zostal
wraz z Dyrekcjg do Cieszyna i Berna Morawskiego
i dopiero w lipcu 1915 r., po ofenzywie gorlickiej,
mégt wrécié do Lwowa i objaé napowrét w zarzad
linje kolejowe, opréznione z wojsk rosyjskich. Znisz-
czone linje i nadzwyczaj niepomy$ine. stosunki zdro-
wotne, wywolane panujacemi epidemjami, utrudnialy
niezmiernie to zadanie, lecz nie zdolaly przeszkodzié
obsadzie personelu i zaprowadzeniu ruchu pociagow
na calej siect w przeciggu kilku tygodni.

Inz. S. Rybicki staral sie chroni¢ podwladny mu
personel przed przesladowaniem i naduzyciami Rza-
du Austrjackiego i wniést do Ministra kolei protesty
przeciw postepowaniu organéw rzadowych i wojsko-
wych, wskutek czego spotkal si¢ z niekorzystnym
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nastrojem Ministra Barona Forstera i Naczelnej Ko-
mendy Armji. Uznano, Ze nie mozna diuzej cierpie¢ na
naczelnem stanowisku cziowieka ,dzialajacego na szko-
de zywotnych intereséw panstwa i armji“ i w stycz-
niu 1916 r. Minister Kolei, opierajac si¢ na pisem-
nem zgdaniu Naczelnego Dowdédcy Armji Arcyksiecia
Fryderyka, usunal wbrew obowiazujacym przepisom
inz. S. Rybickiego ze stanowiska dyrektora lwowskiej
dyrekcji kolejowe;.

Po odbyciu kuracji na Potudniu i powrocie do
kraju w maju r. 1916, zajal sie sprawami odbudowy
okolic, zniszczonych wojna, Zalozyl, wspélnie z wy-
bitnemi osobisto$ciami ze $wiata finansowego, Pol-
skie Towarzystwo Budowlane, ktére sie pézniej roz-
winelo na wielkie przedsiebiorstwo dla budowy kolei,
portéw, zakladéw wojskowych i t. d. | powotal do
zycia ,Komitet dla szkéd wojennych“, ktéry przygo-
towal projekty ustaw dla wynagrodzenia szkéd wo-
jennych, przepiséw dla rejestracji szkéd it. d. Gléw-
ny Urzad Likwidacyjny powolal inz. S. Rybickiego
na czlonka Rady przy Komisarjacie Malopolskim,
a Prezydent Krajowego Urzedu Odbudowy na Czlon-
ka Rady Przybocznej: W kwietniu 1917 r. zosta}
wybrany Prezesem Polskiego Towarzystwa Politech-
nicznego we Lwowie, najstarscego polskiego zrzesze-
nia technicznego. Du:ialalnoéé jego, jako prezesa,
objela szerokie pole zagadnien technicznych i ekono-
micznych, oraz sprawy organizacjl wiladz w nowem
Panistwie Polskiem; na wiosne roku 1919 podjat inz.
S. Rybicki wspélnie ze Stowarzyszeniem Technikéw
w Warszawie inicjatywe stworzenia organizacji, obej-
mujacej wszystkie polskie towarzystwa techniczne.
Urzeczywistnienie tej mysli dokonalo sl¢ w jesieni
1922 r. we Lwowie, gdzie zostala zawigzana ,Stala
Delegacja Polskich Zrzeszen Technicznych“, prze-
ksztalcona wr. 1925 na .Zwigzek Polskich Zrzeszen
Technicznych“. Przewodniczacym jego jest inz. S.
Rybicki od r. 1922,

Jako Prezes Zwiazku P. Z. T. zwolal w maju
1926 r. do Warszawy przedstawicieli Zwiazku Zrze-
szen Technicznych Czechoslowacji, Jugostawji i Bul-
garji, oraz rosyjskich emigrantéw w celu powolania
do zycia organizacji, obejmujacej wszystkie zrzesze-
nia techniczne slowianskie. W zalozonej ,Konfede-
racji Inzynier6w Slowianskich“, skupiajacej okolo
15.000 inzynieréw wymienionych narodowosci, wszedl
do prezydjum Konfederacji jako wiceprezes.

Na pierwszem posiedzeniu Panstwowej Rady ko-
lejowej w 1922 r. wybrany zastepca przewodniczace-
go Komitetu nowobudujacych sie kolei, po $mierci §. p.
prof. Jézefa Stecewicza—zostal przewodniczacym Ko-
mitetu nowobudujacych sie kolei i w Il kadencji Pan-
stwowej Rady kolejowej w 1925 r, wybrany powtor-
nie przewodniczacym. W I i Il kadencji Dyrekcyjnej
Rady kolejowej we Lwowie (1922-24 i 1925) woje-
wodztwo lwowskie delegowalo inz. S. Rybickiego,
jako swego przedstawiciela do tej Rady.

Inz. Rybicki jest od r. 1912 Wiceprezesem Ko-
misji egzaminacyjnej dla Il egzaminu panstwowego
(dyplomowego) na wydziale Komunikacyjnym Poli-
techniki Lwowskiej, Prezesem Rady Zrzeszen Gos-
podarczych we Lwowie, a od r. 1919 Przewodni-
czagcym Zwigzku Polskich Towarzystw Naukowych,
do ktérego nalezy 30 towarzystw i instytucji nauko-
wych, bibljotek, archiwéw i t. d.

W r, 1925 powolany na Prezesa Lwowskiego
Komitetu Wojewodzkiego Ligi Obrony Powietrznej
Panstwa. W r. 1923 zostal | Wiceprezesem Polsko-
Francuskiej Izby Handlowej; w kwietniu 1925 roku
Minister Kolei powolal inz. S. Rybickiego na Czlon-
ka Rady Technicznej przy Ministrze.

W uznaniu zaslug polozonych na niwie kolej-
nictwa Zjazd Delegatow do Rady Giéwnej Zwiazku
Polskich Inzynieréw Kolejowych w r. 1924 nadal
inz. S. Rybickiemu godnosé¢ Czionka Honorowego
Zwiazku,
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Inz. Stefan

Stefan Sztolcman urodzit sie 2 wrzesnia 1852 r.
w Warszawie. Po skonczeniu gimnazjum w 1869 r.
wstapil na wydzial matematyczny Uniwersytetu War-
szawskiego. W lecie 1870 r. pracowal, jako technik,
na studjach kolei Lipawsko - Poltawskiej, prowadzo-
nych na koszt znanego finansisty ]. Blocha, a na
wiosne r. 1871 po opuszczeniu Uniwersytetu war-
szawskiego wyjechal do Besarabji na budowe linji
Kiszyniewsko - Jasskiej. W r. 1872 wstapit do Insty-
tutu Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu, ktéry
ukoriczyl w 1877 roku; podczas studjéw w Instytucie
pracowat na studjach i przy budowie kolei Nadwi-
slanskisj,

Po skoriczeniu Instytutu pracowat do korica 1878
I. przy budowie drugiego toru na linji Moskiewsko-
Brzeskiej, jako pomocnik naczel-
inka dystansu, w r. 1879 wstapit
do Towarzystwa dr. zelaznych Po-
ludniowo - Zachodnich, w ktérem
pracowal do r. 1895, jako pomoc-
nik naczelnika dystansu, nastepnie
naczelnik dystansu i starszy inzy-
nier (kierownik dzialu stacjii sygna-
lizacji) w wydziale technicznym
stuzby drogowej.

Na wiosne 1895 r. zostal za-
proszony na stanowisko pomocnika
naczelnika robét przy budowie roz-
porzadzeniem skarbu linji Perm-
sko-Kottaskiej (860 km ), a przed
jej ukoriczeniem na wiosne 1897 r.
na stanowisko Inzyniera Gléwnego
budowy linji Moskwa - Windawa
(1090 km.), a nastepnie Peters-
burg Witebsk (570 km.), wykony-
wanej przez prywatne towarzystwo
drogi zel. Moskiewsko-Windawsko-
Rybinskiej.

Wspoiczesnie z budowa linji
Petersburg - Witebsk wykonal na
koszt skarbu budowe specjalnej linji dla pociagéw
cesarskich od Petersburga do rezydencji podmiejskiej
w Carkiem-Siole (25 km.).

Ukoriczenie prac w Towarzystwie M.-W.-Rybin-
skiej dr. zel. na wiosne 1906 r. przypadio na okres
zastoju w budownictwie kolejowem, wywolanego woj-
na japonskg i rewolucja. Po przeprowadzeniu stud-
jéw kolei dojazdowych do kopalni wegla w gubernii
Riazariskiej w 1908 r. otrzymal stanowisko pomoc-
nika Naczelnika Sluzby drogowej dr. zel. Mikolajew-
skiej (Petersburg - Moskwa) w dziale nowych robét
(inwestycji). Na tem miejscu przebyl do wiosny 1911
roku, kiedy zostal zaproszony przez koncesarjuszéw
kolei Zachodnio- Uralskiej na przeprowadzenie stud-
jéw i opracowanie projektu i kosztorysu tej linji. Po
utworzeniu si¢ w 1912 r. towarzystwa do budowy
I eksploatacji tej kolei, zostal wybrany prezesem rady
Zarzadzajacej, a wkrotce potem prezesem rady za-

Inz. Stefan Sztoleman.

Sztolcman.

rzadzajacej utworzonego wspélczesnie towarzystwa
dr. zel. Péinocno-Wschodniej Uralskiej. Na tych sta-
nowiskach pozostawal do czasu wyjazdu z Rosji
w sierpniu 1918 r., doprowadzajac do konca z wiel-
kiemi trudno$ciami juz w czasie wojny budowe oby-
dwéch linji i organizujac eksploatacje (1020 km.).

Po powrocie do kraju w jesieni 1918 r., dele-
gowany przez Stowarzyszenie Technikéw jako jego
przedstawiciel w utworzonej wtedy Komisji do spraw
przebudowy wezla warszawskiego zostal naznaczony
w lipcu 1919 r. zastepca przewodniczacego tej ko-
misji. Na poczatku 1924 r. zostaje inspektorem przy
Ministerstwie Kolei, a od 1 wrzesnia 1925 r. Glow-
nym Inspektorem Inspekcji kolejowej. W r 1925
powolany jest na Czlonka Rady Technicznej przy
Ministerstwie.

W uznaniu wybitnych zaslug,
polozonych na niwie kolejnictwa,
na Zjezdzie Delegatéw do Rady
Gléwnej Zwiazku Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych w roku 1924
otrzymal godno$¢ Czlonka Hono-
rowego Zwiazku.

Pracujgc na réznych stanowi-
skach w coraz szerszym zakresie,
inz. S. Sztoleman wyglosil szereg
odczytéw na zebraniach technicz-
nych Cesarskiego Towarzystwa
Technicznego w Odesie i Kijowie
i w Stowarzyszeniu Inzynieréw Ko-
munikacji. Odczyty te byly nastep-
nie drukowane w organach tych
instytucji. Do wiekszych prac inz.
S. Sztolcmana naleza: ,Centrali-
zacja zwrotnic i sygnaléw systemu
Sykes’a“ (miesiecznik ,Inzynier*
w Kijowie), ,Z praktyki budowy
kolei zelaznych“ (Wiadomosci Sto-
warzyszenia Inzynieréw Komuni-
kacji, Petersburg 1906 r.) i kilka
innych prac w sprawie rozwoju sieci kolejowej (,Ze-
leznodoroznoje Dielo, i ,Wiadomosci Stowarzysze-
nia I. K.“). Prace te byly napisane w jezyku rosyj-
skim. W ,Przegladzie Technicznym*“ zamiescil prace
p. t. ,Kanalizacja Kijowa* i ,Podstawy teoretyczne
projektowania rozwoju sieci kolejowej 1 zastosowanie
ich do potrzeb Panstwa Polskiego*.

W r. 1922 w dyrekcjach kolejowych w Warszawie,
i Wilnie i w Towarzystwie Politechnicznem we Lwo-
wie wyglosil referat ,Niektére zagadnienia gospodarki
kolejowej“ (z powodu pracy S. Kadera, ,Szkic zasa-
dniczych podstaw gospodarki kolejowej i zastosowanie
ich do potrzeb kolejnictwa w Polsce“), wydany péZniej
nakladem Dyrekcji Kolejowej w Wilnie w 1922 r.
Précz tego w tygodniku ,Zycie gospodarcze“ w 1919 r.
wydrukowane byly wigksze prace inz. S. Sztolcmana
,Przyszla gospodarka kolejowa w Polsce“, ,Rada
gospodarcza“, ,Ruch samochodowy*“ i inne.
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Prof. Dr. inz. Aleksander Wasiutynski.

Aleksander Wasiutyniski ur. 13 grudnia 1859 r.
w maj. Lisowice pow. Brzeziriskiego, odebral wy-
ksztalcenie w gimnazjum IV w Warszawie i w In-
stytucle Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu, ktéry
ukonczyt w r. 1884,

W latach 1884—88, bedac inzynierem budowy
drég zel. Luniniecko - Homelskiej i Siedlecko - Malkini-
skiej, 1 w pOZniejszych, bedac inzynierem dr. zel.
Warszawsko-Wiedenskiej, prowadzit badania naukowe
i wydatl prace z dziedziny hydro-
techniki i budowy wierzchniej drég
zelaznych. W r. 1891 zostal de-
legowany na drogi zelazne nie-
mieckie, francuskie 1 angielskie
dla zbadania urzadzen, majacych
na celu bezpieczeristwo ruchu po-
ciagébw. W r. 1898 zorganizowal
na dr. zel. Warszawsko - Wieden-
skiej stacje doswiadczalng nad bu-
dowa wierzchnig toru kolejowego
i przeprowadzil na niej w ciagu
lat kilku szereg badari naukowych,

W r. 1899, po obronieniu
w Instytucie Inzynier6w Komuni-
kacji rozprawy na temat ,Obser-
wacje nad odksztalceniami spre-
zystemi toru kolejowego“ otrzy-
mal stopien naukowy adjunkta
Instytutu—doktora nauk inzynier-
skich. i wyglosil tamze wyklad
prébny na temat zyskownos$ci .bu-
dowy drég zelaznych z punktu widzenia spolecznego
i panistwowego. W uznaniu prac naukowych otrzy-
mal w r. 1899 premjum Petersburskiego Towarzy-
stwa Technicznego i zeton Stowarzyszenia Inzynie-
réw Komunikacji, w roku 1900 medal zloty na wy-
stawie powszechnej w Paryzu za metode badan nad
torem kolejowym,

W r. 1901 objal wykiad kursu drég bitych i ze-
laznych w nowoutworzonym Instytucie Politechnicz-
nym Warszawskim, poczatkowo jako profesor nad-
zwyczajny, w r. 1909 mianowany profesorem zwy-
czajnym tegoz przedmiotu. Jednoczesnie zajal sle
ulepszeniem konstrukcji- toru kolejowego na drogach
zelaznych Warszawsko - Wiederiskiej i Warszawsko-
Kaliskiej, opracowal na zasadzie wlasnych. badan
nowe typy szyn, zwrotnic i innych urzadzen dla tych
linji 1 wydal szereg prac z dziedziny kolejnictwa.
W r. 1910 wydal- dzielo p.t. ,Drogi Zelazne", obej-

‘mujace catkowity wyklad budowy i techniki eksploa-

Prof. . .ini.
Aleksander : Wasiutynski.

’

tacji drég zelaznych,

W najciezszym okresie walki mlodziezy akade-
mickiej o prawa narodowe (r. 1905—6), bronit tych
praw w Radzie Instytutu, domagajac sie wolnosci
wykladu w jezyku polskim. Powolany w r. 1898 na
czlonka Kuratorjum Szkoly rzemieslniczej imienia Ko-
narskiego w Warszawie, pelnit te obowiazki do r. 1910,
chronigc szkole przed rusyfikacja i apelujac do Se-

nate i Wladzy Najwyzszej prze-
ciw zagarnieciu jej przez wiladze
rzadowe.

Jako delegat dr. zel. War-
szawsko - Wiedenskiej na kongresy
miedzynarodowe dr6g zelaznych:
1895 roku w Londynie, 1900
r. w Paryzu, gdzie byt referen-

~ tem kongresu, i wr. 1910 w Ber-
nie oraz r. 1925 jako delegat
Ministerstwa Kolei na kongres
w Londynie, bral czynny udzial
w pracy kongreséw. W r.1912—13
delegowany byl do Berna w cha-
rakterze czlonka miedzynarodo-
wej komisji gabarytowej. Powolany
w r. 1894 na czlonka Komitetu
budowy trzeciego mostu miejskie-
go (ks. Poniatowskiego) z ramie-
nia obywateli miasta, pelnit te obo-
wiazki do chwili ostatecznego odda-
nia mostu wiadzom miejskim w ro-

ku..1915. Ewakuowany w tymze roku do Rosji, pro-

wadzil zajecia naukowe w ' Instytucje Politechnicz-
nym w Moskwie i Niznym Nowgorodzie. W sierpniu
roku 1918 powrécit do kraju i objat wyklady drég zela-
znych w Politechnice Warszawskiej; w tym czasie
opracowal projekt przebudowy wezta kolejowego war-
szawskiego, przyjety za podstawe przy uchwaleniu
przez Sejm w r, 1919 Ustawy o przebudowie tegoz
wezla. Od tegoz roku 1919 peini obowiazki przewod-
niczacego Komisji do spraw przebudowy wezla kole- .
jowego warszawskiego. W r. 1918 powolany byt
przez Ministra Wyznan Religijnych i O$wiecenia Pu-
blicznego na czlonka Rady Nadzorczej Szkoly dro-
gowej w Warszawie i przewodniczacego w tejze Radzie.

W r. 1919, mianowany profesorem zwyczajnym
Politechniki Warszawskiej na katedrze drég zelaz-
nych, przystepuje do opracowania wedtug rozszerzo-
nego programu nowego wydania dziela o drogach
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zelaznych, ktére ukazalo sie na péikach ksiegarskich

W r. 1925. W r. 1920 wybrany na czlonka czyn-
nego zalozyciela Akademji Nauk Technicznych, zaj-

muje si¢ zorganizowaniem prac nad polskiem siow- -

nictwem technicznem. W r. 1925 zostal powolany
na czionka Rady Technicznej przy Ministerstwie Ko-
lei i zastgpce przewodniczacego z pozostawieniem
przewodniczacym Komisjl do spraw przebudowy we-
zla kolejowego Warszawskiego. W uznaniu wybit-
nych zastug polozonych na niwie kolejnictwa na Zjez-
dzie Delegatow do Rady Gléwnej Zwiazku Polskich
Inzynieréw Kolejowych w roku 1924, otrzymal god-
nos¢ cztonka honorowego Zwiazku P. 1. K. W kwiet-
niu r. 1925 na skutek uchwaly Rady Wydzialu Ko-
munikacyjnego Politechniki Lwowskiej, zatwierdzone;j
przez ogolne zebranie profesoréw, otrzymuje nadany
mu przez Politechnike Lwowska stopier i tytul ho-
norowego doktora nauk technicznych za wybitne za-
stugi naukowe w dziedzinie budowy i eksploatacji
kolei.
Prof. Wasiutynski ogtosit nastepujace prace nau-
kowe:
1) Budowle hydrotechniczne przy moscie na rzece
Bug ‘pod Malkinia. Petersburg 1889 r. (ros.).
2) Nowy typ szyny drogi zelaznej Warszawsko-
Wiedenskiej o clezarze 38 kgr/m. (Przeg. Techn.
1894).
3) O wzmocnieniu zlaczy szynowych. Petersburg,
1896 (ros.).
4) Zasady budowy toru kolejowego w tukach. (Prze-
glad Techn., 1898).

o)

0)
7)

8)

9)
10)
11)
12)
13)
14)
15)
16)
17)

18)

19)

Note sur les déformations momentanées de la
voie. Bruzxelles, 1898. '
Deflexion of the permanent way. Brussels, 1898.
Obserwacje nad chwilowemi odksztalceniami toru.
Warszawa, 1899.

Beobachtungen iiber die elastischen Forménde-
rungen des Eisenbahngleises. Wiesbaden, 1899.
Ustréj ‘toru kolejowego i spodéw taboru. Mos-
kwa, 1899 (ros.).

Zasady, ktére nalezy stosowaé przy opracowaniu
nowych typéw szyn. Moskwa, 1901 (ros.).
Zdolno$¢ przepustowa dr. zel. Warszawsko-Ka-
liskiej. (Przegl. Techn., 1905).
Budowa wierzchnia toru dr. zel.
Kaliskiej. Kijéw, 1903 (ros.).
Wydatki roczne i wirtualna dlugo$é¢ drég zelaz-
nych rosyjskich. Kijéw, 1905 (ros.).
Schienenstoss auf zwei Schwellen.
1905.

Uwagi o XIII tomie prac Najwyzszej Komisji do
badar nad kolejnictwem, Petersburg, 1911 (ros.).
Tor kolejowy. Artykul w XXXVII tomie Wiel-
kiej Encyklopedji Powszechnej.

Drogi zelazne. Dzielo wydane z zapomogi Kasy
Mianowskiego. Warszawa, 1910.

Przebudowa wezla kolejowego Warszawskiego.
Przegl.. Techn. 1921 —22 i artykuly dotyczace
tegoz przedmiotu w innych pismach Warszaw-

Warszawsko-

Wiesbaden,

skich.
Drogi zelazne. Wpydanie drugie uzupelnione.
Warszawa, 1924—25.
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zajmujgcych na 1 lipca 1926 r. kierownicze stanowiska.

A. W Ministerstwie Kolei.

Minister Kolei
P. Romocki

‘Podsekretarz Stanu
J. Eberhardt

A. Ciechanowiecki
G. Ejsmont

[N ISR SR KN ORIV

A. Pawlowski
T. Swiesciakowski

S. Trepkowski

Przewodniczacy komisji do spraw. przebudowy

wezla kolejowego warszawskiego

Zastepca przewodniczacego tejze komisji

S. Sztoleman

A. Wasiutynski

DYREKTOROWIE DEPARTAMENTOW

Eksploatacji

Budowy i utrzymania Mechanicznego i Zasobéw
W. Czapski J. Mrozowski B. Skupiewski
NACZELNICY WYDZIALOW
Ruchowego Ogoblno-Budowlanego Zasobow
J. Frank W. Baczalski 1. Bortnowski
Taborowego Mostéw Budowy. taboru
M. Gronowski Z. Gubrynowicz A. Langrod
Przewozowo-Towarowego Utrzymania Warsztatowego
K. Wiodek B. Hummel I. Wagner
Zabezpieczenia ruchu pociagow Mechaniczno-Trakcyjnego
L. Podgoérski S. Wasilewski
B. W Dyrekcji Budowy Kol. Pafistw.
Prezes Vice-Prezes
). Berkiewicz E. Chwascinski

NACZELNICY WYDZIALOW

Budowy Warsztatéow
1. Daniewski

_Studjéw
\ : A. Virion

Technicznego
A. Miszke

co——

Admin.-Gospodérczego
; M. Widawski
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NACZELNICY WYDZIALOW
DYREKGJA ey, MRS Eksploata- | Mechanicz- | Elektrotech-| ., + .
' ' cyjnego | QAN nego nicznego
Bdanska T. Gzarnowski | A, Jedrkiewicz| M. Horzon | H. Pekl |B. Rutkowski e R. Nagel
Katowicka B. Dobrzycki | F. Gisman — | A Smolinski| A. Rybicki = —
Krakowska K. Barwicz |S. Gutkowski 'rs M.'Niawia- L. Severin 1. A. Szulc
domski
Lwowska P. Prachtel e o W. Sadel | 1. Haluch | W. Pawlowicz
, Morawianski _ Brzozowski
Poznaiiska S Ruciiski (M. Wyszynski| A, Saler | J. tuczko | W. Gruetz- 7y 1Y
: ' - macher
S. Andrze- | W, Hrzyia- | A/ Lands- L. Bilinski | A. Kuczynski S. Wirkutowicz
| Radomska jewski nowski berg i y
‘Stanisfawowska | 8. Wiktor 4= S. Morye [L. Huimidski| — — —
Warszawska W. Bieniecki |E. Zienkiewicz| M. Budkiewicz |L. Paszkiewicz| M. Czarkowski . Kasperowicz| W. Gassowski
o J. Staszewski| M. Niehie- | S. Laguma | J. Bystrza- | ). Jablonski | W. Zeranski | J. Cielewicz
.w"mka : szozanski nowski
Kolei waz-
Osobowego kotorowych
Radomska — |R. Rostkowski
Warszawska — | ). Kaliiski
Wilenska B. Cywifiski
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Przetargi na dostawe w Dyrekcii Warszawskiei P. K. P.
24/1X  5.000 kg. spodéw maznicznych stalowych. 4/X 200 sznuréw 3 zylow, SO sznuréw 4 zylow,

150.000 kg. klockéw hamulcowych 60 garnkéw fajanso- 8/X 30 latarek recznych karbidowych.
wych klozetowych, 20 kompl. umywalek fajans. 8.000 kg. drutu bronzowego 3 m/m S5S00 kg. drutu
wagonowych. miedzianego 2 m/m 1.000 kg. przewodnika
150,000 miotet brzozowych, 40 m. b. pil tasmowych miedz. typu Hacketal. 100 kg. linki stalowej
25 m/m, D-tto 25 m. b, 30 m/m D-tto 60 m. b. 6 m/m 120 szkiet Klinglera 220 X 30 X 17 m/m
40 m/m., 40 szt. ta$my do pit stolarskich  7/X 5000 kg. terpentyny malarskiej. 500 wieszadel reso-
o 40 m/m; 300 kg. siemienia lnianego 15 kg. rowych 90 m/m, 500 D-tto 102 m/m.
wosku. 300 sprezyn zderzakowych.
27/1X 2,593 setek rézinych wkretéw zel. do drzewa. : 150 katownikéw zel, 27 ) 65 X 5 m/m
50 beczek zel. ocynk. 300 litr, — 50 1dézek zel. 150 A , 53X 65X 10 m/m
50 siennikéw, 100 powloczek S50 poduszek. Obraczki, 200 sprezyn stalow. piask. 1.000 klinéw stalow,
osady 1 palniki mosiezne plaskie i kosmos; Nr. 1. 300 odciagaczy widetkowych. 50Q uchwy-
knoty do palnikéw ptaskich, siatkowych i kosmos. " téw do belek buforowych.
29/IX 500 szt. sprezyn resorowych spiralnych do wagonéw. 500 widetek do klinéw. 400 antab zel. do drzwi
1.500 szt. podkiadek resorowych z zelazu kutego. - wagon, towar.
GOdpEClMAwke wiCH, 8/X  8.000 kg. drutu stalowego ocynkowanego do pedni m/m
150 pedzli rogowych, 215 stylowych, 4.500 kg. drutu zel, odzarzon.5 m/m.
250 osetek pomeksowych Nr. 2 i 3 6/X 6,000 mtr. przewodn. miedZ. izolow, 75.
50 grabi zel. do szabru, 200 widet do szabru 5.000 linki stalow. ocynkow. 4 m/m.
970 zaréwek jednowatowych 1 12' pétwatowych 200 szt. kubléw zel. ocynkow.

250 warsztatowych.
1/X 400 setek wkretéw zel. do metali.
4/X 50 zbiornikéw, do latarn semafor.
150 szt. sznuréw do centrali telef. 2 zyt-

11/X 7.000 mtr, przewodn. P. G. 1 do 16 m/m.
2.550 sznura S. G. Z.
1.200 m. plecionki S. G.

WARUNKI PRZEDPLATY:

Rocznie zl. 20, pélrocznie zb. 10, kwartalnie z. 5. — Cena numeru pojedyiczego zl. 2. — Dla Czlonkéw Z. P. I. K. rocznie zhL 9,
dla kolejarzy 25% ustepstwa.

O GLOS ZENIA:

Cena ogloszefi w zlotych.

Miejsce ok | s J s 1‘ s Q V16 Miejsce i I A s s 1 V1o
Plertaza strona ohladkit [ | 75 dal a5 | = 20l w150 [l Widadkatirant e S IEESoRR R a0 -0 S 5 Sl S
Nastepne strony . . .| 100 55 30 ‘ 15 10 Reklama opisowa . . .| 200 | 100 50 | 25 15

Dla Czlonkéw Zwiazku P. I. K. ustepstwo 50%, — Fotografje i klisze na rachunek klijenta.
Konto czekowe P. K. O. N& 95-25.
Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych. _ Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

Druk, Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie.
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Fabryka lokomotyw w Chrzanowie.

Fabryka zalozona zostala jako prywatna Spétka Akcyj- o powierzchni zabudowanej ok, 2500 m?, warszt. obrébki me-
na w r. 1920 na podstawie umowy z rzagdem na dostawe chanicznej — 7.500 m?, warsztat montazowy 7000 m? caly
1200 lokomotyw w ciagu lat 10-u. szereg budynkéw pomocniczych,

Powierzchnia nabytych przez fabryke gruntéw wynosi Oprécz tego posiada fabryka 21 doméw mieszkalnych
okoto 80 ha. dla robotnikéw i urzednikéw. '

2\

ey E ’

Wnetrze montazowni.

Terytorjum fabryczne lezy przy giéwnej linji kolejowej Rozklad budynké‘w fabrycznych zastosowany zostal do

-~ w $rodku najwiekszego zaglebia przemystowego w poblizu hut wymagan planowej fabrykacji 1 planowego ruchu mater-
- 1 kopaln gérnoSlgskich. . jatéw.

Fabryka posiada 3 :gléwne hale maszynowé: Kuznia Urzadzenie wewnetrzne sklada sie z najnowszych-spe-‘
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cjalnych obrabiarek, a praca odbywa si¢ przy pomocy nowo-
czesnych narzedzi i metod fabrykacyjnych.

Kotly i odlewy zeliwne dostarcza dla Chrzanowa fabry-
ka ,Fitzner I Gamper® w Sosnowcu.

Elektryfikacja warsztatéw zostala przeprowadzona wszech-
stronnie; energja elektryczna zostala zastosowana do napedu
obrabiarek, suwnic, miotéw, spawania lukowego, grzania ni-
téw, grzania obreczy két parowozowych.

Whnetrze jednej z naw warsztatu mechani¢znego przed-
stawia fig. 1 za$ warsztatu montazowego fig. 2.

Produkcja rozpoczeta slg w r. 1924 1 rozwija sie do

8—9
Waga napedna . 61610 kg.
Waga robocza . . . 88000 ,
1
Najwieksza sila pociagowa (—z%d————) 14800
Tender.

1] 0sCROSINEE R I 4
Srednica két ., k. . 1000 mm,
R0 | € 00 s Od Y e S 2 R 85
.Pojemnos$é wegla . . . . . . . . 93 ,
Waga robocza . . . . . . . . . 56 ton.

obecnej chwill jak to wskazuje zalaczona tablica.

lloSclowy przebleg produkcji ksztaltowal
sie w miare urzadzenia wewnetrznego warszta-
tow oraz w miare otrzymywania zaméwien rza-

Frzebieg nzodufci parowozomw.

dowych.
Plerwszym typem parowozu jaki M K. Z,

86 |

zaméwilo byl parowdz ciezarowy 1—4—0 Seril
Tr. 21.

Charaktérystyka parowozu Tr. 21.

625 mm. A
660

Srednica cylindréw . . . . . .
Skok tloka . .

4

Srednica két napt;dnych 1350

100099 E
13 atm.
4,12 m2 &7

Srednica két tocznych .
Ciénienie robocze . .
Powierzchnia rusztéw

. 2093 ,

Pow. ogrzewal, (kotla . )
°58.8 ,

Pow. ogrzewal. przegrzew,

2681
. 68000 kg.
© 80000 ,,

Ogélna pow. ogrzewalna
Waga napedna . . . ,
- Waga robocza . .

i]

N
Najwieksza sllapociqgowa(o 75;)d 1) 18000

’

Tender.
[108¢ . 05i. .o s iyt S R W

Srednica két . 1000 mm.
Pojemno$é wody 22 m?

>C pawwozom.
3

Pojemno$é wegla, . ., . 12,5 ,
Waga robocza 54 ton.

3o
&3

2

Parowozéw takich wykonano w Chrzano-
wie 54 sztuki, pracuja one w Dyrekcji War-

R

szawsklej i Wllensklej.
W ciagu roku 1923 robione byly préby

z parowozami Tr. 21 z ramienia M. K. Z. przez 2
prof. Czeczotta., Wyniki tych préb zostaly przed-

stawione na IV Zjezdzie inzynieréw kolejowych
w Poznaniu w r. 1924 | wydane w osobnej 2

odbitce p. t. ,Badanie parowozéw Typu Tr.

SIET

21, Og6lnym wnioskiem z tych badad bylo

stwierdzenle, ze typ Tr. 21 jest najbardziej odpo-
wiedni dla Polskich Kolei Pafstwowych.

-“'

Co si¢ za$ tyczy pracy kottéw to odpowiedni
wstep sprawozdania prof. Czeczotta brzmi jak na

-2

stepuje: ,... nalezy zaznaczyé, ze pod wzgledem
odparowalno$ci kotly serji Tr, 21 przynajmniej

przy uzyciu wegla Daprowskiego sa doskonale,
braku pary i wody przy normalnych warunkach

O—Nix W
T

Al

pracy nie obserwowalimy ani razu¥,
Drugim typem parowozéw budowanych

IHNIK'HHKIHiIIIIIIHEKI'HIIIINI

1926 —

e mm

924 | 925 -t

w Chrzanowle jest parowdz osobowy 2—4—0
Serji Os. 24.

Charakterystyka parowozu Os. 24.

Srednica cylindréw . . . 615 mm.
Skok tloka. . - 6508=
Srednica két napt;dnych 5 1750 ,,
Srednica két tocznych . . 10345 Sx =t
Cisnienie robocze . , . . 14 atm.
Powierzchnia rusztéw . . . . . . 4.47 m?
Pow. ogrzewal, (kotta). . . . . . 2179 ,
Pow. ogrzewal, przegrzew. . ., B
Ogélna pow, ogrzewalna ., , . 2934 ,

Parowozéw takich wykonano w Chrzanowie do dnia
1 czerwca b, r. 20 sztuk (do konca b. r. wykonanych be-
dzie 40).

Jest to plerwszy parowdéz osobowy budowany w fabry-
kach polskich, plerwszy w Polsce parowéz o takim ukladzie
osi 1 jeden z najwiekszych w Europie,

Z plerwszych serjl (20 sztuk) parowozéw 6 sztuk prze- .

znaczono dla Dyrekcji Stanistawowskiej dla pociagéw pospiesz-
nych na linji Lwdéw — Stanistawéw — Sniatyn za§ 14 sztuk
otrzymata Dyrekcja Radomska dla pociagéw posplesznych na

linji Warszawa — Lublin — Lwéw,
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Parowéz ciezarowy Tr. 21.

Parowozy Os 24 pod wzgledem konstrukcyjnym zawie-
rajag wszystkie szczegély jakie mozina spotka¢ w nowoczesnym
ustroju parowozu zachodnio-europejskiego.

Parowozy te posiadajg duzy kociol, duzy przegrzewacz
(syst. Schmidt'a), smoczki pracujgce para odlotowag syst.
Metcalf'a, przepustnice zaworows, pompe smarujagcg z rozpy-
laczem smaru, zawér Ricour’a na skrzyni suwakowej, wyréw-
nywacz ciSnienia dzialajacy samoczynnie, wreszcie tender
o duzej pojemnoSci skrzyni wodnej i weglowej.

Zupelng nowo$cig | wprowadzona na prébe sa pompy
zasilajace syst. ,Dabeg®” (na 4-ch parowozach) oraz zaworo-
wy rozrzad pary syst. Lenz'a (na 2-ch parowozach).

Plerwsze parowozy tego typu byly prébowane na szyb-
kos¢ 1 sile pociagowa przez prof. Czeczotta, przyjete zostaly
bez zastrzezen 1 pracuja na wlasciwych odcinkach ku zupet-
nemu zadowoleniu stuzby kolejowe;j.

Fabryka Chrzanowska ma w budowie 20 dalszych pa-
rowozéw tego typu.

Parowéz osobowy. Serja Os 24,
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TOWARZYSTWO AKCYJNE

BFABRYK BUDOWY TRANSMIS]I, MASZYN
[ ODLEWNI ZELAZA

) hOEINE

W 1L.ODZI

 Fabryka zostata zafozong w 1886 r. poczatkowo
dlaTogdlnej budowy maszyn o przewadze pedni i ma=
szyn dla miejscowego przemystu widkienniczego. Péz=
niej okofo 18go roku — rozszerzajgc swdj rynek na
Rosje, wyspecjalizowalta sie na najwickszg na cale
imperjum fabryke pedni, zatrudniajgcg juz wtedy okoto

osobny oddziat két z¢batych, zaopatrzonych w szereg
najnowszych automatéw do frezowania két czofowych,
érubowych, do heblowania két stozkowych; osobne
oddzialy poswiecono sprzegfom ciernym wlhasnego
patentu i napre¢zaczom pasa; zbudowano wreszcie
osobng watkownie, zaopatrzong w zespdt maszyn sy=

Tokarka »T W N« —~ 230

zoo.robotnikdw. W roku 1907 firma zamieniong zo=
stafa na Tow. Akcyjne, obejmujgce prdécz fabryki
pedni, jeszcze dwie fabryki: wygladziarek (kalandréw)
i kottéw Strebel’a do centralnych ogrzewan. Wow=
czas torozwdj firmy szybkiemi krokami poczaf podgzad
naprzéd. Przybudowano wiec nowe hale betonowe
dla odlewni i warsztatéw mechanicznych, urzgdzono

stemu amerykanskiego Callow’a, jedyne urzadzenie
w calej- Polsce i Rosji, mogace podofaé najwickszemu
zapotrzebowaniu.

Aby podnies¢ jakosé zeliwa na kofa szybkobiezne
i kotly Strebela, zalozono przy odlewni laborato=
rjum dla analizy surowcdw i odlewdw, oraz sprowa=

dzono maszyne do prébowania wytrzymatosci.
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Na wielu wystawach otrzymano liczne zfote me=
dale, na wystawie w Czgstochowie nagrode naj=
wyzszg — dyplom uznania.

1914 r. firma zatrudniafa
przeszlo 1000 robotnikéw i oko=
fo 150 urzednikdw, inzynieréw
i technikdw.

Z utratg rynku rosyjskie=
go, aby utrzymaé na pewnym
poziomie produkcje, firma zmu=
szong zostala do rozszerzenia
specjalnosci.  Juz podczas woj=
ny, aby zabezpieczyé fabryke
przed rekwizycjg okupantéw, za=
czeto budowe specjalnych toka-
rek do toczenia granatdw. -

W roku 1918 zaniechano fa-
brykacji tokarek dla przemystu
wojennego, natomiast firma pod=
jefa budowe serjami tokarek po-
ciggowych normalnych, lecz typu
ciezkiego. Z tego typu powstala
tokarka » ] Z L« — 300, 0 wznie=
sieniu kiéw nad fozem 300 mm., ze
$rubg i walkiem pociggowym.

roku 1919 zbudowang

zostafa tokarka [zejsza »] ZL« — B i Lia bt
Wiertarka

230, ktéra — nader poreczna to=
karka szybkotngca, odpowiada=
jaca wszelkim wymaganiom nowoczesnym, zyskafa sobie
w calym kraju dobrze zastuzony rozglos. Z tej to tokar=
ki drogg ciagglych ulepszen powstala dzisiejsza tokarka
» T W N« 230 ze skrzynka Nortona do toczenia gwintéw.

i,
i [ |
J [m N4

< .4
‘N

Trzeci typ 'tokarki najlzejszy »JL<«—150 prze=
znaczony do napedu mechanicznego jak i noznego,
posiada wysokosé kidw ponad fozem 150 mm.

W koficu 1924 roku firma podjefa budowe wier="

tarek stupowych dwu wielkodci Wa 32 i Wb 40
wedfug najlepszych wzordw zagranicznych. '

Ne 8144,

36 1

Ne38252. .
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W stalym dazeniu do rozwoju, w ostatnich
latach, obok 4=ch istniejgcych juz duzych dzialdw
fabrykacyijnych <pednie, kotly Strebel’a, budowa obra=
biarek i budowa kalandrdw),
z duzym nakfadem pracy i ka=
pitafu stworzono jeszcze 2 dzia=
ly rozwijajace si¢ coraz lepiej,
a mianowicie — fabrykacje $rub
i zeliwnych walcy utwardzo=
nych, zaréwno hutniczych, jak
i miynskich, dla celdéw prze=
mystu ceramicznego i in.

calem uznaniem pod=
nie$¢ nalezy, ze od pierw=
szej chwili swego zorganizo=
wania sie Polskie Koleje Paii=
stwowe korzystajg z wytwor=
czodci firmy w jak najszerszym

zakresie.
W pednie Johna zaopa=
trzone sg nieomal wszystkie

warsztaty kolejowe w cafej Pol=
sce, z liczby 1400 obrabiarek

: ' zbudowanych dotychczas przez
firme — przeszfo 200 obrabiarek
pracuje w warsztatach kolejo=
wych, dziesigtki kotféw Stre=
bel’a obstuguje instalacje ogrzew=
nicze w biurach kolejowych

i- wreszcie wytworczo$é najnowszego dziatu — $rub,
réwniez znajduje duzy zbyt na kolejach pafstwowych.
Trudne warunki gospodaraze w Polsce sprawiaja,

ze tempo rozwoju firmy nie jest tak zywe, jakby na=

p

Il
{
AN

= Mt e

Wa 32

J}llilu ﬁ |

|

LAV
e

L

LR
(s,
e

P

N

]

lezalo przypuszczaé, znakomity jednak postep w or= -
ganizacji wewnetrznej, bezustannie czynione nakfady
inwestycyjne kazg mieé¢ nadzieje, ze juz w niedalekie]
przyszfosci uda sie firmie nietylko uzyskad, lecz nawet
przewyzszy¢ pefng przedwojenng pojemno$¢ produk=
cyjng fabryki. :

Kotfy Strebel'a.
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POLSKIE FABRYKI MASZYN | WAGONOW

L. ZIELENIEWSKI S. A.

Fabryka wagonéw w Sanoku rozwijala si¢ pierwotnie
niezaleznie, a mianowicie zostata zalozona w roku 1854, jako
warsztat $lusarski, a w roku 1894 przeksztalcona na Towa-
rzystwo Akcyjne. Oba te Towarzystwa polaczyly si¢ ze
sobg w roku 1913.

jest to obecnie koncern z cafego szeregu fabryk, z ktérych
dwie zajmuja si¢ wyfgcznie tylko dostawami dla kolei, a mia=
nowicie: Fabryka wagonéw pod firmg L. ZIELENIE W SKI
S. A. w Sanoku i fapryka «WAGON>» w Ostrowie (Po-

znafiskie), za§ trzecia i czwarta fabryka maszyn pod firma

L. ZIELENIEWSKI S. A. w Krakowie i Lwowie, insta-
lacje kolejowe niemal od poczagtku wprowadzifa do - swego
programu fabrykacyjnego. Dlatego bedzie moze interesujg-
cem podaé kilka szczegdldw o rozwoju tych firm.

’

Fabryka maszyn w Krakowie, bedac najstarszem przed=
si¢biorstwem koncernu, zostafa zalozona w roku 1804, pier
wotnie jako kuZnia. W trakcie dalszego rozwoju rozszerzafa
coraz bardziej zakres swojej produkcji, az wreszcie zostafa
przeksztafcona na Spétke Akcyijna.

W roku 1914 przylgczono do Spétki Fabryke Lwowska.
Fabryka wagonéw w Ostrowie zostafa zakupiona przez

Spétke Akcyjng L. ZIELENIEWSKI w r. 1921.

Nalezy zaznaczyé, ze do kohca grudnia 1925 roku,

Fabryka Sanocka dostarczyfa facznie okofo 15.000 wagonéw.
Fabryka ta przy pefnem zatrudnieniu jest w stanie wypro=
dukowaé rocznie 3.000 wagondw towarowych, 200 wago=
néw osobowych 2-osiowych i 80 wagondw 4-osiowych syste=
mu Pulman, oraz wozy tramwajowe motorowe i przyczepne.
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Fabryka maszyn w Krakowie, jak réwniez fabryka we
Lwowie, wykonuje w zakresie kolejnictwa werandy i hale
dworcowe (Krakowska wykonata, miedzy innemi, imponu-
jaca bale dworca kolejowego we Lwowie w roku 1913, ktd-
rej fotografje zafaczamy), wiadukty, stacie wodne, remizy dla
parowozdw, obrotnice, przesuwnice, zapadnie dla zestawéw ko=
fowych, zérawie, maszyny parowe, kotly parowe, sprezarki

w wielkiej ilosci, tak np. ilo§¢ wykonanych dotychczas sta=
cyj wodnych przekraczaly juz cyfre 180, ilo§é zérawi wod-
nych przekroczyfa cyfre 200 i t. d.

Kapital zakladowy S. A. L. ZIELENIEWSKI wy=
nosi obecnie 7.500.000.—, a podkresli¢ nalezy, ze S. A.
L. ZIELENIEWSKI jedna z niewielu, stale wypfaca swo-=.

im akcjonarjuszom dywidendy.

il L"_j._._.___._____ e ‘::' T

wszelkich rodzai, plugi $niezne, krzyzownice, zwrotnice, mo=
sty kolejowe, a ponadto wszelkie odlewy dla celéw kolej=
nictwa.

W kaidym z tych zakreséw produkcji, fabryki maja
obecnie juz wielkie do$wiadczenie, poniewaz w ciagu prze-
szfo 1oo-letniego swego istnienia, wykonywaly te przedmioty

llo$¢ zajetych robotnikéw wynosi obecnie, pomimo kry-
zysu przemysfowego, okofo 3.000. Mozna bez przesady po=
wiedzieé, ze w dziejach polskiego kolejnictwa to przedsig=
biorstwo ma swojg chlubnie zapisana karte, rzetelnie zastu-
zong w ciggu przeszlo juz wiekowej ciezkiej, lecz owocnej
pracy, dla ogélnego dobra.
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ZAKLADY TOWARZYSTWA

K. RUDZKI i S-ka’

W WARSZAWIE.

Do najwickszych fabryk w Polsce, obstugujacych Ko=
leje Polskie, naleza zaklady T-wa ,K. Rudzki i S-ka”
w Warszawie (Ulica Fabryczna 3).

Przed wojng powyisze Zaktady dostarczaly swe wy=
roby dla cafej Rosiji E}ixropejskiej i Azjatyckiej, konkurujac
z powodzeniem z metalowym przemysfem rosyjskim.

Nizej podane cyfry daja dostateczne pojecie o skali
wytworczoéci T-wa K. Rudzki i S-kat W ciagu ostatnich
lat 20-tu przed wojng T-wo zbudowafo 24,000 metrdéw ze-
laznych mostéw kolejowych, 5.000 metréw zelaznych mo-

stdw szosowych, 600 stacyj wodociggowych i ufozyfo

2.000.000 metréw rur wodociggowych.

Wsréd wyzej wspomnianych mostdw jest koo 30 wiel-
kich o dfugoéci od 200 do t.ooo metréw kaidy i pareset
mniejszych. Sg w tej liczbie mosty zwyczajne belkowe
o kracie rozmaitych systeméw, wspornikowe, fukowe ze
$ciggiem, a réwniez zwodzone réznych systeméw. Najdtuz=
szy most na kontynencie, mianowicie most na rzece Amur
2.508 metr. dfugi, réwniez byl wykonany przez T-wo
K. Rudzki i S-ka. :

T-wo K. Rudzki i S-ka' bylo w pafistwie rosyjskiem
i jest dotychczas w Rzeczypospolitej Polskiej jedyna firma,
ktéra si¢ podejmuje cafoksztaftu robdt przy wykonaniu wiel-
kich mostéw — od fundamentéw i filaréw do dzwigaréw
i jezdni wlacznie. Obstugujac z gbrg 37 kolei pafistwa ro=
syjskiego, T-wo- K. Rudzki i S-ka wykonafo wiele imponu=
jacych co do rozmiaru i sposobu wykeonania robét kesono=
wych i montazy najrozmaitszych typdw, z przesuwaniem
catkowitych prz¢sef.na watkach, przewozeniem na fodziach,
lub bez zadnych rusztowan —~ z przeciwwaga.

L 4

T-wo posiada fabryki w Warszawie i w Minsku-Ma-
zowieckim zafozone w 1853 roku.

Fabryka w Warszawie zajmuje teren 4 hektary i po=
siada oddzialy: Odlewnie stali, warsztaty mechaniczne i kuz-
nig. Wszystkie te oddzialy wyposazone s3 w najrozmaitsze
urzgdzenia.

Odlewnia stali, egzystujagca od roku 1897, posiada 2
konwertory o pojemno$ci 2 ton kazdy, dozwalajagce odlewaé
sztuki do 6.000 klg. -

Oddziat ten produkuje wyborowy materjal kazdej z3-
danej twardo$ci i wykonywa przedmioty, jak — krzyzownice
dla drég zelaznych, kota i maznice wagonowe, garnki do
wyzgzania drutu, cze$ci maszyn, kowadia stalowe i wszelkie

. odlewy stalowe, zastepujace doskonale wyroby z kutego ze-

laza. Wyrabia takze stal manganowa, niklowa i chromowa.
Roczna produkcja odlewni stali wynosi 2.000 tonn.

~Warsztaty mechaniczne wyposazone w lekkie i ciezkie
obrabiarki nowszej konstrukcji i dobrze urzadzona narze-
dziownig, wyrabiaja czeSci maszyn, turbiny wodne, zwrotnice
kolejowe, zfozenia osiowe, grubg armature wodociggows, kra=
ny, wentyle i t.-d. o

Fabryka w Minsku'= Mazowieckim (40 kim, od War-
szawy) zbudowana jest przy samej kolei i zajmuje teren 16
hektaréw, Wyrabia rézne zespoly konstrukcyjne z zelaza:
mosty, dachy, rezerwoary, wieze, hangary, suwnice, zorawie,
kesony, pontony, obrotnice, przesuwnice. W pefni rnchu’
wytwoérnia ta zatrudnia przeszio 700 robotnikéw przy rocz-
nej produkcji do 15.000 tonn, Ze wzgledu na swojg wiel=..
ko$é, ilo§¢ i gatunek swoich wyrobéw wytwérnia ta zajmo-
wala pierwsze miejsce w dawnym pafistwie rosyjskiem i takiez
miejsce zajmuje w Rzeczypospolitej Polskiej. =

Nizej podane sg zaslugujace na uwage budowle wykonane przez T-wo RUDZKI i S-ka, przed wojng
dla panstwa rosyjskiego.

DLA KOGO RZEKA Diugoéé
. mostu
Kolej Potfudniowo-Zachodnia  Niemen 256 metr.
» Rygo-Orlowska Dzwina 1275
- K)cgwehKijéw Teterew 214
» Krejzburg=Tukum Dzwina=Zach. s A
» Moskow.-Kijewo=-Woron. Sejmt 2 OB
» Petersburg=Wologda Wolchéw 363 .
» Astrachanska Buzan ° 373 »
» Poleskie Dniepr 200 .
» Polock=Siedlec Bug 2x 287
, Nadwislanskie Bug pod Brze§c. 292"
- " Bugp. Wyszkow. 427
. ; Wisg 401
» Orenburg~Taszkent Karauziafe:: 2x; 128, =",
. Ussurijska Iman SIS R 7 5 5 e
ey Hor 341 .
. Srednio=Azjatycka Syr=Darja Fhi
» Zabajkalska Ingada EE e
fy (Rl e Nercza FZOMEES
. Srednio~Amurska Zeja S0B e
» . ' Bureja CFYmiremr
»  Wschodnio-Chinska Amur 2508 ,
Kijéw Okreg Komunikacji Rrsanow 203
Szosa Noworosyjska=Szuchum Mzymta 12O
Magistrat Warszawy Wista 320 L,
Forteca Modlin 4 576
Magistrat Petersburga Newa 750

Roboty powojenne na terenie Rzeczypospoli-
tej Polskiej.

1) Odbudowa mostéw starych i budowa nowych

na rz. Wiéle pod Grodnem

na rz. Bugu , Wyszkowem

na rz. Bugu , Terespolem

na rz. Sanie , Rozwadowem

na rz. Wisle , Wioclawkiem

na rz. Pilicy , Tomaszowem

na rz. Most Ks. J. Poniatowskiego

Wisle

i,
o

i wiele innych.

2) Rézne budowle nowe.

10 wiez wys. 127 metr. dla Radjocentrali Transatlantyckie;

Scena obrotowa dla Teatru Rozmaitosci w Warszawie

Wiadukt na Solcu w Warszawie

Konstrukcje zelazne dla Warsztatow Kolejowych w Prusz-
kowie

Zérawie portalowe dla Westerplatte.
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Nowe linje kolejowe w Polsce zbudowane przez ,,TRI“
Tow. Akc. w Poznaniu.

dy w 1919 r. Dyrekcja Budowy Kolei Zelaznych postano-
wila rozpoczaé budowe nowych linji kolejowych, ,TRI*
na podstawie otrzymanego zlecenia Dyrekcji przystapito
do budowy dwutorowej kolei Koto — Strzatkéw dlugosci 55,3
klm,, stanowigcej czes¢ kolei Kutno — Strzalkéw; nowe pola-
czenie to skraca odleglos¢ miedzy Warszawg a Poznaniem o 80
wzgl, 74 klm. w poréwnaniu z istniejacemi

powierzchni 3.600 m.? oprécz zabudowan gospodarczych. Ko-
lej oddano dla ruchu w czerwcu 1924 r., lecz dopiero w paz-
dzierniku 1925 roku zostal! zaprowadzony regularny ruch oso-
bowy i towarowy na wymienionej linji. W 1920 r. budowa
kolei doznala paromiesiecznej przerwy z powodu najazdu bol-
szewickiego.

juz linjami kolejowemi przez Kalisz—Ostréw
wzgl. przez Torun, Do robét przystapiono
w maju 1919 r., gotowa kolej oddano do
eksploatacji w styczniu 1922 r. Robét ziem-
nych wykonano przez Firme 2.203.000 m.?
wykopéw i nasypéw, przyczem ca 400.000 m,$
zostato przekopane za pomoca ekskawatoréw,
Dla zbudowanla istniejacych 18 mostéw
i przepustéw uzyto 7.300 m.} betonu i zelbe-
tu; do najwiekszych objektéw naleza: most
przez rz. Stupnie okolo st, Stupca na 105-

klm. rozpigtosci 2)8 m., oraz pod Koninem na 76 klm, most

przez. kanal’ Morzyslawski rozp. 20 m. W ogélnym tempie

robét, oprécz zlikwidowanych szybko kilku strejkéw, zaznaczy¢
nalezy jedynie dluisza paromiesieczng przerwa w robotach,
spowodowang najazdem bolszewickim w 1920 r,,
zostalli skierowani do robé6t na froncie,

a linja byla czasowym ruchem zajeta

dla: celéw ewakuacii.

W 1920 r. rozpoczeto budowe
jednotorowej kolel Kutno — Radziwie
(Plock) - doprowadzajac linje kolejowa

do wsi Radziwie (odleglej o 2,5 klm. od
Plocka), polozonej na lewym brzegu Wi-
sty; budowa mostu kolejowego przez |
Wiste do Plocka zostala odlozong z po-

wodu braku funduszéw. Dlugos¢ linji
wynosi 45,8 klm., robét ziemnych wy-
konano 1.522.000 m.® wykopdw i na-
sypéw z czego 320,000 m.} przekopano
ekskawatorami. [Ilo§¢ betonu w mo-
stach i przepustach wynosi 6.650 m.3,
Najwieksze objekty sa: na klm. 5 most
zelbetowy o rozp. 3){10 m. przez rz.
Ochnie (doplyw Bzury), na kim, 8 przez
doplyw rz. Ochni rozp, 2X 10 m.
1 na 30 klm. przez rz. Osetnicg o rozp.
2 X 8 m. Ogétem zbudowano 25 objek-
1w, przyczem . fundamenty i przyczéiki
dla mostéw wykonane zostaly odrazu
Pod 2 tory. Budynkéw stizbowych
I mieszkalnych postawiono o ogélnej

gdy robotnicy’

W listopadzie 1920 r. firma ,TRI* rozpoczeta budowe
jednotorowej kolet Kokoszki— Gdynia, laczacej wybrzeza Bal-

. tyku z kolejami pomorskiemi, a z pominigciem terenu w, m,

Gdanska. Dlugosé linjt wenost 23,6 klm., robét ziemnych
ogotem wykonano 420.000 m.%, ilosé betonu w przepustach

19

’us-va.ol E
1 slometyy |

wynos! 1,840 m.%. W litstopadzie 1921 roku nastapito otwarcie
ruchu na kolel Kokoszki — Gdynia.
W 1922 r. firma ,TRI“ przystapita do budowy trzech po-

EBRLYPoNIE

Stacja Brzeziny-élqskie.

Kolej Chorzéw — Szarle}.
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taczeh kolejowych na G. Slasku dla Katowickiej Dyrekeji
Kolejowej, a mianowicie, dwutorowej kolei Chorzéw—Szarlej,
diugosci 12,9 klm, dla obejscia Bytomskiego (w Niemczech)
wezta kolejowego, jednotorowej Makoszowy — Mizeréw, diu-
gosci 3,3 klm. dla ominiecla potozonego na niemieckim terenie
wezla Gliwickiego oraz jednotorowej kolel Brzezie — Bluszczéw
w dolinie rzeki Odry (powiat Rybnicki), dtugosct 12,9 km, ktéra
przytacza zachodnl Gérny Slask do polskiej sieci kolejowej, Na
wymienionych potgczeniach kolejowych wykonano ogélem
1.624.000 m® robét ziemnych wykopu 1 nasypu oraz 22.600 m#
betonu w mostach i przepustach, zgérg 40 objektéw. Po-
wierzchnia budynkéw stacyjnych, stuzbowych i mieszkalnych,
wykonanych przez ,T. R, 1. wynosi 2,800 m2. Ulozono to-

Budowa kolei Kalety-Podzamcze,
Ekskawator 2m? przy pracy.

réw na 3 wymienionych linjach tacznie ze stacjami, ca 58 km.,
oraz 73 rozjazdy.

Otwarcie ruchu na kolel Makoszowy — Mizeréw nastapito
w slerpniu 1924 r., w listopadzie 1924 r. na kolei Brzezie —
Bluszczéw, oraz dla kolel Chorzéw—Szarlej w grudniu 1925 r.
Specjalne trudnosci miata do przezwyclezenia firma na budo-
wie linji Chorzéw—Szarlej przy przechodzeniu wykopem ro-
dzimej skaly (171.000 m3).

Uwzgledniajac podziaf wykonanych przez ,T.R.1." wy-
kopéw na ukoficzonych juz linjach kolejowych. wedlug kate-
gorji gruntéw (klasyfikacja Foerster'a) otrzymamy nast. ze-
stawienie

Dtugosé Iloé¢ wykopéw Ogdina
linji Nazwa kolei kategor)i | kategorji [ ilosc
.a*i b*| ,c"i,d“ wykopéw
klim. 3 3 3
m m m
55,3 | Koto— Strzatkéw 885,000 216,000/ 1,101,500
45,8 | Kutno—Plock 717,000 44,000 761,000
23,6 | Kokoszki—Gdynia . 210,000 — 210,000
29,1' Trzy, potaczenia na Gér. -
Slasku, . . .| S532,000| 280,000 812,000
Razem: 153,8 2,344,000 540,000 | 2,884,500

wykopéw oraz te sama ilosé nasypéw.

Dla poznanskiej Dyrekcji Kolejowej flrma wykonata %o-
tlarnie przy warsztatach kolejowych w Poznaniu, przeznaczong
dla remontu parewozéw o ogélnej powierzchni 6.600 m.2.

Budynek sktada sle z gitéwnej_hali, rozpietosci 20 m.
I dwéch bocznych o szerokoéci 10 1 12 m. przy ogélnej diu-
goscl 153 mtr, Wysoko§é¢ budynku w Srodkowej hali 14 mitr,,

bocznych 8 mtr. Konstrukcja hali zelbetowa ramowa przegu-
bowa podtrzymuje belki suwnicowe dla dwéch zérawi o sile
nosnej 5 t, 1 30 t, w §rodkowej hall. Dach na hali srodko-
we] oplera sie¢ na 27 wigzarach drewnianych kratowych i po-
slada $wietinig o ogélnej powlerzchni 2.400 m.2. Boczne hale
sa przykryte plyta zelbetowg. Sciany budynku poza konstruk-
cyjnemi czeSciami z zelbetu { zelaznemi oknami sg wykonane
z cegly, a wewnetrzne z pustakéw betonowych. Ogélem oprécz
fundamentéw wykonano zelbetu 2.500 m.3, muru 1500 m.3,
uzyto zelaza 400 tonn i cementu 1.100.000 kg. Hala zaopa-
trzona jest w instalacje wodociagowe, kanalizacyjne i posiada
przeciwpozarowe urzadzenie. Do robét przystgpiono w kwiet-
niu 1923 r., zdano za$ gotowy budynek Dyrekcjl w maju 1925 r.

Budowa kolei Kalety-Podzamcze,
Wykop dotu fundamentowego dla przepustu w klm, 96.

Poza wyszczegélnionemi robotami wykonano w zakresie
kolejnictwa przez ,TRI*: odbudowy opér mostu kolejowe-
go przez Warted w Sleradzu, w Czestochowie§i pod Stowi-
kiem oraz wiadukt w,_Herbachjna kolel Lubliniec — Czesto-
chowa i rozbudowe dworca w Gdyni.

W chwili “obecnej firma pracuje nad budowa czedel linji
kolejowej Kalety — Podzamcze, majacej za zadanie zwigzaé
bezposrednio Wielkopolske z Slgskiem, z pominieciem tranzy-
towego ruchu kolejowego przez niemiecki teren na Kluczborg
(Kreuzburg). Catkowita dlugo$é linji tej wynosi 119 km., du-
gos¢ wykonywanej przez,! ,TRI“ czesci 63 km. Prelimino-
wana {lo§¢ robét ziemnych na zleconej czeicl wynosi ogétem
900,000 m.? wykopu oraz 10,000 m,® betonu w mostach i prze-
pustach, z czego wykonano po dzien dzisiejszy 600.000 m.3
wykopu (w tem 3.500 m.* w skale) oraz ulozono 38 kim. toru
normalnego. Budowa calej linjl ma byé ukonczona za kilka
miesigcy 1 oddana do eksploatacji juz w koncu b. roku,

Na zakonczenie gar§¢ uwag Informacyjnych, dotyczacych
firmy ,TRI“, Tow, akc. pod nazwa¥,Towarzystwo Robét In-
zynierskich® — ,TRI“ zostalo zawigzane w Poznaniu w po-
czatkach 1919 r. przy udziale jedynie polskich kapitaléw,
Gtéwna siedzibg firmy jest Poznan, oddzialy za$ znajdujg sie
w Katowicach, w Gdansku { w Warszawle. Firma posiada na
Kujawach w Strzelnie tartak parowy i cegielni¢ z produkcja
roczng 2.500.000 ceglet, na Pomorzu ‘za$§ wilasne kamienioto-
my w Miechucinie. Tabor wiasny firmy sklada sie z 6 ekska-
watoréw, 19 parowozikéw wazkotorowych, 64 km. toru waz-
kiego, 900 wywrotek (w tem 100 szt, drewnlanych, reszta
zelazne); . 9 kafaréw parowych oraz szeregu {innych maszyn
stosowanych w budownictwie. Laczna ilo§é koni parowych
wszystkich maszyn | motoréw budowlanych wynosi ca 2.600
KP. Poczynajac od 1919 r. firma zatrudnia rocznie przecle-
clowo 2.500 robotnikéw. Oprécz wyszczegblnionych wyzej ro-
bét, scisle z kolejnictwem zwiazanych, firma wykonata | wy-
konywuje nast, prace: dla Min, Przem, 1 Handlu—port w Gdyni
oraz basen wojenny w Gdansku, hale warsztatowe dla fabryki
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» Wagon“ w Ostrowie (ukoficzone), most tréjprzegubowy zel-
betowy im. Boleslawa Chrobrego przez Warte w Poznaniu
(ukoniczony), nasypanie terenu pod przyszie hale targowe i pod
przyszig elektrownie¢ dla Magistratu w Poznaniu, oraz wiele
innych pomniejszych, ktérych sie blizej nle wyszczegélnia,

Budowa koleji Kalety-Podzameze.

Przyczem nalezy zaznaczyé, ze betonu i zelbetu wyproduko-
wano przez firme po dzien dzisiejszy ogdétem 64.000 m.3 z cze-
go na objekty kolejowe przypada ca 54.000 m,? lgcznie z wy-
konanemi juz mostami i przepustami na linjli kolejowej Kale-
ty — Podzamcze,

“Most o rozp. 2X4 m. na 90 kim,

MOST NA RZECE OLSZANCE. Dyrekeja

"‘
f\ }‘

h f/ flm‘.lif»""

Kolejowa w Wilnie.
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TOWARZYSTWO AKCYJNE

H CEGIELSKI

W POZNANIU.

Towarzystwo Akcyjne ,H. Cegtelski* w Poznaniu, zalo-
zone w r. 1846, ze skromnych poczatkéw wyrosto na jeden
z najwiekszych zaktadéw przemyslowych w Polsce.

Dlugie lata pracy doprowadzily do celowego podzialu na
specjalne warsztaty, w ktérych najnowoczesniejsze obrabiarki
1 narzedzia, _precyzyjne instrumenty miernicze i probiercze,

Dzlal wagonowy wypuszcza normalnie tygodniowo 50
wagonéw towarowych najrozmaitszych typéw, w zaleznosci od
zaméwien Ministerstwa Kolei.

Nowym etapem rozwoju przedsieblorstwa przetwérczego
jest budowa fabryki parowozéw. Przeznaczono na ten cel
wolne tereny, sasladujace bezposrednio z fabryka wagonéw,

Widok ogélny Oddziatu I fabryki maszyn rolniczych i odlewni.

oraz kompletnie urzadzone laboratorja umozliwlly stworzenie
na wielka skale wzorowego, nowoczesnego fabrycznego przed-
sleblorstwa, !

W r. 1899 przeistoczono przedsieblorstwo w forme To-
warzystwa Akcyjnego, ktére posiada obecnle trzy fabryki
w Poznaniu, wilasne tartaki, cegielnie, oraz gospodarstwo rol-
ne w Chodziezy.

Tereny fabryk obejmujg razem 1.510.000 m? obszaru,
w tem 120.000 m? pod budynkami; wtasne silnie oddaja
2.500 KM. wtasna nowa elektrownia na 2.200 KW, mocy
jest w budowie i rozpocznle dostawe pradu w roku bie-
Zacym. E

Przedsigbiorstwo dzieli sie na dwie grupy, z ktérych
jedna produkuje masowo niektére gatunki maszyn rolniczych,
specjalnie za$§ lokomoblle oraz miocarnie parowe i walce szo-
sowe. Osobna fabryka wyrabla urzadzenia mechaniczre dla
przemystu rolniczego,.

Odlewnia zeliwa, stali 1 péiszlachetnych metali, pozatem
dziat wyrobu $rub, nakretek i nitéw, oraz pomocnicze dzialy,
tartaki 1 cegielnie dopelniaja catoksztaltu tej grupy przedsie-
blorstwa.

Druga grupa wyrabla masowo wagony kolejowe normal-
no i waskotorowe, oraz przeprowadza kompletne remonty ta-
kowych.

aby w ten sposéb w jeden rejon administracyjny polaczyé ca-
foksztait produkcji ruchomego taboru kolejowego,

Obecnie jest ona wykonczona, w czerwcu rb. opusci
fabryke pierwsza serja 5 parowozéw typu Dekapod. Dalsze
25 parowozéw sg.daleko posuniete. Fabryka parowozéw Tow,
Akc. H. Geglelski jest jedyna fabryka parowozéw w kraju,
posiadajaca wszystkie dziaty produkcjt parowozéw a wiec od-
lewnie zelaza i stali, kotlarnie, kuznie, warsztaty mechaniczne
i montjernie wiacznie z wszelkimi warsztatami pomocniczymi,
jak resorownie, Srublarnie i t. p.

Wtiasna kotlarnia dostarcza do parowozéw kotly parowe,.
jak réwniez buduje z wielklem powodzeniem i kotly przemy-
stlowe na wysokie i niskie ci$nienie, Rozpoczawszy budowe
takowych w r. 1925 dostarczyla fabryka przeszto 5.000 m? p. o.
kottéw typu ,Société Alsacienne de Constructions Mécaniques,
Mulhouse® 1 kotiéw sekcyjnych zblizonych do typu ,Babcock
& Wolilcox*“,.oraz pewna ilosé kottéw systemu Kornwalijskiego
i Lankaszyrskiego. Réwnlez uruchomiony w r. 1925 dzial
budowy urzadzen cukrowniczych dat nadspodziewane w yniki
budujgc dla szeregu cukrowni odparnice, podgrzewacze, defe-
katory, kompletne cedzldia, mieszadla 1 t. d.

QOgélny kryzys ekonomiczny w Polsce datujacy sie od
mniejwiecej sierpnia r. 1925 musiat odbié sie¢ réwnlez na bie-

gu intereséw Towarzystwa Akcyjnego H. Cegielski, jednako=
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Widok ogélny Oddziatlu III faBryki parowozéw,

woz dzieki réznorodnosci rodzajéw produkeji swej, Towarzystwo

do dnia dzisiejszego pracuje 6 dni w tygodniu, prowadzac na--

wet niekidre warsztaty na dwie zmiany i zatrudnia znowu
okolo 2,200 pracownikéw.

EGZYSTUJE OD ROKU 1865.
DYPLOM ZASLUGI, WARSZAWA 1865.

MEDALE: 3

'Paryi, 1878, Moskwa 1882, "Wieded 1880, Warszawa 1385.
® N, Nowogoréd 1896 : — : Cagstochowa 1909.
LISTY POCHWALNE WARSZAWA 18701874

WARSZAWSKIE

PRZEDSIEBIORSTWO ASFALTOWE

| FABRYKA TEKTUR

Dzierzawca:

STEFAN BRZOZOWSKI

Warszawa Solec 58. Tel. 6-67,

Przemys! asfaltowy i fabrykacja tektury smo-
‘fowcowej zyskaly zasluzone w kraju prawo oby-
watelstwa zawdzieczajac to w wielkiej mierze
wysilkom i duzej wiedzy inz. Spornego. Z jednej
strony byl on pierwszym zalozycielem asfaltowe-
go przedsiebiorstwa i fabryki, z drugiej za$ za-
‘zZnajamial ogél wybitnemi publikacjami i facho-
wymi podrecznikami o znaczeniu technicznem
i sposobach uzycia asfaltu i tektury smolowcowej.

Wiagnie dzieki jego zabiegom powstalo w r.
1865 Warszawskie Przedsiebiorstwo Asfaltowe
i Fabryka Tektur, ktére w ciagu diugoletniej swej
egzystencji potrafily w kraju nowa d'ziedzinQ prze-
mystu wysunaé na b. powazne miejsce.

Miara poziomu wysilkéw Warszawskiego
Przedsiebiorstwa Asfaltowego sa chlubne odzna-

. czenia osiggane na wystawach nietylko wewnatrz

kraju i w Rosji ale-i w najwiekszych srodowiskach

™ Europy.

Zakréj naszej dziatalno$ci oczywiscie przysto-
sowywa si¢ w kazdej chwili do tych potrzeb, ja-
kie przy zywszem lub slabszem pulsowaniu zycia
budowlanego.powstaja, jednak jezeli chodzi o zdol-
no§¢ wytworcza, to przedsiebiorstwo nasze tak,
jak to mialo miejsce przed wojna posiada moz-
no§é zaspakajania wymagan kraju na wicksza
skale.

Przedsiebiorstwo nasze dobrze sie zastuzylo
kolejnictwu, wsiom i miastom i na kazdem miej-
scu, siegajac az po fortece Rewla i Odesy zna-
czylo dodatnio swoja prace. Czesto z powodze-
niem i korzyscia dla klijenta rugowaliémy cement
i zastepowali$my go asfaltem, miedzy innemi tam,
gdzie chodzilo o trwale i elastyczne warstwy, na-
razone na ciagle uderzenia, jak to ma miejsce pod
szynami tramwajowemi gléwnie w miejscach ich
zetknied. _ .

Te i inne wzgledy pozwalaja nam pomimo
dluzszego zastoju w budownictwie patrzeé spo-
kojnie w przyszlo§¢ wiedzac, ze z chwila sanacji
gospodarczych stosunkéw w pierwszym rzedzie
bedziemy powolani do spelnienia w szerokim za-
kresie swego zadania.
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BUDOWY KOTEOW PAROWYCH i

MASZYN

.W.FITZNER i K. GAMPER”

SOSNOWIEC I DABROWA-GORNICZA

Zaklady Spétki Akcyjnej ,W. Fitzner & K, Gamper®
w Sosnowcu, zalozone w 1880 roku, od samego swego po-
wstania zajmowaly sle budowg kotléw parowych wszelkich
systeméw 1 konstrukcji zelaznych, w najszerszym zakresie.

Za czaséw przynaleznoéci do Panstwa Rosyjskiego, Za-
kiady nie wykonywaly zbyt wiele kotiéw parowozowych (ilo$¢
ich-wynlosta wszystkiego 81 sztuk), a to. z tego powodu, ze
Rzad Rosyjski, ze wzgledéw strategicznych, popieral wytwér-
nle parowozowe zalozone w giebi Rosji.

Do maja 1926 r. wykonano 108 kotiéw parowozowych
Tr. 21 1 20 kotiéw parowozowych OS. 24, dalsze 20 kotléw
sg w wykonaniu.

Poza remontem kottéw Zaklady Spéiki Akcyjnej ,W. Fitz-
ner i K. Gamper“ dokonaly calkowitego remontu 28 parowo-
z6w waskotorowych dla Kolel Pafstwowych i wojskowoScl.
Byla to robota czasowa, podyktowana konieczno$cig chwili,
i nie nadajaca sie do normalnej wytwérczosci Zakiadéw.

W zakresie gléwnej swej wytwérezosel, t. j. kotléw pa-
rowych statych, Zaklady Sp. Akc, ,W. Fitzner i K, Gamper®
dostarczaly za czaséw rosyjskich dla kolejnictwa kotly paro-
we, zainstalowane w réinych warsztatach kolejowych 1 kole-
jowych centralach elektrycznych, oraz kotly stojace do insta-
lacjl wodociagowych, przyczem na dwéch budujacych sie wéw-
czas linjach kolejowych rosyjskich Zakiady zbudowaly catko-
wite instalacje wodoclggowe na wszystkich stacjach.

Dopiero, po odzyskaniu niezaleznodci Polski, Zaklady
w Sosnowcu zostaly specjalnie dostosowane do wyrobu kotiéw
parowozowych przez ustawienie specjalnych obrabiarek I roz-
rzerzenie istniejacych urzadzen, co dalo moznosé kapitalnego
wyremontowania dla Kolei Panstwowych 115 kottéw normalno-
torowych, 31 kotléw waskotorowych, a nastepnie zaprowadze-
nja stalej jwytwérczoScl kottéw parowozowych dla parowozéw
wykonywanych dla M. K. Z. przez Pierwszg Fabryke Loko-
motyw w Polsce, Chrzanéw. .

W zakresie konstrukcji zelaznych, Zaktady firmy
»W. Fitzner i K. Gamper* wykonywaly 1 wykonywuja: mosty,
wigzary dachowe, hale dworcowe, dzwignice, przesuwnice,
obrotnice, oraz inne konstrukcje w warsztatach kolejowych,
budynkach stacyjnych, dworcach kolejowych. Miedzy innemi
zbudowano Pawilon Cesarski na dworcu Cesarskim w Peter-
sburgu.

W ostatnich czasach Zaklady powyisze wprowadzily
u sieble nowa specjalno$é, mianowicie budowe obrabiarek.
Program tego oddzialu sprowadza sie do budowy seryjnej
obrablarek typu najwiecej uzywanego w warsztatach mecha-
nicznych, Budowa wykonywa sle wedilug wspéiczesnych me-
tod, przy pomocy sprawdzianéw tolerancyjnych 1 przyrzadéw
do masowej fabrykacji. Pewna ilo§é tych obrabiarek, a mia-
nowicie tokarki i strugarki poprzeczne, zostala dostarczona
M. K. Z, dla zainstalowanla w warsztatach Kolejowych,
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Tow. Akec.

Mijaczowskich Odlewni Stali i Zakladow
Mechanicznych

wBRACIA BAUERERTZ*"

w MIJACZOWIE.

W roku 1837 Dominik Bauerertz, dziad
obecnych kierownikéw i wspélakcjonarjuszy pp.
Jerzego i Stanistawa Bauerertzéw, zalozy! w ma-
jatku swoim w Mijaczowie, fabryke maszyn i od-
lewnie zelaza.

Z biegiem czasu i postepem techniki, fabryka
ta przeksztalcona zostala na odlewnie stali, kté-
rej rozwéj spowodowal w roku 1913 potrzebe
nadania jej formy Towarzystwa Akcyjnego, pod
firma: ,Tow. Akc. Mijaczowskich Odlewni Stali
i Zakladéw Mechanicznych Bracia Bauerertz".

Do
dami fabrycznemi réwniez wlaczony majatek ziem-
ski ,Mijaczéw*, skladajacy sie z 3-ch folwarkéw,
ogélnego obszaru okolo 2,000 trzystu-pretowych

Towarzystwa tego zostal poza Zakla-

morgéw.

Zalozycielami Towarzystwa byli: §. p. Jézef
Bauerertz i Jerzy Bauerertz.

O rozwoju T-wa $wiadczy fakt, ze kiedy
w roku 1913 Srednia produkcja miesigczna wy-
nosila okolo 120,000 kg. odlewu stalowego,
obecnie wzrosta parokrotnie, wobec czego Odle-

: ( :

.| IDEBu2 BAUERERTZ-MIJACIOW |.

o | ;
PRZEZ MYSZKOW -

wnia Stali Towarzystwa jest najstarsza, a co do
swojej produkcji najwieksza w kraju.

Specjalnoscia Towarzystwa sg wszelkiego
rodzaju odlewy ze zwyklej i gatunkowej (chro-
mbwej, niklowej, manganowej i in.) stali Simens
Martenowskiej, surowe i obrobione, wagi do
10,000 kg. w sztuce.

Dla Kolejnictwa Towarzystwo wykonywuje:

1) Wszystkie czesci stalowe do lokomotyw
i wagondw,

2) Rozjazdy, zwrotnice, krzyzownice z szyn,

krzyzownice ze stalowemi sercownicami, krzyzo-
wnice stalowe lane, skrzyzowania toru i t. p.

3) Prasy hydrauliczne do nasadzania. k6t
parowozowych, wagonowych i bandazy,

4) Drezyny, wézki robocze, wkolejnicei t.p.

O uznaniu w Kolejnictwie odlewéw Towa-
rzystwa pod wzgledem jakoSci materjalu i wy-
konania $wiadczy fakt, ze jest ono stalym do-
stawca Ministerstwa Kolei Zelaznych, wszystkich
Dyrekcji Kolejowych, krajowych wytwérni paro-
wozéw oraz wytwérni wagondw.
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FAERYKRA SYGNALOW
ROLEJOWYCH

C. FIEERANDT i S-ka

- Sp. z ogr. odp.
BYDGOSZCzZ, 4.

W dniu 1 styeznia 1924 roku Pol-
skie Zaklady Siemens przejely wszystkie
udzialy Fabryki Sygnalow Kolejowych
C. Fiebrandt i S-ka, Sp. z ogr. odp.
w Bydgoszezy.

Wytwornia ta zalozona juz w 1868
roku w szybkiem tempie rozwineta si¢
7 malego przedsiebiorstwa w najwiek-
sze, najbardziej sprawne i najlepiej
urzadzone Zaklady Budowy Sygnalow
w Polsce.

Teren fabryczny obejmuje dzisiaj
prawie 20.000 m. kw., z czego na sa-
me zabudowania przypada 5.000 m. kw.

W roku 1924 Zaklady, stosujac sie
do zyczenia Ministerstwa Kolei, wybu-
dowaly i wyposazyly w najnowsze urza-
dzenia i maszyny nowoczesny, Cztero-

pietrowy gmach fabryezny o blisko
2.000 m. kw. roboeczej powierzehni uzyt-
kowej dla fabrykacji elektrycznych
czesei zabezpieczeniowych oraz kom-
pletnych aparatow blokowyeh, ktore
w kraju dotychezas wogole nie byly
Od tej chwili catoksztall

Zaktadow odpowiada wszelkim wyma-

wyrabiane.

ganiom, jakie mogg by¢ stawiane no-
woczesnemu przedsiebiorstwu przemy-
stowemu w zakresie zabezpieczen ko-
lejowyeh. Przeci@tnine Zaklady mogs

zatrudnié ogélem do 500 robotnikow.

Takze nowoczesny oddzial doswiad-
czalny, ktory stuzy nietylko dla demon-
strowania nowych urzadzen sygnalo-
wyeh, lecz. réwniez dla bezinteresow-
nego informowania i nauczania pra-
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cownikéw kolejowyeh, wskazuje na
znaczny rozw6j i postep, jakie zrobito
Przedsiebierstwo w ostatnich czasach.

Zaklady w Bydgoszezy wykonywuja,:
mechaniczne i elektryczne urzadzenia
ochronne dla zwrotnic i sygnatow
wraz z aparatami blokowymi jak row-
niez wszelkie inne urzadzenia dla blo-
kady stacyjnej i linjowej — nastepnie
mosty sygnatowe, zapory drogowe,
sygnaty wszelkiego rodzaju, zamki,
napedy, zapoky zwrotnicowe, czesci
- pedniowe oraz aparaty do stemplo-
wania biletow kolejowych (kompostery),
kleszcze konduktorskie i plombow-
nice. Wszystkie te urzadzenia i wyro-
by przez caly czas dlugoletniej egzy-
stencji Przedsigbiorstwa -znalazty 'jak
najwieksze zastosowanie i uznanie na
calej sieci Polskich Kolei Panistwowyeh,

w szezegolnosel zas na wiekszych dwor-
cach i weztach kolejowych.

Poniewaz Przedsiebiorstwo jest jed-
nocze$nie generalnym przedstawicie-
lem i wylaeznym wiascicielem paten-

t6w i licencji na Polske w dziedzinie

zabezpieczajacych urzadzen kolejowych
firm: Siemens & Halske w Berlinie
i Wiedniu, jak réwniez najwiekszych
Zakladow budowy sygnatéw Max dJiidel,
Stahmer, Brucksal, Tow. Ake. w Brun-
swiku, daje ono Dyrekejom i ZarZa,dom-
Kolejowym zupelg gwarancje solidnego
i fachowego wykonania, zwlaszcza, ze
posiada doskonale wyszkolony i wyro-
biony personel techniczny dla opraco-
wania i wykonywahia najbardziej trud-
nych planow li,projektéw w te] dzie-
dzinie, ktore sporzadza na kazde zada-
nie zupetnie bezinteresownie.
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Z PRZEMYSEU GUMOWEGO.

POLSKA SPOLKA AKCVYJNA

,KAUCZUK”

FABRYKA WYROBOW GUMOWYCH:

BYDGOSZCZ, TORUNRSKA é61.

TEL. 8"’1 30

zArRzAD: WARSZAWA, AL. JEROZOLIMSKA 6. TEL.: 501-83, 501-85, 208-03 i 249-84.

Z chwilg odzyskania niepodlegtosci powstala
w Polsce daznos¢ do zorganizowania w kraju tych
wiasnie galezi przemysiu, bez ktérych egzystencja
nowoczesnego panstwa jest prawie nie do pomysle-
nia. Przemysl gumowy nalezy w pierwszym rzedzie
do tego rodzaju przemystu, W miare postepu cy-

wilizacji, guma, w tej lub innej formie, staje sie ar-

tykulem niezbednym w kazdym przemysle, a bedac

réwniez niezbedng dla celéw wojennych (artylerja,
lotnictwo, stuzba facz- Y

two etc., oraz municypalne (elektrownie, wodociagi

i inne). Pozostalg produkeje fabryka kieruje na ob-
sluge z jednej strony cukrowni, kopali nafty i we-
gla, przemystu gérnoslaskiego, z. drugiej zas strony
dla prywatnej klienteli, zaopatrujac ja w réznego ro-
dzaju gumy techniczne, materje gumowane na plasz-
Taka

réznorodno$¢ artykuléw umozliwia technicznemu kie-

cze, plétno gumowane, tasme izolacyjng etc.

rownictwu fabryki czeste rewidowanie kalkulacji kosz-
tow produkcji i cen

nosci etc.) kolejnictwa,
szpitalnictwa etc. sta-
bardzo wazny
czynnik w obronie pan-

nowi

stwa.
W czasie wojny

wyrob6w gumowych

techniczna strona produkciji

postepy i przy' po-
wstawaniu nowego przemysiu w Polsce trzeba bylo

zrobila  kolosalne dlatego

dbaé przedewszystkiem o to, azeby w tej dziedzinie
byly zastosowane nietylko maszyny nowego  typu,
lecz i najnowsze metody i sposoby fabrykaciji.
Wedlug tej wytycznej powstala w Bydgoszczy
fabryka wyrobéw gumowych Polskiej Spoiki Akcyjnej
,KAUCZUK*“. Warunki ogblno-gospodarcze fzanik
kapitalu obrotowego dzieki' dewaluacji marki pol-
skiej, brak tanich kredytéw etc) spowodowaly, ze
w pierwszych latach swego istnienia Spétka Akcyjna
" KAUCZUK “
W lipcu 1925 roku nastapila calkowita reorganizacja

przedsiebiorstwa i od tego czasu interesy stale sie

walczyla z wielkiemi trudno$ciami.

poprawiaja. W jednej trzeciej swojej produkcji fa’-
bryka Polskiej Spélki Akcyjnej ,KAUCZUK*“ obsiu-
guje instytucje rzadowe jak to koleje panstwowe,
Instytucje wojskowe: marynarke, lotnictwo, szpitalnic-

#

na wyroby gumowe.
W styczniu r. b.
Czlonkowie Zarzadu
Spolki
naukowg podréz do
Anglji i Francji w ce-

przedsiewziell

lu zaznajomienia sie z organizacja pracy w zagra-
nicznych duzych przedsiebiorstwach, stojacych wy-
soko pod; wzgledem technicznym jak i handlowym.
Wynikiem tej podrdzy bylo zaméwienie calego sze-
regu specjalnych maszyn, bedacych ostatniem sto-
wem techniki. Maszyny te juz nadchodza i w krét-
kim czasie fabryka bedzie w stanie jeszcze bardziej
udoskonali¢ swoje artykuly jak réwniez podwoié swo-
ja zdolno$é produkcyjna. '

Bedac w ostatnich czasach najwiekszym dostaw-
cg wyrobéw gumowych dla Polskich Kolei Panstwo-
wych, fabryka ,KAUCZUK*“ zwraca baczng uwage
na doskonalenie dostarczanych przez nig artykuléw.
Zakupione ostatnio maszyny, umozliwiajac to dosko-
nalenie droga wielkiego zmechanizowania pracy, przy-

czynia sie .niewatpliwle do obnizenia kosztéw pro-

dukcji, a co zatem idzie, pozwolg Zarzadowi Spoiki

Akcyjnej ,KAUCZUK* na rewizje swych kalkulacji
w kierunku obniZenia cen na swoje wyroby.
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Ostatnimi czasy fabryka Spéitki Akcyjnej Plyty gumowe uszczelniajace ,Radiolit* (a la

,KAUCZUK*“ dostarczala P. K. P. nastepujace wy- Klingerit), ‘
roby gumowe: _ Ebonit w piytach i laskach polerowany i niepo-
Kiszki gumowe do hamulca Westinghouse’a, lerowany oraz wyroby z ebonitu,
" 3 - - Hardy’ego, Tasma izolacyjna do celéw elektrotechnicznych.
» ,. - > Knorra, :
e : , parowego ogrzewania wago- Artykuly gumowe formowe:
now, 'quzki uszczelniajace hamulcowe, klapy, pier-
Weze " » Ppolaczenia parowozu z ten- $cienie, sznury okragle i fasonowe etc.
drem,
,, . , narzedzi pneumatycznych, Z powyzszego Wyliczenia widaé, ze prawie wszyst-
- " , nagazowywania wagonéw, kie rodzaje wyrobéw gumowych, ktére potrzebuja
y S . przemywania kotléw na go- P. K. P. byly dostarczane przez fabryke ,KAUCZUK*,
raco, ' Dla tem wiekszego uwydatnienia sprawnosci na-

przemywanlia kottéw na zimno, szego miodego przemyslu gumowego zaznaczyé na-
aparatéw samorodnego spa- lezy ze przemysl ten oprécz bardzo ciezkich warun-

wania, kow pracy w kraju ma jeszcze do czynienia z wielkim
p § , przedmuchiwania rur plo- konkurentem, jakim sa fabryki zagraniczne. W tym
miennych, : . wypadku przemys!t polski prowadzi walkg nietylko
1 . , tlenu i acetylenu, z przedsiebiorstwami-kolosami, ktére juz dawno za-
p ,, , wody ssace i tloczace, mortyzowaly swoje urzadzenia i posiadaja .ponadto

Plyty gumowe bez przekiadek i z przekiadkami ogromne kapitaly ob.rotowe, lecz réwniez i ze spe-
do wycinania klap i pierécieni, cjalng polityka gospodarczg niektérych paristw. Pan-
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stwa te, prowadzac specjalna polityke eksportdwq,
drogg premji wywozowych przéwidzianych w o0gélno-
panstwowym budzecie, oraz t. zw. ,dumpingiem*
sprawiaja, ze ceny na rézne artykuly gumowe zagra-
niczne sg znacznie nizsze u nas niz w kraju ich
pochodzenia. Z- takiem zjawiskiem nasze fabryki;
naturalnie przy wydatnej pomocy czynnikéw i insty-
tucji rzadowych, prowadza i muézq prowadzié¢ nie-
ustanng walke, bowiem wystarczy tylko, azeby arty-
kuly pochodzenia zagranicznego opanowaly rynek kra-
jowy nie wiecej j’ak na 3 miesigce — a fabryki krajowe
beda zmuszone zamknaé swoje warsztaty. Nie mo-

wigc juz .o tem, jak

panstwowa i dzieki temu oraz obywatelskiemu po-
stepowaniu szeregu powaznych konsumentéw w kra-
ju, fabryki wyroboéw gumowych mialy ‘moznos$¢ do-
prowadzi¢ produkcje swych artykuiéw do wysokiego
poziomu i wielkiej wydajnosci.

Gwarantujac wraz z innymi byt i rozwéj tych
fabryk, Polskie Koleje Parnstwowe zabezpieczaja sie
tem samem od wszelkich ewentualnosci na wypadek
wojny lub zatargéw clowych. To samo twierdzenie
da sie zastosowaé do wszystkich konsumentéow za-
réowno rzadowych jak i prywatnych, nalezyte bowiem
popieranie czysto polskich placéwek przemysiu gu-
mowego bedac naka-

by takie zniszczenie
krajowego przemysiu
odbito sie na kwestjach
socjalnych (bezrobo-
cie) i fiskalnych (opla-
ta. podatkéw), obrona
kraju, ktéra prawie w kazdym swoim kierunku opie-
ra si¢ na wyrobach gumowych, bylaby uzalezniona
calkowicie od dobrej woli producentéw-obcokrajowcéw,
a nawet i od faktycznej moznosci przywozu wrazie
wojny takich artykuléw z zagranicy. Oprécz tego
rébwnowaga naszego budzetu i zwigzany z tem do-
brobyf 'gosplodarczy kraju, nakazuje nam w pierw-
szej linji zmniejszenie importu i{ zwiekszenie eksportu.
* Musimy stwierdzi¢, ze Polskie Koleje Parstwo-
we juz od szeregu lat zrozurriialy te koniecznosé

zem gospodarki krajo-
wej, zabezpiecza w
réwnej mierze ich inte-
resy jak i interesy
tych, ktérzy ciezkiego
trudu  stwarzania i
utrzymywania polskiego przemystu sie podjeli.
Obecnie ogdlne kierownictwo przedsiebiorstwa
Polskiej Spo6tki Akcyjnej ,KAUCZUK*

w rekach znanego przemysiowca Ks. A. Lubomir-

spoczywa

skiego, jako Prezesa Rady Nadzorczej Spélki, oraz
czlonkéw Zarzqd_u' w osobach' Dr. Macieja Bykoffa,
Henryka Gruszkowskiego i Zbigniewa Sapifiskiego.
W ostatnich czasach Polska Sp. Ake. , KAUCZUK *
przeprowadzila powigkszenie (w dwojnaséb) swego
kapitalu zakiadowego juz calkowicie wplaconego. '
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