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OD ADMINISTRACJI.

Stosownie do porozumienia z Radag, Stowarzyszenia Technikow w Warszawie, poczynajqce
od najblizszego numerw ,P. T.4 , beda w jego dziale inseratowym pomieszczane ogloscenia o posiedze-
niach technicznych pigtkowych 1 porzgdku ich obrad, oraz o posiedzeniach Kdt i Wydzialow S. T.

Przypominamy Szanownym Czytelnikom ,Przeglgdu Technicznego*,

2e wskutek zmiany

dotychezasowego ukladu miedzy Stowarzyszeniem Technikdw w Warszawie a naszen czasopismen
réwnies i Cslonkowie Stowarzyszenic winni wnosic prenumerate za ,Przeglagd Techniceny bezpo-
$rednio do Administracji. Prenumeratorzy zeszloroczni, kiorym dotychezas rozsylamy nasze czaso-
pismo, a kiorzy zalegajq w przedplacie, proszeni sq o wniesienie prenumeraty najpdiniej do korni-
ca b, m., w przeciwnym razie bowiem Administracjo bedzie zmuszona przerwal wysylanie I'm

,» Przegladu Technicznego®.

Koleje panstwowe w panstwach
Europy Zachodniej i u nas.

Podali inzynierowie Jan Girtler i Marjan Kozakiewlcz.

Kiedy kraje Europy Zachodniej daleko posunely sig
w kierunku rozbudowy swojej sieci kolejowej, paristwo pol-
gkie pod wzgledem rozwoju kolejnictwa znajduje sig w sta-
djum bardzo zacofanem. Tylko sie¢ kolejowa w Poznan-
gkiem i na Pomorzn, bylych dzielnicach paristwa niemiec-
kiego, dordwnywa swoja gestoseiy kolejom Dmopy Zachod-
niej; znaeznie mniej mamy kolei w Malopolsce, za$§ najbar-
dziej upofledzona pod wzgledem kolei jest b. Kongresswka
inasze kresy wschoduie, ktére pozostawaly pod wiadza Rosji.

Dhugosé kolei magistralnych oraz dojazdowych zardw-
no normalno- jak i waskotorowych w kazdej poszezegdine]
dzielnicy na dzien I stycznia 1921 r. nwidoeznial) w przybli-
seniu tablica nastqpuja,ca
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Dla zwigkszenia sieci kolejowej 1 Ministerstwo Kolei Ze-
taznych w memorjale ,Zarys rozwoju sieci kolejowej w Pan-
stwie Polskiem* z hpca 1914 r. projektuje w okresie 10-le-
tnim budoweg 2896 km kolei magistralnych w h. Kongressw-
ce i 712 km w Malopolsce.

-Po wybudowaniu wyzej wspommanych kolel zestawie-
nie dlugosei sieei z obszarem i ludnoseia daloby nastepuja-
ce wyniki:
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)  Qranica wschodnia nie jest jeszoze Scisle oznaczona,

Wiee nawet po zbudowaniu projektowanych linji siec
kolejowa w b. Kongresiwee bylaby mniejsza od sieci w Po-
znanskiem dwukrotnie, liezac w stosunku do obszaru, i pra-
wie trzykrotnie, liezac W stosunku do liczby mieszkaﬁcéw.

Nalezy naznaczyC, %e urzeczy wistnienie sieci projekto-
wane] wymagaé bedzie w1elk1ego naktadu pienieznego.

Jezeli dla zwiekszenia sieci kolejowej Rzad projektuje
budowe przeszio 3000 km kolei magistralnyeh, to zachodzi
pytanie, czy moze on linausowaé budowe kolei dojazdowych?

Przez koleje dojazdowe 10/umium nietylko w $cislem
znaczeniu tego stowa koleje, sluzace do zaspokojenia wiej-
scowych potweb trausportowych, oraz do rozszerzenia okre-
gu ciazenia ladunkéw do magistrali—lecz réwniez koleje,
budowane taniej, na warunkach ulgowych, w przewidywa-
niu poczatkowo nieznacznego ruchu na mch ktére jednak
w przyszlodei staé sie 1n0ga magistralami.

Chwila przezywana obeenie przez panstwo polskie po-
zwala przewidywaé szybki rozwdj kolejnictwa dojazdowego
tak pojmowanego, zaréwno normalno, jak i waskotorowego.
Do wysitku w tym kierunka zmuszaja panstwo nastepujace
okolicznodei: 1) og6lny brak w Polsce srodkéw komunika-
¢ji, 2) brak kolei, 3) zastéj w przemysle i 4) szczupte zaso-
by skarbu Panstwa. )

Wysilki rzadu i iniujatywa prywatna  winny zwréeid
si¢ do budowy tanich $rodkéw komunikacji, lecz winny to
uskutecznié tak, by zbytnio nie 0d014gac kapitatéw od prze-
mystu, ktéry musi diwignaé sie z tej ruiny, do jakiej dopro-
wadzita go wojna i gospodarka okupantéw. Koleje wasko-
torowe w szezegélnosei, jako kosztujace zaledwie o 309 dro-
26, niz szosy, a trzykrotnie prawie taniej, niz koleje normal-
notorowe, majg duza przysziosé przed soba i prawdopodob-
nie beda budowac je w Polsce tak dlugo, az powstanie wiel-
ki przemysl i rozwing sig stosunki handlowe w Europie, co
zmusi znowu kraj do utworzenia wielkiej sieci kolei normal-
no torowych. Oeczywiscienie wylaeza to tutaj ewentualnosei
budowy i obecnie kolei normalnotorowych magistralnyeh,
kiére sa, koniecznie potrzebne do prazewozu wegla, nafty
ropy naftowej i innych surowesw.

Rzeczywiécie, w ciagu dwdch lat ostatnich zapano-
wal zywy ruch w budowie kolei dojazdowych w Polsce.
Inicjatywa prywatna i zwiazkéw komunalnych skiero-
wala sig do budowy kolei wa,skotOIowych Ministerstwo Ko-
lei Aelaznych dotychezas wydalo 24 zezwolenia na’poszuki-
wania do budowy kolei waskotorowych o dlugosci ogdlnej
700 Jemm oraz udzielito 9 zezwolei na budowe takichze kolei
o dlugosei ogdlnej okolo 200 fm. '

Jednak Ministerstwo Rolei Zelaznych dotychc/,as nie
wyrobilo sobie jeszeze pogladu na rozwdj kolejnictwa do-
jazdowego w Polsce i na stosunek parfistwa do budowy
1 eksploatacji kolei dojazdowych. Normalna ustawa konce-
syjna jest dopiero w opracowaniu i zamiast dokumentu kon-



cesyjnego wydawane si zerwolenla z zastrzezeniem, Ze
przedsiebiorea w przyszlosei podporzadkuje sie warunkom,
ktére beda zawarte w dokumencie koncesyjnym.
Oezywiscie takie rozwigzanie sprawy nie wplywa do-
datnio na angazowanie si¢ w budowe kolei inicjatywy pry-
watnej, ktéra na glepo musi podporzadkowaé sie warunkom
przyszte] ustawy koncesyjnej, nie wiedzac jeszcze jakie be-
da, te waranki. Dotychezasowe zezwolenia na budowe nie
ujawniaja tendencji M. K. 7. do jakiegokolwiek poparcia
inicjatywy prywatnej przez panstwo przy budowie kolei do-
jazdowych i, o ile wiadomo, nie przewiduje go réwniez pro-
jektowana ustawa koncesyjna. _ o .
Réwniez nie popiera rzad ini¢jaty wy prywatnej w dzie-
dzinie eksploatacji kolei dojazdowych. '
Jak wida¢ z podane] tablicy, najwieksza liczba kolei
waskotorowych znajduje sig na terenie b. Kongresdwki
a mianowicie w dyrekcjach Warszawskiej i Radomskiej.
7 tych kolei pod zarzadem patistwowym znajduje sie
1271 km, za$ w administracji prywatnej i zwinzkéw komu-
nalnyeh 382 km. Wszystkie panstwowe koleje waskotorowe
zostaty zbudowane podezas wojny przez b. okupantéw. Bu-

dowa ich miala charakter prowizoryezny i nie odpowiadata -

nawet tym skromnym wymaganiom, jakie stawia sie przy
budowie kolei waskotorowych, przeznaczonyeh do ogélnego
uzytku. Okupanei, majae, przedewszystkiom na widoku cele
strategiczne 1 ulatwienie wywozun artykuléw spozywezych
do panstw Buropy Srodkowej, nadali tym kolejom kierunki,
niezupelnie odpowiadajace potrzebom miejscowe] ludnosei
oraz nie uwzgledniajace caloksztaltu Zycia przemyslowo-
handlowego tych okolic. Jednak wobec nadzwyczajnego
uposledzenia b. Kongreséwki pod wzgledem drég komuni-
kacyjuyclh oraz spowodowanego hrakiem koni upadku ko-
munikacji kolowe], uzna¢ wypada, ze i te niedoskonale ko-
muuikaeje, jakiemi sa pafistwowe koleje waskotorows, sta-
nowla, 1 stanowié beds bardzo wazny czynnik w zyein
gospodarczem kraju a sprawny ich ozysk przyczyni sie
w znacznyin stopnin do poprawy stosunkéw gospodarczych.

- Powstaje jednak pytanie, czy panstwo, ktére objeto
pod swdj zarzad w chwili obecnej wszystkie koleje (zaréw-
no normalne jak i pobudowane przez okupantéw waskoto-
rowe uzytku publieznego), dla zapewnienia sprawne] cks-
ploatacji, musi koniecznie samo je eksploatowaé?

Sprawa ta, o ile ¢hodzi o linje magistralne, zostala roz-
strzygnieta w niektérych panstwach Europy Zachodnie]
przez zmonopolizowanie przez panstwo tych kolei i nstale-
nie nad niemi zarzadn panstwowego.

(o do kolei dojazdowyeh, sprawa ta przedstawia sie
zgola inacze]. W przeciwienstwie do kolei magistralnych
o jednolitym ruchu tranzytowym, kazda kolej dojazdowa,
stanowiac odrebna jednostke administracyjna, sluzy prze-
waznie do zaspokojenia potrzeb miejscowych. Dla oceny.
tych potrzeb i przystosowania do nich ozysku jest rzecza
niezbedna, aby kierownictwo kolei dojazdowe] znajdowalo
sic na miejscu. ' o

Koleje dojazdowe zazwycza] przechodzy, przez nie-
uprzemystowione i mniej bogate okolice, dlatego tylko bar-
dzo oszczedna gospodar%;a moze zabezpieczyé egzystencje
* takich kolei i uchronié je od deficytu. Z drugiej strony, ko-
lej dojazduwa pozostaje w $cisle] zaleznodei od stanu eko-
nomicznego okolie, przez ktdre przechodzi. Im predzej roz-
winie sie ekonomicznie okolica, przez kolej dojazdows, obstu-
giwana, im wigee] punktéw przemystowych kolej do zycia
powola, tem bardziej powiekszy objekt przewozu i zwigkszy
swa dochodowos$é. Administracja kolei dojazdowe] powinna
zatem prowadzié bardzo oszezedns gospodarke 1 wyzyski-
waé wszelkie mozliwe srodki w eelu pozyskania pasazeréw
i tadunkdw, wehodzac w $eisly stycznos$é z ludnogeia miej-
scowa, 1 silnie §ledzac potrzeby miejscowe. ‘

Wohee powyizszego, jasnem sie staje, ze biurokra-
tyczno-centralistyezny aparat administracyjny kolei pan-
stwowyeh nie nadaje si¢ do kierownictwa eksploatacjs ko-
- lei dojazdowych. Jak to bylo zaznaczone wyzej, kazda z ko-
lei dojazdowych stanowi odrgbng jednostke administracyj-
na, ktéra ma swe lokalne wlasciwosci i swe lokalne potrzeby.

Trudno jest nawet wymagaé, aby te potrzeby miej-
scowe byly w nalezytym stopniu uwzgledniane przez okre-
gowe organy administracji‘kolei panstwowych, jak dyrekeje
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kolsjowe, zas miejscowy zarzad -kolei dojazdowyeh, przy
najlepszych nawet checiach, nie jest w stanic rozwinaé owoc-
nej dzialalnogei wobec szezuplo§ei nadanego mu zakresy
wiadzy. - ‘

Dyrekcje kolejowe, majgc przedewszystkiem na wido-
ku potrzeby kolei magistralnych, bedg z natury rzeczy frak:
towaly koleje dojazdowe na drugim planie, zwlaszoza-webee
ogromu zadan administracji kolejowej w chwili obeenej
organizacji kolejnictwa polskiego.

Powstaje pytanie, komu paifistwo ma powierzyé admi-
nistracje tych waznych dla zycia gospodarczego arterji ko-
munikaeyjnyeh? : '

 7badajmy polityke panstw zachodnio -enropejskich
~w stosunku do kolei dojazdowych.

Zgodnie z danemi miesigeznika , Zeitschritt fir Klein-
hahnen® (r. 1915), w r. 1918 Niemey posiadaly 856 kolei do-
jazdowych o dlugodci 11455 km, z tego w eksploatacji 33%
koleje o lugosei 10900 km. Wiekszosé kolei, bo 229, sta-
nowi wilasnos§é towarzystw akeyjnych, 124 keleje naleza do
zwigzkéw komunalnych (powiatéw 1 gmin)i 8 tylko do osdb
prywatnycl. ‘
 Kapital budowlany wszystkich niemieckich kolei do-
jazcdowyeh w r. 1918 stanowil 816317664 mk. '

Na ten kapital zlozyly sie:

- pafstwo w sumie . 195834 5014, ezyli 24Y

prowincje 93433406 , 11,59
powiaty " 182724658 , 22%
najbardziej zainteresowa- o

ne instytucje i osoby . 100756942 ,  12,5%
inne 7récdia (akeje i obli-

gacje) . 243568097 .,  30%

~ Udzial panstwa w kapitale budowlanym powstal prze-
waznie z subwencji (Unterstiitzngsfonds), wydawanych na
rozmaitych warunkach, juz to jako pozyezka czgsei kapitatu
budowlanego, juz to jako kupno niewyprzedanych akeji To-
warzystwa, juz to wreszcie jako pozyczka bezzwrotna.
Uchwalajac ustawe z d. 8 kwietnia 1895 r., dotyczacs - ree "
szerzenia 1 uzupelnienia sieci kolei panstwowych, parla-
men’, niemiecki wyznaczyl 5 milj. marek, jako subwoncjy:
coroczny dla kolei dojazdowych. W r. 1896 suma ta zostala
podwyzszona do 8 1nilj. rocznie. o

Znaczny udzial skarbu w kapitale budowlanym wszy-
stkich kolei dojazdowych (prawie /), dowodzi, Ze wladze
niemieckie przywigzywaly wielks wagq do rozbudowy sieei
kolei dojazdowych. Jednak fakt ten, ze panstwo ztozylo'ten:
kapital w postaci subsydjéw, nie bedae faktycznie wiaseicie-
lem ani.jednej kolei dojazdowej, wskazuje na to, ze sprawa
budowy kolei dojazdowych przekazana zostala calkowicie
inicjatywie jednostek samorzadowych i oséb prywatnych.

Polityke tg stosowano réwniez i do ozysku kolei doja-
zdowych.

Ozysk kolei dojazdowych w Niemezecli prowadzony
jest czesto mie przez wlascicieli, lecz przoz przedsigbior-
stwa zawodowe i tylko w poszezegdinych: wypadkacli przez
panstwo. : _ . ‘

Najwigkszem przedsigbiorstwem zawodowem dla eks-
ploatacji kolei dojazdowyeh w Niemezech jest firma Lenz
i Co., ktéra razem. z pobocznemi towarzystwami ,Ost- und
Waestdeutsche Gesellschaften prowadzi eksploatacjq 54 ko-
lei dojazdowyeh o lacznej dlugossi 2887 km. Razem zawo-
dowe towarzystwa eksploatuja 117 kolei o dfugosei 4180 km.
(65Y), z ktdryeh tylko 17 kolei o dlugosei 241 km stanowl
ich wlasnos¢. Inne towarzystwa akeyjne eksploatuja 49 ko-
lei o dlugosci 2423 km (22%). W eksploatacji 'powiatGw
i zwiazkéw powiatowych znajduje siq 119 kolei o dfugosei
2491 Im (28%). Zwiazek prowineji eksploatuje 29 kolei o dtu-
goéel 1590 km (15%), wreszeie w eksploatacji paristwowej,
a mianowicie poszezegéluych zarzadéw kolei pafistwowych,
znajduje sig tylko 19 kolei o diugosei 266 km (2%). Belgja
posiada 4987 km kolei dojazdowych na 4722 km kolei magi-
stralnych. Z tego 188 koleje o dingosei ¥aczne] 4917 km nale-
23, do Towarzystwa Narodowego kolei dojazdowych (Société"
nationale des chemins de fer vicinaux) a tylko 7 kolei o dtu-
go$ct 70 km stanowia wlasno$é innych towarzystw akeyj-
nych lub-oséb, Jak.widaé z tego,.cala prawie sie¢ kolei do-
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Jazdowych w Belgp jest zmonopolizowana w reku ,Sociét
nationale“,

Powstanie teuo Towarzystwa datuje sie od r. 1885, po
niendanej prébie r7a,du belgijskiego oddania budowy Kolei
dojazdowych wylacznie inicjatywie prywatnej, bez zadnego
peparcia rzadu (prawo z d. 9 kwietnia 1875 r.). Kapital pry-
watny ma na widoku przedewszystkiem budowe linji rentow-
nych. Rzeezywidecie na podstawie prawa z 1. 1875 zbudowane
zostaty dobrze rentujace sie tramwaje w wiekszych miastach,
ale z kolei dojazdowyeh, ktérych rozwéj miato przedewszy-
stkiem na celn wydanie prawa z 1. 1875, powstala tylko je-
dna zaledwie 10-ciokilometrowa kolejka i to sluzaca wylacz-
nie do obstugiwania zakladéw przemystowych jej whadciciela.

Zrozumiano wtedy, Ze Inicjatywa prywatna nie wy-
starcza 1 ze przy budowie kolei dojazdowyeh potrzebne jest
popareie panstwa oraz wybitny udzial cial samorzadowyel,
jak prowincje i gminy. Stworzono wtedy organizacje, ktéra
jednoczac interesy paiistwa, cial samorzadowych i oséh pry-
watnyeh, uwzglednita szeroko przy budowie kolei dojuzdo-
wych interesy poszezegéhiyeh prowinejii gmin. W taki spo-
s6b powstalo w r. 1885 ,Société nationale chemins de fer
vicinaux“. Bedac co do formy towarzystwem zarobkowe,
faktyeznie jednak reprezentujac interesy publiczne, ,Soeiété
nationale nie jest pozbawione tych korzysei, jakie mu na-
dajeforma towarzystwa prywatnego, a mianowicie szyb-
kogé deeyzji, Iatwoss inicjatywy i dostosowanie sie do istot-
nyeh potrzeb kraju.

ldwne zasady ustaw z 1. 1884 1 1585, powolujaevel
do zyeia ,Société®, sa nastepujace:

1) ,Société nationale® staje sie jedynym przedsiebior-
s budowy kolel dojazdowyeh w Belgji, z tem jednak ogra-
niczeniem, ze paiistwo moze udzielié koncesji na budowe
kolei innej osobie, o ile 8. N. nie zadeklaruje w ciagu roku
gotowosci budowy tej kolei lub nie wykoiieczy budowy w ter-
minie przez pafstwo przepisanyrm.

Koncesja moze byé udzielona dopiero po wyslhichaniu
cpinji odpowieduich zarzadow prowineji i gmin,

2) Udzielone S. N. konecesje nadane zostajs na czas
nieograniezony. Panstwo ma jednak prawo wykupu na za-
sadach, ustalonych w dokumencie koncesyjnyin.

3) Towarzystwo znajduje sic pod kontrola panstwa,
ktére na prawo:

a) zatwierdzaé taryfy,

b) zabraniaé¢ wprowadzania w wykonanie zarzadzen
towarzystwa, sprzecznyeh z praweim, statutem i interesami
paristwowenli,

¢) wydawacé przepisy policyjne i w interesach publiez-
nych zadaé wykonania pewnych przewozéw bezptatnie lub
po cenach. znizonych.

4) Panstwo gwarantuje wydane przez F-wo obligacje
na przeciag 90 lat w wysokosei do 600000 fr. roeznie.

5) Prowineje i gminy nie maja prawa Zadac od T-wa
jakichkolwiek poboréw i podatkéw.

6) Co rok minister zdaje sprawozdanie
7 dziatalnogel Towarzystwa za rok ubiegly.

Kapitat zakladowy Towarzystwa na 1 stycznia 1915 1.

stanowit 373645000 fr.

w parlanencie

Z tego panstwo zlozylo 164 913 000, t. j. 44,14
pr owincje' 104257 600, , 27,9%
gnminy. 99847 000, ., 26,7%
osob) pr ywatne 1628000, , 1,3¢

Kapital T-wa jest podzielony na tyle serji akeji, ile
jest koncesjonowanych kolei. Kazda serja ma prawo do zy-
gku od% wiedniej kolei.
tak jakby odrebne przedsigbiorstwo, ktére plowadm sWoja
wlasng buchalterje. Dlatego tez naprzykiad gmina, ktéra
jest udzialowcem pewnej kolei, nie jest be7po~1bdmo zainte-
resowana w wynikach finansowych innej kolei. Kazda kolej
partycypuje w wydatkach charakteru ogélnego towarzystwa
w stosunku do dochodu brutto. Udzial panstwa nie moze
przewyzszaé polowy wartosei nominalnej kapitalu budowla-
nego, osoby prywatne mogy reprezentowaé nie wiecej, niz
'/s tegoz kapitalu. W taki spos¢b udziat zwiazkéw komunal-
nych okresla sig nie mniej, niz 16%/,%. Pafistwu, prowincjom
1 gminom nadane byty daleko 1da,ce ulgi przy Tinansowaniu
kolei dojazdowych towarzystwa. Twdrey tego towarzystwa
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W ten sposéb kazda kole] stanowi

wychodzili 7 zalozenia, ze nie mozna angazowad kapitalow
komunalnyeh w takich przedsiewzigeiach, ktérych prowa-
dzenie w owym czasie nie bylo jeszeze pewne. Dlatego fez
szukano srodkéw do skapitalizowania budowy kolei nie
obciazajac zbytnio ani Lﬂp)tdluw ani kredytu prowineji
igmin.  7Znaleziono wyjicie z sytuacji, polegajace na tem,
ze Towarzystwo samo dostareza kapitalu w postaci ob]igaeji
o nigkiej stopie procentowej, gwarantowanyeli przez pan-
stwo, zas gminy, prowincje zobowiazujs sie splacid te obli-
gacje rocznemi ratami w ciagu lat 90, liczae 3.5 wzuglednie
3,658, na amortyzacje i oprocentowanie udzialu.

Dla lepszego zobrazowania tego sposobu wezmy pl/\ :
kiad nastgpujacy. Przypadajacy na dana, gmingudzial w kapi-
tale budowlanym w pewnej Lolmstanom 100000 1r. Zamiast
wplacenia gotéw]m 100000 fr. gmina podpisuje /obowia,/anie
wplacania rocznie w eiggu 90 lat : 3,5 wzglednie 3,654 od tej
sumy, t. j. 3500 wzglednie 3650 fr. voeznie. Po nl\mm/onym
roku eksploatacjuym wyplaca sie ndzialowcom danej kolei
dywidenda. Jezéli ta dywidenda bedzie wieksza, niz 3,5
wzglednie 3,65%, (o gmina otrzyma nadwyiku tej dywiden-
dy. ]n/eh 748 jest mmelsn niz 8,5 wzglednie 3,65Y%, to gmi-
na wptaca Towarzystwi réznice pomledzv wysokoseia sumy
rafy 1 dywidendy. O ile nezna mdéwié o znionopolizowaniu
przez Towarzystwo w swojern reku budowy kolei dojazdo-
wyeh, to ten monopol nie rozeiaga sie bynajmniej na ich
eksploatacje. Wszystkie eksploatowane koleje podzielono
na grupy i kazda z tyeh grup oddano w eksploatacje inne-
mu przedsieblorstwu, ezy to towarzystwi akevinemu, cay
to zwigzkowi prowineji lub gmin. W . 1911 na 140 kolei
dejazdowyeh sformowano 37 grup eksploatacyjnyeh. Tyl-
ko » niewielkie koleje z pewnych wzgledéw ozostaty
w eksploatacji samego T-wa Narodowego; 118 kolei do]az-
dowyeh byly eksploatowane przez towar /ystwq akeyine, zad
14 przez zwiazki prowincjonalne lub gmiune. W ezasach
ostatuich tak w sferach rzadowyeh belgijskich, jak i opinji
publicznej ustalil sie poglad o potrzebie rozazerzenia akeyi
swigzkow komunalinych w dziedzinie eksploatacji kolei do-
jazdowyeh. W 1. 1907 T-wo ,Société Nationale® zdecydo-
walo oddawaé zwiazkom: komunalnym, o ile tylko beda sie
o to ubiegaly, eksploatacje kolei dojazdowy ch bez przetar-
gow, ktére sy obowiazujace dla rowm zystw akeyjnyeh i ossh
prywatnych.

Taka jest: w ogdlnym zarysie organizacja kolei doja-
zdowyceh w Belgiji.

Przyznaé trzeba, ze tak sprawa budowy, jak i eksploa-
tacji kolei dojazdowyech w Belgji zostala rozwiazana zna-
komicie. W ciggu kilkudziesieciu lat istnienia ,Société Na-
rionale® (od r. 1885) Belgja zostala pokryta smcm, kolei do-
jazdowyeh i bez przesady powiedzie¢ mozna, ze niema w niej
wigkszego osrodka iuiejskiego Jub w1erklego nie posiada-
jacego komunikacji kolejowej. Do tego znakomicie przyezy-
nily sie ulgi, jakie poczyniono jednostkom komunqlnym :
w sfinansowaniu budowy kolei, ulgi, dajgce moznosé nawet
najmniej zamoznym gminom budowy linji kolejowej na
swoim terenie. Nardwni ze sprawg budowy 1 zagadnienie
eksploatacji kolei zostalo rozwigzane w sposéb praktyczoy
1 odpowiadajacy charakterowi i przeznaezeniu kolei doja-
zdowyeh. D. u)

W sprawie dopuszczalnych naprezen
w konstrukcjach inzynierskich.

Podal Czeslaw Kio§, in.

Arvtykut p. dr. St Bryly, $wiezo poruszajucy zagadnienie
konstrukeji inzynierskich w chwili obeenej, sklania mnie
do zabrania glosu o niektérych z wypowiedzianyeh mysli.
Mianowicie wwagi pod b) i c) (Przegl. Techn. Ne 3—41.b.,
str. 10) nie we wazystkich szezegdlach trafiaja mi do przeko-
nania.

Naprezenia dopuszezalne 1 sposoby obliczenia tak $ci-
sle sa, ze soba zwiazane, %e oddzielnego traktowania ich nie
nwazam za praktycznie mozliwe. Nalezy nawet w fym
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kierunku is¢ dalej i.zadaé, aby zagadnienia te, t. j. dopusz-
czalnych naprezen i sposobu obliczania, przynajmniej o ile
to tyezy zelbetu, nie byly rozpatrywane bez réwnoczesnego
podniesienia kwestji sposobu wykonania. Nizej podana
garéé mysli nie rosei sobie pretensji do wyczerpujacego
omdéwienia przedmiotu, nie mniej jeduak dowie§é moze, ze
istniejy i odmienne poglady na sprawe.

Jako punkt wyjécia moze nam sluzyé dostatecznie
sprawdzony starorzymski pewnik: si duo faciunt idem, non
est idem. Mozna go nawet swobodnie rozszerzyé i powie-
dzieé, ze jeden i ten sam czlowiek nie jest w stanie tworzyé
w réznych warunkach vzeczy identycznych. Nalezy wige
najpierw i przedewszystkiem wziaé na uwage warunki, w ja-
kich powstaje rozpatrywana budowa, Krywoszein!) zaleca
w jedne]j ze swoich broszurek o zelbecie branie przy obli-
ezaniu budowli w Rosji pod uwage spélezynnika rosyjskie-
go. Gdyby powiedzenia tego nie braé sarkastycznie, stra-
eiloby na swem specjalnem zunaczeniu, bo w kazdym kraju
nalezy bra¢ pod uwage pewien spélezynnik, wyplywajacy
z warunkéw danego kraju i ludzi z tym krajem zwinzanych.
Wiyrazalo sig to jeszeze przed wojna w réinicy przepiséw,
wydanych w réznych krajach, a nawet w réznicy przepiséw
w jednym i tym samym kraju, lecz pisanych dla réznych
ludzi i dla warunkéw wykonania roboty réznych w zastoso-
waniu. : ,

Tak np. Francja miala przepisy najscislej sformulowa-
ne a pozostawiajace statykowi-teoretykowi duza swobode
ruchu. Byly one obliczone zaréwno na wysoki poziom teo-
retyezny liczacego, jak i na dokladno§é wykonania. Niem-
ey za$, liczac sie z popularnoseis ustrojéw zelbetowyeh
u siebie, ktéra dopuszezala zadania od obliczajacego zbyt
wysokich kwalifikacji teoretycznych, znacznie §eiednili sta-
tykowi swobode ruchu, podajac mu nawet dokladne wzo-
ry, wedtug ktérych liezy¢ powinien. " U tych samych prak-
tycznych Niemedw nie bylo pozatem jednolityeh przepiséw
dla wszystkich robét a przepisy, obowiazujace w budownie-
twie kolejowem, byly inne niz przy budowlach, podlegaja-
¢yeh ministrowl robdt publicznyeh. To samo widzimy
w Rosji, gdzie w ostatnim czasie przed wojna, istnialy trzy
rézne instrukeje: ministerstwa wojny, ministerstwa komu-
nikaeji i ministerstwa spraw wewnetranych. :

Widzimy wige tendencje do uzgodnienia przepiséw
z praktycznemi celami budowy oraz wartnkami, w jakich
ona powstaje. Cel budynku moze stanowié o wymagane]
wytrzy malosei; bo np. budowle o charakterze $cisle wojen-
nyn muszg zapewniaé wigksze bezpieczenstwo, niz zwykly
strop w domu mieszkalnym; warunki za§ wykonania decy-
duja o wytrzymalosei o tyle, o ile dobdér materjatéw, wy-
gzkolenie pracujacych ludzi i szereg innych przyczyn w tym
lub owym kierunku wplynaé moze na jakosé wznoszonego
Jbuadynku. '

Zdaje mi sig tez, ze wogdle nie mozna mdéwié o do-
puszezalnych naprezeniach w Zelazie bez uwzglednienia je-
£o indywidualnyeh wiasciwosei, zmieniajacych sig zaleznie
od tej lub innej metody przetapiania i zlewania, a o ile cho-
dzi o zelbel, nie mozna nawet mdéwié o dopuszézalnych
granicach naprezenia w zelazie przy stosowaniu jednego
1 tego samego zelaza, nie uwzgledniajac réwnoczeénie in-
nych charakterystycznych cech Zelbetu, jak jakoSei beto-
nu, sposobu zbrojenia, a takze teorji obliczania i t. p.

Bo zelbet nie jest suma dwdéeh materjatéw, betonu
i zelaza, lecz swoistym materjatem budowlanym, ktérego
ceche stanowi spoistosé betonu z zelazem wedlug zupeinie
ustalonych praw, zaleznych od mnéstwa czynnikéw. Tak
np. w mokrym a chudym betonie, dajacym bardzo niskie
wytrzymalo§el na przyczepienie, bedziemy mogli dopuscié
naprezenie w zelazie do najwigkszodei tylko wtedy, jezeli
zbrojenie przeciw peknigciom ukofnym opracujemy ze
szezegllng, starannoseiy,. .

Statyczne obliczenie za$ wplynaé moze na dopuszezal-
/ ne naprezenie przez to, ze zaleznie od przygotowania licza-
cogo, obliczeniu samemu mozna przypisaé rézne spélezyn-
niki ,$Scistosci, dokladnodei i racjonalnodei®. T w tem na-

1) Oytujac 7 pamigei, tytntu broszurki doktadnie przytocszyé
nie rnoge: zdaje sig jednak: ,Zeliezo.-bietonnyja sooruzenija‘. Peters-
huarg ;912.

1924

lezy wias$nie szuka¢ powoddw, dlaczego przy budowlach
mostowych dopuszceza sig naogét naprezenie wyzsze (i przy
zelaznyeh konstrukejach wyzsze niz przy zelbecie) niz
przy budowlach ladowych nie przekraczajacych zwyklych
rozmiaréw. Bo poza tem, Ze zazwycza] budowle mosto-
we przedstawiajs, duzy stosunek cigzaru wlasnego . do
ciezaru uzytkowego (przez swa 1nasywnosé), nalezy tu
uwzglednié i to, ze obliczeniem i wykonaniem mostéw zaj-
mujg sie zazwyczaj ludzie mniej lub wiegeej kompetentni, ze
system konstrukeji mostowych jest zazwyczaj przejrzystszy
niz budowli ladowych przestrzennych, i Ze za podstawe ob-
liczeni przyjmuje. sig teoretyczne zalozenia konstrukecyjne
(przegubyv it. p.). Przy budowlach ladowych mniejszege
znaczenia pracujy czeslokroé ludzie mato wyrobieni, kté-
rym jednakze w imie swobody zarobkowania — oczywiscie
w ramach dostatecznego nadzoru — imania sie te] pracy
zabronié nie mozna. Dla tych wlasnie ludzi o sredniem
1 nizszem wyksztalceniu technicznem pisane sa, wigce] krg-
pujace instrukeje robét ,lydowyeh®, i moznaby sie spieraé,
zwlaszeza na tle nowyeh stosunkdw, gdzie teoretykéw poli-
¢zy¢ mozna na paleach, czy lepiej pisaé liberalne instrukeje
a ograniczyé kolo ich wykonawedw, czy tez przewidzieé
ograniczenia w instrukcjach a dac szerszemu gronu techni-
kéw swobode stanigeia do spélzawodnictwa. Kazda zas
rozumna ingtrukeja glosi a przynajmniej glosié powinna,
ze obowiagzuje o tyle, o ile sie, czy to teoretycznie, czy em-
pirycznie nie udowodni ezegos$ jej przeciwnego. Pozostawis.
sig zatem w zupelnosei konstruktorowi moznogé inicjatywy,
postepu i wyciagniecia korzysei, plynacych z jego lepszegc
przygotowania technicznego, oczywiscie przy nalezyten: |
naukowem uzasadnienin.

W oddzielnych wypadkach mozliwe sy nawet pewne
ulgi wobec autoréw, ktérych nazwisko w érodowisku budo-
wlanem jest znane z gruntowuej znajomosci swej specjalno-
§ci. Takie odchylenia od instrukeji sa jednakze dopu-
szezalne tylko zupelnie wyjatkowo. Bo historja budownic-
twa zna szereg wypadkow, ze dopuszezenie wyzszych na-
prezen w materjale, mimo podpiséw siynnych autoréw, do-
prowadzilo do katastrot budowlanych. Tak np. projekt
mostu w Queebeck, mimo podpisu kilku znanyeh specja-
listéw, doprowadzit do wiadomej katastrofy. A pamietaé
nalezy, ze na bledy myslowe pozwolié sobie moze nieraz
bez wigkszego ryzyka filozof lub choéby nawet i teolog, ni-
gdy za$ inzynier. Zbyt realnie odbija sig kazde chybienie
1 na kieszeni wykonawey i na posteple samej techniki inzy-

‘nierskiej, §ciéle zwiazane]j z og6lna gospodarks narodows.

Dobiegam do koneca moich szkicowyeh wywoddw. Nie
poruszatem wielu interesujacyeh szezegéiéw, ze sprawsa sie
wiazacych, zdaje mi sig jednak, ze zdolalem wyjasnié, iz
tam, gdzie w przepisach dopatrzecby sie¢ mozna chaosu,
istnieje jedynie przystosowanie sig do wewnetrznych wa-
runkéw budownictwa doby obecnej, i %e chyba jedynie te
warunki, zreszta w duzej czefei tylko przejSciowe, chaotyez-
nymi nazwaé mozna, dostosowanie sig za§ do nich jest rze-
czg, konieczng i jedynie skuteczna, i ze w tym sensie pojmo-
wana anarchja jest jedynie objawem wyzszego stopnia po-
rzadku. : _

Oczywiscie nic nie stoi na przeszkodzie temu, aby in-
strukeje co pewien czas byly przegladane i zmieniane sto-
sownie do zmiany warunkdéw.

W sprawie powysszej Redalcja otrzymala fe2 nasie-
pujace wwagt ing. J. Zubki:

Artyku! dra inz Bryly o konstrukeji inzynierskiej
w chwili obecnej, poza aktualnoseia, swa, doskonale charak-
teryzuje warunki, w jakich znajduje sig dzisiejsza konstruk-
cja, podkresla dezyderaty dotyczace przepiséw budowla-
nych, ktérym inzynier praktyk tylko przyklasnaé moze.
Nawiazujac do tego arbykulu, pragne zwréci¢ uwage na
dwa punkty wywodéw autora. ‘

Pierwszym jest uwaga dotyczaca wykonywania plyto-
wych konstrukeji zelbetowych dla wiekszych rozpietosei niz
to bylo w uzyciu dotad. To samo widzimy jednak w Amet
ryce, chociaz z innych powodéw, niz teraz u nas. Miano-
wicie konstrukeja plytowa wymaga nietylko mniejszej ilo-



dci zelaza, ale nadto mniejszej iloSci robocizny 1 szalowania.

Zelazo w Ameryce jest tanie, ale robocizna 1 szalowanie.

sy, drogie. Ustawmy stosunek, jak ustawia go p. Bryla,
a otvzymamy:]

Etcet+d:@+r=1:1,anawet 2:3.

Rézne przyezyny powoduja ten sam skutek, a belki
plytowe uzywane sa w Ameryce do 7, a nawet 8 metréw
rozpigtosel. )

Do tego punktu jeszcze jedna uwaga. Amerykanie
wprowadzili dla oszezednosei ,standarayzowanie®, t. j. uje-
dnostajnienie elementéw konstrukeji, co powoduje wielkie
utatwienie roboty przy niewielkiem zwigkszeniu ilosei ma-
terjatu.  Jest to szezegdl, na ktdry u nas, przy bardzo dro-
hiazgowem analizowaniu réznych drugorzednych szczegd-
tow, zwraca sig zbyt mato uwagi, a ktéry bardzo zmniejsza
w calosei koszta konstrukeji.

' Jeszeze kilka stéw o koncowyceh ustgpach inz. Bryly,
t. j. o przepisach budowlanych.

Spotykajac sie na paru robotach, ktére opracowywalem,
-z najrozmaitszymi przepisami, doszedtem do przeswiadeze-
" uia, ze nalezy jak najusilniej poprze¢ wszelkie 7zadania,
zinierzajace o ujednostajnienia.

Odpowieds:

Uwagi p. inz. Klosia, dotyczace czedci mojego arty-
kutu, streszczaja sie wogdle w twierdzeniu: nie powinno
hyé w Polsce jednolitych przepiséw budowlanych, a stanu
(lzisiejszego chaotycznym nazwaé nie mozna, gdyz tam,
,gdzie dopatrzeéby sig mozna chaosu, istnieje jedynie przy-
stosowanie sie do... warunkéw®, a ,w tym sensie pojmowa-
na anarchja jest jedynie objawem wyzszego stopnia porzad-
ku“. Do tej- ogolnej tezy dochodza — dwie o znaczeniu
ciagniejszem, z ktérych jedna o niemoznosei okreglenia na-

prezefi dopuszezalnych dla zelaza w zelbecie bez uwzgled- .

nienia wynikéw innych (sposéb liczenia, wykonanieit.d.)
i druga uzasadniajaca miezbedno$é dopuszezania w kon-
strukjach mostowych naprezen wyzszych niz w ,ladowych®.

P. Klo¢ twierdzi, ze nie nalezy wprowadzaé przepiséw
jednolitych, powolujac sig na przyklad Rosji, w kicrej prze-
pisy wydawaly az trzy rézne ministerstwa.

W artykule swoim zaznaczylem, iz tylko M. X.P.
wydalo przepisy i to tylko mostowe, gdy M. K. trzyma sie
przepiséw pruskich, zas w budownictwie ladowem formal-
nie obowiazuja dotad przepisy pruskie w b. zaborze prus-
kim, austrjackie w Malopolsce, w b. zaborze rosyjskim zas
liczy kazdy, jak chee. Przepisy opracowywane wszedzie
przez ludzi innych, nwzglednialy warunki inne, doswiad-
czenia inne, wzory inne. DBiore pierwszy lepszy przykiad:
obliczanie na wyboczenie. M. R. P. poleca liczyé wedle
Tasiniskiego, przepisy pruskie (M. K.) wedle Eulera, przepi-
sy austrjackie wedle Tetmajera, w Rosji liczono wedle Na-
viera i formul zblizonych., Oczywideie stosowanie réznych

wzoréw daje rozmaity spélezynnik bezpieczefistwa (pewno- -

gei). Nie wypowiadajac sie w danem miejscu za zadnym
z tych wzordéw, stwierdzié tylko musze, ze nawet obznaj-
miony z teorja konstruktor majac dla jedne] instytucji, czy
dla jednej dzielnicy liczyé tak, dla drugiej inaczej, straci
swobode w orjentowaniu sig co do wyboru spélezynnikéw
i co do pewnosei konstrukeji. To samo, co méwig o wybo-
czeniu, mozna powiedzie¢ nieomal o kazdym ustepie prze-
piséw W mniejszym czy wiekszym stopniu. Chaos, o ktd-
rym mdéwilem, polega nie tyle nawet na tem, %e poszezegdl-
ne instytucje réznie normujs natezenie dopuszezalne dla
tych samych budowli, ile na tem, ze polecaja rézne metody
uwzgledniania sil i czynnikéw, wplywajacych na budowle,
i r6zne metody obliczania. Smiem watpié, czy stawiany
za wzor przez p. inz. Klosia przyklad Rosji, w ktdrej istnia-
ly trzy instrukeje trzech réznych ministerstw, jest tak bar-
dzo nasladowania godny. A niestety, narazié mamy od-
rgbne przepisy i w réznych ministerstwach i w réznych
dzielnicach. To nazywam chaosem. E
Racjonalnie ujete przepisy winny objaé dla wszyst-
kich instytucjite same. zasady obliczanie i projektowanie,
z uwzglednieniem tych, (ale tylko tychl) réznic, jakie z uwa-
gl na odrebny charakter budowli, na rozmaito$é obciazen
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ina jakies specjalne wzgledy za wskazane 1 konieczne.
W odniesieniu do poprzednio podaunego przykladu: jeden.
sposdb obliczenia np. na wyboezenie z uwzglednieniem tyl-
ko réznych natezen dopuszezalnych a réznych spélezynni-.
kéw pewnosei lub, co na jedno wychodzi, wprowadzenie.
np. spéfezynnika dynamiczuego. Bardzo racjonalnie ujmo-.
wal to projekt prazepiséw ielbetowyeh, ogloszony w Czas:,
Techn. No 13 — 16 z r. 1919 przez prof. Hubera i Thulliego.-

Czesc artykulu p. Klosia, mdwiaca w zwigzku z po-,
wyzszem o niemoznosei okreslenia natezenia dopuszezalnego
dla zelaza w konstrukejach zelbetowych jest weale interesuja-
co napisany charakterystyka zelbetu o znaczeniu jednak wy-
lacznie akademickiem. Niestety trudno bedzie, zwlaszeza
dzi§, wprowadzié w ezyn choéby cze$é postulatéw w niej
wymienionycli dla Srednich i malycli budowli zelbetowyeh,
wlagnie, ktére wykonywaé moga ludzie mniej przygotowani
(teoretycznie 1 praktycznie). A wogdle inzenier-projektant
przewaznie nie wie a priori, kto dang budowle bedzie wzno-
sil.  Przepisy, ktéreby i to uwzglednié cheialy, pozostalyby
martwa litera. (Pomijam budowle wigksze. znajdujace sie
pod tym wzgledem w lepszych o wiele warunkach). Nikt
nie przecszy, %ze dwie konstrukeje nigdy nie sa wykonane
w zupelnie identyezny spsob. Natomiast réznice pomiedzy
nlemi (méwie o konstrukeji inzynierskiej par excellence)
winny zamknac sie w granicach pewnodei 1 naprezet dopu-
szezalnyeh z jednej strony, w granicach oszezednoSei z dru-
giej. Rueczy przepiséw jest unormowanie picrwszej z tyeh
granic, ponizej ktére] istnieje gra ,dla réznych ludzi i réz-
nych warunkéw®. Unormowanie granicy drugiej jest rze-
ez, 1i tylko kieszeni. : _

A teraz parg sléw o natezeniach dopuszezalnych dla
mostéw 1 dla budowli ladowych. Tu pozwole sobie zakwe-

" stjonowag zdanie p. inz. Klosia, ze ,,przy budowlach mosto-

wych dopuszeza sie... ‘'Wyzsze naprezenie’, §miem bowiem
walbpié, ezy gdzickolwiek taka zasada byla stawiana. Prze--
ciez most kolejowy narazony jest na wstrzaénienia cokol-
wiek wigksze 1 gwattowniejsze niz dach, strop czy podciag.
Na dowdd przytaczam szereg przykladdw z rozmaitych
krajéw: :

&T—z:prqieuic dopuszcz;ﬂne w kg/em?

Prrepisy dla betonu ; dla zelaza
e T
mosty b, lad i mosty i b. lad

i

. ! o |
Niemieckie 30—40 40 | 760-1200 1200
Austrjackie 33+0,2 ! 42 { 860-+4 1<C1150| 1200
Szwajcarskie . 30—35 40 | 800-1000 1200
Holenderskie . 30-35 40 | 800-1000 | 1200

Nie wehodzae w szczegdlowsze rozpatrywaunie norm
powyzszych—zreszta wieksze] ilosei przykladéw nie mam
pod reka, sadze, Ze dane te wystarczaja zupelnie, aby prze-

- ciwstawié je twierdzeniu p. inz. Klosia.

Pomijam drobnisjsze szezegbly z uwag p. inz. Klosia,
co do ktérych moznaby tez poczynié pewne zastrzezenie.
Z uwagami p. inz. Zubki, uzupeiajacemi w pewnych
waznych szezegdlach moje wywody, godze sie calkowicie.
. St. Bryta.

DZIALA DALEKONOSNE.

W koficu marca (d. 28-go) 1918 r. Niemey rozpoczeli
bombardowanie Paryza z dziat dalekonodnyech z odleglosei
110 km. Wybuchy poeiskéw w ciagu dnia tego nastepowa-
Iy po sobie regularnie co kwadrans, wywolujac przerazenie
wiréd mieszkaneéw stolicy. Bombardowanie to, nie wyrza-
dzajac zreszta szkdéd znacznych militarnych, trwalo z kil-
kudniowemi przerwami do d. 9 sierpnia 1918 r. Dopiero
zwycigska ofenzywa sprzymierzonych w Pikardji uwolnila -
Paryz od tej zmory. W ciaggu tego okresu na Paryz padly
ogGtem 183 pociski; opréez tego 120 pociskéw padio w oko- -
licach podmiejskich Paryza. Liczba ofiar, przewaznie z po-



38 , PRZEGLAD TECHNICZNY.

sréd ludnosei cywilnej, dosiegla liczby 256 zabitych 1 620
rannych. :

* Do konca wojny nie posiadano, nawet w sferach woj-
skowych francuskich, dokladniejszych informacji o nowem
dziale. W warunkach rozejmu z d. 11 listopada 1918 r. za-
strzezone zostalo wydanie przez Nieme6w pewnej liczby tych
dzial, warunek ten jednak nie zostal dopelniony, tak, Ze
konstrukeja ,grubej Berty“, jak Francuzi to dzialo ochrzeili,
pozostawata nadal w tajemnicy.

Plan Paryza ze wskazaniem miejsc gdzie padaly pociski
z .dziaf dalekonosnych.

Rys. 1.

Dopiero niedawno H. W. Miller, putkownik armji ame-
rykatiskiej, podal w American Society of Mechanical Engi-
neers nieco ciekawych wiadomosei o dalekonoénem dziale.
Dzialo to wykonane zostalo w zakladach Skody w Pilznie,
jako przerébka dawnego, nalezacego do najciezsze] artylerji
dziala okretowego o kalibrze 380 mm, uiytego przez Niem-
c6w do bombardowania Dunkierki z odleglogei 37 km. Dhu-
gos¢ luty tego dziala wynosita 17 m, za$ waga okolo 60 tonn.
Przebudowy dokonano w sposéb nastepujacy. Do starej lu-
iy o drednicy 380 mm wtloczono, po uprzedniem rozwierce-
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Rys. 2. Widok ogdiny armaty i przekrdj w (skali zwigkszonej),

niu, nowa lule kalibru 210 mm, dtuzsza od pierwotnej o 12,9
metréw i w taki sposéb wystajaca o tyle z lufy zasadnicze;.
Polaczenie tych eczeSei zostalo jeszeze wzmoenione
prg(]az gowloke, obejmujaca chomato na przedniej czesei sta-
rej lufy. ‘
Opréez tego lufa zostala wydiuzona przez dodanie ru-
ry o dlugosei 6 m, zlaczone] z nows, lufs, przy pomocy gwin-

tu przerywanego oraz mocnych kryz, zesrubowanych ze so- -

ba, Oczywiscie ostatnia cze$é lufy mozna bylo odejmowaé.
Pierwsza czeé¢ lufy byla nagwintowana na calej swej dlu-
gosdei gwintem o skoku jednostajuym, za$ ostatnia ezeéé ru-
ry o dlugofci 6 m, pozostala bez nacieeia. Srednica we-

wnetrzna te] czgéei przekraczala kaliber pozostalej ezeéci

(210 mm) o dwukrotng glebokos§é gwintu.

Obie te czefei byly zlaczone ostatecznie dopiero na po-
zyeji. Po zmontowaniu nie ruszano dziala z miejsea, az do
czasu zupelnego zuzycia luly. Po daniu 50 wystrzaléw
z dziala wypadalo zwigkszaé kaliber lufy do 240 mm; w na-
stepstwie mozna bylo powtérzyé te operacjg, dochodzae do
kalibru 260 mm. Ciezar dziala przerobionego wymosil okolo
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144 tonn. Komora pociskowa dziala pozostata bez zmiany,
czyli odpowiadata kalibrowi 380 mm. E '
Tylna cze$é dziala Slizga sie w podstawie, ktdra stano-
wi mocny, zaopatrzony w Zebra, cylinder o grubosei scianek
10 do 13 ¢m. Ruch dziala regulowany jest zapomocs dwdéeh
hamule6w wodnych, ograniczajacych cofanie sig armaty
i kompensatora sprezynowego i powietrznego, ktéry spro-
wadza lufe do jej wlasciwego polozenia po kazdym strzale.
Podstawa zaopatrzona jest w dwa czopy o Srednicy
46 cm 1 dlugosei 33,5 ¢m, ktére spoczywajy na lawecie.
Zlozona z dwéeh czefei a umieszezona w ogélnej eze-
Sel podstawy przeciwwaga wlatwia manewrowanie armats
podezas celowania w kierunku pionowym (patrz rys. 3).
Urzadzenie, umozliwiajace poruszanie olbrzymis, lufa
w plaszezyznie pionowe], jest bardzo proste. Obsluga dzialz
obraca korby wprawiajace w ruch ladcuchy, wal D i kola
stozkowe E, ktire przez kola C nadajs ruch postepowy szta-
bom 4, zaopatrzonym w zeby i polaczonym sztabami B z pod-
stawa, powodujge obroét tej ostainiej dokola czopdw. Pomic-
dzy E1i Cznajduja sie podwdjne tryby H i I, pozwalajace za-
stosowaé dwie przekladnie i osiagnaé w ten sposéb dwie
szybkosei przy manewrowaniu luta. Celowanie kierunkowe
odbywalo sig¢ przez obrét dokola swej osi pionowej platfor-
my, na ktérej bylo umieszczone dzialo. Platforma ta znaj-

dowala sig na specjalnie zbudowanej wielkiej podstawie be-

tonowej, do ktérej byl doprowadzony tor kolejowy, gdyz
,Berta* ta mogla poruszaé sig jedynie po torze statym.

Dla tego dziala zostal wykonany nowy typ pocisku
ksztaltu francuskiej kuli karabinowej (kula S). Sktada sie on
z dwéch cze$ei: wilaseiwego pocisku podzielonego na dwie
komory polaczone zapalnikiem tego samego rodzaju co w po-
ciskach zwyklych dzial okretowych niemieckich i zaopatrzo-
nego w tylnej Scianie w specjalny zapalnik, wywolujacy wy-
buch pocisku bez wzgledu na polozenie jego w chwili do-
siegnigeia celu, i cze$ei przednie}, nadajace] mu wlaseiwy
ksztalt Spiczasty dla latwiejszego przenikania powietrza
(rys. 4). Na obwodzie pocisku znajduja sie dwa nagwinto-

wane pierscieniowate zgrubienia o szerokoéei 7 ¢m, siuzace

do nadania pociskowi ruchu obrotowego w lufie; miedziane
obraezki, umieszezone za niemi, shiza jedynie jako uszezel-

Bercann

Rys. 3. Urzadzenie do celowania w kierunku pionowym.

nienie, gdyz, przy bardzo znacznej szybkosci pocisku, nie
wystarczylyby dla nadania ruchu obrotowego. Ciezar poci-
sku wynosit okolo 120 kg.

Aby pocisk mdgl przebyé odleglosé 110 km, nalezalo
mu nadaé bardzo wielkg szybkosé poczatkowa. Zachowano

tez dlatego komore wybuchows dawnego dziala 38 ¢m i ten -

sam ladunek prochu, objetosé wewnetrzna lufy musiala wiee
pozostaé niezmieniona dla prawidlowego przebiegu rozpre-
zania si¢ gazéw, co ttumaczy koniecznosé wydiuzenia lufy.

-Osiagnieto w taki sposéb szybko$é poeczatkows pocisku
okolo 1600 m na sekunde. Przy ustawieniu lufy pod ka-

tem 55° do poziomu, pocisk osiagal wysokos$é 38 fm i odby-
wal duzg czes¢ swej drogi na bardzo znacznej wysokoSei,
w bardziej rozrzedzonych warstwach powietrza, napotyka-
jac niewielki opér. Droge 110 %m pocisk przebywal w prze-

ciagu trzech minut, jego szybko$é koricowa wynosilta jeszcze:

okolo 700 m. .
Opisana powyzej armata nie byla jedynem dzialem da-

lekono$nym i nie byla znéw tak wielka nowoseis jak po-

wszechnie mniemano, juz bowiem w r. 1892 Alfred Noble
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zbudowal armate 15 cm diugosei 100 kalibréw, ktdrej pocisk
posiadal szybkoséé poczatkows 1100 . W tym samym cza-
sie zbudowano we Francji dzialo 8 em, dtugosei 80 kalibréw,
nadajace swemu pocigkowi te samy szybko$é poczatkows.
To tez po bombardowaniu Paryza niezwlocznie  sprzymie-
rzeni przystapili w kwietniu 1918 r. do budowy dzial dale-
konodnyeh. Zostaly one jednak wykonczone dopiero na dni
kilka przed zawieszeniem broni, tak, ze nie byly one juz zu-
zytkowane. Zressty mialy one sluzyé jedynie jako odpo-
wiedZ na niemieckie wyzwanie, gdyz sprzymierzeni zdawali
sobie doskonale sprawe z malej uzytecznosei armat tego ty-
pu, mogacych mieé zastosowanie tylko w wyjatkowyeh wy-
padkach, jak np. przy bombardowaniu celu o rozeiagfosci
podobnej jak Paryz (200 km?). Zuzycie dziala bylo tak wiel-
kie, ze pociski padaly czesto w odleglosei 20 fm jeden od
Jrugiego, tak, ze przy celu o mniejsze]j rozeiggtoSei szanse
trafienia bytyby b. male, przy znacznych kosztach kazdego
strzafu, biorac pod uwage szybkie zuzywanie sie armaty.
Nawet Niemey sami przyznaja obecnie. ze nie osiagneli oni
zamierzonego celu.
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Rys, 4. Widok i przekrdj pocisku.

Watpi¢ valezy, czy praktyka artylerji pdjdzie dalej
w kierunku budowy dzial podobnych. Natomiast wielks
przyszlosé czeka  zapewne nowy wynalazek w dziedzinie
techniki artyleryjskiej. Mianowicie kapitan francuski Dela-
mare-Maze zbudowal zupeinie nowy typ armaty, zuzytkowu-
jace] juz nie ci$nienie gazéw na pocisk, lecz ich sile zywa
1 szybkosé wlasna. Wynalazek ten moze staé sig w artyle-
vji tem, czem w technice maszyn parowych bylo wynale-
zienie turbiny. Wykonane dotychezas préby daly jak naj-
. lepsze wyniki. Armata kap. Delamare-Maze przewyzsza zna-
eznie dawne typy armat, gdyz jest bardzo lekka i nie posia-
da ruchu cofajacego po wystrzale, gazy usuwane sg bowiem
przez otwory, odpowiednio umieszczone w lufie i skierowa-
ne od przodu ku tylowi. Jesli ten wynalazek da sig dosta-
tecznie w praktyce wyzyskac, bedziemy mieli w nieda-
lekie] przyszio$ei lokks dalekonogna artylerje zuacznie po-
‘tezniejsza, latwiejsza, w obsludze i tafisza od wielkich armat
‘fypu opisanego.

Lesz parowozowy.

Napisal inz Wi Witkowski.

W dymnicy pracujacego parowozu gromadzi sig mie-
szanina drobnego niespalonego wegla z popiolem, noszaca
potoczng nazwe leszu (Losche). Na kolejach zelaznych od-
padki te zazwycza] nie sg racjonalnie zuzytkowane; naj-
czedcie] pomieszany z Zuzlem, L. j. o odpadkami niepalnemi
z popielnika, lesz uzywa sig do wypeiniania nierdwnosei
gruntu, do przeprowadzania chodnikéw na stacjach, urza-
dzania podlég w kuZniach i t. p.

W Kongreséwee przed wojng lesz nie mial zadnej war-
tosei handlowej, W Prusach przy cenie np. 20 marek za
tonng $laskiego wogla loco Krélewiec, zarzad Krolewieckie]
Dyrekeji Kolejowej otrzymywal przy sprzedazy 1,80 marek
za tonneg leszu, a wige zaledwie 9%.

PRZEGLAD TECHNICZNY. 39

‘Tymezasem warto$é opatowa leszu jest jeszeze bardzo
znaczna. Wedlug danych Dyrekeji Krolewieckiej (Die Lo-
comotive 1907, str. 241) lesz, otrzymany 2z rozmaityeh ga-
tunkéw wegla, uzywanego w Prusach, ina nastepujacy wal-
tos¢ eieplny: :

6070 do 6200 ciepl.
5150 , 5200
” » 3830 , -4520

Poniewaz warto$¢ opalowa wegla slaskiego réwua sig
okolo 7200 ciepl.. to warto§é cleplna leszu, otrzymanego
z tego wegla wynosi okolo 85% tej liczby, co jest znpelnie
niewspohmierne ze wskazany, powyze] rynkows ceng leszu.

Podlug analizy, dokonanej przez laboratorjum che-
miczne b, dr. zel. Warsz.-Wiedenskiej (dane zakomuniko-
wane na zebraniu naczelnikéw parowozowni b. dr. 2. W.-W.
dnia 21 kwietnia 1911 r.} warto$¢ cieplna leszu. pochodzy-
cego z wegla z zaglehia Dabrowskiego, wynosi:

z wegla dlaskiego
z wegla z okregu Ruhr

Saary .

1000 g-l-'.:{rn(»w leszu

Lesz rzbierany zawiere w ¢

- . . (ratunel leszu _ | wydziela
przy parowozowni wody . P
! popiolu ! ciepl.
- hygrosk. ; ,

W Wied | nicprzesiewany 24,1 219,5 5780 _
Arszawas-Hied { praesiewany 20,8 99,7 7086
e nieprzesiewany 24,) 2014,0 6004
Skierniewice .. g przesiewany 22,7 99,1 7192
N . nieprzesiewany 38,4 - 264,10 5537
Aleksandrow { przesicwany 34,1 49,9 7112
S X nieprzesiewany 37,4 302,1 4817
05RO WLEC . g przesiewany 30,5 138,5 6311
G dAh K alisk j nieprzesiewany 37,5 150,35 6246
Od-Raliska \  mzesiewany 28,7 954 | 6823

)

‘Jak widzimy z powyzsze] tablicy, obecnosé w leszu
wilgoei 1 popiolu silnie zmniejsza warto§€ opatowsy, leszu, co
wykazuje konieezno$G starania sie o to, azeby otrzymywad
lesz w stanie mozliwie suchym, dalej koniecznosé calkowi-
tego oddzielania leszu z dymnicy od zuzla z popielnika na
kanalach, przeznaczonych do czyszezenia parowozdéw, a na-
stepnie na niezbednos$é przesiewania leszu, jezeli go cheemy
uzywaé do dalszych celéw opalowych.

To tez juz okolo r. 1909 b. dv. z. Warsz.-Wiederigka -
zaczela systematycznie uzywaé leszu jako materjatu opalo-
wego. Zazwycza] lesz gromadzi sig przy kanatach do ezy-
szczenia parowozdw, na tych stacjach, gdzie sa parowo-
zownie; ot6z lesz bywal tam starannie oddzielany od odpad-
kéw z popielnika i na miejscu przesiewany przez harfy albo
zwykle parowozowe siatki iskrochronne. Nastepnie lesz byl
mieszany z mialem weglowym w stosunku 1 do 2 i spalany"
w kotlach stalych na stacjach wodnyeh i w elektrowniach.
Ruszty ‘pozostaly bez zmiany, jako zwykle ruszty parowozo-
we z mozliwie waskim przewiewiem. '

W sosnowieckim oddziale mechanicziiym w 1910 r.
spalono w ten sposéb okoto 280 tonn leszu,

Obecnie wraz ze stopniowem polepszeniem sig warun-
kéw eksploatacji to samo zostalo zaprowadzone i na linjach
Warszawskiej Dyrekeji Kolejowe]j, gdzie zostaly wydane
1 wprowadzone w zycie ,Tymezasowe przepisy o zuzytko-
waniu leszu®. ‘

W Poznaniskie] Dyrekeji Kolejowej jeszcze z ezasdw
niemieckich istnieje ten. sam sposéb znzytkowania leszu,
chociaz z pewnem ulepszeniem. Lesz zbiera sig oddzielnie
od zuzla na kanatach 1 nieprzesiany przewozi si¢ do war-
sztatéw gtéwnych w Poznaniu. Tam lesz przedewszystkiem
przesiewa sig w specjalnym przyrzadzie, ktéry przedstawia
sig jako poziomy beben, pokryty siatks o otworach 5 X 5 mm
i obracajaey sie zapomoca motoru elektrycznego; lesz po-
daje sie do przyrzadu za pomocs §limaka. Przesiany w ten
spos6b lesz miesza sig z mialem weglowym (1 czg§é leszu
12 czebel mialun) i uzywa sie do opalania 8 kotldw parowych
systemu Babcock ‘Wileox z rasztami schodkowemi. Kotly
dostarczajs pary przez caly rok do wygotowywania czedei pa-
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rowozowych i opréez tego zimg do ogrzewania-hal warszta-
towych Latem pracuje | kociol, zima 3 kotly.

Ten sam sposob LUAytkOWB.m'I Teszu w paleniskachi
kotléw stalych stosuje sig powszechnie w Niemezech.

Inny drogg poszedl centralny zarzad pruskich drég
panstwowych. Wedlug wskazéwek inz Lechmann’a zbudo-
walo towarzystwo Juljusz Pintsch w Berlinie specjalny typ
generatora gazowego do leszu (Revista teenica della ferrovie
italiane 1912, grudzien). (Gaz otrzymany w generatorze
doprowadza sie do silnika spalinowego, ktdry albo daje bez-
posrednio prace mechaniczna do celow warsztatowych, albo
tez porusza dynamo, dajaca prad do oswietlenia stacji. Takie
uraqd/ema znajduja sig na wielu stac]ach kolei pruskich.

Do Krélewieckiej Dyrekeji Kolejowe] ten sposéh
ATAY tkowania leszu wplowadnl inz Dietrich ipo calym
szevegu Préb i r6znych modylikacji w generatorze gazowyn
otrzymal wreszcie zupelnie zadawalniajace wyniki, ktére
opisal w Glaser’s Annalen 1909, str. 101. Przed wojna w Dy-
rekeji Krélewieckie] [unkclonowaly 4 takie instalacje:
w Kré]ewcu Wystruciu, Olsztynie i Ejtkunach.

‘Instalacja w Kréleweu stuzy do oSwietlenia warsztatéw
kolejowyeh i sklada sie z 3 generatordw i 3 silnikéw gazo-
wych 4-taktowych, firmy Otto Deutz, 0 moey po 180 koni
1 0 150 obrotach na minute; motory gazowe 83 bezposrednio
polaczone z dynamomaszynamni do pradu statego 280 wolt.

Instalacja w Wystruciu, majaca na eelu oswietlenie
stacji, sklada sie z 2 gene1at016w gazowych i2lezaeych. mo-
toréw 4- taLtow_ych fabryki norymberskiej, o mocy po 80
koni i o 180 obrotach na minute; dynaniomaszyny o.statym
pradzie 230 wolt. _

. Poniewaz waznem jest, aby lesz byl inozliwie suchy,
w Dyrekeji Krélewieckiej nad kanatami gdzie zbiera sig lesz,
pobudowano specjalne pokrycia dachowe. Poczatkowe
zuzyeie leszu bylo 2,5 Itg na konia-godzing; nastepnie zuzy-
cie to spadio do 1,2—2 kg na konia-godzing. Jeden parowéz
Dyrekeji Krélewieckiej dostarczal 11 tonn leszu na rok.

'~ ‘Taky instalacjo posiadamy obecnie na terenie Polski
w Poznanskiej Dyrekeji Kolejowe] przy parowozowni na st.
Ostréw. Lesz przesiewa sig na miejseu recznie na harfach
1 spala sig w generatorze gazowym systemu Pintsch’a.
Otrzymany gaz odprowadza sig do 2 silnikdw spalinowych
-taktowych fumy Otto' Deutz, pracujacych naprzemian.
Moc kazdego silnika réwna sig 225 koni. Kazdy silnik spa-
linowy polaczony jest bezposrednio z dynamomaszyng

‘o stalym pradzie 220 wolt 1 zapomoca pasa z dynamo

o pradzie zmiennym 5000 wolt. Prad staly uzywa sie do
ofwietlenia st. Ostréw (50 k. m.) i do celéw motmycmych
na tej stacji (70 k. m.), a mianowicie:

a) do wprawiania w ruch 3 wind weglowyceh;

b) do poruszania 2 obrotnic parowozowych starego
typu z wiehcem zebatym;

c) do poruszania pompy na st. wodune], gdzie znajduja
sig pracujgee naprzemian 2 zespoly, z ktérych kaZd; do-
starcza do 70 m® wody na dobe;

d) do catego szeregu motoréw clektr yc7nych od 3 do
6 k. m., obslugujacych miejscowe warsztaty reperacyjne.

- Pla,d zmienny przesyla sig do sasiedniej st. Skalmie-
rzyee, gdze przeksztalea sig na prad staly i uzywa siq do
o$wietlenia stacji (65 k. m.) 1 do pompy i do miejseowych
warsztatéw pomoeniezych (20 k. m.). ‘

Razem zuzywa sig 120 -4-85=205 k. m.;" 20 k. m. po-
zostaje w zapasie.

Wreszcie koleje pruskie zrobily jeszeze jeden krok
naprzéd: weszly w porozumienie z firma A. F. Miller, ktd-
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ra opatentowala i zorganizowala wedlug swego pomyslu
specjalng . fabrykacje przerébkows odpadkéw parowozo-
wych, Koleje dostarczaly do fabryki dziennie od 45 do 55 {
odpadkéw parowozowych z popielnika i dymnicy razem,
za to otrzymywaly za$§ pewng ilo$é brykietéw z leszu. Prze-
r6bka odpadkdéw polegala na tym, ze najpierw lesz odwiro-
wywano od zuzla; nastgpnie zuzel ielono, otrzymujac
doskonaly materjal do robdt betonowych wzamian zwiru,
ktéry jest w Niemezech bardzo drogl 7 WYBISZONEego leszu
wykonywano brykiety.

Takg sama fabryke na krétko przed wojng zbudowano
w Monachium dla kolei bawarskich.

Wedlug kosztorysu przedwojennego urzadzenie w War-
szawie fabrykacji zZwiru zuzlowego mialo kosztowad 2700+
marek, fabrykacji brykietéw 20000 mk,. razem 47000 mk.

Nie ulega watpliwosei, ze koleje polskie w miare pu-
prawy si¢ stosunkéw ekonomieznych beds stopniowo prze-
chodzily do coraz bardziej ulepszonych sposobdw zuzytko-
wania leszu. Skoro posiadaja one wlasne fabryki gaz:
swietlnego, pradu elektryeznego i t. p., nic nie stoi na prze-
gzkodzie, azeby posiadaly i wlasne fabrykl zwirn 1 bry-
kietdw.

Nalezy doda¢, ze réwniez 1 w kotlach stalych, eczy to
w dymnicach kotléw lokomobilowych, ezy tez w kanalach
spalinowyeh przed kominem w kottach innych typdw, gro-
madzi si¢ lesz wyzej opisany, ktéry wten lub inny upoml
mozna raqona]me zuzytkowaé. .

WIADOMOSCI TECHNICZNE.

. Wylawianie ezgsci palnych z zuzli i popiotu. W Niem-
czech, dotknietych po wogme przesileniem opatowem, ktére
szezegdlnie dotkliwie daje sig obecnie odczuwadé w miare
szybkiego odradzania sie przemystu i rzemiosta, juz od lat
kilkt sprawa jaknajracjonalniejszego wyzyskania i jaknajdal-
sze] oszozedno$ei paliwa  wysunela sie na plan pierwszy.
W ostatnich czasach zwrécono uwage na odzyskiwanie z 6d-
padkéw paleniskowych czeéci palnych. Do tego celu firma.
Benno Schilde z Hersfeldu buduje separator p. n. ,Kolumbus*“.
Maszyna ta skiada sie z dwuch przeno$nikéw Slimakowyeh
o osiach. lekko pochylych, ustawionych jeden nad drugim.
Dolne konce §limakéw sg zanurzone w cieczy o duzej gestosei
(melss, rozezyn tugu, woda z mutem lub sproszkowana gling};
nad zbiornikiem tej cieczy znajduje sig lej, przez ktéry sypie
sig do niej odpadki z pod rusztéw; czeéei cigzkie (zuzel, popiéh
opadaja na dol, czedei lzejsze, a wirc wegiel 1 koks spltywajs
na powierzchnie. Dolna $ruba chwyta czedcl ciessze, gérna
za§ odzyskane paliwo. Kazda ze srub w gérnym koncu wyrzuca
odpowiedni materjal do rynien wylotowych.

Ciecz oddzielajacy o duzej gestosel przyprawia sie Lylko
przy uruchomianiu maszyny, péiniej bowiemn nasyca sig onw
tak zawiesinami popiotu i ezasteczek wegla lub 2uzli, Zze nawet
trzeba je od czasu do czasu rozcienozal pizez dopuszczenje-
swiezej wody w ilociach zresztg nieznacznych. Nasigkanie
wylawianego paliwa wodg jest bardzo nieznaczne. Separator
»Kolumbus“ wykonywa si¢ w dwuch wielkosciach: dla wydaj-
nofci godzinnej 1!/, m® (zapotrzebowanie mocy 1!/, k. m ;
i 3m® (moc 8 k. m.). Dziatanie maszyny dobrze uwidoczniaje
nastepujace liczby: 12925 kg zuzli parowozowych wylowiono
37 7’-3 kg koksu.

Wydawca Feliks Kucharzewskl.

Redaktor odp. Franciszek Bakowski.
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