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LZARZAD GLOWNY ZWIAZKU
POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH

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

PAN PREZYDENT RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
WARSZAWA — Z AMEK

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

ZARZAD GLOWNY
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Prof. Jézet Gieysztor.

625,1:355,45

System gospodarki kolejowej ze stanowiska

obrony I(I'CIiU S S S S

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

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

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

Proces ten nie mial charakteru powszechnego
i obok krajow, ktére catkowicie upanstwowity
swoja sieé kolejowa, pozostaly inne o sieci wylacz-
nie kolei prywatnych, podobnie jak istnieja kraje
o sieci mieszanej, padstwowo-prywatnej. Na wy-

bér tego czy innego systemu wplywaly wzgledy

najrozmaitsze, natury zaréwno politycznej, jak
gospodarczej, ale nie bez wplywu takie pozosta-
walo holdowanie poszczegélnych spoteczerstw
pewnym doktrynom ekonomicznym. Tak np.
Anglja, ojczyzna Adama Smitha, twércy liberalnej
szkoly ekonomicznej, nie chciala widzie¢ parstwa
w roli przedsiebiorcy przewozowego i pozostawila
te dziedzine catkowicie inicjatywie i przedsiebior-
czosci prywatnej.

Odwrotnie Niemcy, ktérej wielkim, aczkolwiek
dopiero po niewczasie uznanym synem byt Fryde-
ryk List, staly sie goracemi zwolennikami jego ,Na-
rodowego systemu ekonomji politycznej", wysuwa-
jacego na czolo wszechwladze patistwa, co w kon-
sekwencji doprowadzilo tam do catkowitego upasn-
stwowienia kolei zelaznych. ;

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

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

Jakiez sa cechy charakterystyczne kazdego
z tych systeméw gospodarki kolejowej ze stanowi-
ska ich celowosci dla sprawy obrony kraju? Ot6z:
tu zastrzec sie nalezy odrazu, ze niema takiej dzie-
dziny gospodarki kolejowej, ktérej refleks nie od-
bijatby si¢ posrednio czy bezposrednio na spraw-
noséci aparatu kolejowego do potrzeb wojskowosci.
Czy to bedzie organizacja zarzadu kolejowego, kté-
rej wadliwo$é ma za skutek stworzenie maszyny
administracyjnej, nie pozwalajacej na catkowite
wyzyskanie zdatnoéci eksploatacyjnej kolei, czy
nieudolna gospodarka finansowa, obnizajaca mozli-
wosci dochodowe i hamujaca naktady inwestycyij-
ne, czy zacofanie techniczne, nie uwzgledniajace
postepéw organizacyjnych, obnizajacych .koszty
eksploatacji i zwickszajacych sprawnosé przewo-
zu — wszystkie te czynniki pociagaja za soba da-
leko idace reperkusje, odbijajace si¢ na wartosci
uzytkowej kolei, jako srodka obrony kraju.

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

Istnienie dyrekcji okregowych nie zmienia sta-



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

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

W tym samym kierunku — zniechecenia pra-
cownikow do wysitkéw indywidualnych — dziala
podporzadkowanie ich jednolitej pragmatyce i sta-

tym kategorjom plac, potaczonym w ' niektérych

krajach ze stabilizacja stanowisk i z-automatycznym
awansem w zaleznosci od ilosci przestuzonych lat
(listy starszedstwa), W tych warunkach zanika
réznica w traktowaniu pracownika odpowiednio do
jego gorliwosci lub uzdolnienia i odpada gléwny
bodziec w wyscigu pracy: ambicja osiagniecia wyz-
szego stanowiska, lub uzyskanie lepszego uposaze-
nia przez wysilek intelektualny lub fizyczny. Wy-
starczy nie zasluzy¢ na usuniecie ze stuzby. Jak to
sig pdbiia na wydajnos$ci pracy — latwo zrozu-
mieé.

Bodaj najbardziej ujemng w swych skutkach
cecha organizaciji kolei panistwowych, bezposrednio
zarzadzanych przez wladze centralne, jest zwia-
zanie budzetu kolei z budzetem paristwowym, kté-
rego wowczas stanowi on czes¢ skladowa. Pociaga
to za soba konsekwencje, ze budzet kolei rozpatry-
wany jest przez ciala ustawodawcze, gdzie staje
si¢ objektem rozgrywek partyjnych: w zaleznosci
od przewagi tego lub innego ugrupowania budzet
kolei ulega obcieciu, lub nieuzasadnionemu zwiek-
szeniu pod wplywem gry politycznej; przeforsowy-
wane sa budowy nieraz zbednych nowych linji, albo
odwrotnie, skreslane sa najbardziej pilne potacze-
nia, aby niemitemu ministrowi dokuczy¢; wreszcie
wybo6r ministra, posiadajacego w swem reku za-
rzad kolei, nie jest dokonywany z punktu widzenia
kwalifikacyj fachowych, ale wedtug klucza partyj-
nego i tylko na czas istnienia danej wiekszosci lub
trwania ukladu. Tego rodzaju zaleznosé¢ handlo-
wego przedsiebiorstwa, jakiem sa z natury rzeczy,
a przynajmniej powinny byé¢ koleje, od wptywow
kol politycznych, odbija¢ si¢ musi fatalnie na go-
spodarce kolejowej, pazbawiajac ja tak niezbed-
nej dla normalnego rozwoju ciagtosci prac i jedno-
litogci kierunku.

Jeszcze gorzej odbija sig to zwiazanie z budze-
tem pafstwowym na stronie finansowej gospodarki

plei panstwowych. Raz zatwierdzony budzet kolei
nie ulega Zadnym zmianom, az do nastepnej sesii
bu'dietowei. wszelkie przerzucanie oszczednosci
z jednego dzialu na wydatki drugiego, t. zw. vire-

ment, jest wylaczone, a ze jednoczesnie obowigzu-
je t. zw. jednosé kasy, czyli ze wptywy z eksploa-
tacji kolei przelewane sa do kasy panstwa, wydatki
za$ pokrywane sa wylacznie z kredytow budze-
towych, przeto w ciggu roku kolej moze sie obra-
ca¢ w ramach finansowych zgéry ustalonych, bez
moznos$ci jakichkolwiek zmian. Tymczasem kolej
jest przedsiebiorstwem zywem, handlowem, zmu-
szonem przystosowywaé si¢ do kazdorazowych
zmian w konjunkturze gospodarczej nietylko wla-
snego kraju, ale szerokiego §wiata, z ktérym wszy-
stkie koleje pozostaja dzi§ w najscislejszym zwiaz-
ku. Wyjatkowo duzy urodzaj ziemioplodow w da-
nym roku, zawarcie korzystnego ukladu handlowe-
go z panstwem o$ciennem, niespodziewany wzrost
zapotrzebowania na pewne artykuly, wytwarzane
w danym kraju, wywolany okolicznosciami nie da-
jacemi si¢ przewidzie¢, i t. p. przyczyny moga spo-
wodowa¢é zwiekszenie przewozéw ponad normy ru-
chu przewidzianego w budzecie. Poniewaz wykona-
nie takich przewozéw bedzie wymagalo kupna lub
donajmu taboru, zwiekszonego, zuzycia paliwa
i smaréw, dobrania nowych pracownikéw, a kre-
dytéw na to budzet nie przewidzial, przeto mozna
zgory byé przeswiadczonym, ze podobny wyjatko-
wy zbieg okolicznosci nie bedzie nigdy nalezycie
wyzyskany przez koleje panstwowe.

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

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

Takiemi sa ujemne strony gospodarki na kole-
jach panstwowych natury gléwnie ustrojowej,
a wigc z pominieciem cech, wyptywajacych z réz-
nicy nastawienia psychologicznego, charaktery-
stycznego dla dziatalnosci urzedu w przeciwien-
stwie do pracy w przedsigbiorstwie prywatnem.
Urzad — bo urzedem jest kolej panistwowa, zarza-
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-dzana przez ministra — wydaje postanowienia
i przepisy o charakterze dekretow, kazdy praco-
wnik jest w stosunku do intereséw przedstawicie-
lem wladzy, a nie agentem zabiegajacym o klien-
ta, jest wykonawca $cistym przepiséw, bezposred-
nio niezainteresowanym w ich celowosci i skutecz-
nosci. Z tego nastawienia plyna wszystkie konse-
kwencje, wyr6zniajace gospodarke przedsigbiorstw
panstwowych od sposobu prowadzenia prywatnych
przedsiebiorstw handlowych czy przemystowych,
a wiec, biurokratyzm wyrazajacy sie w nadmiernej
formalistyce, sztywnosci form, trudnosci wprowa-
dzenia zmian, schematycznosci przepiséw i t. p.

Wszystkie te ujemne cechy gospodarki na kole-
jach panstwowych, ktérych jest pozbawiony zarzad
prywatnem przedsiebiorstwem kolejowem, nie
$wiadcza jednak o tem, ze gospodarka kolejowa
prywatna nie ma innych, swoistych cech ujemnych.
Jezeli ocenie poddamy — podobnie jak to uczyni-
lismy z kolejami paristwowemi — organizacje za-
rzadu kolejami prywatnemi w jej pierwotnej, czy-
stej formie, t. j. bez wszelkiej ingerencji panstwa,
to stwierdzi¢ musimy nastepujace jej strony
ujemne.

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

Nastepnie, acz ustawy wszystkich krajéw prze-
widuja, iz z wybuchem wojny koleje prywatne
przechodza pod zarzad parstwa dla potrzeb obro-
ny kraju, to jednak w normalnym okresie pokojo-
wym koleje prywatne ograniczaja swoj stosune_k
do wojskowosci tylko do obowiazku przewozu woj-
ska i tadunkéw wojskowych, bez utrzymania istnie-
jacego na kolejach panstwowych scistego i §ta1ego
kontaktu z wojskowoscia celem przygotowania apa-
ratu kolejowego do potrzeb obrony kraju pod wzgle-
dem personalnym, technicznym i materjaiowym'.

W miare rozbudowy sieci kolejowej prywatnej
zaostrza sie wspotzawodnictwo pomiedzy poszcze-
golnemi linjami, obstugujacemi tez same tereny.
Wspélzawodnictwo to doprowadzilo w niektérych
przypadkach, np. w Stanach Zjednoczonych Ame-
ryki Potnocnej do bankructwa przeciwnika stabsze-
go, poczem zwyciezca odbijal straty na publiczno-
éci, podnoszac dowolnie oplaty za przewéz. W in-
nych przypadkach zamiast walki—a najczgsciej po
dtuzszej walce—nastepowalo porozumienie i sprzy-
mierzone koleje wspolnemi silami obdzieraly ze
skory ludnosé obstugiwanych obszaréw. Wreszcie,
wielkie trusty przemystowe skupywaly czasami
akcje pewnych linji kolejowych, aby nastepnie
przez odpowiednia polityke taryfowa zgnebié swych
wspotzawodnikéw w tej samej galezi wytworczej.
Rzecz oczywista, ze tego rodzaju akcja byla naj-
czeéciej sprzeczna z ogblna polityka gospodarcza
i prowadzita do ostabienia sit wytworczych kraju.

Scharakteryzowane w powyzszy, najbardziej

og6lnikowy sposéb, ujemne cechy gospodarki ko-
lejowej panistwowej i prywatnej, byly oczywiscie
zauwazone dawno i spowodowaly powstanie obszer-
nej literatury krytycznej, odzwierciadlajacej oba
te przeciwstawne prady: zwolennikéw i przeciwni-
kéow kolei panstwowych, wzglednie prywatnych.
Pod jej wplywem w obu systemach gospodarki ko-
lejowej nastepowaly powoli pewne zmiany w kie-
runku usuniecia najbardziej razacych wadliwosci,
ale stwierdzi¢ trzeba, ze zmiany te byly znacznie
glebsze na kolejach prywatnych, niz na kolejach
paristwowych,

Zmiany w gospodarce prywatnej spowodowane
zostaly przez stopniowa ingerencje patistwa w roz- -
maite jej dziedziny. Przedewszystkiem wiec
udzielanie licencji rzadowych na budowe nowych
ko}ei prywatnych ujeto w planowy system konce-
syjny, ustalajacy zgory pewne ramowe warunki,
ktorym poddaé¢ sie musi koncesjonarjusz zaréwno
w okresie budowy, jak i eksploatacii kolei. Przy-
znanie koncesji uzalezniono od zgodnosci obranego
kierunku z ogolnym planem rozbudowy sieci w pati-
stwie, przyczem w niektérych przypadkach zgode
na budowe kolei o znaczeniu wybitnie handlowem,
a wiec dochodowem, taczono z obowiazkiem zbu-
dowania linji strategicznej, potrzebnej parstwu

-(Rosja). Z uwagi na znaczenie polityki taryfowej

dla: zycia gospodarczego kraju poddano ja po-
wszechnej kontroli organéw panstwowych, wyra-
zajacej sie w formie najrozmaitszej, ale za-
pobiegajacej zaréwno szkodliwemu wplywowi ta-
ryf na stosunki gospodarcze, jak nieograniczonej
konkurencji kolei pomiedzy soba. Celem wreszcie
zapewnienia parnstwu bezposredniego wplywu na
gospodarke niektérych prywatnych linji kolejo-
wych stosowano skup pewnej ilosci akcyj, nie-
zbednej do otrzymania udzialu przedstawicieli
skarbu padstwa w zarzadzie przedsiebiorstwa
(Rosja). W innych przypadkach skarb zapewnial
sobie ten udzial odrazu przy udzielaniu koncesji,
biorac na siebie koszty wywlaszczenia potrzebnych
nieruchomosci, lub nawet wykonanie rob6t
ziemnych (Francja).

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

Taki stan rzeczy trwal do wybuchu wojny swia-
towej. Bezprzykladna w dziejach swiata burza wo-
jenna uczynila bezprzedmiotowem zagadnienie sy-
stemu gospodarki na kolejach, ktére, bez wzgledu,
na swa przynalezno$é do panstwa czy towarzystw
prywatnych, oddane zostaly do dyspozycji wojsko-
wego kierownictwa transportéw z usunieciem z po-
czatku czgéciowem, a potem niemal zupelnem
obstugi zycia gospodarczego i kulturalnego. Majat-
kowe prawa wlascicieli kolei prywatnych zostaly
zabezpieczone czesciowo, badZz przez przyjecie
przez panstwo gwarancji dochodéw w wysokosci
osiagnietej w roku 1913 (Anglja), badZ tez przez
prowadzenie eksploatacji tych kolei przez panstwo
na rachunek wlasciciela w ramach udzielonej kon-
cesji (Francja). Po wojnie $wiatowej daje sie za-
uwazyé ogromne zwickszenie ingerencji panstwa
w gospodarke kolejowa. Spowodowane to zostalo
z jednej strony stwierdzeniem olbrzymiego znacze-
nia kolei w akcji obrony i konsolidacji kraju, a z dru-
giej — powstaniem szeregu nowych panstw, w kté-



rych sita rzeczy wszystkie koleje znalazly sie¢ pod
zarzadem parnstwowym. )

Réwnoczesnie jednak powojenne warunki zycia
politycznego i gospodarczego, wyrazajace si¢ w cal-
kowitem znieksztalceniu dotychczasowych stosun-
kow handlowych, w nieprzystosowaniu wytwor-

czosci oddzielnych krajow do zdolnosci spozyw-

' czej rynkéw odbiorczych, w spadku powszechnym,
ale nier6wnomiernym cen, w braku wiary w moz-
nos¢ normanego uktadu stosunkéw i w dazeniu do
samowystarczalnosci — sprawily, ze eksploatacja
kolei oparta na ciagle kurczacych si¢ przewozach,
stawala sie deficytowa, co, zwlaszcza w krajach
z systemem kolei paristwowych, odbijalo sie dotkli-
wie na réwnowadze budzetu.

W tych warunkach uznano powszechnie ko-
nieczno§¢ reorganizacji dotychczasowych metod
gospodarki na kolejach panstwowych i w poszuki-
waniu najwlasciwszego rozwiazania zatrzymano sie
na tak zwanej ,komercjalizacji", polegajacej na
wyodrebnieniu kolei w osobne przedsiebiorstwo
panstwowe, pozostajace pod nadzorem wiadz pan-
stwowych, ale prowadzone na zasadach handlo-
wych przez zarzad odregbny, z wlasnym budzetem,

. z prawem zaciggania pozyczek splacanych z wtlas-
nych dochodéw, z samodzielng politykg personal-
ng i eksploatacyjng, z wyjatkiem taryf przewozo-
wych, ktére naréwni z taryfami kolei prywatnych,
podlegaja zatwierdzeniu wlasciwych organow pari-
stwowych.

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

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

Oba rodzaje akcyj zapewniaja ich wlascicielo-
wi jedynie prawo do dywidendy, wyplacanej na
podstawie osiagnietych wynikéw finansowych
i w uwzglednieniu wymagan Statutu T-wa, Niema
zgromadzeri akcjonarjuszéw, role tego organu spet-
nia Rada Zarzadzajaca, sktadajaca si¢ dzi§ wylacz-
nie z os6b mianowanych przez rzad Rzeszy.

Towarzystwo jest wlascicielem calego majatkiu
ruchomego i nieruchomego niemieckich kolei pari-
StVf’OWYCh i jako takie korzysta z prawa zaciagania
pozyczek nga, rachunek hipoteczny majatku kole-
JoWego na mocy uchwaty Rady Zarzadzajacej i pod
warunkiem splaty pozyczek do dnia 1 stycznia r.
1965, od ktérej to daty T-wo obowiazane jest prze-
kaza¢ caly majatek kolei z powrotem Parnistwu

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

Organami Towarzystwa jest Zarzad i Rada Za-
rzadzajaca. Rada ma charakter organu nadzorczego
i w tym charakterze mianuje Dyrektora General-
nego Zarzadu oraz jego zastepcow i kontroluje ich
czynnosci, Zarzad Towarzystwa sktada sie z 7 dzia-
tow stuzby kolejowej, na ktorych czele stojg dyrek-
torzy., Faktyczna wladze kierowniczg sprawuje
jednak Dyrektor Generalny, ktéry w zakresie za-
rzadu Towarzystwem ma wtadze nieograniczona,
ponoszac w zwigzku z tem catkowita odpowiedzial-
no$¢ za wyniki. Tez sama zasade odpowiedzialnosci
osobistej rozciggnieto na wszystkie stanowiska kie-
rownicze, usuwajac calkowicie system odpowie-
dzialnosci kolegjalnej.

Prawa zwierzchnie paristwa w stosunku do To-
warzystwa zostaly w pewnej mierze przelane na
mianowang przez rzad Rade Zarzadzajaca, to tez
w obecnej postaci nadzér wladz panstwowych
sprowadza sie do kontroli nad stanem technicznym
kolei ze stanowiska ich sprawnosci, do wymagan

~ budowy w granicach budzetu pewnych polaczen

kolejowych, do ukladu rozkladow jazdy stosownie
do ogélnych potrzeb komunikacyjnych, do regulo-
wania spraw wywlaszczeniowych, wreszcie do
uzgadniania i zatwierdzania zmian taryfowych.
Stosunek Towarzystwa do rzadu charakteryzuje
najlepiej powotanie do zycia osobnego sadu do spraw
kolejowych, utworzonego przy Sadzie Najwyzszym
z os6b mianowanych przez Prezydenta Rzeszy.
Wszystkie spory pomiedzy Towarzystwem, a Pan-
stwem rozstrzyga ten sad w formie ostatecznej.
W zakresie wykonawczym zarzad kolejami To-
warzystwa spoczywa w rekach 30 prezeséw okre-
gowych Dyrekcyj kolejowych, zesrodkowujacych
w swych rekach caloksztalt spraw przewozowych,
technicznych, ruchowych i kolejowo-handlowych
w obrebie swego okregu i odpowiedzialnych oso-
biscie za wyniki gospodarki. Dyrekcjom okregowym
przyznana zostala przytem szeroka samodzielno$é
w rozstrzyganiu spraw o charakterze lokalnym.
Réwnoczesnie jednak dla zatatwienia czynnosci,
ktére ze wzgledéw gospodarczych lub technicznych
wymagaja zesrodkowania ich w jednem reku, jako
dotyczacych w réwnej mierze wszystkich okregéw,
powolano do zycia Centralny Urzad Kolejowy, kt6-
rego kompetencji podlegaja sprawy: warsztatowe,
budowy wagonéw, hamulcéw zespolonych, sprawy
materjalowe i zakupéw, ubezpieczeri spolecz-
nych i t. p,
Scharakteryzowana w powyzszym zarysie orga-
nizacja zapewnia ze stanowiska obrony kraju cal-
kowite uwzglednienie.jej potrzeb i wymagan. Za-
strzezenie panistwu kontroli nad techniczna spraw-
noscia kolei i przyznanie mu prawa wymagania bu-
dowy niezbednych potaczeri zabezpiecza uwzgled-
nienie wszystkich potrzeb wojskowosci pod wzgle-
dem technicznym, powierzenie za$ esploataciji
handlowo zorganizowanemu T-wu zapewnia osiag-
niecie mozliwie najlepszych wynikéw finansowych,
umozliwiajacych utrzymanie aparatu kolejowego
na najwyzszym poziomie administracyjnym i tech-
nicznym.
Tak dodatnich osiagnie¢ nie otrzymano tam,
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gdzie komercjalizacje przeprowadzono czesciowo
bez calkowitego usamodzielnienia zarzadu koleja-
mi. Ten wlasnie polowiczny sposéb zalatwienia
sprawy zastosowano na polskich kolejach panstwo-
wych. Stworzono odrgbne przedsiebiorstwo ,,Pol-
skie Koleje Paristwowe", nadano mu osobowosé
prawng z osobnym, niezaleznym od budzetu pas-
stwowego budzetem i z prawem zaciggania pozy-
czek, przyznano przedsiebiorstwu na wlasnosé ma-
jatek ruchomy kolei, a nieruchomy w zarzad po-
wierniczy i uzytkowanie — ale zarzad przedsie-
biorstwa pozostawiono w rekach Ministra, ktéremu
konstytucyjnie przystuguje tylko nadzér nad ko-
lejami; w ten sposéb unicestwiono sama idee sko-
mercjalizowania kolei; koleje pozostaja nadal
urzedem z wszystkiemi jego ujemnemi cecha-
mi, jak nadmierna centralizacja, zwlaszcza
w sprawach personalnych, powolny tok bie-
gu spraw wskutek kolegjalnego ich zalatwienia,
oslabienie poczucia odpowiedzialnosci osobistej,
ograniczenie samodzielnosci i inicjatywy indywi-
dualnej i t. p. \

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

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

Wedlug swiadectwa naczelnego dowodztwa
wojsk angielskich koleje pod kierownictwem
wspomnianego Komitetu Wykonawczego wywiaza-
ly sie podczas wojny bez zarzutu ze swych trud-
nych obowiazkéw natury technicznej i przewozo-
wej. Co za$ do strony finansowej i rozrachunkowej
to duzem ulatwieniem byla decyzja rzadu zapew-
nienia towarzystwom kolejowym dochodu, réwne-
go wplywom w r. 1913, wzamian czego rzad widzial
sie zwolnionym od placenia kolejom za przewoz
wojska i materjalow wojskowych, co czynito zbed-
nym skomplikowany obrachunek naleznosci prze-
wozowych, pociagi zas wojskowe szly po linjach
wszystkich towarzystw kolejowych bez wszelkich
formalnosci.

Po ukoriczeniu wojny dla zlikwidowania przej-
Sciowego stanu wywolanego wojng i dla zreorgani-
zowania kolejnictwa angielskiego na nowych pod-

stawach, czego potrzebe wysunegty warunki powo-
jenne, stworzono w r, 1919 osobne Ministerstwo
Transportéow, a w r. 1921 wydano nowe prawo
»The Railway Act®, majace za zadanie zrealizo-
wanie trzech gtéwnych postulatow organizacyjnych:
polaczenia. licznych drobnych towarzystw w kil-
ka wielkich przedsiebiorstw, silnych finansowo
i technicznie, a latwiejszych do kontroli; uregulo-
wanie sprawy taryf przewozowych, wreszcie stwo-
rzenia organizacji porozumiewawczej dla unormo-
wania stosunkéw pomiedzy pracodawcami, a pra-
cownikami kolejowymi,

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

Pierwszy z tych trybunaléw, skladajacy sie
z trzech komisarzé6w mianowanych przez rzad, za-
koriczyl swa prace w r. 1923, przeprowadzajac po-
taczenie 121 towarzystw kolejowych w 4 duze
przedsigbiorstwa, rozgraniczone terytorjalnie i przez
to z soba nie wspolzawodniczace (koleje poludnio-
we, zachodnie, wschodnie i srodkowo-szkockie).
Drugi trybunal, taryfowy, sklada si¢ z 2 kompletow
sadzi6: pierwszy, o ilosci 36 czlonkéw, mianuja
ministrowie handlu, rolnictwa, ryboléwstwa oraz
pracy; drugi, o ilosci 24 czlonkéw, sktada si¢ w po-
towie z przedstawicieli kolei, a w polowie z os6b,
mianowanych przez ministra transportéw. Zadanie
Trybunalu Taryfowego polega na stalej pieczy nad
wszelkiemi oplatami, pobieranemi przez kolej, badz
za przewoéz, badz za czynnosci stacyjne, korzysta-
nie z bocznic i t. p. Bez zgody Trybunalu zadne
oplaty wprowadzane by¢ nie moga, ale na jego obo-
wiazku ciazy zadanie, aby wysokosé oplat zapew-
niala kolejom dochody netto nie nizsze od wptly-
wow z r. 1913

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

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

Z przytoczonego zestawienia dwéch nowoczes-
nych systemow gospodarki kolejowej nalezy przyjsé
do przeswiadczenia, ze dzi§ zaréwno koleje pan-
stwowe, jak i koleje prywatne moga uczynié za-
dosé wszystkim wymaganiom, stawianym ze wzgle-
du na obrone kraju tak co do technicznej ich spraw-
no$ci jak i samowystarczalnosci finansowej — pod
warunkiem jednak skomercjalizowania faktyczne-
go, nie formalnego kolei padistwowych, zas podda-
nia nalezytej ingerencji i kontroli panstwa
kolei prywatnych,

RESUME. Lorsqu'on considére les chemins de fer au point de vue de la défense naﬁonalg, il faat distinguer les
réseaux d'états et ceux des compagnies privées. Les défauts dd premier systéme soni: 1) I'admimslra,tion trop centralisée,
2) le contréle trop loin poussé et le régime collectif dans le réglement des affaires, ayant pour résu!tat L'affaiblissement de la
responsabilité personnelle des fonctionnaires, 3) la stabilisation des fonctionnaires aux postes ou méme leur avancement aufo-
matique, ef 4) la liaison du budget des chemins de fer avec celui de I'état, ce qui a de felles consequences fdcheuses que la
rigidité des formes budgétaires et la dépendance de I'administration des chemins de fer des jeux politt:ques au sein du par!e-
ment. — Exempts des défectuosités ci-dessus, les réseaux des compagnies privées ont cependant d'autres ftraifs négatifs,
savoir: ['entreprise privée se dirige plutét par la rentabilité que par [lintéret public; le contact des administrations privées
avec le service militaire en temps de paix est relativement lache, et enfin, la rivalité qui subsiste entre differentes compagnies
tend vers les buls qui ne sont pas foujours conformes aux nécessités de l'état. Les formes modernes d'une administration
rationnelle des chemins de fer sont: la commercialisation des réseaux d'états et le confréle plus rigoureux des réseaux des

compagnies privées par les auforités publiques.



Prof. Dr. Maksymilian T. Huber.
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Zagadnienie statecznosci prostego toru o szynach
spawanych pod wplywem naprezen cieplnych®)

Wstep. Stosowanie coraz dluzszych szyn,
badZz to walcowanych w jednej sztuce, badz tez
spawanych po ulozeniu w torze zdaza do wyrugo-
wania stykow, ktére jak wiadomo stanowia miepo-
zgdane slabe miejsca toru, dajac nadto powéd do
uderzeri przez toczace sie kota taboru kolejowe-
go. Jednakze zupelnie wyrugowanie stykéw pocia-
ga za soba powstanie naprezen cieplnych przy kaz-
dej zmianie temperatury w odniesieniu do tempe-
ratury ulozenia toru. Dla $rednich wartosci spét-
czynnika wydluzenia cieplnego stali szynowej
a = 0,0000115 i .modulu sprezystosci £ = 2,1, 10°
kg/lem® wypada jako gérna granica naprezenia
cieplnego o E A#* odpowiadajacego zmianie tem-
peratury o + A C

(T N e e e I TS RAR S (DR kT em)

Podwyzszeniu temperatury odpowiada widocznie
ci§nienie, a obnizeniu ciaggnienie Okreslo-
na powyzszym wzorem warto§¢ jest oczywiscie
stuszna pod warunkiem, ze naprezenia wypad-
kowe wskutek obciazenia taborem i zmiany tempe-
ratury, pozostana w granicach waznosci prawa
Hooke'a.

Biorac scisle nalezaloby w powyzszym rachun-
ku uwzgledni¢ rozszerzalnosé samego podloza, kto-
rego temperatura #, podnosi sie i obniza razem
z temperatura szyn #°, chociaz niewatpliwie w sto-
pniu znacznie mniejszym. Dajmy na to, ze przez
pomiary na podlozu samem (t. j. po zdjeciu toru)
znalezlismy jego wydluzenie odpowiadajace pod-
wyzszeniu temperatury o #° i obliczylismy stad
Sredniag warto$é spélczynnika tego wydluzenia 0y
Nie bedzie to wprawdzie rzeczywisty spoélczynnik
wydluZenia cieplnego materjatu podloza, lecz tyl-
ko rodzaj spétczynnika sprowadzonego z uwzgled-
nieniem zmiany temperatury z glebokoscia i od-
ksztalcalnosci materjatu podloza; jednakowoz nie
byloby stusznem przyjmowaé wogole, ze o;= 0. Po-
niewaz warto$¢ naprezenia cieplnego 6 w szynie
Jest wyznaczona przez wzgledne wydtuzenie szy-
ny w odniesieniu do podloza, t, j. przez af’ — o 4,% =

— ilo r
¥ (a_alT) 1" =0a'f°, przeto o wypada obliczaé

wWzorem:

(1a) . 6 = o Ef°

T Ly tlo »
utaja =a—a1—t;— oznacza wzgledny spoélczynnik
e —————

) Referat z pracy niniejszej miat byé wygloszony
12 wrzednia 1935 r. w Budapeszcie na III Miedzynarodo-
wym Kongresie Szynowym. Z powodu udaremnijenia uczest-
nictwa autora w Kongresie, krétkie niemieckie streszczenie
refefatu ukazalo sie w piémie ,Gleistechnik und Fahrbahn-
b?.u w Berlirie (Nr. 18 z 15 wrzeénia r. ub.), z zaznacze-
nlem, Ze calo§é pracy bedzie drukowana gdzieindziej.
Ponac‘lto nieco skrécony tekst niemiecki pracy jest w druku
w Ksiedze Kongresu Szynowego,

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

Przypadek rozciggania szyn przez napre-
zenia cieplne jest powyzszym prostym rachunkiem
zupelnie zalatwiony, natomiast przypadek §ci-
skania nastrecza interesujacy, chociaz nie tatwy
temat do badania teoretycznego i do$wiadczalne-
go. Jest to zarazem przypadek niebezpieczniejszy
wogole dla toru, gdyz w pewnych warunkach pro-
wadzi do jego odksztalcenia trwalego objawiajace-
go sie powyginaniem w planie, a nawet w profilu.
Odksztacenie takie nazywaja takze ,,wyboczeniem
oczywiscie w obszerniejszem znaczeniu tego wyrazu,
jako wogéle wygiecia preta prostego wskutek sit
podtuznie sciskajacych. Nasuwalo si¢ przeto prze-
dewszystkiem pytanie, czy wyboczenie ,poziome"
lub ,pionowe" toru, jakie stwierdzono doswiad-
czalnie, da sie ujaé w schemat teoretyczny zjawi-
ska niestalosci prostej postaci réwnowagi sprezy-
stej przy t. zw. krytycznej wartosci sily $ci-
skajacej S? '

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

pracy niniejszej rozpoczetej z wiosna r. 1934
postaram sie wyjasnié te sprzecznosé i daé zado-
walajace rozwiazanie teoretyczne, poparte do-
Swiadczeniami laboratoryjnemi *).

I. Ujemne wyniki prac dotychczasowych.

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

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

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

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

1) Rozwazania teoretyczne w art. I—III byly opracowane
do druku juz w kwietniu 1934 r., jednakie z (_)gtoszemem
wstrzymatem sie az do ukoriczenia badarn do§wiadczalnych
opisanych w art IV.



94

a) Przyjawszy, ze pretowi o diugosci bardzo
wielkiej udzielilismy wygiecia w plaszczyZnie po-
ziomej w znacznym stopniu dowolnego co do po-
staci, ale takiego, iz wszystkie punkty osi odchy-
laja sie tylko nieskoriczenie malo od potozenia
pierwotnego na prostej X'X (wzdluz ktorej dzia-

et 4
X'G p X S
e )
e W
Rys. 1

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

(2] P “:‘l(am Sin "g’n;ﬁx "‘{— bm CcOS lnll‘ﬁ—{)

Tutaj oznaczaja: @ » i b, nieskoriczenie male pa-
rametry narazie nieoznaczone. Dwukrotne réznicz-
kowanie daje kolejno:

{2a) . i u':ﬂzz(_ﬁ?f_%coszmﬂx_
dx l !
AT E.Dnens Zmﬁx)
e ST
l
d? 3 2
2mrTx
+meOS i— _)

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

(3a) .
(3b)

Ut gt =115
ST (i e I [ T3 171 M

Tutaj oznacza S sile $ciskajaca.
Warunek (3a) spetnia si¢ przy wszelkich war-

tosciach parametréw, a warunek (3b) daje

A el kb s.zbm:z.z.x(?:'Z;.E)2

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

1—81 (v')? dx
2 Jo

' z pominieciem malych rzedu wyzszego nad 2. Od-
powiednia praca sit S dziatajacych na koniec od-
cinka

§

T

| v

5) .m=s.§Yw%ﬂ:: B (el 62)

Praca ta winna w przypadku wyboczenia ,wlasci-
wego'’ (t. j. w znaczeniu $cislejszem) pokry¢ nie-
tylko prace zginania preta, Lz lecz takze prace
tarcia L7, czyli powinno by¢: :

[6] ka0 Ls ;—S ng "'{— LT
Obliczenie L,,daje:

474 EJ S
3

1 m4 (a‘_)m "{_ b.lm)

[ [
(1) Lg= ;E JS (") dx —

Oznaczywszy przez q ciezar jednostki diugosci
preta, a przez p. spolczynnik tarcia, napiszemy dla
pracy sit tarcia wyrazenie:

o I I
(S) e LR .Lr_:S Iv\p‘qu:——p.qlg lv|dx

ktore okresla wielkosé nieskoniczenie mata tego sa-
mego rzadu, co parametry am i bn. Poniewaz z wy-
razen dla Ls i L., widaé, ze obadwa sa rzedu wyz-
szego od Lr, wiec warunek (6) nie moze by¢ spel-
niony dla zadnej skoriczonej wartosci sity S, czyli
wyboczenie - wlasciwe przy zafozeniach powyz-
szych zajsé nie moze.

A A
T

7 T/ X

AIA—— wierzch podfoia sprezyslego nieobciazonego

X a1/
T

X' X —spéd prela wgniecionego w padfoze ciezarem wlasnym

T *Pod preta wyboczonego silami podfuznemi

Rys. 2

b) Udzielmy teraz naszemu pretowi wygiecia
w wplaszczyZnie pionowej. Wytaczywszy stosow-
nie do zalozen zaglebienie sie-w podtoze, co odpo-
wiada tylko dodatnim wartosciom w, mozemy w
przedstawi¢ wyraZeniem

(90 Ttk e e N w:gcm(l_cosgﬂlﬁx)
a wiec:
i 2 , 2mmu
CEE w:id';L:Lcm__nIﬂSl __nll_xi
i 2
(Oh) S = dw—:Zcm (gﬂ“) . 2m=nx
dgx l

Dla Ls otrzymamy teraz wyraZenie:

(10] [ Cm"y

I 1 2 33
Ls:%Sgo(wr)zdx:ZSlz( mqr,)

a warunek konieczny aby wyboczenie zaszio ma
postaé

(N i i Ls =l



jezeli L, oznacza prace potrzebng do podniesienia
preta okreslong rownaniem:

af

2 L.,=\ wqdr =gl L ¢,
el

Jak widzimy praca ta jest linjowa jednorodna
funkcjs parametréw ¢m podczas gdy Ls i Ly, sa
ich funkejami kwadratowemi i jednorodnemi. Wa-
runkowi wyboczenia wlasciwego (11) nie czyni
przeto zadosé Zadna skoniczona wartodé sily S,
a zatem i wyboczenie pinonowe nie jest moiebne
przy zaloieniach powyiej poczynionych.

Z tego wywnioskowano przedwczeénie, ze tyl-
ko pierwotne zakrzywienie osi preta moze sie stad
powodem wiekszych wygie¢ przy dostatecznie
wielkiej skoriczonej wartosci §, czyli, Zze zajs¢ mo-
ze tylko wyboczenie w znaczeniu obszerniejszem.
W zastosowaniu do prostego toru kolejowego za-
wyrokowano, ze niebezpieczna wartoéé sily sciska-
jacej S roénie bez ograniczenia, gdy zboczenia od
prostolinjowosci maleja.

Zobaczmy teraz co na to powiada dodwiadczenie.
Gdyby powyisza teorja byla sluszna, to zwazyw-
szy, Ze poczatkowe zakrzywienie osi preta (o wiel-
kosci szkodliwej) nie powtarza sie wogéle regular-
nie na jego dlugosci, ale pojawia sie z reguly
gdzied w jednem miejscu, nalezaloby sie spodzie-
wac, Ze i wygiecie pod wplywem sily sciskajacej S
wezmie poczatek w tem miejscu i wytworzy jed-
ng fale. Tymczasem badania wykonane przez prof.
F. Raab'a na doswiadczalnym torze kolejowym ‘)
i opisane ponizej moje badania doswiadczalne na
modelowych pretach stalowych spoczywajacych na
podloiu sprezystem z migkiej gumy wykazaly po-
jawienie si¢ wiekszej liczby fal zgodnie z teorja
ulepszona do ktorej teraz przejdziemy.

Il. Ulepszone zaloienia teorji.

Niewatpliwie bardziej zblizonym do rzeczywi-
stosci modelem teoretycznym prostego toru kole-
jowego o szynach spawanych jest belka sprezysta
spoczywajgca na podloiu spreiyécie podatnem.

a sprezysta podatnosé podloza przejawia sie
nietylko oddzialywaniami na naciski normalne,
ktére wywoluja przemieszczenia pionowe w, ale
takze oddzialywaniami na styczne sily tarcia sta-
tycznego (przyczepnego), kiére powoduja prze-
mieszczenia poziome u lub v. Na takiem podlozu
moZe oczywiscie zajsé male poziome wygiecie bel-
ki b_ez slizgania si¢ po podlozu, a wiec bez pracy
farcia. Wygieciu takiemu towarzyszy zalo praca
odkszialcenia podioia,

Podobniez jest mozliwe pionowe wygiccie bel-
ki bez pracy whrew sile ciezkosci, a tylko ze sto-
sowug pracg odkszlalcenia podioza, oczywiscie
dulpc'rki w Zadnem miejscu nie zajdzie oderwanie
belki od podloza. (Rys. 2).

Widz:m;r wiec, e Eih" wiaiace tor kulejqu
z podlozem sg trojakiego rodzaju:

1-0. Reakcje prostopadte okreslone dla toru
Poziomego (w stanie idealnym) ciezarem wlasnym
toru ¢ kglem (szyny wraz z podkladami i czescia-
mi tﬁ.czalcﬂmi] lub wogéle naciskiem p kglem pro-
porcionalnym do wglebienia w, czyli p = Cw, je-

—_—

) Ob. prace powyzej przyloczona,.

zeli C oznacza moduf sprezystef podatnosci pod-
foia.

2-p Reakcje slyczne prezyczepnogei toru do
podloza, a wiec sily styczne p, kg'em, kiére moz-
na réwniez przyjaé jako proporcjonalne do malych
przemieszczen podluznych u, wzglednie poprzecz-
nych v, czyli napisaé p, = C,u, wzglednie p, = C.p.
Reakcje le podlegaja warunkom ograniczajacym,
a mianowicie p, < T i p, < T" jezeli I" i T"
oznaczaja odpowiednio tarcia posuwiste toru
o podloZe przy przesunieciach podluinych i po-
przecznych, obadwa odniesione do 1 em dlugosci
toru.

3-0. Reakeje tarcia posuwistego toru o podio-
#e okreslone wielkosciami T' wzglednie T kg/cm
niezaleznie od wielkosci przemieszezenia, gdy p,
i p, przestaja byé zalezne od u i v, a wiec spelnia-
ja warunki

p=T

[przez tarcie rozumiemy tulaj wogéle opér prze-
ciw przesunieciu, chociaz on sklada sie czefciowo
z tarcia, a zreszitg z oporu zZwiréwki otulajgcej
podklady).

Nietrudno leraz przewidzieé jaki bedzie prze-
bieg zjawiska wyboczenia poziomego, lub piono-
wego przy wzrastajacej sile fciskajacej wshkutek
pudwyzki temperatury. Najpierw przy odpowied-
niej krylycznej warloéei sily zajdzie faliste wy-
giecie o bardzo malych strzalkach i dlugosci fali
zaleznej od podatnosdci podloza. Zwickszenie strza-
fek wymaga jednak?e bez poréwnania wiekszego
przyrostu sily, aniZzeli w przypadku wyboczenia
preta swobodnego na ecalej dlugosci. Gdy przy
wzrodcie sily, strzalki wygiecia w planie osiagna
taky wielkos¢, ze tarcie statyczne, (przyczepne) nie
wystarcza do ufrzymania réwnowagi, wledy nastg-
puje miejscowe, doéé nagle przejécie do nowego
slanu réwnowagi o znacznie zwickszonej strzalce
w tem miejscu,

Przy wyboczeniu w plaszczyznie pionowej zaj-
dzie réwniez szybki wzrost sily, jeszcze zanim na-
cisk belki na podloze w punktach szezytowych wy-
gigcia spadnie do zera, poczem nastapi dalszy
wzrost sily, az do odlaczenia sie belki od podloza
na calej dlugodci jednej fali i zwykle dalej jeszcze.

Krytyczna wartosé sity S, ktéra daje poczatek
nieskoriczenie mafemu wygieciu sprezystemu, musi
teraz czyni¢ zadoéé warunkuwi

[13] R e D AT T LSZL_'E —[_Ln-

jezeli L, oznacza prace odksztalceri sprezystych
podloza,

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

- Pg:'T"

szemy jednakie uwzgledniajac Ze p. = C.v, réw-
nanie:
(14) i AN e IR
Tt — v b =l b
: zhn £ 20 \

L % Cal % (a'n +-b3)

Warunek (13) przybierze zas postaé:
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2
=2 S (0t bt = S i (-]
Al 5 5
3 7 Cl (@’m - b%m)
Stad
AL St (a8 S (@t b)
15) S= £
( ) >‘ mZ (azm + b2m
Nieoznaczone dotad parametry a, i bn (m =

= 1,2,3...) powinny otrzymaé takie wartosci, aze-
by S wypadlo mozebnie najmniejsze. Uwazajac
przeto S jako funkcje ciagla i rézniczkowalna 2m

parametréow ami bn, znajdujemy jej extremum

z warunkéw

O A= = DA %:o (r=1,2,3...m)
ar r

W tym celu napiszemy réw. (15) w nastepujacej

wygodniejszej postaci:

4 7°

15) § =
) i

E r?(a* + b*)
r=1

Pierwszy z warunkéw(16) daje przy oznaczeniu
j C, It ) .
skracajacem @————=—x réwnanie:
1674 EJ

2a.(r* + *()’)E r? (a% 4 b%)—2a, rzg (fii i
r=1 : r=1
+1) (@t bt) =o

Drugi za$ réwnanie tej samej formy, tylko z za-
miana a, na b, i nawzajem. Z obu zatem warun-
kow otrzymujemy zwiazki o postaci:

AR AR R e L
Y72 (a,® - b/?) ré
Wstawiwszy to w (15) znajdujemy m réznych war-

tosci S czyniacych zado$é warunkom (16), a mia-
nowicie:

(17) 2+

—and
4EJ r?

— 42 EJ 9 C2 L2 1

(17) k Skr——Tr i -4“;2_ e

Zwazywszy, ze ZLZ A okresla dlugosé¢ pétfali si-
r

) AN 1T i s ’ :
nusoidy v = a, sin za$ rownaniu (4) okresla-

jacemu warunki na koncach odcinka / czynimy za-
dos¢ przyjmujac wszystkie parametry b, =0, do-
chodzimy do wniosku, ze krytycznej wartosci sily
S odpowiadaé bedzie jako wygieta postaé réwno-
wagi sinusoida o takiej diugosci poétfali A, ktoéra
czyni wyrazenie (17) najmniejszem,

Napisawszy przeto (17) w postaci:

e

L
22

C2)')

(15" o Skr= a5

znajdujemy z analitycznego warunku minimum:

(18&) = 11 1T A

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

4
>=n]/@éi i Siy=2 ]/C(EJ)"

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

Przytem wypada zauwazyé¢, ze C maleje, gdy
podatnosé podloza rosnie, ze wigc C mozna takze
nazwaé szlywnosciq podfoza. (Dla doskonale
sztywnego podtoza bytoby C = 00). A zatem w obu
przypadkach mamy:

(18b)

(19) Sw=2VBC

czyli krytyczna wartosé sily Sciskajqcej jest wprost
proporc;onalna do drugtego pierwiastka z sztyw-
nosci zginania preta i sztywnosci podioza.

W naszem zagadnieniu jest sila sciskajaca wy-
wolana podniesieniem temperatury o Af° i przy za-
tozeniu bardzo wielkiej dlugosci preta (toru) row-
naa EF A%, 7 poréwnania tego wyrazenia z (19)
otrzymujemy zaleznosé

e L R
20 A= phets
(20) A e F
jezeli A = EF oznacza szitywno$¢ podiuing pre-

ta (przy rozciaganiu lub sciskaniu). Réwnanie (20)
wyraza, ze warto$¢ krytyczna przyrostu tempera-
tury ponad temperature poczqtkowq jest wprost
proporcjonalna do pierwiastka kwadratowego’
z szfywnosci zginania i odpowiedniej sztywnosci
podloza spreziystego, a odwrotnie proporcjonalna
do sztywnosci podiuznej preta i spélczynnika wy-
dtuienia fermicznego.

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

d’v

(21) .EJ —M—Sy

d x?

Tutaj M oznacza moment zginajacy reakcyj podlo-
za jako rozmieszczonych w sposob ciggly obcia-
Zef p C.y odniesionych do jednostki dlugosci

i

preta, Jak wiadomo jest =p = C,y, a za-



tem dwukrotne rézniczkowanie réow. (21) daje

9

div d’v
2 M e R S C,y=o0
(22) EJ Ix -+ 422 +Coy

Temu réwnaniu uczyni zado§¢ funkcja

T Xx

p = f sin

albowiem po wstawieniu jej otrzymujemy réwna-
nie

[(;)AEJ——(;)gs%—Cz]fﬁn§§==o

ktore si¢ spelni dla kazdego x, gdy dobierzemy »
tak, aby czynilo zados¢ warunkowi

(%YEJ*«%YS+4Q=O

Rozwiazawszy wzglédem 7; znajdujemy:

(EY::_§*,%1/(:§:Y__Ez‘

A 2 A I 2EJ EJ

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

R o/ C,
2EJ EJ

Stad najmniejsza wartosé S ktéra zapoczatkowy-
wa wyboczenie, t. j. warto$¢ krytyczna, a wiec i X
wypada zgodnie z wzorem (18a). Godnym uwagi
jest przytem fakt, ze w rachunkach powyzszych
strzatka ugiecia (o ktdrej zalozylismy tylko, ze

jest bardzo mala) pozostaje nicoznaczonq. Nie*

jest to jednakze niespodzianka, albowiem teorja
wyboczenia Eulerowskiego oparta na réwnaniu réz-
niczkowem wygieé¢ nieskoriczenie malych prowa-
dzi réwniez do tego wyniku. Wartoéci strzatek, od-
powiadajace silom osiowym, wiekszym od warto-
$ci krytycznej, daja sie obliczy¢ dopiero przez cal-
kowanie rownania rézniczkowego skonczonych wy-
gie¢ osi. Wykonano to jak wiadomo, dla zadania
Eulera, przy pomocy catek eliptycznych lub odpo-
w1edrlucl'1 rozwinig¢ szeregowych. W naszem za-
gadnieniu tego rodzaju badanie teoretyczne niema
widokéw powodzenia, albowiem juz przy niewiel-
kich strzatkach zmieni si¢ prawo reakciji podtoza
(przy wyboczeniu poziomem), W czesciach najbar-
dziej odchylonych wystapi zamiast C y tarcie po-
suwiste T” jako reakcja niezalezna od wychyle-
nia. Podobnie ma si¢ rzecz i przy wyboczeniu pio-
nowem, gdzie po oderwaniu sie od podloza wysta-
p1 stala reakcja cigzaru wlasnego preta.

W obu przypadkach da si¢ tylko przewidzieé
bez rachunku, ze opér przeciw wygieciu sita S po
przekroczeniu przez nig obliczonej wartosci kry-

tycznej wzrastaé musi bardzo silnie ze wzrostem
strzatki, .

We wszystkich dotychczasowych rozwazaniach
Przyjmowali§my nieograniczona dilugosé prostego

toru poddanego sile podtuznej wytworzonej przez
zmiane temperatury. Przejdziemy teraz do przy-
padku skoriczonej diugosci prostego odcinka toru,
ktérego korice uwazamy za swobodne o tyle, Ze
sie na nie nie przenosza sily podtuzne od sasied-
nich odcinkéw toru.

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

Gdyby podtoze nie stawialo Zadnego oporu prze-
ciw przesuwaniu toru, to wskutek podwyzszenia
temperatury poczatkowej o f° otrzymalaby kazda
potowa toru o dlugosci calkowitej 21 przyrost diu-
gosci

A\ =l

Pomysélmy sobie przekréj srodkowy toru zwia-
zany z ustalonym wzgledem ziemi (jako ukladu
odniesienia) ukladem spétrzednych prostokatnych
(rys. 3). Dowolny przekréj o odcietej x doznalby
wskutek zmiany temperatury przemieszczenia (ma-

l 5 ;
7977 . ////// /// ///// // % 7
Tl e
Rys.3

tego) u o wielkoscia x#°. Dzigki oporowi podtoza be-
dzie to przemieszczenie mniejsze i bedzie zalezne od
x w spos6b doéé¢ zawily. Azeby znalezé prawo za-
leznosci u od .x pominiemy najpierw calkowicie
mimoosiowosé dziatania oporu podloza wzgledem
csi szyny. Dzialanie to objawi sie wiec wystapie-
niem naprezeri  $ciskajacych szyne podiuznie.
Niechaj wogéle oznacza R’ opér odniesiony do
jednostki dlugosci szyny (wzgl. toru). Warunek
rownowagi elementu o (pierwotnej) dlugosci dx
(rys. 4) i przekroju F daje:

F6~: iQO’.«Y

r-—dx——

Rys. 4

F—d—cdx——R’dx=o
dx
Stad
ds R
dx F

Ale w granicach waznosci prawa Hooke'a jest wy-
dtuzenie jednostkowe
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du o ;
24 —=—-Faf §
(24) =rtar Y
A zatem
2 7
(25] Y jp; == R ot
d x* EF

W czesciach toru o dostatecznie matych warto-

§ciach przemieszczen u mozna przyjaé
R = Ciu.

Dla wiekszych przemieszczen wypadaloby przyjaé
R’ = T’ = stalej proporcjonalnej do ciezaru jed-
nostki dlugosci toru. Rozpatrzmy najpierw przypa-
dek®) szczegolny, gdy na catej dlugosci toru wystar-
cza przyjecie R° = C,u. Wtedy wynikajace z (24)
rownanie rozniczkowe

d*u
d x?

C

(26) T

po podstawieniu i; - %ma calke ogélng w posta-

ci b= A,ek—{—Azek
Z warunku u = 0 dla x = 0 wynika
A = — A, = A, czyli
3 -9
u:A(e =0

Na wyznaczenie wartosci drugiej stalej-calkowa-
nia mamy jeszcze warunek, Ze naprezenie

O/x::tIZO

przyczem korzystamy ze zwigzku (26). Otrzymu-

jemy latwo
a Et°
A BT B
e

A zatem wprowadzajac znakowanie funkcyj" hi-
perbolicznych:
c,)
EF

(2T u=akp®"

%) Przy zalozeniu najprostszem, a wystarczajaco przy-
blizonem, ze E nie zmienia sie z temperatura, a wigc oba
odksztalcenia podlegajg zasadzie superpozycii,

" ') Ten preypadek opracowal takze prof. L. Karasinski
(Przegl. Techn. 74. r. 1935, str. 202).

Ch(x|/§)
—O'.Et" l_—li

\ ch(t l/ <

\ EF
Znak — po prawej stronie rownania (28) wskazu-
je, ze o jest ci$nieniem przy dodatnich wartosciach
przyrostu temperatury (#°) poniewaz wyrazenie
w nawiasach jest na catej dtugosci toru dodatnie.
Roéwn. (27) i (28) sa wazne dla — | = x =[

pod warunkiem ograniczajacym, ze wartosci u obli-
czone z (27) nie wypadaja wieksze od

(28] . . . L=

U= ]

co by zajs¢ moglo przy dostatecznie wielkiem £°.
Rozktad naprezen odpowiadajacy réw. (28) przed-
stawia linja tancuchowa (katenoida) (rys. 5]
o wierzchotku lezacym w srodkowym przekro]u

l
& S
1

Rys.§

Przy bardzo wielkiej dtugosci toru mozna oczy-
wiscie §rodkowa do$¢ znaczng jego czesé uwazaé
za $ciskana naprezeniem statem o wielkosci @ E ¢,

Wezmy teraz pod uwage przypadek ogélniej-
szy, kiedy dla pewnej wartosci x x, staje sie

u Wtedy dla x > x, wypadatoby we-

dlug teorji powyzszej u > u, co by¢ nie moze. Mu-
simy przeto ztozyé rozwiazanie z dwu czesci, t. j.
z calki réwnania rézniczkowego (26), waznej od

= 0do x = x, i z catki réwnania
d*u 1w
29 = —— = stalej —
(29) A ST

Z uwzglednieniem warunkéw kraficowych znajdu-

jemy po pierwsze dla 0 = x = x,

Sh(x

{i30) KRt L N Tt 1 -
Sh(xl

h(x]/
Sk (x,l/

A
"’In\

TI

Clat°]/

powtére zas dla [ = x = x:

31) s=—aEr| t —

)|

oy
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(32) u ok —+ (ot 3 (x—x;)+ .
E T

B 3 e W s ke e ) i R e

(33) Py (l&=) F( x)

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

(34 ]/EE.Cz h(x C»A):
Voo Ctetln ) gr
Odpowiadajacy temu rozwiazaniu rozktad napre-
zefi przedstawia ‘wykres (rys. 6) zlozony z lan-
cuszkowej AB okreslonej réwnaniem (31) i pro-
stej BC wedlug réw. (33). W grubem przyblizeniu
moZna powyzszy wykres zastapi¢ prostemi AD

i_DC. Musimy si¢ tem zadowolni¢ w przypadkach
nieznanej wartosci C,. W ten sposéb dochodzimy

2EF.8

- {l—x,)

A ' D
R e
Lt i G X
s —
- X
P = [
Rys. 6

dq wykresu trapezowego, spotykanego juz w pis-
miennictwie zagranicznem i naszem ‘).

Odcieta x, punktu D okresla wzér:

aEF1

TI

(35)

. x2:I—

Przyblizona ocen

€ tego l'OdZa,'u us & Ly
takZe dosé¢ male ) prawiedliwia

e d prawdopodobieristwo, ze pewne
zaloz?n}e teorji, ktorego dotad nie wymieniono
wyraznie, bedzie w rzeczywistosci spelnione. Idzie
tutaj o sposéb ogrzania toru, Tylko wyjatkowo
trafi sie r6wnomiernie Podwyzszenie na calej diu-
gosci rozpatrywanego odcinka, a taki wlasnie przy-
Padek Przyj¢lismy milczaco. Tkwi on w zalozeniu,
ze przekréj srodkowy toru jest nieruchomy i sta-
nowi pizsizc;:zyzne symetrji dla jego odksztalcen.
Ym razie w torze prostvm

0 dostatec;me wielkiej diugogci, rZusi (:g\?vvr:zrr;’i]:;]-
ne ppdwyzszeme temperatury o ¢ wywolaé $ci-
skanie, przyczem bezwzgledna warto$¢ najwieksze-

go naprezenia podluznego w sz : 2
sty wzor: ynach okresla pro

s=akFE|,

Ta wartosé zachodzi w srodkowei czesc
5 : ( g owe] czesci to -
miedzy odcinkami koricowemi, kt()rygh dlug;s’go

aEF 0

[ T

i
—\‘
‘) Por, np. Inz. B, Hummel. nStatecznosé torow spa-

;VgaénsYCh wobec niebezpieczefistwa wyboczenia”,

Warszawa,

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

[, = 87 do 147 m.

Z tego wynika, ze dopiero przy dlugosci prostego
toru 21 przewyzszajgcej 170 m zajdzie w srodko-
wej jego czesci naprezenie o E ' = 960 kg/'cm?. Dla
mniejszych dlugosci (w warunkach naszego przy-
ktadu) naprezenie to musi byé odpowiednio mniej-
sze.

1V. Doswiadczalne sprawdzenie teorji wybocze-
czenia prostego loru.

Wyprowadzony w art, II wzér (19), od dawna
zreszta znany, okresla teoretycznie wartosé kry-
tyczng sily sciskajacej w przypadku nieograniczo-
nej dlugosci toru, jako preta spreiystego na spre-
zystem podlozu. Poniewaz badaniu doswiadczalne-
mu podlegaja tylko prety o diugosci skoriczonej,
ktorych konice nie sa zwykle swobodne, gdyz przy
ich obciazeniu sitami $ciskajacemi nie moga sie prze-
suwa¢ prostopadle do osi podluznej, przeto do in-
terpretacji takich doswiadczern wypada stosowaé
ogolniejszy wzor
it w2 EJ 2 C2 2
TER A &2

[36) MRS B TES

T

Tutaj oznacza ! dlugos¢ preta, za$ r liczbe pétfal
sinusoidy, wedlug ktorej zachodzi wyboczenie.
Liczbe te nalezy dobraé¢ tak, aby S wypadlo mo-
zebnie najmniejsze. Wyprowadzenie tego wzoru
znajduje si¢ miedzy innemi na str. 338 mego pol-
skiego przekladu ,,Kursu Wytrzymatosci Materja-
tow" prof. Timoszenki. Dostatecznie malym war-
tosciom / odpowiada oczywiscie r = I. Poczawszy
od pewnej wartosci [, az do [, jest r 2it, d.
Wogéble znajdziemy graniczng wartosé I z wa-
runku

ot EJ 9 C2 l2r n? E J . C2 Izr
EAL g o e Ul g ] R
I s R I (raslliets 2 r1 '
ktéry daje
4
(37) e b ] ]/H_l
r C2 r

Wzér ten przechodzi dla bardzo wielkich wartosci
r, a zarazem i [ w pierwszy z wzoréw (18a). Za-
leznosé dtugosci poifali wyboczenia A od dlugosci
preta [ nie wyraza si¢ przeto funkcija ciagla, lecz
funkcja, ktéra posiada skoki przy wartosciach
Il =1, ... Skoki te sa coraz mniejsze, jak widaé
na wykresie (rys. 7), ale przy niewielkiej liczbie
potfal osiagajg wcale powazne wartosci w stosunku
do oo, t. j. do dlugosci pétfali w precie nieskon-
czenie dlugim. Z tego powodu w badaniu doswiad-
czalnem nalezy si¢ spodziewaé dlugosci A badZ to
wigkszych, badZ tez mniejszych od Aco,

Jak zaznaczylem na koricu art. I sam fakt po-
jawienia sic w doswiadczeniach wigkszej liczby
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fal wyboczenia zamiast przypadkowej jednej bu-
dzi zaufanie do teorji przedstawionej w art. IL
Mozna go uwazaé do pewnego stopnia za ,expe-
rimentum crucis”’ miedzy ta teorja a innemi, wy-

e

Zaleznos¢ dfugosci potfali (A) wyboczenia spreiystego
profa w srodowisku spreiyscie podatnem od dtugosci ( 1) prata.

Rys. 7

taczajacemi z gory jej stosowalnosé. To tez pozna-
wszy w kwietniu r. 1934 wyniki wspomnianych juz
badar prof. Raab'a w Karlsruhe ujrzalem w nich
odrazu zjawisko wyboczenia toru w poziomie, ja-
ko preta sprezystego, otoczonego srodowiskiem
sprezystem, Raab ogrzewal elektrycznie szyny
spawane odcinka toru dos$wiadczalnego o dlugosci
46,17 m na podktadach drewnianych. Przy po-
czatkowej temperaturze 17° korice szyn przylegaly
dokladnie, bez nacisku, do stalowych ptyt klino-
wych, podwojnych wspartych pionowo na potez-
nych brylach betonowych majacych stanowi¢ nie-
ruchome przyczotki. Po ogrzaniu szyn do tempe-
ratury 122°, czyli podwyzszeniu temperatury po-
czatkowej o 105° nastapilo naglte pofatdowanie to-
ru w planie, poczem po ostygnieciu zdjeto rzut
poziomy odksztalconej trwale osi podtuznej. Obraz
wyboczenia (rys. 11) przedstawial wcale wyraznie
6 polfal o sredniej dlugosci 7,70 m i strzatkach
wzrastajacych od wschodniego przyczétka ku za-
chodniemu, Najwicksza strzalka w odlegtosci 1,5
potfali od zachodniego przyczétka wynosita
14,2 cm. Cisnienie krytyczne w szynie mialoby
wedlug wzoru (1) warto§é 2536 kg/cm® gdyby
punkty oparcia na przyczétkach mozna uwazaé za
bezwzglqdme stale. Z powodu meumkmonego pod
dania sig przyczolkow bylo rzeczywiste ciSnienie
krytyczne nieco mniejsze, a zmniejszenie da sig
oceni¢ w sposéb nastepujacy. Swobodne wydiu-
zenie kazdej z szyn wynosiloby 0,0000115 . 4617 .
. 105 = 5,58 cm, Bez przesady mozna przyjaé, ze
wskutek sprezystych odksztalcen przyczolkow
okoto 10% tego odksztalcenia nie zostalo zniesio-
ne przez ci$nienie podluzme. tak, iz jego rzeczy-
wista warto§é krytyczna nie przewyzszata 2280
kg/cm?, Poniewaz pole przekroju szyny bylo =
= 61,9 cm® wigc sila krytyczna jednej szyny
wynosita najwyzej 61,9.2280 = 141100 kg. Mo-
ment bezwladnosci przekroju szyny wzgledem osi
pionowej I = 319 cm’. Ze wzgledu na polaczenia
szyn z podkladami musiata sztywnosé poziomego
zginania toru byé w kazdym razie wigksza od
2El = 2.22.,10°.319 = 1304.10° kg/cm?
Ocenimy ja na 1500.10° kg/cm?. Po wstawieniu
tych warto$ci, oraz r = 6, we wzor (36) i rozwia-
zaniu wzgledem niewiadomej C, otrzymujemy

C, = 4,3 kg/em?

jako wartosé liczbowa sztywnosci podtoza przy
przesunigciu poprzecznem catego toru. Jest to war-
tosé zupelnie prawdopodobna zwazywszy, ze opoér
przeciw trwalemu przesunigciu poprzecznemu to-
ru mierzony bezposrednio waha si¢ migdzy 600
a 800 kg/m czyli 6 do 8 kg/cm, a mechaniczne zna-
czenie statej C, wyplywa z réwnania

p=20C,.y

To réwnanie wyraza w naszym przypadku, ze przy
wzroscie obciazenia bocznego toru od zera o kaz-
de 043 kg/cm przypada zrazu przyrost przemie-
szczenia sprezystego o 1 mm. Przyrost ten ma-
leje zapewne ze wzrostem obcw,zenia, tak, ze przy
przesunieciu kilku milimetrow niema juz prostej
proporcjonalnosci, a p moze wzr6$é do wartosci,
opory, podanych powyze;j.

Przewidywany zarzut, Zze fale wyboczenia od
strony wschodniego przyczélka byly znacznie go-
rzej wyksztalcone anizeli od strony zachodniej,
latwo odeprzeé, wyjasniajac ten objaw wielce
prawdopodobng réznicag wartosci reakcyj obu
przyczotkéw. Réznica ta uwarunkowana tarciem
statycznem toru o podloze moze powstaé wskutek
nieréwnego poddania si¢ obu przyczotkow.

Przechodzac teraz do opisu wlasnych badan
doswiadczalnych jakie wykonano w roku 1935
w Laboratorjum Wytrzymalosci Materiaiéw Poli-

' techniki Warszawskiej, pragne zaznaczy¢, ze lwiag

czg$¢ pracy laboratoryjnej przytem zapro,ektowaI
i wykonat inz. R. Kurowski adjunkt mojej kate-
dry przy dorywczej pomocy innych mlodszych sit
naukowych.

Celem doswiadczern bylo sprawdzenie zatozen
i wynikéw teorji przedstawionej w art. Il przez
pomiary na prostym i tanim modelu. Jako pret
sprezysty obrano stalowg teéwke Nr. 2/2 o wymia-
rach nastepujacych: Diugosé [ = 6 m, pole prze-
kroju F = 1,12 cm®, ciezar wlasny 0,88 kg/m, od-
leglosé srodka cigzkosci od podstawy stopki y, =
= 0,58 cm, momenty bezwladnosci wzgledem osi
symetrjii I = 0,20 cm* Jako podloie spreiyste
stuzyta warstwa gumy o grubosci 2 cm i szeroko-
éci oo 10 cm przyklejona do deski spoczywajacej
na poziomej wyheblowanej powierzchni loza wiel-
kiej maszyny wytrzymatosciowej, ktéra stuzyta za-
razem do wywarcia nacisku na korice preta poto-
zonego na podlozu i przyciskanego do podloza
specjalnemi cigzarkami rozmieszczonemi w réw-
nych odstepach (rys. 8).

Konice tedwki bny obronione w ten sposéb,
azeby plyty wywierajgce nacisk stykaly sie z kon-
cami wzdtuz linij pionowych przechodzacych przez
srodek cigzkosci przekroju. Teéwke wyprostowa-
no bardzo starannie i sprawdzono, ze odchylenia
od prostolinjowosci w plaszczyznach pionowej i po-
ziomej byly mniejsze od 0,05 cm. Podobniez wy-
réwnano do poziomu wierzch podtozia gumowego
nadajac mu przez raszplowanie réwnomierna
szorstkosé.

Dodatkowe réwnomierne obquema poprzecz-
ne tedwki przewyzszajace jej cigzar wlasny wie-
lokrotnie (stosowano obciazenia do 28 kg/m) oka-
zaly sie koniecznemi, aby zrealizowaé réwnomier-
ny nacisk na podloze z jakiem takiem przyblize-
niem, Bez obciazenia dodatkowego przenidst sie
ciezar wlasny preta na podloze na kilku stosun-
kowo krotkich odcinkach dlugosci przeplatanych



z przedzialami nie przenoszacemi wcale nacisku.
Rzecz jasna, ze w tych warunkach nie moglo byé
mowy nawet o grubem przyblizeniu do zalozen
teorji, Na te trudnosé nie zwracalem uwagi przy
omawianiu do§wiadczenn prof. Raab'a z torem rze-
czywistym, gdyz nie mogla wystapi¢ tam tak jas-
krawo z powodu obciazenia szyn podkladami; nie
ulega jednak watpliwosci, ze w pewnych stopniu
rowniez zachodzila nieréwnomierno§é przylegania
toru do podtoza, co moglo sie przyczynié do jedno-
stronnego lepszego wyksztalcenia fal wyboczenio-
wych. Wstepne préby z inng te6wka nieco cigzsza,
bez obciazenia dodatkowego ujawnily wskazana
trudnosé catkiem wyraznie.

Druga trudnosé wystapila na jaw przy wywie-
raniu nacisku osiowego na korice pre¢ta. Jeden ko-
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dzenia. W tym celu na dlugoséci 25 cm od kazdego
korica nalozono na srodniki teéwki mocne deski
z odpowiedniem wyztobieniem i przymocowano je
§rubami do deski, do ktérej przyklejono gumowe
podloze. W ten sposéb skrécono swobodng dlugosé
preta, ale jak sie¢ pokazalo i tak wytworzyly sie
4 pelne fale wyboczenia sprezystego, co dowodzi,
ze ta dlugosé byla ze stanowiska teorji wielka.
Nacisku wywartego na konice pregta nie mozna
bylo mierzyé bezposrednio, wobec czego mierzono
tensometrami ustawionemi przy obu koricach ci-
$nienia podluzne w odpowiednich przekrojach.
Przy wszystkich prébach tensometry na koricu unie-
ruchomionym wskazywaly oo 0,75 do 0,80 wska-
zan tensometréw ustawionych na drugim korcu
bezposrednio naciskanym. To dowodzilo, ze sila

Rys. 8.

niec tedwki opieral si¢ o nieruchoma czes¢ loza
maszyny, a na drugi naciskano zapomoca wozka
uruchomla'nego wzdluz przekladnia slimakowa.
Otoz w pierwszych prébach pomiaru pojawily sie¢
dos¢ znaczne poprzeczne przemieszczenia kotica na
ktory wywierano nacisk. Azeby im zapobiec, po-
{nledzy walek znajdujacy si¢ naprzeciw konca te-
owki, wstawiono belke prostopadls do osi tedwki
1 obracalng okolo osi pionowej dogé odleglej od
owego korica. Dla kontroli czy w czasie doswiad-
Czenia koniec teéwki nie ma ruchéw poprzecznych,
ustawiono na stale czujnik z podziatka 0,01 mm
dOtYkaia‘Cylbocznei §ciany teowki u jej korca.
akoniec zrezygnowano z realizacji przegibne-
go p9dparcia koricow preta i zabezpieczono je od
ruchéw bocznych przez rodzaj czesciowego utwier-

s’cis}{.aia‘ca pret podiuznie zmniejszala sie ,,po dro-
dze", oczywiscie wskutek tarcia statycznego o po-
dloze. Okoto 20 do 25% sily wprowadzonej
w pret réwnowazylo sie z tarciem. Ze to tarcie by-
to czysto statyczne, przekonano sig po odciazeniu,
Tensometry wracaly do zera.

Poniewaz przy sposobnosci pomiaréw przy wy-
boczeniu cienkosciennych katéwek w naszem la-
boratorjum stwierdzono, ze nacisk czujnikéw zwy-
klych (t. zw. zegarowych) moze niekiedy zak!s-
ci¢ powaznie badane zjawisko mechaniczne, prze-
to do pomiaréw wygieé. tedwki stosowano przy-
rz'a‘dy zwierciadlowe ze sprezynkami naciskajace-
mi z obu stron na pionowy srodnik (rys. 9). Czuj-
niki te przy wychyleniach te6wki obracaly sie do-

- kota osi przytwierdzonych do ciezkich dZwigaréw
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ustawionych na osobnych podstawkach obok pod-
foza tedowki. Obrét zwierciadetek mierzono luneta

ze skala, ktérej podzialka odpowiadala przesunie- 1y sie ze soba.

EETTEE AT . v g4 T——
‘ o
B

ciu badanego przekroju teéwki o 0,01 mm. Ponadto
wykonywano pomiary zapomoca zwyklych czuj-

nikéw

Rys. 9.

Zeissa, ustawiajac jednakie po dwa jedno- skajacego o i sily sciskajacej S:
cze$nie naprzeciw siebie aby nie bylo nacisku

Higiecta belkt na sprezystem podfozu pod wplywem sily podfuine o

/mierzone w ploszczyZnie poziomej /

jednostronnego. Wyniki otrzymywane przy pomia-
rach jednym i drugim typem przyrzadéw zgadza-

Spostrzezenia i pomiary wykonano przy na-
stepujacych srednich wartosciach naprezenia sci-
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Przekroj poprzeczny belli:

F=112em?* =038 cm*,
Jy=0,20 em?

Rys. 10.

————— Wygiecie przy 5:= 448 kg
— Wygigcre przy $2= 672 ;’49



1 2 3 4
5 = 200 400 600 800kg/cm?
S = 225 450 670 900 kg

1) Przy sile S = 225 kg pojawily si¢ wpraw-
dzie drobne wygiecia, ale przewaznie jednostron-
ne i nieprzewyzszajace 0,035 mm w zadnym prze-
kroju preta. Ich Zrodlem mogly zatem by¢ tylko
nieuniknione mate niejednolitosci i zboczenia od
postaci geometrycznej, a nie niestalos¢ ksztaltu
réwnowagi.

2) Przy sile S = 450 kg wygiecia nieco wzrosly
osiagajac w kilku miejscach o> 0,04 mm i tworzac
do$é nieregularna linje falista (na rys. 10) zazna-
czajaca niewyraznie dtugosé calej fali okolo 1,5 m.

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

4) Tendencja taka pojawila sie najwyraZzniej
dopiero przy zwiekszeniu sily do 900 kg, przy kté-
rej wygieta falista postaé¢ rownowagi nie dala sie

cm,, konjec wschodni koniec zachodni
s
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Rys. 11.

juz zmierzy¢, gdyz pret nagle sie wyboczyl blizej
korica bezposrednio obciazonego. Naprezenia
(podluzne) spadly przytem z 800 do 400 kg/cm’
i powyzej tej wartosci juz sie podnieéé nie daly.
Przyjmujgc Sir = 900 kg - obliczono z wzoru
teoretycznego ;

; Skr == 2]/ C2E~?;——

po wstawieniu EI = 2,1.10°.0,20 = 4,2, 10°> war-
tos¢ C,, ktéra wypadla = 0,5 kg/cm?® co wyglada
wcale prawdopodobnie. Ale skoro te warto$é wsta-

wiono w drugi wzér teoretyczny (co prawda dla
preta bardzo dlugiego)
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)\ =T Ely

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

Da sie to objasnié, okolicznoscia, ze wskutek opi-
sanego wyzej sposobu ustalenia koricéw | preta
przestala jego dlugosé byé¢ ,bardzo wielka” i {al:a
teoretyczna ulegla skréceniu. Dalsze badania
w zmienionych warunkach bylyby przeto bardzo
pozadane.

W razie ich podjecia nalezaloby zrobi¢ préobe
z kilku dlugosciami pretow, a takze z pretami
o réznych przekrojach i z réznego materjatu, By-
loby pozadanem takze doprowadzenie do wybo-
czenia przez ogrzanie elektryczne przy ustaleniu
koncéw, podobnie jakto uczynil prof. Raab. Wtedy
jednakze lepiej nie ustalaé przekrojow koricowych
przez oparcie o prawie ‘sztywne $ciany, ale oprzeé
je o przyrzady mierzace sile. .

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

1) Najwaziniejsze kryterja niebezpieczenstwa
wyboczenia (pofaldowania) diugiego prostego fo-
ru o szynach spawanych bez przerw dajq sie ujqé
we wzory matematyczne na podstawie feorji sta-
toéci réwnowagi sprezystego preta $ciskanego po-
dluinie w osrodku spreiyscie podatnym. !

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

3) Prawidlowo stosowana teorja stalosci réw-
nowagi mozie prowadzié¢ tylko do wzoréw w tekscie
przytoczonych i uzasadnionych?).

4) Opisane w tekscie doswiadczenia potwier-
dzajq wcale dobrze wywody teoretyczne pracy,
jakkolwiek sq jeszcze zbyt nieliczne i posiadajq
braki, tak ze nie sq jeszcze wystarczajqce do wzbu-
dzenia zupelnego zaufania do odnosnej teorji, (nie

watpie jednakze, ze uczynia to dalsze badania
do$wiadczalne).

5) Stosowany schemat teoretyczny dotyczy
tylko jednego ogniwa z duzego laricucha zagadnieri
statecznosci foru kolejowego bez stykéw. Do in-
nych zagadniert wypadnie stosowaé inne metody
juz uiywane przez inzynieréw badaczy kolej-
nictwa. ;

) Spér o stosowalnos§é teorji staloéci rownowagi do
naszego zagadnienia przypomina walke o wzér Eulera, zakon-
czona jak wiadomo jego zwyciestwem, oczywiécie w grani-
cach waznoéci wzoru przewidzianych przez teorje.

RESUME. 1. Les plus importants critériums du flembement de la voie droite sous laction de la
température peuvent éire exprimés par de simples formules mathématiques, basées sur la théorie de la
stabilité d’'une piéce droile comprimée dans un miliex élastique. ‘

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

§'y rattache.

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

625.1(438)

Rys dziejéw Towarzysiwa Drogi .ielaznei Fa-

bryczno-l.édzkiei [

Karta do historji kolejnictwa polskiego.

Okoto potowy XIX wieku zaznaczyl sie¢ zywy
rozwdj pracy gospodarczej w b. Krélestwie Pol-
skiem (Kongresowem) w mysl tradycyj ks. Lu-
beckiego. Najmocniej uwydatnilo si¢ to w budo-
wie kolei, ktére wowczas byly stosunkowo nowym
‘wynalazkiem. W dziedzinie tej, obok Steinkellera
i L. Kronenberga, wybitne miejsce zajmowal Jan
Bloch, znany finansista i przemystowiec. Budowal
on miedzy innemi koleje Potudniowo-Zachodnie,
przecinajace Ukraing, Podole, Wolyn, a wiec naj-
zyZniejsza cze$¢ panstwa rosyjskiego, ktora, nale-
zac dawniej do Rzplitej, pozostala i po rozbiorach
w $cistym zwiazku z ziemiami rdzennie polskiemi,
pod wplywem kultury polskiej. (Znaczna czes¢
kolei Pd.-Zachodnich, od Slawuty przez Kowel
i Brzes¢ do Grajewa, lezala w obrebie dzisiejszej
Polski).

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

l6wnem zadaniem kolei bylo obsluzenie ia-
bryk m. Lodzi, stad nazwa — Kolei Fabryczne;j.
W ciagu niespelna roku wykonano cala budowe
(28 km) jednotorowej linji, ktéra na st. Koluszki
taczyla sie z koleja Warszawsko-Wiedeniska. Mie-
dzy stacjami koncowemi £6dz i Koluszki byl tyl-
ko jeden przystanek, wtasciwie mijanka—Andrze-
jow. Koszt budowy, lacznie z taborem, wyni6st
1.215.566 rubli, czyli na wiorste okoto 47.000 rb.
Siedziba Zarzadu miejscowego byta L.6dz, siedzibg
Rady Zarzadzajacej, jako wladzy naczelnej —
Warszawa, Pierwszym prezesem T-wa byl jego
zalozyciel J. Bloch, ktéry zajmowal to stanowisko
do $mierci.

Staly ruch pociagéw otwarto juz od 1 lipca r.
1866. Przez dtugie lata, zgodnie z przeznaczeniem
kolei, krazyly na niej tylko pociagi towarowe
i mieszane (osobowo-towarowe). Dopiero po 30
latach, pod wptywem szybkiego wzrostu Lodzi, roz-
woju ruchu letniskowego, stosunkéw ze stolica
kraju, wprowadzono z zapoczatkowania inz. W,
Czapskiego, 6wczesnego naczelnika ruchu, p6éZniej-

szego wiceministra komunikacji, pociagi czysto
osobowe i przyspieszong komunikacje bezposred-
nig (t. j. bez przesiadania) z Warszawa.

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

$. p. Jan Bloch.

umowa nadawcza zobowiazal sie pozyczaé T-wu
sumy, potrzebne na pokrycie niedoboréw. W r.
1886 eksploatacja po raz pierwszy dala czysty do-
chéd, a jednoczesnie T-wo zaciagneto pierwsza po-
zyczke obligacyjna na splate uciazliwego dlugu
rzadowego. Odtad przez szereg lat gospodarka
dawala zyski. Obnizyly sie one znacznie (prawie
o 40%9) wskutek budowy kolei Warszawsko-Ka-



liskiej i zwiazanej z tem budowy nowych linij ko-
lei Fabryczno-Lodzkiej. : b

Pierwotnie kolej do Kalisza miata byé przedtu-
zeniem Kolei F.-L.6dzkiej. Ubiegal sig¢ o jej budowe
Jan Bloch, lecz ostatecznie rzad rosyjski 'oclidallbu-
dowe T-wu Kolei Warszawsko-Wiederskiej, a jed-
noczesnie T-wo Kolei Lodzkiej wybudowato (w la-
tach 1901—1903): , -

1-0 drugi tor miedzy Koluszkami a Lodzig —
25%, w., ! P

2-0 obwodowg linje 14 w., opasujaca m. Lodz
potkolem od potludnia, :

3-0 potaczenie linji Warszawsko-Kaliskiej z ko-
lejami Nadwislaniskiemi szerokim torem rosyjskim
diugosci 35 wiorst; polaczenie to bieglo od wspol-
nej stacji L6dz Kaliska przez stacje L.6dz—Karo-
lew, £6d2—Chojny i przystanki Widzew, Andrze-
jow, Galkowek i Zakowice, mijajac Koluszki, do
stacji Stotwiny, wspélnej z kolejami Nadwislan-
skiemi. Te trzy linje kosztowaly w 4% pozyczce
obligacyjnej 11.660.000 mk. niem. czyli 5.397.414
rubli. Obligacje byly wypuszczone w markach
niemieckich, gdyz ich realizacja (po kursie 90 za
100) byla przeprowadzona z dyspozycji Minister-
stwa Skarbu rosyjskiego w Berlinie wraz z obli-
gacjami Gloéwnego T-wa D. Z. Rosyjskich (linje:
Warszawa — Petersburg, Petersburg — Moskwa,
Moskwa — Nizny Nowgoréd).

Tak znaczny naklad na linje, ktére nie mogly
przysporzy¢ T-wu wiele dochodéw, odbil sie ujem-
nie na dochodach T-wa; lecz polityka rzadu ro-
syjskiego niechcacy zlagodzila te niepozadane dla
T-wa skutki. Mianowicie na linji Warszawsko—Ka-
liskiej, ze wzgledoéw strategicznych, ulozono sze-
roki, (rosyjski) tor, co tez pociagnelo za soba ko-
niecznos¢ przeprowadzenia wspomnianej szero-
rokotorowej tacznicy Lodz Kaliska—Stotwiny; ale
dzieki réznicy tor6w i oddaleniu nowych stacyj
w Warszawie i Lodzi od srédmiescia, komunikacija
Lodzi z Warszawa, zaréwno osobowa, jak w znacz-
nej czesci towarowa, okazala sie dogodniejsza
przez Koluszki z udziatem 2-ch kolei, niz bezpo-
Srednio sama koleja kaliska. To tez pomimo zwiek-
szenia zadluzenia przez wypuszczenie nowych
obligacyj, przeszlo w dwéjnaséb, kolej dawatla
w dalszym ciagu dochéd czysty lubo znacznie
zmniejszony. Dopiero wojna japorisko-rosyjska
i grozne zamieszki r. 1905 zburzyly réwnowage
finansowa i to na czas dluzszy; cztery lata zrzedu
zamknely sie niedoborem i spowodowaly ponowne
zadluzenie si¢ T-wa u rzadu; dlug ten pochtonat
zyski dalszych dwéch lat 1909 i 1910, tak iz do-
piero od r. 1911 akcjonarjusze zaczeli znéw pobie-
rac dyw1dend?. Lata 1912 1913 przyniosty wzrost
dochodu; ale juz nastepny rok 1914 sprowadzil za-
koriczenie samodzielnej eksploatacji linji przez
Towarzystwo.

Ostatnim etapem rozwoju kolei Lodzkiej byto
wplecenie szerokiego (rosyjskiego) toru w jeden
z normalnych (europejskich) na przestrzeni 4/,
wiorst miedzy gléwna " stacia, nazwana od r.
1903 — L.6dz Fabryczna, a przystankiem Widze-
wem, co dalo mozno$é wyprawiania towaréw z Lo-

zi Fabrycznej poza Wisle i do calej Rosji w wa-
gonach szerokotorowych, a wiec bez przeladunku.

Ruch na kolei Fabryczno-Lodzkiej byl w sci-
S*Ym zwiazku z bajecznie szybkim rozrostem L.o-

zi. Ruch osobowy zwigkszal sie z roku na rok
sta]e, Prawie bez wahan, Ruch towarowy okreslal
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sie charakterem przemystu w samem miescie i w it'a-
go okolicach. Przemyst ten, sprowadzajac gléwnie
ciezkie surowce: wegiel, bawetne, Zelazo, drzewo,
cegle i t. p. oraz make, zboze, ziemioplody, bydto,
migso, ryby i t. p., wyrabiatl i rozsylal koleja prze-
waznie lekki towar, najrézniejsze tkaniny. Skutki
tego byly dla kolei niekorzystne, braklo t. z. towa-
réw powrotnych; wszystkie weglarki i ogromna
ilo§¢ innych wagonéw odchodzilty z L.odzi bez
tadunku. Dowéz ciagnal gltéwnie z Rosji, tylko
wegiel sprowadzano z zaglebia Dabrowskiego
i czeSciowo z Goérnego Slaska, a wiékno glownie
z zagranicy.

Rzad rosyjski przez swoistg polityke taryfowa
zasypywal L6dZ zbozem, maka, owocami z Rqsii.
wypierajac ptody polskie. Komunikacja zagranicz-
na nosila wyrazne pigtno wytrwalej polityki pru-
sko-niemieckiej, gorliwie popieranej przez rzad
rosyjski, czesto nawet wbrew interesom wlasnego
panstwa; czyniono wszelkie ulatwienia dla przewo-
z6éw z Niemiec i przez Niemcy ze swiadomem upo-
$ledzeniem stosunkéw handlowych z Austrja, a oso-
bliwie z Galicja. Dzigki temu, nawet takie towary,
jak bawetna wschodnio-indyjska i egipska szty do
Yodzi zwykle daleka okolna droga przez Breme,
z okrazeniem Europy i przecieciem calej dtugosci
Niemiec, zamiast byé kierowane najblizsza droga
przez Tryjest lub Odesg i koleje rosyjskie.

O rozmiarach ruchu na kolei Fabryczno-Lédz-
kiej .daja pojecie liczby nastepujace: w r. 1913
przewieziono 1.763.051 oséb i 127.957.022 pudy to-
waréw; dochod ogélny wynosit 2.602.174 ruble,
rozchéd 1.619.482 ruble, przewyzka dochodu
982.692 rb., z ktorej zuzyto na oprocentowanie
i umorzenie obligacyj 456.076 rb., na poreczone
oprocentowanie i umorzenie akcyj rb. 95.550 (po
7'. rb. na akcje), na uzupelnienie kapitalu zapa-
sowego rb. 21.738; pozostaly zysk wyniést rb.
409.328, z czego akcjonarjusze otrzymali rb.
235.654 (oprécz wspomnianych 95.550 rb. dochs-
du poreczonego), a rzad — 173.634 rb. Zasady po-
dziatu byly nastepujace: z zysku do wysokosci
186.180 rb. */, przypada Towarzystwu (oprécz po-
reczonego dochodu), a [, rzadowi, dalsze 248.240
rb. dziela si¢ po polowie miedzy T-wo i rzad;
z nadwyzki ponad 434.420 rb. ¥/, idzie dla T-wa,
a *[, dla rzadu. Te zasady podziatu byly wprowa-
dzone od r. 1901; poprzednio, zgodnie z art. 15
umowy nadawczej, przez pierwsze 5 lat eksploa -
tacji rzad wcale nie uczestniczyl w zyskach T-wa,
w dalszych za§ latach otrzymywat s zyskow bez
wzgledu na ich wysokosé.

Do poréwnania i jako miara szybkosci wzrostu
moga stuzyé liczby nastepujace: w r. 1866 ogolny
dochéd péltroczny wyniést 30.000 rb., za caly r.
1867.— 68.000 rb., za r. 1872 juz 127 rb,

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

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

1) Szeroki plan nowych ulepszeri i rozwinie-
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cia kolei,
4,100.000 rb.;

2) projekty budowy nowej kolei: Lodz—Le-
czyca (na studja dalszego ciagu tej linji do Ptocka
lub choéby Kutna . rosyjskie wtadze wojskowe od-
mowily pozwolenia ,,ze wzgledow strategicznych').

Rrzad rosyjski swym zwyczajem przecia-
gal rozpatrzenie { zatwierdzenie tych projektéw,
az wybuch wojny zmiétt je z porzadku dziennego.

Wogéle, co sie tyczy budowy newych linij ko-
lejowych w Kroélestwie Polskiem, polityka rzadu
rosyjskiego jest az nazbyt znana, wzgledy ,stra-
tegiczne” zawsze byly przeciwne budowie. T-wo
bezskutecznie staralo sie o budowe nastepujacych
linij (po wiekszej czesci wykonanych po woinie
przez Rzad Polski): 1) z Lodzi do Kalisza, 2) z Lo-
dzi przez Kutno do Plocka (z mysla przedtuzenia

na Brodnicg), 3) przez Yeczyce, Koto do Stupcy,

4) do Czestochowy z odnoga, do Wieruszowa (dzi-
siejsze Podzamcze), 5) ze Stotwin do Radomia.
Na zbadanie przedwstgpne trzech niewielkich od-
cinkéw L.6dz—Y.eczyca, Zduriska Wola—Czestoche-
wa i Stotwiny—Radom udalo sie wyjednaé pozwo-
lenie, ale wobec odmowy pozwolenia na budowe,
pienigdze i praca na poszukiwania poszly na marne.

Stosunki T-wa z wladzami rosyjskiemi nie réz-
nily sie od tego, co sie tak ciezko dawalo we znaki
calemu spoleczerstwu. Da sie to strescié stowami:
ucisk, wyzysk i zepsucie. Pomimo, ze T-wo mialo
w umowie nadawczej prawo prowadzenia ksiag
w jezyku rosyjskim, polskim i niemieckim, wladze
narzucily w 1889 r. jezyk rosyjski jako wylaczny
nawet w ustnem porozumiewaniu sie z najnizsza
stuzbg. Majac tylko prawo zatwierdzenia dyrekto-
ra kolei, rzad rozciggnal to prawo na caly szereg
‘os6b naczelnych i ich pomocnikéw, uzalezniajac
zatwierdzenie od ,uleglosci” wladzom panstwo-
wym i od ,,prawomyslnosci” politycznej. Do jakich
dochodzito stosunkéw, dowodzi fakt, iz zatwierdze-
niu inz. W. Czapskiego na stanowisku -dyrektora
przeszkodzila opinja zwyczajnego zandarma sta-
cyjnego, ktory (w tajnem doniesieniu) zarzucit inz.
Czapskiemu zbyt miekkie zachowanie sie wzgle-
dem pracownikéw w pamigtnym roku 1905. Caty
szereg zdolnych i cenionych pracownikéw, ucze-
stnikéw powstania 1863 r. (Gtéwny buchalter Hen-
ryk Wohl, naczelnik ruchu Tomasz Kociatkiewicz
iinni) nie uzyskali zatwierdzenia, byli tylko ,,czaso-
wo dopuszczeni'” do petnienia obowiazkéw. Nadcho-
dzily rozporzadzenia o usuniecie pracownikéw ze
stuzby bez podania przyczyn. Wspomnianego
T. Kociatkiewicza obronil w tym przypadku Jan
Bloch osobistym wplywem u ministra komunikacii,
ale kiedyindziej wladze T-wa zmuszone byly
ustepowaé; jeszcze na krétko przed wojng zostal
wydalony w ten sposéb (wprawdzie dopiero na
trzykrotnie ponawiany rozkaz ministra) naczelnik
- warsztatow Stanistaw Krupinski, W systemie pro-
tekcyj posuwano si¢ tak daleko, ze wype-
dzonych ze sluzby rzadowej za naduzycia zandar-
moéw narzucano na pracownikéw kolejowych. Za-
znaczy¢ nalezy, Ze zandarmi rosyjscy, oprécz po-
litycznego szpiegostwa, usilowali macié stosunki
miedzy wladzami T-wa i pracownikami; przesla-
dujac tych ostatnich, dawali do zrozumienia, ze
czynig to z musu, na Zyczenie ich naczelnikéw,
a jednocze$nie cichaczem podmawiali pracowni-
kéw do oporu przeciw najstuszniejszym zadaniom

z kosztorysem robét i zakupéw na

zwierzchnosci kolejowej i podsycali ich niezado-
wolenie.

Kolej Lodzka, posiadajaca w liczbie zatozycieli
kilka oséb z nazwiskami o brzmieniu obcem,
a w umowie nadawczej — prawo prowadzenia
ksiag w jezyku rosyjskim, polskim lub niemieckim,
byla od poczatku instytucja nawskros polska, ro-
sjanin w jej stuzbie byt rzadkim wyjatkiem. T-wo
nie dalo sobie nigdy narzuci¢ rosjan nietylko na
dyrektoréw, ale i naczelnikow wydziatu. Przeglada-
jac wykazy imienne stuzby kolei F.-Lédzkiej, wyso-
cy urzednicy rosyjscy nieraz wypowiadali przykre
zdziwienie, ze np. w sktadzie 60—70 oséb Zarza-
du Gléwnego niema ani jednego prawostawnego,
cho¢ sa ewangelicy, a nawet zyd (Henryk Wohl,
cztonek Rzadu Narodowego 1863 r.),

Obrone polskiego charakteru kolei fodzkiej
zaréwno pracownicy, jak i Rada Zarzadzajaca
T-wa uwazali zawsze za jeden z najwazniejszych
obowiazkéw, Kiedy w 1905 r. pracownicy kolei
W. Wiedernskiej i F. Lédzkiej samorzutnie przy-
wrocili jezyk polski w urzedowaniu (korzystajac
z tajnego ukazu cesarskiego o dopuszczeniu pol-
skiego jezyka w prywatnych urzedach Krolestwa
Polskiego), wladze T-wa stanowczo wystapily
w obronie polszczyzny przeciw nowym zamachom
biurokracji rosyjskiej, ktora starala sie, zeby
wspomniany ukaz zostal martwa literg. Wiadze
ministerjalne zwotaly woéwczas , komisie do wy-
jasnienia moznos$ci uzywania jezyka polskiego na
kolejach w Krélestwie Polskiem”. W komisji tej
ze strony kolei. Warszawsko-Wiedenskiej brali
udzial: bar, L. Kronenberg, czl. Rady L. Grabow-

‘'ski, radca prawny Brzezinski, dyrektor Lapczyn-

ski (Rosjanin) i naczelnicy wydzialéw: Dworzyii-
ski, A. Frank i Durnow (Rosjanin); ze strony kolei
Fabryczno-Lédzkiej czt. Rady M. Ordega, naczel-
nik zarzadu K, Kopytowski, naczelnik ruchu
W. Czapski i naczelnik wydzialu L. Daszkowski.
Dzialajac w $cistem porozumieniu, przedstawiciele
obu kolei zar6wno na walnych posiedzeniach, jak
i na podkomisyjnych, zadali pozostawienia i upraw-
nienia stanu, jaki sie $§wiezo wytworzy!l, dowodzac
jego zgodnosci z ukazem cesarskim; biurokraci
rosyjscy za§ dowodzili, ze ukaz nie moze sie sto-
sowaé do kolei i Ze, z uwagi na obrone panstwa
i na kontrole rzadu nad dzialalnoscia Towarzystw
kolejowych, nawet raporciki dzienne starszych ro-
botnikéw o ilo$ci pracujacych, musza byé sporza-
dzane po rosyjsku. Wobec takiej rozbieznosci pro-
tokot uchwal komisji byl wlasciwie tylko wylu-
szczeniem zdafn dwoch przeciwnych stron, To tez
rzad rosyjski, rozumiejagc bezskutecznosé tej dro-
gi, uciekl sie do innych srodkéw, W 1912 r. upan-
stwowiono kolej Warszawsko-Wiedefiska, rugujac
z niej tym sposobem zupelnie jezyk polski. Zaraz
potem rzad zaczal sie gotowaé do'skupu kolei
Lodzkiej, ale Rada T-wa nie dala si¢ zaskoczyé,
przeciwdzialala temu (jawnie i tajnie} i przecia-
gneta sprawe do wybuchu wojny. Dzieki temu ko-
lej- Fabryczno-Lodzka zostala do korica jedyna
ostoja polszczyzny w dziedzinie kolejnictwa i do-
ciagneta do odrodzenia Polski watek urzedowa-
nia w rodzimym jezyku.

Z dalszych krokéw polityki rosyjskiej na kolei
wypada zaznaczyé: wprowadzenie starego stylu
w rachunkowoséci od 1890 r. i narzucenie ,,normal-
nej" ustawy kasie przezornosci pracownikéw.



Do roku 1894 na kase przezornosci potracano
pracownikom T-wa 4% wynagrodzenia, drugie
tyle doptacato T-wo. Wszelkie wsparcia obciazaly
nie kase przezornosci, lecz T-wo; ono réwniez
pokrywato koszty zarzadu kasy i jej rachunkowc?.-l
$ci. Na mocy zas nowych przepiséw ,,normalnej
ustawy, potracenie wynosito 6%, doptata T-wa
tylko 3%, nadto uczestnicy kasy ponosili koszty
zarzadu i oplate procentowa za nadzér mini-
. sterjalny, Nie chcac uszczuplaé przyznanego daw-
niej kasie zasitku, Rada T-wa i nadal doplacala
jej 1%/, ten dodatek wystarczal na pokrycie ko-
sztow kasy, Niejasne i zagmatwane przepisy
ynormalnej” ustawy ministerjum wyjasniato za-
wsze na niekorzysé¢ jej czlonkow, a zabiegi o zmia-
ng tych przepisow stale odrzucalo.

Z1a wola rzadu rosyjskiego dobitnie zaznaczy-
ta si¢ podczas wojny. Dowddztwo wojskowe
Sprzecznemi zarzadzeniami trzymalo pracowni-
kéw w ciaglej niepewnosci i trwodze, nakazujac
tajnie i zbyt pézno ewakuacje przed niemcami,
utrudnialo ja albo wprost uniemozliwialo, o co
w nastepstwie pracownicy mieli pretensje do
wladz T-wa, Z najwyzszym trudem udalo sie Ra-
dzie Zarzadzajacej wyjednaé. zapewnienic pracy
dla czesci pracownikéw na kolejach panistwowych,

W lipcu 1915 r. wyszed! rozkaz ewakuacji
z Warszawy urzedéw kolejowych, stuzby z rodzi-
nami, ksiagg i mienia T-wa, Rada, przenidstszy na
zasadzie rozkazu siedzibe T-wa z pewna liczba
urzednikéw do Piotrogrodu, musiala walczyé
o s§rodki ich utrzymania, spotykajac sie ze strony
wladz rzadowych z odmowa najstuszniejszych
zada. Odmawiano zaplaty za uzytkowanie przy-
musowo ewakuowanego do Rosji taboru kolei Fa-
bryczno-Lédzkiej, tabor - normalno-torowy, przera-
biano na szerokotorowy bez wiedzy Rady, nie
pozwalano  przesylaé  zasiltkéw pienieznych
odcietym w Polsce pracownikom i rodzinom
delegowanych do Rosji, nakazywano wyptaty ,,na
rachunek skarbu”, zwracajac je tylko czesciowo
i z ogromnem opéznieniem. Dopiero po dlugich
zabiegach zdofala Rada wywalczy¢ optate za uzy-
wanie taboru, a odcigtym w kraju pracownikom,
narazajac si¢ na ciezka odpowiedzialnosé osobi-
sta, przekazala (wbrew dwukrotnej odmowie mi-
nisterjum) sume 46.000 rb., posiadana jeszcze na
rachunku bankowym w ¥Lodzi.

Zycie delegowanych na koleje rosyjskie pra-
cownikéw bylo tez ciezkie. Skladaly sie na to
braki materjalne, wrogi nastr6j otoczenia i jawna
lub ukryta nieche¢ rosyjskiej zwierzchnosci, kté-
fa z miejsc pierwotnej delegacji przerzucala ich
do najdalszych, najsurowszych, najgorzej zaopa-
trzonych zakatkéw Rosii, skad nawet skarzyé sie
na pokrzywdzenie i bezprawie niepodobne bylo
(gubernja Archangielska, Wotogodzka, Syberja,
Turkiestan).

W jesieni 1917 r. opanowali rzady bolszewicy,
cofneli T-wu wyptaty za najem taboru, ograni-
czyli do ostateczno$ci prawo czerpania wlasnych
Pleniedzy z bankow, wkorcu zagarneli wszystkie
zasoby pieniezne nietylko T-wa, lecz i Kasy Prze-
Z0rnosci pracownikéw. Stopniowo tez zaczeli wy-
dalag delegowanych pracownikéw, jednoczesnie
stawiajac im niestychane przeszkody w powrocie
do krajy, - :
ojna i przewroty w Rosji byly powodem

Wi‘alomﬂ]'onowych strat dla T-wa, Linja kolei, bu-
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dynki, warsztaty i sklady byly kilkakrotnie ni-
szczone ogniem, dynamitem i rabunkiem, Tabor
(27 parowozéw, 71 wagondéw osobowych i 1016
wagon6éw towarowych), wywieziony do Rosji, juz
z tamtad nie wrécit, Sumy, zagraniete przez rzad
bolszewicki, a mianowicie gotowizna przekazana

"z Warszawy do Piotrogrodu w 1915 r, oraz otrzy-

mane przez Rade oplaty za uzywanie jej taboru
przez koleje rosyjskie, wyniosly 1.071.000 rb. Za-
krane réwniez zasoby Kasy Przezornosci pracow-
nikéw dochodzily do 900.000 rb. Nic z tego nic
zostato odzyskane mimo zastrzezen ryskiego trak-
tatu pokojowego co do zwrotu mienia polskiego.
Ukryta i ocalona zostala tylko drobna suma
22,000 rb., ktéra z narazeniem przewiezli do War-
szawy wyzsi urzednicy T-wa.

Po powrocie Zarzadu do kraju, Towarzystwo
zamierzalo zorganizowa¢ sie nanowo i podjeto daw-
ne plany rozszerzenia przedsiebiorstwa. Wystapio-
no do Ministerjum Komunikacji (20 wrzesnia
1918 r.) o pozwolenie na studja i w nastepstwie
na budowe i eksploatacje trzech linij: Lublin —
Stupca, Lukéw — Wieruszéw i Bedzin — Rypin;
ponawiano te prosbe kilkakrotnie, wyrazajac przy-
tem gotowosé zmiany kierunku wspomnianych linij
dla uzgodnienia ich z planem rozwoju sieci kolejo-
wej w Polsce, opracowanym przez Ministerjum.
W kwietniu r. 1919 otrzymano odpowiedz, ze po-
zwolenie moze by¢ dane tylko na budowe, nie na
eksploatacje, i pomimo usilnych dalszych staran
Ministerjum nie odstapito od swego postanowie-
nia. Poniewaz to nie odpowiadalo ani celom i wi-

, dokom T-wa, ani jego organizacji, Rada Zarzadza-

jaca zmuszona byla wyrzec si¢ zamiaréw prze-
istoczenia kolei Lodzkiej w znaczniejsza sieé¢ ko-
lejowa i, wobec tego, ze kolej od 11 listopada
1918 r. mialo w posiadaniu paristwo, rozpoczela
rokowania o jej skup. Sprawa ciagnela sie dtugo,
dopiero 27 lipca 1929 r. podpisano przedwstepna
umowe o skup. Po zatwierdzeniu jej warunkow
przez Izby Prawodawcze ustawa o skupie kolei

Fabryczno-Lédzkiej, ogloszona w Dz. U, R. P.

z dn. 27 kwietnia 1931 r., podpisano 28 wrzesnia
1931 r. przed rejentem Stanistawem Jurkiewi-
czem, migdzy Rada T-wa a Ministerjum Komu-
nikacji, umowg ostateczna. Z jej mocy T-wo otrzy-
mywalo minimum tego, co mialo zastrzezone
W swej umowie nadawczej, mianowicie rente
w  wysokosci rocznego dochodu, porgczonego
przez skarb Krélestwa Polskiego. Sume, wynika-
jaca ze skapitalizowania tej renty, Ministerjum
wyplacito T-wu ratami, W miarg ich odbierania
Rada T-wa wyplacala akcjonarjuszom zaliczki na
poczet naleinosci. Po otrzymaniu dn. 11 pazdzier-
nika 1932 r. ostatniej raty zapadla uchwata o li-
kwidacji, ktéra, zaczeta 1 grudnia 1932 r. zakon-
czyla sie walnem zgromadzeniem likwidacyjnem
15 lipca 1935 r.

Zarys niniejszy bylby niezupelny, gdyby nie
wspomnie¢ o ,Kole pracownikéw kolei Fabryczno-
Y.odzkiej”. Zrzeszenie to, powstale po r. 1905,
zmierzalo do' poprawy bytu materjalnego i de
celéw kulturalnych, Umiarkowane naogél kierow-
nictwo unikalo wystapier, ktéreby mogly spowo-
dowa¢ wmieszanie si¢ Zandarmerji rosyjskiej i nie-
uchronne w tym razie rozwiazanie Kola. W sto-
sunkach migedzy Kotem a wladzami kolei Lo6dz-
kiej obie strony staraty sie tagodzié tarcia i robié
wzajemne ustepstwa,
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Dziatalno$é Kola, zaspakajajac czytelnictwem,
rozrywkami i zabawami umyslowe i towarzyskie
potrzeby cztonkéw i ich rodzin, obejmowala tez
opiecke nad utrzymywana kosztem T-wa szkola
dla dzieci pracownikéw. Podkreslié wypada, ze
czlonkowie Kota opodatkowali sie dobrowolnie,
zeby wykladami wieczornemi umozliwi¢ nauke
w tej szkole wicekszej liczbie dzieci. Zbyteczne
prawie dodawaé, iz na tej drodze czynniki rosyj-
skie, a osobliwie ministerjum o$wiecenia, stawialy
wszelkie mozliwe przeszkody, alz zgodnym wy-
sitkiem zarzadu Kola, kierownika szkoty i wladz
T-wa udato sie uchronié rozszerzone w ten spo-
s6b ognisko oswiaty od wrogich zamachow i utrzy-
ma¢é je az do wojny,

Stosunek zwierzchnosci do pracownikow od
poczatku istnienia T-wa byl naogét dobry. Przy
niewielkich rozmiarach przedsiebiorstwa, b. duzo
spraw osobistych zatatwiano, dzieki dobrej woli
zwierzchnik6w, od reki, czesto nawet ustnie, bez
zmudnej pisaniny, Zartobliwa nazwa ,kolej fami-
lijno-tédzka" cechowala moze pewien brak spre-
zystosci wladz i stuzbistosci pracownikéw, ale
tem wlasnie stwierdzala ich zblizenie i wzajemns
zZyczliwosé.

Kapitat akcyjny Towarzystwa Drogi Zelaznej
Fabryczno-Lodzkiej byl w rekach polskich, z po-
czatku w calosci, a od 1911 r. w trzech czwar-
tych,' przyczem warto zaznaczyé, ze z liczby akcyj
krajowych okoto polowy zostawalo w rekach jed-
nej rodziny przez caly czas istnienia Towarzy-
stwa, t. j. prawie 70 lat; jedna czwarta akcyj na-
lezala przewaznie do kapitalistow francuskich,
ktérzy mieli w Radzie 2 czlonkéw na ogélna licz-
be 9-u, lecz wplywu na bieg spraw nie wywierali,
w mniejszej zas czesci do drobnych akcjonarju-
szo6w belgijskich, ktérzy interesowali sie tylko wy-
sokoscig dywidendy., Tym sposobem kierownictwo
bylo wylacznie polskie i skutecznie bronito przed
rusyfikacja sw01 sklad i pracownikéw, co nie
bylo latwe ani w poczatkach istnienia T-wa po
powstaniu styczniowem, ani pod koniec w okresie
rozpetania wojujacego nacjonalizmu rosyjskiego.

Do najblizszych wspétpracowniké6w Jana Blo- .
cha, pierwszego prezesa T-wa, nalezeli: Antoni
Nagorny, b. wiceprezes Banku Polskiego, Wilhelm
Wellisch, cztonek Sadu Handlowego w Warsza-
wie i inz. Hipolit Cieszkowski. Oprécz nich czyn-
nymi cztonkami Rady byli m. in. ksiaze Wtodzi-
mierz Czetwertynski, Juljan Wieniawski (zalozy-
ciel pierwszego w Polsce Towarzystwa Wzajem-
nego Kredytu) i Stefan Zieliniski, znany i zastuzo-
ny przemystowiec, Ostatnia za$§ Rade Zarzadza- .
jaca, ktora w czasie likwidacji petnita czynnosci
Komisji Rewizyjnej, skladali: prezes Wiladystaw
Koscielski (po krétkotrwatem urzedowaniu Jana
Hotynskiego), wiceprezes Leopold Wellisz, inz.
Piotr Drzewiecki, Wiadystaw Karnkowski, prof.
Jan Weyssenhoff i dr. Gustaw Hertz oraz przy-
brany po zgonie W. Koscielskiego Jan Kostanecki.

Lczba oséb, ktérym T-wo dawalo zatrudnie-
nie, dochodzita w ostatnich latach przed wojna do
2.000. T-wo, ob:lugu;qc najwieksze ognisko pol-
skiego przemyslu i handlu, pracowalo na pozytek
ludnosci polsk1e1 i jej interes miato zawsze na wi-
doku. Na swoim stosunkowo niewielkim, lecz
sprawnie dzialajacym warsztacie wyksztalcilo
szereg zdolnych pracownikéw w dziedzinie kolej-
nictwa, cenionych na stuzbie panstwowej, do kto-
rej wstapili po wojnie.

RESUME. L'apercu historique ci-dessus con-
cerne le développement du Chemin de Fer £6dz-
ko-Fabryczna, destiné a relier le centre industriel
de £.6d7 avec le chemin de fer de Varsovie—Vienne.
La ligne d’une longueur de 28 km a voie normale,
achevée en 1866, devint en conséquence du déve-
loppement ulterieur plus de quatre fois aussi grande,
Le capital actionnaire était fourni par les financiers
polonais, de méme que [I'administration était re-
stée toujours polonaise. La Compagnie exploitait
ses lignes jusqu'au moment de l'occupation du
territoire de I'ancien Royaume Polonais en temps de
guerre mondiale. Le Chemin de Fer L6dzko-Fabrycz-
na qui fut acheté aprés la guerre par I'Etat Polo-
nais, avait eu une grande importance pour le d7ve-
loppement des voies de communications de Pologne.

Ze zbioréw Muzeum Kolejowego w Warszawie.



Dr. Wanda Rewienska.
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Ruch podmiejski ze stacji kolejowej Wiln o

Celem przedstawienia ruchu podmiejskiego ze
stacji kolejowej Wilno siegnelam do maferlah')v{
statystycznych, znajdujacych sie w Wileriskiej
Dyrekeji P. K. P. Mam tu na mysli spl"awo.z$1ax‘ue
kas kolejowych za 1934 rok, detyczace 1los"m i kie-
runku sprzedanych biletow kartonowych i 'blan-
kietowych, normalnych i znizkowych. Pozwalam
sobie na tem miejscu zlozy¢ podzickowanie panu
inz. K. Falkowskiemu, Dyrektorowi P. K. P. w Wil-
nie, za uprzejmie udzielone mi zezwolenie na ko-
rzystanie z wymienionych materjalow do celow
naukowych, oraz p. p. inz. Cz. Kaczmarskiemu,
Naczelnikowi Wydzialu Ruchu i T. Rutkowskie-
mu, z. Kierownika Wydzialu Kontroli Docho-
doéw, za wszelkie utatwienia podczas mojej kilku-
tygodniowej pracy w Dyrekeii.

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

R o k 1934.

A—odlegtosé od Wilna w km; B—stacja; C—ilosé
przyjezdnych w tysiqcach. ‘

Linja Wilno-Dukszty Linja Wilno-Grodno
; [
A B C A B MG
5 | Kolonja Kol. | 34.8 9 | Ponary 13.2
9 Nowowilejka | 93.9 18 Landwaréw . | 32,0
26 Bezdany . . 451 217 Le$niki . . 1.9
32 | Orwidéw. .| 24| 32 | Szklary . . 2,1
39 Santoka . . 2,6 || 38 Rudziszki . 6,2
42 | Parczew . .| 22| 49 | Olkieniki. . 2.2
53 | Podbrodzie . 371 68 | Orany. . . 4,0
61 | Pohulanka .| 33 _ 88 | Marcinkance 0,6
79 | N.Swieciany | 103 || 105 | Sanowe 0,05
102 Ignalino . . 38| 115 Druskieniki?) 1.6
127 | Dukszty . .| 49| 125 | Rybnica . . 0,1
147 Grodno 11,3
Razem . | 166:4 Razem 75,25
o LSRRI

1) Bocznica do Druskienik zostala otwarta od potowy
r. 1934; podana liczba pasazeréw obejmuje ruch do Porze-
€za i Druskienik lacznie.

Linja Wilno-Lida Linja Wilno-Motodeczno
A \ B C A B ©
9 Porubanek .| 185 | 17 "Kiwiszki . . 2,0
12 Czarny Bér . | 351 || 29 Kiena . . . 4.5
21 Jaszuny . 110 || 34 Szumsk . . |, 24
40 Stasity . . 22| 45 Gudogaj . . 73
45 W.Soleczniki | 3,8 || 51 Kamionka . 1.1
52 Bieniakonie . 63| 60 Oszmiana 4,9
63 Werenbw . 23| 68 Soty . . .| 43
72 | Bastuny . .| 14| 80 | Smorgonie . 8.0
95 Lida 147 || 93 Zalesie . . 2.0
L — — || 103 Prudy ... . 1.9
= — — 116 Molodeczno. 4,6

| Razem 95.3 Razem | 430

|

Za granice ruchu podmiejskiego przyjetam
linje taczaca szereg stacyj koncowych, do ktérych
dochodza pociagi lokalne z Wilna, korzystajace
z taryfy podmiejskiej, Tablice obejmuja ruch cal-
kowity z Wilna, zwiazany zaréwno z pociagami
lokalnemi jak i dalekobieznemi.

Jak wynika z powyzszego zestawienia maksy-
malny ruch podmiejski (ponad 10.000 oséb) do-

' chodzi w kierunku Dukszt do Nowowilejki, w kie-

runku Lidy do Jaszun, w kierunku Grodna do
Landwarowa. Uderza w tablicach wieksza intensyw-
no$é ruchu do stacyj dalej polozonych (Nowowi-
lejka, Czarny Bér, Landwaréw), niz do stacyj bli-
zej potozonych (Kolonja Kol., Porubanek, Pona-
ry} od Wilna.

Najintensywniejszy ruch podmiejski daje sie.
zauwazyé pomiedzy Wilnem i Nowowilejka. Zja-
wisko to jest w zupelnosci zrozumiale. Nowowilej-
ka posiada 7 tys. mieszkanicéow stalych, nalezy do
kategorji nielicznych o$rodkéw przemystowych
w péinocno-wschodniej Polsce, wreszcie posiada
duze znaczenie komunikacyjne jako wezel kolejo-
wy. Tendencje b. zaborcéw szly w kierunku .osla-
bienia roli i znaczenia miast i mfasteczek, posiada-
jacych za soba przeszlo§¢ historyczna, jako osréd-
kow polskosci, i powolywania do zycia howych
osiedli miejskich przez odpowiednio stosowana
polityke komunikacyjna. W zwiazku z powyzszem
stoi decentralizacja wilenskiego wezla kolejowe-
go. Jak wiadomo tylko trzy linje kolejowe zbie-
gaja-sie¢ w Wilnie, dwie za§ wychodza z sasiednich
za Wilnem stacyj, a mianowicie z Nowowilejki
i z Landwarowa.

Ruch do Nowowilejki jest mniej wigcej réwno-
mierny w ciggu calego roku: maximum daje sie
zauwazyé w IV kwartale. Nawiasem podkreslié
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nalezy, ze ruch podmiejski do wymienionej miej-
scowosci czesciowo tylko postuguje sie szlakiem
kolejowym: wiele pasazeréw korzysta z komuni-
kacji autobusowej. W 1934 roku, wedlug danych,
uzyskanych w Zwiazku Wtascicieli Autobusow za
posrednictwem wojewodztwa wilerskiego, autobusy
przewiozly z Wilna do Nowowilejki 117.825 os6b.
Uruchomiona na wymienionym odcinku od 15
grudnia r. 1935 komunikacja motorowa prawdo-
podobnie przyczyni si¢ do przerzucenia znacznej
czeSci pasazerow z linji autobusowej na P. K. P.

Wzmozony ruch podmiejski do Landwarowa
jest w znacznym stopniu wywolany sasiedztwem
Trok, ktore nie posiadaja wlasnego przystanka ko-
lejowego. Landwaréw, pierwotnie duza stacja
wezlowa, obecnie wskutek zamkniecia linji na
Koszedary przez granicg panstwowa, stal sie przy-
stankiem bez wigkszego znaczenia. Maximum ru-
chu do Landwarowa przypada w kwartale II i III,
a wiec w okresie wyjazdowym na wycieczki i letni-
ska. Do Landwarowa, podobnie jak do Nowowilej-
ki, z linja kolejowa konkuruje. linja autobusowa:
w 1934 roku przewiozly autobusy 2z Wilna do
Landwarowa 20.050 osob.

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

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

Ruch podmiejski w kierunku dalej potozonyc
stacyj, poza obrebem Nowowilejki, Landwarowa
i Jaszun, znacznie slabnie: przechodzimy tu zko-
lei do drugiej, mniej intensywnej, fazy w komuini-
kacji podmiejskiej. Ogélna ilo§é pasazeréw, oraz
ilosé tych ostatnich obliczona na km biezacych toru,
przy pominieciu ruchu az do trzech wyzej wymie-
nionych miejscowosci, wyglada na oddzielnych
linjach, w strefie kursowania pociagéw podmiej-
skich, jak nastepuje:

R ok 1934

A—odcinek kolei; B—Ogélna ilo$¢ pasazeréw w ty-
sigcach; C—dfugosé linji w km; D—ilo$é pasaze-
réw na km biezqcy toru.

A B C D

Stasily — Lida . 30.7 68 | 451

Kiwiszki — Molodeczno . 43,0 99 | 434
Bezdany — Dukszty . . , 37,7 | 100 | 378

Le$niki — Grodno . 30,0 | 130 | 230

mamy na linji Stasily—Lida, nalezy jednak pod-
kresli¢, Zze wymieniona linja wsréd rozwazanych
jest najkrotsza. Ogromna ilo$é pasazeréw nie roz-
prasza si¢ tu na poszczegélnych stacjach, lecz kie-
ruje si¢ przedewszystkiem do Lidy. Na linji Ki-
wiszki—Motodeczno ilo$¢ pasazerow na km bie-
zacy toru jest nieco mniejsza, natomiast rozklad
ruchu posiada bardziej réwnomierny charakter.
Brak tu miast, sciagajacych lwia czesé wszystkich
pasazerow, jak to naprzyklad ma miejsce z Lida:
dla calego szeregu stacyj ilosé przejazdow z Wil-
na przekracza w stosunku rocznym 4 tys. osdb.
Powiaty oszmianski i molodeczarnski w wojewodz-
twie wileriskiem, obstugiwane przez szlak kolejo-
wy Wilno—Molodeczno, cechuja urodzajne gleby,
co w znacznym stopniu wplywa na ozywienie Zy-
cia gospodarczego, oraz duza gestos¢ zaludnienia
(okoto 50 mieszkancéw na km?®): w konsekwencji
nieomal kazda stacja ma tu duze znaczenie komu-
nikacyjne. : : i

Linja Bezdany—Dukszty jest do$é¢ szeroko wy-
zyskiwana przez ruch podmiejski: w 1934 roku
ilo§¢ przyjezdnych z Wilna do kazdej stacji prze-
kroczyta 2 tysiace os6b. Maksymalne nasilenie
ruchu daje sie zauwazyé do Nowoswiecian: wymie-
nione miasto zgarnelo 27°/0 wszystkich pasazerow.
Po odrzuceniu 10,3 tys. przejazdéw do Nowoswie-
cian wypadtoby na omawianej linji tylko 274 pa-
sazeréw na km biezacy toru.

Linja Lesniki—Grodno posiada najslabszy ruch
podmiejski. Przyczyna wymienionego zjawiska
znajduje swoje wytlomaczenie w matej gestosci
zaludnienia terenéw, polozonych wzdluz wymie-
nionej linji: gminy Rudziszki, Orany, Marcinkar-
ce, Porzecze, Berszty posiadaja od 10—20 miesz-
kaficow na km® powierzchni; ponadto pobliska
granica panstwa odcina szereg miasteczek (na-
przyklad Orany), pierwotnie ciazacych do Wilna. °
Glowny ruch na omawianej linji kieruje sie do
Grodna. Po odrzuceniu 11,3 tys. pasazeréw jada-
cych do Grodna na odcinku Lesniki—Rybnica wy-
padloby w 1934 roku tylko 173 pasazeréw na km
biezacy toru. :

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

R ok 1934,
Nadwyzika pasazeréw w okresie letnim nad
zimowym.

Linja pasli(feiéw
Bezdany — Dukszty 3.350
Kiwiszki — Molodeczno . 3.210
Stasily — Lida 2480
Leéniki — Grodno . 2.460

Jak wynika z powyzszej tablicy najwigksze ob-

ciazenie na km toru w komunikacji podmiejskiej -

Jak wynika z powyzszej tablicy maksymalne
réznice pomiedzy ruchem zimowym i letnim wy-



kazuje odcinek Bezdany—Dukszty. Wzdiuz wy-
mienionej linji znajduje si¢ szereg ulubionych
przez Wilnjan miejscowosci letniskowych, ponadto
zaznacza sig ruch turystyczny na pojezierze.

Po przedyskutowaniu intensywnosci r.uf:hu pod-
miejskiego z Wilna na poszczegdlnych linjach, na-
ezZy jeszcze zastanowié sie nad'stosunklerp wy-
mienionego ruchu do ilosci kursujacych pociagow.
Zgodnie z letnim rozkladem jazdy 1934 roku ogél-
na ilo§é pociagow stalych wygladala na poszcze-
golnych linjach jak nastepuje:

R o k 1934,

Linja llosé Linia Ilogé
Wilno — Grodno poc. Wilno — Dukszty poc.
Do Landwarowa 8 Do Nowowilejki. 19
Do Rudziszek 7 Do Podbrodzia . 7
Do Oran . 6 Do N. Swiecian . 4
Do Grodna 6 Do Dukszt. . . 3

Linja llosé Linja | llosé
Wilno — Lida poc. | Wilno-Molodeczno| poc.
Do Jaszun . . | 5 Do Molodeczna 3
Do Lidy . . . 1 — —

Jak wigc widzimy z powyzszego zestawienia
ilo$¢ pociagéw w 1934 roku nie stala w $cistym
zwiazku z iloscia pasazeréw. Linja Wilno—Grodno,
najmniej ruchliwa, posiadala najwiecej pociqgéw,
linja Wilno—Molodeczno, najbardziej ruchliwa —-
najmniej. '

Konkurencja ruchu autobusowego z kolej-
nictwem w odniesieniu do dalej polozonych stacyj
'od Wilna jest nieznaczna. Przyczyna wymienione-
go zjawiska lezy w malej ilosci drég bitych. Nieco
wyraZniej zaznacza si¢ wymieniony moment jedy-
nie w kierunku Grodna i Oszmiany. Linja kolejo-
wa Wilno—Grodno biegnie, jak to juz zaznaczy-
lismy powyzej, przez tereny lesiste, mato zalu-
dnione, natomiast szosa grodzienska taczy szereg
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miasteczek. Ogélem autobusy przewiozly szosa
grodzieriska w 1934 roku nastepujace ilosci pasa-
zerow: do Olkienik 1291 osobe, do Radunia 1968
osob, do Grodna okolo 1200 os6b. Frekwencja pa-
sazerow w autobusach na szosie oszmianskiej byla
znacznie wieksza. W 1934 roku przewieziono auto-
busami z Wilna do Oszmiany 4970 oséb. W zwiaz-
ku ze wzmozonym ruchem do wymienionego mia-
steczka nasuwajg sie pewne refleksje. Oszmiana
posiada okolo 8 tys. mieszkanicow stalych, jest
centrum administracyjnem dla powiatu, oraz pew-
nem centrum gospodarczem w wojewodziwie wi-
leniskiem, gdzie wystepuje przemyst garbarski,
miynarski i drozdzowy., Zgodnie z polityka komu-
nikacyjna b. zaborcow, o czem juz byla mowa po-

- wyzej, Oszmiana zostala pominieta przez szlak

kolejowy i znalazta si¢ w promieniu 18 km od to-
ru. W 1934 roku wyjechalo z Wilna koleja i auto-
busami tacznie okolo 10 tys. oséb. Oczywiscie obok
ruchu z Wilna istnieje do Oszmiany ruch z innych
miejscowosci. Ogélem wiec ilosé pasazeréw do
Oszmiany jest dos¢ znaczna. W zwiazku z powyz-
szem wydaje si¢, ze wybudowanie bocznicy kole-
jowej do Oszmiany powinno leze¢ w sferze naj-
blizszych prejektéw rozbudowy sieci kolejowej na
Wileriszczyznie. Krzywda wyrzgdzona Oszmianie
przez b. zaborcéow powinna byé¢ wyréwnana; cen-
trum gospodarcze i administracyjne Zyznej ziemi
oszmiariskiej, jedno z najwiekszych osiedli miej-
skich w wojewodztwie wileriskiem, nie moze byé
pozbawione drogi zelaznej.

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

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

des automobiles avec le trafic ferroviaire dans le:
district de Wilno, :

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

[

|

wPrzegladu Zagranic;negq Pismiennictwa Kolejowego".
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Leon Wilenko.

624.91

Spawane dachy peronowe na stacji Krakéw —

Osobowa

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

Rys. 1. Montaz wigzaréw jednostupowych.

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

Rys. 2.

Montaz wiezaré6w dwustupowych.

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

Dachy te w pierwotnej koncepcji nitowane, wy-
] onano z inicjatywy Dyrekcji Fabryki Krakowskiej
firmy ,L. Zieleniewski i Fitzner—Gamper S. A.”
jako calkowicie spawane tukiem elekirycznym.

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

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

1) Wiezar jednoslupowy — ktérego charakte-

Rys. 3. Shlup wiezara jednoslupowego.

rystyka jest jeden stup, umieszczony w $rodku pe-
ronu i dwa wsporniki, wznoszace si¢ po obu stro-
nach slupa, lekko ku gérze (rys. 1).

2) Wiezar dwuslupowy, — stosowany tam,
gdzie nie mozna bylo uzyé wigzarow wymie-
nionych w p. 1), — wyksztalcony jako dwustupowa
rama z wspornikami (rys. 2).

Zasadniczym, dominujacym w konstrukeciji ty-
pem jest wigzar jednostupowy, ktérego opisem zaj-
me si¢ ponizej przedewszystkiem, ]

Jak juz zaznaczono, wigzar jednostupowy skla-
da si¢ z dwéch elementéw konstrukeyjnych, t. j.



stupa (rys. 3) i dwoch wspornikow (rys. 4). SIu'p
ztozony jest z 2-ch teownikéow Nr. REIN odstepie
420 mm polaczonych ze soba Iacznikami z blachy
15 mm grubej, wpawanej na szew X pomiedzy obie
Scianki. Laczniki te zastosowano w odstQpac}'x (_)k,
665 mm i wzmocniono jeszcze poprzecznemi ze-
berkami (rys..5). W dolnej czesci odgieto obydwa
teowniki na zewnatrz i przy pomocy 2-ch korytek
Nr. 10 oraz odpowiednich plaskownikéw, wyksztal-
cono dolna podstawe stupa. Podstawa ta po obeto-
‘nowaniu w fundamencie zapewnia od'pow1edn1e
utwierdzenie, potrzebne do przeniesienia wyste-

pujacego tu momentu zginajacego.
Wsporniki zlozone z 2-ch teownikéw Nr. 14 spa-
wane wprost ze soba na korcu, przechodza w od-

Rys. 4. Wsporniki wiezara jednostupowego.

step 420 mm w miejscu polaczenia ze slupem
w miare zwickszenia si¢ wystepujacego tu momen-
tu zgiecia. Sa one ze soba polaczone analogicznie
jak stup przy pomocy blach grubosci 15 mm (rys. 6).
Gorny pas wspornika wykonany jest z jednego: te-

Rys. 5. Szczeg6l stupa wiezara jednostupowego.

ownika, do ktorego przypoionq sa teowr}iki' pasa
dolnego, przyczem dla uchronienia wygiecia sie
obu wspornikéw w czasie transportu dodano
plaskownik, laczacy blachy wezlowe pasa dol-
nego. Plaskownik ten przy montazu usunig-
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to. Tak wiec wiezar jednoslupowy wykonanc_) w 2-c13
zasadniczych elementach, przerzucajac WlQ‘kSZOS'(:‘.
rob6t na warsztaty oraz pozostawia]qq na monta.z
tylko zlozenie wspornikéw ze stupem i wykonanie
kilku krotkich szwow montazowych.

Rys. 6. Szczegol wspornikéw wiezara jednostupowego
(nasada).

Wiegzar dwustupowy, zastosowany, jak juz to
wspomniano, w miejscach, gdzie nie mozna bylo
ustawi¢ jednego stupa w srodku peronu, podobny
jest w konstrukcji do wyzej opisanego wiezara
jednostupowego. Stupy wykonano z 2 teownikéw

Rys. 7. Wiezar dwustupowy (zlozony w warsztacie).

Nr. 22 u dotu wyksztalconych przy pomocy blach
w odpowiednie podstawy, umocowane do funda-
mentu przy pomocy 4-ch $rub kotwicznych o $red-
nicy 3/4". U gory wycieto w 2-teownikach odpowied-
nie rowki, celem latwego osadzenia przy montazu
rozpory wraz z wspornikami. Rozpory i wsporniki
wykonano z teownikéw Nr. 10 odpowiednio wygie-
tych i spojonych przy pomocy lacznikéw i zeberek

z blachy grub 11 mm (rys. 7). I tu starano sie .

wigkszos¢ roboty wykonaé w warsztacie, przyczem
dla uchronienia od znieksztatcenia rozpory i wspor-
nikéw w czasie transportu, zastosowano takie sa-
me }aczniki z ptaskownikow,
jednostupowym,

jak przy wiezarze
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Tak wiec i przy tym typie wiezar6w montaz
ograniczal si¢ do ustawienia stupdéw, zalozenia na
nie rozpory z wspornikami i wykonania niewiel-

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

Rys, 9. Szczegél wspornika wiezara jednoslupowego.

Rys. 10. Szczegél podstawy wiezara jednostupowego.

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

kosei przypojono do pasa gérnego wigzaréw odpo-
wiedniej gruboéci blachy. Do potaczenia platwi
miedzy sobq iz wiezarami uzyto tapek oraz $rub
srednicy 3/4". Obie $rodkowe platwie sluza po-
nadto jako punkty oparcia dla hakéw na rynny
z blachy cynkowej. Pokrycie wykonane jest z bla-
chy falistej ocynkowanej 100 X 40 X 1, uchwyco-
nej na platwiach pocynkowanemi agrafami. Przy
pIatw1 skrajnej zastosowano dla lepszego potacze-
nia podkladke z blachy ocynkowanej 2 mm gru-
bej, przymtowane] nitami wpuszczonemi do platwi,
z drugiej za$ strony nitami ocynkowanemi do bla-
chy falistej. Odwodnienie uzyskano przy pomocy

_ Rys. 11. Szczegél rozpornika wiezara dwustupowego.

Rys. 12, Szczegél rozpory wiezara dwustupowego.

wspomnianych juz rynien z blachy cynkowej’
oraz rur spustowych, wpuszczonych w stojaki
zeliwne, a umocowanych przy kazdym drugim stu-
pie.

WIQZ&I‘Y jednostupowe obliczono statycznie,
przy]mu]ac dla wspormkow ]ednostronne obcigze-
nie $niegiem oraz parciem wiatru i ciezarem wlas-
nym. Przy obliczaniu stupa przyjeto wiatr z gory
na wspornik prawy, wiatr z dolu na wspornik lewy,
oraz obciaZenie $niegiem jednego ze wspornikéw,
Wiezar dwustupowy obliczono jako normalna ra-
me dwuprzegubowa z wspornikami, przyjmujac
dziatanie wiatru z gory na prawa polowe ramy



i z dotu na jej potowe lewa. Odpowiednie powiek-
szenie przekroju na potaczeniu stupa z wsporni-
kami w wiezarze jednostupowym oraz rozpory
i wspornikéw ze stlupami w wiezarze dwustupo-
wym, uzyskano przez zastosowanie wezlowych
blach podporowych (rvs. 8). Calos¢ konstrukciji
wraz z projektem i obliczeniami statycznemi wy-
konano na zaméwienie Krakowskiej Dyrekcji Ko-
lei Panstwowych w czasie od dnia 1 wrze-
$nia do dnia 15 grudnia roku 1935. Ze wzsle-
déw estetycznych spoiny tak warsztatowe, jak
i montazowe wykonano odpowiednio silniejsze,
anizeli to projekt przewidywatl, a nastepnie zestru-
gano je i wygladzono. Jako materjatu uzyto mater-
jal normalny o wytrzymalosci przepisanej przez

Z dziedziny wynalazkéw

Na powszechnej Miedzynarodowej Wystawie
w Brukseli r. 1935 w dziale gérniczym zwracato
uwage urzqdzenie do oczyszczania i sortowania
wegla zapomocq strumieni powietrza. Ze wzgledu
na doniosto$é dokladnego oczyszczania paliwa dla
najwiekszego odbiorcy naszych kopalii — Kolel
Parnstwowych podajemy nizej kréthi opis takiego
urzqdzenia, wystawionego przez T-wo Evence
Coppée & Cie. '

REDAKCJA.

Pneumatyczne. oczyszczanie wegla.

Od lat kilku rozwija sie w przemyéle system
oczyszczania wegla na sucho i konkuruje pomyslnie
z oczyszczaniem zapomoca wody, szczegdlniej
drobnych gatunkéw wegla, ktére wytwarzaja przy
myciu duza ilo§é szlamu i ktorych osuszanie jest
trudne i zawsze niedostateczne.

Przez' dlugi czas przyrzady konstruowane
w tym celu nie wychodzily poza obreb doswiad-
czen; wyniki otrzymywane byly niedostateczne,
gdyz trzeba bylo dokladnie oddzielaé wegiel od
lu.pka i stara¢ sie, aby wydzielony lupek nie za-
wieral zbyt wielkiej ilosci wegla.

Postqp‘y. osiagniete w budowie przyrzadéw
oczyszczajacych, daly obecnie takie wyniki, kto-
re moga rywalizowaé z oczyszczeniem wegla zapo-
moca wody; przyrzady uzywane przy tem sa opar-
te na zasadach sortowania wegla pod dzialaniem
wdmuchiwanego powietrza. Sortowanie wedlug
systemu Bruay—Soulary daje gwarancje doklad-
nego oczyszczania wegla i polega na nastepujacych
zasadach: uwarstwienia paliwa wedlug zwigksza-
jacej sie jego Scistosci i oddzielania warstwami po-
ziomemi wytwordw rozmaitej zwartosci, Jesli do
cylindra pionowego, otwartego u géry, a zamknie-
tego u dotu powierzchnia, przepuszczajaca powie-
trze — wlozyé wegiel i wdmuchiwaé powietrze
od dotu, to czesci wegla bardziej $ciste skupiaja
sie w glebi po jakim$ czasie, a lZejsze posuna sie

u gorze. "

To uwarstwianie sie dosé powolne i niedoklad-
ne moze byé przyspieszone i udoskonalone, jesli
cylinder otrzyma szybkie poruszenia pionowe
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Ministerstwo Komunikacji, elektrody sa pochodze-
nia krajowego, mianowicie z Huty Baildon.

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

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

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

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

czajaca, proces uwarstwiania zakonczy sie zanim
wegiel dosiegnie zewnetrznego korica przyrzadu.
Przyrzad zawieszony na dzwigniach sprezystych
o pochylosci dokladnie okreslonej, wprawiany
jest w ruch, ktérego sktadowa pozioma wy-
woluje posuwanie sie warstwy wegla, podczas gdy
sktadowa pionowa wywoluje kolejno to zwiek-
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szenie, to zmniejszenie $cistosci pomiedzy oddziel-
nemi kostkami wegla, co sprzyja pozadanemu
uwarstwieniu sie tegoz.

Gdy otrzymamy uwarstwienie wegla wedlug
wzrastajacej jego Scislosci od gory ku dotowi, po-
zostaje oddzieli¢ warstwy; dokonywa si¢ tego za-
pomoca nozy poziomych, ktérych potozenie moze
by¢ tatwo regulowane w ruchu.

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

Urzadzenie Bruay Soulary sklada si¢ z ramy,
podtrzymywanej zapomoca plaskownikéw sprezy-
stych pochylonych, odbierajacej ruchy wahadiowo-
podiuzne od mimosrodéw 2 i dZwigni 3. Na ramie
znajdujg sie cztery skrzynie, zaopatrzone kazda
w dwa doptywy powietrza wdmuchiwanego 4, re-

—

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

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

* EPURATION PNEUMATIQUE DES CHARBONS

(PROCEDE BRUAY-SOULARY
Principnles Installations dans des charbonnages belges et étrangers,

BELGIQUE :
8 Espé . & Lamb
Li E-M . & Eysden-M

rt: 60 T/h,
inas 100 T/h,
HOLLANDE : , _ :
Willem.Sophia. a Spekholzerheide 50 T/h.
ANGLETERRE :

Notts & Darby Coke & By-

Product Co.. Pinxton: 20 T/h.

ESPAGNE :
Mings de Penarroya : 20 T/h,

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

Wegiel zlozony w komorze rozdzielczej 8 wpa-
da do pierwszej skrzyni warstwa, ktorej grubosé
okresla sie, odpowiednio do sortymentu wegla.

Ruchy wahadtowe, dziatajace na rame, posuwa-
ja wegiel ku koricowi pierwszej skrzyni — po row-
ni zupetnie prawidtowej. Uwarstwianie dokony-
wa sie pod wplywem dzialania pradu powietrza
pionowego i skutkiem wahani wywolanych pochyla-
niem sie dZwigni, na ktérych przyrzad jest zawie-
szony. W ten sposéb produkt uwarstwowiony zo-
staje podzielony migdzy skrzynie.

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

Przy koricu sita klapa 7 drugiej skrzyni od-
dziela znowu cze$§é wyzsza warstwy zupelnie
0CZYSZCZOna,

FRANGCE :

. 120 T/h,
85 T/h.

Mines de Bruay :
Mincs d'Aniche :
Mines de Roche-ia-Moliere

et Firmuny : 20 T/h,
15 Tih,
260 T/h,
75 T/h.
40, T/h.

Mines de Courritres :
Minea de Bruay :

Mines de Brassac :
Mines de Liévin :

nowage mas w czasie ruchu osiaga sie zapomoca
watu 12 o 4-ch korbach, z ktérych dwie zewnetrz-
ne uruchomiaja pierwsza skrzynie przyrzadu za-
pomoca dzwigni korbowej 3, podczas gdy dZzwignie
$rodkowe dzialaja zapomoca dZwigni korbowych 14
na przeciwwage 15, podtrzymywana przez drazki -6.
Ruch przeciwwagi jest przeciwlegly ruchowi przy-
rzadu; dzwignie srodkowe sa obrécone o 180°
w stosunku do dZwigni zewnetrznych,

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

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

Zalety przyrzadu Bruay Soulary sa nastepu-
jace:

1) Latwosé uzycia i kontroli;

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

2) Rozdziat automatyczny powietrza;



Grubos¢ warstwy wegla w kazdej skrzyni jest
ta sama. Powietrze przechodzac przez nie natra-
fia na jednakowy opér warstwy; doplyw jego jest
automatyczny. ' '

3) Bardzo dokladne uwarstwianie paliwa. ;

4) Mozliwosé otrzymywania dwéch gatunkow

wegla oczyszczanego. Oczyszczany wegiel w pierw- -

szych dwoch skrzyniach ma zawartosé tupku wy-

raznie’ jednakowa i mniejsza niz wegiel zawarty

w trzeciej i czwartej skrzyni. ‘

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

5) Zmniejszenie do minimum straty wegla
w kamieniach. Pomagaja temu stopniowo zmniejsza-
jace sie szerokosci skrzyn i usuwanie lupkéw
w koncu 4-ej skrzyni.

6) Uproszczenie sortowania wstepnego.
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Wstepne sortowanie jest zwyczajne, tak jak
przy oczyszczaniu wegla woda.

7) Mate zuzycie sily napedne;j,

Zastosowanie tozysk i glowic dZwigni na rol-
kach pozwala ograniczyé sile popedowa urzadze-
nia, obliczonego na wydajnos¢ 12 do 40 tonn
do 2 KM,

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

8) Pochtanianie kurzu,

Powietrze wydzielone z przyrzadu wolne jest
zupelnie od kurzu.

Préby z przyrzadem Bruay-Soulary dokonane
przez Stowarzyszenie wlascicieli silnikow paro-
wych we Francji Pélnocnej w zakladach kopaln
w Bruay wykazaly, ze wydajno$é przyrzadu 'moze
wynosi¢ 99,8%. Przyrzad zuzywa 1 m® wody na
godzine do oczyszczenia 15 m® powietrza na se-

kunde.

Kronika kl'CliOWCI __

STACJA PORTOWA W GDYNI

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

W chwili obecnej w Wezle kolejowym Gdyrskim
jest okolo 200 km toru. Zajmuje on tez znaczna
powierzchni¢; w niedalekiej za$ przyszlosci obslu-
giwane przezen tereny rozciagaé sie beda od Orlo-
wa do Chylonji, opierajac si¢ o wzgérza Redlow-
skie, Oksywskie i Chylosiskie.

W Wezle Gdynskim schodza sie linje z trzech
kierunké6w, od strony Gdanska, Pucka i Byd-
goszczy; pozatem mamy tu szereg bocznic, prowa-
dzacych do poszczegélnych czesci portu oraz do
Urzedu Emigracyjnego.

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

Pociagi towarowe mijajg stacje osobowa bez
zatrzymania i koricza bieg o pare kilometréw dalej
na torach grupy przyjazdowej, ktére wchodza
w sklad stacji portowej. Parowozy odchodza stad
do parowozowni, a pociagi z weglem cqfane s na
specjalnag grupe torow WleOWYCh', gdzie poszcze-
golne transporty oczekuja przy‘byma odpowiednich
statkéw.«Z chwila ich przybycia transporty wegla
kierowane sa dalej na odpowiednie mola i nad-
brzeza, skad wegiel zapomoca dZwigow podawany
jest na statki.

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

Wagony préozne oraz z tadunkiem importowa-
nym zbierane sa i rozrzadzane na wolnych torach
odnosnych stacyj rejonowych, poczem pociagi te
zostaja wysylane do kraju.

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

Po ukoriczeniu tych robét praca staciji portowej
dozna znacznego usprawnienia, a poszczeg6lne
elementy stacji, przeciagzone obecnie, beda mogly
pracowaé planowo.

Rozbudowa stacji portowej nie bedzie jednak
na tem zakonczona.

W latach nastepnych zostana wykonane dalsze
roboty, a mianowicie: znaczne powickszenie po-
jemnosci grupy toréw weglowych, rozbudowa ist-
niejacych i budowa 2-ch dalszych stacyj rejono-
wych, budowa nowej stacji ladunkowej przy ul.
Mickiewicza, przebudowa bocznicy ‘do Oksywia,
budowa specjalnych lacznic w wezle dla przepro-
wadzenia pociagéw towarowych z ominieciem po-
szczegblnych grup loréw postojowych czy rozrza-
dowych i t. p.

Z POLSKIEGO KOMITETU
NORMALIZACYINEGO.

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

POLSKIE NORMY.

Ogolne.

0-105 Uktad blankietu listowego. Format A 4,

0-106 Uktad blankietu listowego. Format A 5.

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

Budownictwo.

‘Ogoélne,
B—198 Roboty betonowe i zelbetowe,
i obliczanie,
[losé robot betonowych i zelbetowych,
Materjaly budowlane.
B—310 Cegla kominowka.
" techniczne dostawy.
Okucia do drzwi i okien.
B—1685 Zamek drzwiowy wpuszczany i ostonki do
niego. 1
B—1693 Baskwil zwykly do okien i drzwi balko-
nowych,
B—1694 Baskwil kantowy do okien i do drzwi
balkonowych jednoskrzydlowych.

Pomiar

Wymiary i warunki

Technologja Chemiczna.

C—606 Minja olowiana (farba sucha).

C—607 Biel barytowa (farba sucha).

C—608 Ochra (farba sucha).

C—609 Czerwienn zelazowa.
(farba sucha),

C—610 Biel szpatowo-cynkowa.

(Minja zelazowa),

Czesci maszyn.

Sruby, wkrety i nakretki.

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

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

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

ROZWOJ MUZEUM?KOLEJOWEGO

+ Istniejace od roku 1928 Muzeum Kolejowe roz-
rasta si¢ stopniowo i stanowi dzi§ juz powazny
zbiér eksponatéw cennych z zakresu kolejnictwa.

Obecnie czynione sa przygotowania i prowa-
dzone odpowiednie prace wobec rychlego prze-
ksztalcenia Muzeum Kolejowego na Muzeum Ko-
munikacji w drodze powiekszenia istniejacych dzia-
16w o nowe dzialy drég bitych i mostéw kotowych.
Stanie si¢ to na mocy zatwierdzonego przez Pana
Ministra Komunikacji wniosku Rady Muzeum.

W roku 1935 liczba eksponatéow Muzeum Ko-
lejowego powigkszyla si¢ o 218 i wynosi dzis
3.624.

W tymze okresie liczba zwiedzajacych wynosi-
fa 15.582 osoby. Wycieczek zbiorowych zwiedzilo
Muzeum 305. Byly to przewaznie wycieczki szkol-
ne i pracownikéw kolejowych. Nie brak tez bylo
wycieczek zagranicznych jak to: bulgarska, to-
tewska, holenderska estoriska, rumunska, wyciecz-
ka uczestnikéw Miedzynarodowego Zjazdu U.LC.,
inzynierow Kolei niemieckich, chiniskich, egipskich
i sowieckich.

WYCIECZKA PRASY TECHNICZNEJ NA
KASPROWY WIERCH.

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

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

Zapisvjcie sie na czlonkow

L. O.

PP,
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Kronika zograniczna w

KOLEJE SWIATA W R. 1935.

Jak i w latach poprzednich podaje Archiv. . EBW
krotkie statystyczne dane o kolejach catego §wia-
ta, ktore dla ogolnej orjentacji przytaczamy
w ogélnych liczbach. Laczna dlugosé kolei na ca-
lym $wiecie wynosita w r, 1935 1.317.657 km i dzie-
lila sie nastepujaco:

_:':."‘E Wypada km
%) R = Ol kolei na

Czeéé swiata 3 g _§ z g g e
o Bl | e 100 | 1000

25 | &8 | 3% | e ek

Europa 434 887 10.096 514 | 4,34 | 8,54
Azja 138.092 41.200| 1.140 | 03 1,2
Ameryka . 623.204 41.724 262 | 15 |238
Afryka 71.888 30.158 149 | 0,2 4.8
Australja . 49,656 8.554 10| 0.6 [495
1.317.657 | 131.735 2,075 1,0 6.4

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

Wedlug kolejnosci, najwigcej kolei posiadaja
panstwa: Stany Zjednoczone Ameryki 416.000,
Rosja 81.500, Niemcy 68.700, Indje Brytyjskie
68.700, Kanada 68.00, Francja 64.600, Argentyna
39,400, Brazylja 35.600, Anglja 33.000, inne pan-
stwa ponizej 30.000 km w tem Polska 21.712 km,
przyczem wypada w Polsce 5,6 km kolei na
100 km® powierzchni kraju i 6,5 km na 10,000
mieszkanicow. Jezeli chodzi o ilo§¢ przewiezionych
os6b i towaréw, to dane te wedlug kolejnosci po-
dane sa w ponizszej tablicy:

Ilo§é przewiezionych

osob w ty-  towardw w ty-

sigcach sigcach tonn
Niemcy 1.598.797 432.022
Anglja 1.557.000 332.197
Francja 861.300 267.016
Rosja 967.053 267.906
Szwajcarja 407.450 21.600
Belgija 202.860 76.390
Czechostowacja 265.800 62.639
Polska 183.960 104.688
Stany Zjednoczone 434.848 733.000
Argentyna 140.070 38.500
Brazylja 148.914 21.741
Indje Brytyjskie  501.895 76.510
ooahia 1.337.725 122.991

Jezeli porownaé stosunek dlugosci kolei jaki
przypada na powierzchnig kraju, to Polska znajdu-
je sie w Europie na 12 miejscu i gdy Belgja wyka-
zuje 33,6 km na 100 km?* powierzchni, Niemcy 14,6,
Czechostowacja 9,9, Austrja 9,8 1 Wegry 9,5, w'Pol-
sce mamy zaledwie 5,6 km, co wskazuje na niedo-
statecznie rozwinieta, sie¢ kolejowa. (Arch. f. Ebw.
Nr. 1 rok 1936).

wg.

KOLEJE FRANCUSKIE W 1934 R.

Minister Robét Publicznych, p. H. Roy, zlozyt
w maju 1935 r, 6wczesnemu premjerowi, p, Flan-
din, obszerny raport o stanie kolei francuskich.
Stan finansowy calej sieci kolejowej Francji jest
zty. Aczkolwiek bowiem bilans eksploatacji za-
mkniety zostal w 1934 r, nadwyzka wplywéw
w kwocie 89 milj, fr. fr., to jednak po odliczeniu
obcigzen finansowych rachunek wykazuje niedo-
bor 4.720 milj. fr,, za§ ogoélny, zsumowany deficyt
kolei, poczynajac od 1921 r, sigga kwoty 25.920
milj. fr. Pomimo to r. 1934 byi lepszy znacznie
od lat poprzednich, gdyz w 1932 r. niedoboér
z eksploatacji stanowil 365 milj,, a w 1933 r. —
454 milj. fr. Poprawa ta zastuguje tembardziej na
uwage, 7e osiagnieta ona zostala pomimo dalej
trwajacego spadku przewozéw, mianowicie o 6%
w ruchu osobowym, a o 8% w ruchu towarowym
w poréwnaniu do przewozow w 1933 r,

Usunigcie niedoboru eksploatacyjnego zawdzie-
czaja koleje francuskie podwyzice taryl towaro-
wych oraz zmnmiejszeniu wydatkéw. Taryly towa-
rowe sa dzi§ nominalnie wyzsze siedmiokrotnie
od taryf, obowiazujacych w 1913 r., ale jezeli
uwzglednimy spadek warto$ci franka obiegowego,
to podwyzka ta wyrazi si¢ zaledwie w 39%s, Wy-
datki eksploatacyjne wynosily w 1913 r, — 1,297
milj, fr., a w 1934 r. — 10.311 milj. fr. czyli 8 ra-
zy wigcej, Przeprowadzajac to na ztoto otrzyma-
my zwyzke wydatkow o 42%. Poniewaz wydatki
eksploatacyjne stanowily w 1930 r, — 13.000 milj.
fr,, przeto widaé znaczna ich redukcje.

Gléwna pozycje wydatkow stanowia rozchody
na personel:.w 1913 r. stanowily one 56%¢ ogétu
wydatkéw, w 1913 r, — 64%, a w 1934 r, —
61.8%s, Zmniejszenie osiagnieto zaréwno przez re-
dukcje personelu, jak i przez zmniejszenie upo-
sazenia, W 1913 r. koleje francuskie zatrudniaty
382.000 pracownikéw, w 1920 r, — 510.000 osdb;
jako skutek zastosowania 8-godzinnego dnia pra-
cy, w 1934 r, — 444.000 osob, Minimum wynagro-
dzenia ustalono w 1920 r. dla calej sieci kolei na
3800 fr,, w r. 1930 stanowilo ono juz — gléwnie
pod wplywem spadku wartosci pieniadza —
8.600 fr,, w 1934 r. — 8.170 fr. Wedlug parytetu
zlota czynilo to 48%¢ wigcej niz w 1913 r, Inne
wydatki poza personelem, a wigc paliwo, utrzy-
manie toréw, materjaly i t. p, stanowily —
3.938 milj. fr, wobec 4.126 milj. fr. w 1933 r,, czyli
spadly o 4.8, W pordéwnaniu z r, 1913 wykazuja
one wzrost o 38.5%,

Jezeli od eksploatacji przejdziemy obecnie do
obciazenia kapitalu, to pamieta¢ nalezy, ze obcia-
zenie to uwarunkowane jest, z jednej strony, sto-
pa procentowa pieniagdza, a z drugiej — tempem
inwestycyj. Stopa procentowa wahajaca sie¢ przed
wojng od 3.6 do 4.95%, osiggneta po wojnie po-
ziomu 12.,15% (w 1926 r.) i 5.82% (w 1931 r.).
Najbardziej uciazliwe pozyczki zostaly zreszta
skonwertowane na sume 160 milj. fr, w 1932 r.
Co sie tyczy inwestycyj, to sktadaja sie na nie
coroczne roboty przy nowych polaczeniach oraz
wydatki na utrzymanie drég, taboru i t. d. Po-
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‘niewaz przez szereg lat powojennych bilans
eksploatacyjny zamykany byl niedoborem, przeto
dla jego pokrycia zaciggane byly pozyczki, Toz
samo czyniono dla pokrycia wydatkéw inwesty-
cyjnych, za$ odsetki od obu tych kategoryj pozy-
czek obcigzaly kapital zakladowy, Rachunek zy-
skéw i strat przedstawia si¢ przeto dla kolei fran-
cuskich w ostatnich dwu latach w sposéb nastz-
pujacy (w milj, fr. fr.):

‘ r. 1934 r. 1933

Wyniki eksploatacyine -+ 89 — 454
Obciazenia z tytulu inwestycyij 3.659 3523 .

Obciazenia z tytulu da.wnych pozyczek 1.150 822

Razem — 4720 — 4.799

Dla nalezytej oceny tych wynikéw nalezy im
jednak przeciwstawié te olbrzymie s$wiadczenia,
ktére koleje czynia w postaci przelewu do skar-
bu panstwa podatku od przewozéw oraz w posta-
ci bezptatnych ustug przewozowych. Ogélna kwo-

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

nadto skarb pobral w postaci stempla od pozy-
czek, zacigganych przez koleje, w tym samym
okresie 1921—1934 r, — kwoty 6.400 milj fr.
W ten sposéb laczna kwota podatkéw i swiad-
czeri przewyzsza nawet sume calkowita niedobo-
réw kolejowych w tym samym czasie, okreslong
wyzej na 25.920 milj, fr,

Jakiez srodki przedsiewzigto, aby zapobiec .

dalszemu wzrostowi niedoboréw na kolejach? We-
dtug sprawozdania p. Roy uczyniono dos¢ duzo,
przytem pewne posunigcia o charakterze organi-
zacyjnym, zainicjowane byly przez rzad, inne zas,
natury technicznej, handlowej lub finansowej —
byly dzielem samych zarzadéw kolejowych. Zmia-
ny w organizacji wprowadzily dekrety rzadowe:
jeden z lipca r, 1933 i 7 dekretow w r. 1934.
Dekret pierwszy wprowadzil do prywatnych za-
rzadéw kolejowych dyrektoréw z ramienia rzadu,
celem wzmocnienia kontroli nad gospodarka, ale
zarazem zlagodzil dotychczasowe wymagania do-
kumentéw koncesyjnych 'w zakresie gospodarki
taryfowej i technicznej, obnizyl podatek z prze-
wozu 0séb z 32,5%0 do 12°/s, wreszcie zgodzil sie
na fuzje w zakresie eksploatacji kolei Potudnio-
wych z koleja Paryz — Orléans oraz na przeje-
cie w zarzad panstwowy linij bretonskich tejze
kolei Orleariskiej. Inne dekrety zreorganizowaly
zasady emerytowania pracownikéw kolejowych
w sposéb, zapewniajacy 500 milj. fr, oszczednosci
rocznie, ustalilty podstawy wspélpracy kolei z dro-
gami kotowemi i drogami wodnemi, wreszcie
uprosécity tryb pobierania podatku przewozowego
i jego rachunkowosé, .
Najwazniejszem z przytoczonych zarzadzen
jest koordynacja pracy kolei z innemi $rodkami
transportowemi, Poréwnanie stanu posiadania wy-
kazuje, iz koleje francuskie o rozleglosci 67 tys. km
posiadaly 20 tys, lokomotyw, 36 tys. wagonow
osobowych i 515 tys. wagonéw towarowych.
W tym samym czasie dla przewozu oséb istniato
1.400 tys. samochodéw, dla przewozu towaréow —
500 tys., z ktérej to ilosci uprawialo przewoz za-
robkowy 30 tys. autobuséw i 40 tys. ciezarowek

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

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

MG

STAN GOSPODARCZY KOLEI WEGIERSKICH.

‘W obszernem wydawnictwie pod tytulem Un-
garisches Wirtschaftsjahrbuch, rok 11 — 1935,
obejmujacem 483 str. druku i przy wspétudziale
wybitnych fachowcéw i os6b urzedowych, podany
jest obraz zycia gospodarczego Wegier. Z wydaw-
nictwa tego podajemy sprawy, dotyczace kolejnic-
twa. Jak to wida¢ z tabl. 1 wplywy kolei wegier-
skich od r. 1928/29 stale spadaja, osiagajac w r.
1932/33 swb6j stan najnizszy, mniejszy o 35% od
r. 1928/29 i dopiero w r. 1933/34 wplywy kolejowe

Wplywy || Wydatki '% E

.R o k w miljonach peng E §
w. 9192829 | wg 102820 | 2 | 2

1927/28 201 | 97 289 | 97| 8 | —
1928/29 306 | 100 | 304 | 100 | 2 | —
1929/30 87 | 94 286 | 94| 1 | —
1930/31 a1 | st ] 216 91| — | 19
1931/32 214 | 70 252 | 83| — | 38
1932/33 195 | 64 || 254 | 84| — | 59
1933/34 200 | 68 264 | 87| — | 55




sa wyzsze od roku poprzedniego o 14 milj. pengb,
ale w tych samych latach wydatki zmniejszaly sie
wolniej, niz wplywy, wykazujac w r. 1931/32 naj-
nizsza kwote tylko o 1790 mniejsza od wydatkow
r. 1928/29, a wiec niedoréwnujac spadkowi wply-
wow. Spowcdowalo to stale wzrastajacy niedobér
kolei, w r. 1933/34 wydatki wzrosly nawet o 10
miljonéw p. w stosunku do roku poprzedniego,
zmniejszajac w ten sposob otrzymana nadwyzke
dochodéw do 4 milj. p. Odnosnie podzialu wydat-
kow, ktére w r. 1933/34 byly okolo 4%/ wyzsze od
r. 1932/33, tabl. 2 podaje ostateczne wyniki za wy-

. wy zarzadaly, aby eksploatacja

Rbdea) 1928/2911929/3011930/31|1931/32{1932/33|1933/34

wydatku w tysiacach pengéo
Wydatki oso-

bowe 98 608| 98.941| 94.520] 86.265| 80.770] 76.087
Rzeczowe . |120.739] 97.425] B9.983| 81.473| 91.085| 85.072
Emerytury i ‘

réine 70.454] 73.702| 75.528| 71 870{ 72.552| 76.800
Oprocento-

wanie i

splaty diu-

g6w, 13.811} 15.338| 16.332| 12776 9.297| 25.846

Razem . |303 611]|285.508{276.366|252,386{253.904|263 805

mienione lata. Jak widzimy zaréwno osobowe jak
i rzeczowe wydatki stalessie zmniejszaja, natomiast
wzrastaja wydatki na emerytury (o 9%/0) i wydatki
zwigzane z oprocentowaniem i splatami (o 87%)
w stosunku do r. 192829, Og6lna poprawa gospo-
darcza w kraju malo wplywa na wzrost ruchu na
kolejach, co uwidocznia tabl. 3, natomiast rozwoj

Ruch osobowy Ruch osobowy
SR K Pociag/km. | iong wegh | Pociagikm. | tareyies

w tysiacach w tysigcach
1929/30 31,230 87.052 10.709 33.408
1930/31 30.548 75 847 9.449 28.308
1931/32 28.003 57.380 8.469 20.124
1932/33 30.109 54.516 8.861 16.248
1933/34 30.886 58,256 8.843 18.756

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

wg.
PRZEDSIEBIORSTWA SAMOCHODOWE
ZARZADOW KOLEJOWYCH W RUMUNJL.

Mimo niezbyt dobrego stanu drég kolowych
w Rumuniji, przedsiebiorstwa samochodowe kon-
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kuruja z kolejami. Zdolno$¢ konkurencyjna kolei
oslabiona jest prowadzeniem ruchu na wielkiej ilo-
éci linij kolejowych drugorzednych i malo do-
chodowych.

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

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

Koleje, niezwltocznie po wejsciu w zycie tej usta-
wszystkich linij
rownoleglych do kolei, zostala im zarezerwowana
bez potrzeby uzyskiwania koncesji. W nastepstwie
tego wladze padstwowe zarezerwowaly dla kolei
okoto 3.000 km linij samochodowych.

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

a) prawo eksploatacji poszczegdlnych linji
powstaje po wygasnieciu dotychczasowych koncesyj
os6b trzecich,

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

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

d) kolej traci prawo swoje na linje, na ktorych
nie uruchomi przewozéw w przeciagu 2 lat, lub

na ktoérych wstrzyma ten przewéz przez okres po-
nad 2 lata,

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

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

g) kolej uiszcza nastepujace oplaty:

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

Za pierwszy rok eksploataciji oplaty nalezne od
kolei z tytutu przewozéw samochodowych wynosza
kwote 350 miljonéw lei. ,Rev. Gén. d. ch. d. f. Nr. 2

zr. 9135).
Zo R K

STATYSTYKA PRZEWOZOW KOLEI
CZECHOStOWACKICH ZA 1934 R.

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

Ogétem przewiozly koleje czechostowackie
w 1934 r. 49,240.215 tonn, tj. przeszlo 3,5 milj.
tonn, o 7,86/0 wigcei, niz w r. 1933; z teso na CSD
przypada 47,176.323 tonn, t. j. o blisko 3,8 milj.
tonn = 8,75%, wiecei, niz w r. 1933. Powyzszy ton-
naz odpowiada 6.361,399.428 tonno-km. wobec
5.840, 387.146 tonno-km w r. 1933 i stanowi wzrost
+ 8,92%. W komunikacii krajowei przewieziono
36,576.065 tonn (+ 6.429/0), w zagranicznei (im-
port, eksport, tranzyt) 12,664.150 tonn (+ 12,25%%),
zZ czego na przew6z tranzytowy przypada
2,047.595 tonn (— 2,38%). W roku sprawozdaw-
czvm przewiozty CSD osétem 441.321 tonn [ +0.69%/0)
przesylek pospiesznych i 46.735.002 tonn {--8.84%/0)
przesytek zwyczajnvch, Na C S D przyoada 81.29%
wszystkich przewozéw, co odpowiada 5.066,932.420,
t. j. 79,65°0 tonno-km.

Przewozv krajowe za r. 1934, w pordéwnaniu
z 1. poprzednim wzrosly o 8,48%, a ilo$é tonno-
km o 889%/. Z orzewozéw w komunikacii zagra-
nicznei przypadto na CSD 8519.446 tonn, ti.
18,06°/o, odnowiadajacych 1.156,788.202 = 18,18%/s
tonno-km. W poréwnaniu z r. 1933 przewozv za-
graniczne wzrosly o 8.27%. a tonno-km o 2,499/,

Ogélne wolywv CSD w r. 1934 wyniosty
2.995,743.807 kcz. (+ 2.25%). z tedo dat:
przewé6z pasazerdw 23,75% (w 1933 r. 25.37%)
przewéz bagazu i przes. ekspr. 0,47% f{w 1933 r.
0,56), przewbz przesylek pospieszn. 3.08%/ (w 1933
r. 3,01%), nrzewdz nrzesvlek zwyczainych 62.89%
(61.33%%), inne Zrédla 10,01/, (w 1933 r. 9.73%).

Przew6z krajowei produkcii wegdla, koksuy,
brykietéw i miatu wyniést w 1934 r. 13,968.789 tonn,
tj. + 29.279 tonn, niz w 1933 r.

Pasazeréw przewieziono  224,199.093, ti.
+ 3,202.851 = 1,45 %, niz w 1933 r. Natomiast
wplywv z ruchu pasazerskiego w r. 1934 zmalaly
w poréwnaniu z 1933 r. o 4.30°, mimo Ze wpro-
wadzona w Zycie, z waznoscia od 1.1.1934.. znacz-
nie znizona tarvfa, powinna bvla przyczynié sie do
wzmozenia ruchu, w stopniu dostatecznym do wy-
réwnania wplvwéw w tym dziale przewozéw.

Powvziszv fakt dowodzi stusznos$ci twierdzenia,
ze w dobie dzisiejszych warunkéw gospodarczvch,
obnizka taryly pasazerskiej musi za soba pociag-
na¢ zmniejszenie dochodéw z ruchu podréznedo,
ktérych nie wyréwna wzrost liczby pasazerdw.
Inaczei natomiast jest w dziale przewozéw towa-
rowych, ktéry wykazal ogélny wzrost, z jedno-

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

INWESTYCJE NA KOLEJACH ANGIELSKICH.

Rzad angielski wszed! w porozumienie z czte-
rema angielskiemi Towarzystwami kolejowemi od-
nosnie wykonania na tych kolejach w ciagu naj-
blizszych lat pieciu wielkich robét inwestycyjnych.
Przewidywane na ten cel wydatki w kwocie okolo
30 miljonéw funtéw ma pokryé skarb parstwa.
Wszelkie potrzebne do tych robét urzadzenia, ma-
szyny, materjaly budowlane i gotowe fabrykaty
maja byé nabyte wylacznie na rynku krajowym
z przyciagnieciem do tych robét firm z miejscowo-
$ci, w ktérych roboty beda prowadzone. W ten spo-
sob rzad chce zapewnié calemu krajowi udzial
w robotach inwestycyjnych i zmniejszyé w pew-
nym stopniu bezrobocie. Obok budowy ulepszonych
lokomotyw i wagonéw do pociagéw dalekobieznych,
projektowany plan robét przewiduje wybitne
zwickszenie prac okolo elektryfikacji poszczegél-
nych odcinkéw kolejowych, pozostajacych w za-
rzadzie wszystkich czterech Towarzystw kolejo-
wych, Great Western, London Midland and Scot-
tisch, London and North Eastern, i Southern R-wy.
Plan przewiduje précz elektryfikacji budowe to-
ré6w dodatkowych, przebudowe dworcow kolejowych
budowe nowych odcinkéw na kolei Great Western,
przebudowe duzej ilo$ci wagonéw osobowych oraz
budowe 402 lokomotyw, wreszcie wprowadzenie
ulepszonej sygnalizacji na koleiach wszystkich wy-
mienionych Towarzystw. (Arch. f. Ebw. Nr. 1 rok
1936). »

: wg.
DOSTAWY PAROWOZOW DLA
KOLEI SOWIECKICH.

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

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

gramu,
Ww.

SWIATOWY KONGRES ENERGETYCZNY.

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

wg.
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