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o Inz. T. Tillinger. |
Podstawy gOSdearcze budowy kana_lu War

Sprawa budowy kanalu Warta- Goplo staje sie coraz
realniejsza. Szczegélowy projekt zostal juz przez M. R.
P. opracowany. Wedlug cen z r. 1927—8 koszt budowy
okre$lono na 12,400.000 z1.

Wedlug projektu kanal zaczynalby sig kolo Konina
i wykorzystywalby istniejgcy kanal Morzyslawski.

Pierwszy Polski Zjazd Hydrotechniczny, ktéry mial
miejsce w Warszawie w styczniu 1929 r. wypowiedzial sie
za wykonaniem tej budowy jako jednej z pierwszych.

Ze wzgledu na niewielki stosunkowo koszt, ktéry
nie przewyZsza naszych dzisiejszych skromnych mozli-
wodcl budzetowych, budowa ta moze byé uwazana za
realng,.

Dla zanalizowania korzysci ekonomiczuych, jakieby
budowa ta przyniosta, w niniejszem przytoczona jest ana-
liza kosztdw przewozu kanalem w pordwnaniu z przewo-
zami kolejs. W tablicy I podano pordwnanie tych kosztow.
Nastepnie w tablicy II wskazano te ilodci towardw, ja-
kieby, na podstawie statystyki kolejowe] przewozodw,
moglyby ciagZyé do projektowanej drogi wodne]. Na koncu
w tab., III przytoczono obliczenie tej korzysci gospodar-
cze], ktéraby kraj osiagnal z potanienia przewozéw dzigki

projektowanej drodze wodnej.

Analiza kosztow wlasnych przewozu drogq wodna
Warta- Goplo - Wista.

1. Zalozenia.

Przy obliczeniu kosztéw wlasnych przewozu drogg
wodng Warta - Goplo - Wisla przyjmujemy, Ze: _

1. Od Warty pod Koninem do Gopla bedzie wybu-
dowany kanal dla statkéw 600 2.

2. Kanal Gornonotecki od Gopla do kanalu Bydgo-
skiego bedzie rozszerzony przynajmniej do wymiaréw tego
ostatniego.

. Bedzie rowniez do tego wymiaru dostosowane odgu-
lezienie tego kanalu (droga Foluszowa) i bedzie dolaczone
jez. Tuczno z lezacg nad nim cukrownig zapomocs krét-
kiego (1 km) kanatu. '

Tlo§¢ $luz bedzie zmniejszona z 8 do 6.

8. Rzeka Warta bedzie uregulowa przynajmniej na
przestrzeni od Konina do Prosny, t. j. na dtugodei 50 km.

O ile przez regulacje nie beds osiggnigte rezultaty
dostateczne dla kursowania statkéw 630 ¢, rzeka po ure-
gulowaniu bedzie skanalizowana, ew. z czgéciowem sto-
sowaniem kanaléw lateralnych.

4. Co do Wisly, to, poniewaz obliczenia prowadzimy
dla okresu przynajmniej na 10 lat naprzéd, musimy przy-
jaé pod uwage, %e regulacja sredniej Wisly postgpi nieco
naprzéd, 1 ze warunki Zeglugi na niej, a réowniez i na
Dolnej Wiéle bedg wobec tego lepsze, niz obecnie. Juz
zwigkszenie glebokosci w poréwnaniu ze stanem obecnym
$rednio o 20 em, bedzie dostateczne dla usprawiedliwienia
przyjetej kalkulacji, a takiego zwigkszenia glgbokosei
moZna sie spodziewaé nawet na dlugo przed zupelnem
zakonczeniem robdt regulacyjnych.

Uwzglednienie polepszenia tych warunkéw jest nie-
zbedne, gdyz rozpatrujac projekt rozbudowy siecl naszych
drég wodnych musimy mie¢ zawsze na wzgledzie dokon-
czenie regulacji Wisly.
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6. Nie jest uwzglednione: a) to skrécenie drogi
0 26 km, jakie daje kanal lateralny przez jezioro Kur-
nickie; ) skrécenie drogi o 20 km, jakie daje sprostowa-
nie kanalu Goérnonoteckiego przez jez. Jezuickie.

Wobec powyZszego przyjete sg pod uwage naste-
pujace odleglosei:

1. rzeka Warta od Poznania do Konina 168 &m

2. kanal Warta-Goplo-kanat Bydgoski 146

3. kanal Bydgoski i1 Brda skanalizowana 93

4. Wisla (Fordonek- N, Port) . 190
Ogotem linja Poznath - Gdansk . b17 km -

W tej liczbie rzek 168+-190=348, jezior 50 km, ka-
natow 119 km.

Dlugosé okresu nawigacyjnego wynosi srednio 280
dui, a_ po odliczeniu niedziel i §wigt 230 dni.

Srednia dlugo$é dnia roboczego, t. j. ruchu barek
i parowcoéw przyjmujemy na 12 godzin, aczkolwiek barki
1 parowce w drodze sg zwykle w ruchu po 15—16 godzin
na dobe.

Przyjmujac 12 godzin uwzgledniamy w ten sposéb
wszelkie moZliwe straty czasu w wysokosci 156—20Y, .

 Aczkolwiek mozZna z caly pewnoscia przypuszczad,

ze za lat 10, t. j. w okresie, dla ktérego kalkulacje prze-
prowadzamy, ceny beda juz inne, niz obecnie, to jednak
nalezy tu zaznaczyé, ze nie chodzi tu bynajmniej o ab-
solutng wysokosé stawek przewozowych, lecz o ich sto-
sunek do stawek kolejowych. W razie zag ogdlnej
zwyzki cen taryfy kolejowe ulegng réwniez odpowiedniej
zmianie. :

Srednia chyzos¢ pociagu, skladajacego sig z holownika
1 na rzekach z 4 barek, a na kanalach z 3 barek, przyjmu-
jemy, zgodnie z dzisiejszym stanem rzeczy:

Na Widle w dét 11km, w gore 3,5 km.

Na Warcie w 46l Tkm, w goére 8,5 km.

Na kanalach przy fadunku 76 do 100%, noénoSci,
4 km, przy ladunku 259, — 6 km. - .

Na jeziorach 6—7 km. :

Dla przebycia $luzy liczymy dla pociggu 1,6 godziny,

‘Wobec powyzszego czas potrzebny dla przebycia
drogi wodnej od Lubonia (kolo Poznania) do Gdanska
(N. Port) wyniesie:

Dlarz. Warty 162 km wdél 22 g., w gére 44 g., razem 66 godzin
kanaléw 119 , » 80 24 64

n n n n ;

» jezior 60 , s By n 7, L, 16

» Sluz 16polbg 24 , s 24, , 48

, Wisty 190km wdoéll7 ,  , B4, , 7L
1 Lubonia do Gdadiska 611 &m ~ 101 » 160, 24
1 Konina do Gdafiska 369 , 79, » 109, , 183

Czas potrzebny dla wykonania inmych

podrézy obli-
cza sig analogicznie. .

b. Barka.

Jako typ barki przyjmujemy zelazns barke kryta
drewnianym pokladem, szer. 8m, dlug. 55 m, t. zw. wro-
clawskie] miary (Breslauer Mass) jako typ dzi§ najbar-
dziej rozpowszechniony na Wisle i Odrze. Wybdr ten jest
zgodny z opinja Komisji raeczoznawcéw Ligi Narodow.

Barka tych wymiaréw przy wadze wiasne] okolo
120 ¢ zanurza sie bez ladunlu na 0,40 m.
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Przy zanurzeniu 0,75 m podnosi fadunek 130 ton
230

n » n » n

195 i 330
i , 150 . D430
1 75 » » 530 ”

» n

Koszt takleJ barki wynosi! w Nlemcyech przed wojng
z pelnym wyposazeniem $rednio 35.600 mk., czyli 75.000 zI.
(Theubert, str. 434).

Obecnie budowa barki tego typu wypada okolo
120.000 =z1.1).

W kalkulacji przyjmujemy amor tyzacje barki w ciggu
38 lat, co wymaga rocznej raty 1%, dodatkowo do °, na
kapltal Obliczenia prowadzimy wedlug dziela Theuberta
,Die Binnenschiffahrt* t. II, str. 430—3b, z uwzglednie-
niem cen i stosunkéw u nas w r. 1927,

Koszta stale (utrzymanie) barki.

Koszta kupna 120.000 zl.

1. Oprocentowanie kapitatu 6%, . 7.200 z1.
2. Amortyzacja 1%, 1.200 ,,
3. Asekuracja 1,69, 1.800 ,,
4. Utrzymanie 1,6% . 1.800 ,,
b. Zarzgd i agentury 20/ 2400 ,
Sumae wyd. rzeczowych . 14.400 zl.
6. Szyper. . . 2.700 z1.
7. 2 majtkow przez 10 mies. . . . 2.700 ,
8. Swiadez. socj. 1 premje 209, wyd. pers. 1.080 ,
Suma wyd. pers. . 6.480z1. 6.480 ,
Suma . 20.880 zl.
Podatki b9, 1.044 ,
Suma 21.924
Okrgglo 22.000 z1.
Koszt dzienny 96 ,,

Przed wojng te koszta stale utrzymania w ciagu
roku wynosily w Niemczech dla tego typu barek $rednio
6.600 mk. czyli 14.000 zl. czyli 60,6 zl. dziennie.

Przyjeta przez nas cyfr& wynosi 167/, kosztow
przedwojennych,

Dla kalkulacji szczegoloweJ przyjmiemy nagprzod
ze barka odbywa kursa od Konina do Gdanska i z po-
wrotem.

Przyjmiemy dla naladowania 2 dni, wyladowania
i naladowania Jadunku powrotnego 3 dnji, oraz dla jego
wyladowania 1 dzief, razem na czynnosei ladunkowe
przy kazdej podréiy tam 1 z powrotem 6 dni.

Jak wyZej obliczono czas potrzebny na przebycie
drogi z Konina do Gdanska i z powrotem wynosi w dol
70 g., z powrotem 109 g., razem 188 g., czyli 166 dni
chodu po 12 g.

Dodajac na czynnoei ladunkowe 6 dni i na oozek1~
wanie 4 dni mamy czas podrézy 26,6 dni. W cmlgu 230
dni barka wykona 230:20,6=9 dni podrozy

Przebieg wyniesie 2. 9.368—= 6450 km.

redni przebieg barek na Odrze na linji Kozle-Berlin
wynosil wedlug Theuberte 6750 m przy odleglodei w jedng,
strong B6b km 1 28 Sluzach, a na linji Szczecin-Wroclaw
6.850 kmm przy odleglodei 490 Zm. Obliczone przez nas prze-
biegi sg zbliZone do norm niemieckich, -

Przyjmiemy, ze barka wykona nastepujace przewozy:

2 podréte pray zagh. 1,76 m ziad, 530 £ enyli 1009, nosn. przewoz. 1.060 2
3 , 5 » 1 60 , 480, , 819, s 1290,
e 26 , 830, , 629 990
1 n n n 1700 » » 230 n » 43)6 0/0 n n 230 n
9 , powret.,, 076, , 130, , 245%, » 1070,
Ogétem B0O%, 4.740¢

1) Wedlug ofert, przedstawignych Zegludze Zj., budowa. barki
700 ¢ wypada 160.000 zl., czyli 214 2zl za tone pojemnosci. Liczac
po 227 zi. za b30 ton mamy 120.000 zl. cxyli 1609, kos7t6w przed-
wojennych,

Przy pelnem wyzyskaniu noénosci suma przewozu
wynioslaby 18.530=9540¢ DTrzyjety przez nas stosunek
wynosi 4740 :9540=0,5 czyli 50Y,, stosunek za$ wyko-
rzystania taboru tylko w kierunku gléwnym (t. j. w dél)
wynosi 3670 : 4770=0,76.

Tlo$¢ wykonanych fkm wyniesie wiec:

0,5.530.6450=1,690.000 tkm.

Na 1 tkm wypada wiec kosztéw stalych barki:

2,200.000 : 1,690.000=1,30 gr.

Zegluga ZJednoczona oblicza swoje koszta barek na
1,43 gr. za tkm.

W Niemczech dla barek tego typu koszta te wy-
nosily przed wojng na linji Kozle - Berlin érednio 0,46 fen.—
=0,98 gr.

Przyjete przez nas koszta na fkm wynosza wigce
1839, kosztéw przedwojennych i 919, kosztéw obecnych.

Analogicznie zostaly obliczone koszta barki dla innych
kurséw, wskazane w tabl. I.

Wedlug sprawozdania, ogloszonego przez inz. Schrei-
bera w Zeitschr. f. Binn., Nr.3 zr. 1927, wskaznik frachtéw
w r. 1926 w poréwnaniu do r. 1913 wynosi! w dorzeczu
Tlby i Odry 126 a w Prusach Wschodnich 116.

Nalezy jednak przy poréwnaniu cen u nas z cenami
niemieckimi przyjmowaé pod uwage, Ze aczkolwiek 1 m.
=9,12 zlotego w relacji na gieldzie, to jednak cena rak
roboczych w Niemczech wynosi tylez marek (a czasem
wigce]) co w Polsce zlotych., To samo tyczy sig frachtdw.
kolejowych miemieckich i innego rodzaju lokomocji. Z tego
wzgledu nalezy uwazaé, Ze u nas, przy dobrej organizacji
%eglugi — ceny frachtéw zeglugowych powinnyby by,
przy jednakowych warunkach eksploatacji — znacznie
nizsze.

Przewidziane w projekcie kanalu Warta- Groplo wy-
miary $luz, & mianowicie 10,6 m szerokosci przy b6 m
(lub 82 m) dlugosci uZyteczneJ (8luzy kanalu Bydgoskiego
maja wymiary 9,6 na bb m) pozwalajs na wprowadzenie
bardziej dla warunkéw Wisty odpowiedniej barki o sze-
rokosci 9 m, przy tej samej dlugosci b6 m. Barka taka
zanurza si¢ bez fadunku tylko na 0,36 em i podnosi:

Przy zaglebieniu 0,76 m 180 ¢, czyli 28,69, noénosei
292, bt n 459 /

. 12, 405, . 64BY
. 1B0, BITB, 5 820
. 17, 630 , , 1009, .

Przy 9 podrézach z tem samem zaglebieniem barka
ta przewioslaby w obydwu kierunkach 5.940 ¢, a w kie-
runku gléwnym 4.320 ¢, wobec 3.670 ¢ przewwmonyoh
przez barke Wroclawska miary, t. j. 121Y, ladunku tej
ostatniej.

Jednoczesnie koszta personalu takiej barki pozostajg
jeszcze te same, co dla barki Wroclawskiej miary, gdyz
Jeszoze wystarcza 3 ludzi, & koszta budowy wzrosng nie
wigee] jak 0 10—15% i na 1 ¢ ladownos$ci wypadng nizej,
niz dla barki 8- metroweJ

Wobec POWYyZszego moZna pPrzypuszczac, Ze wprowa-
dzenie barki 9-metrowej o nosnosci 630 ¢ obnizy koszta
stale barki przypadajace na #km przynajmniej o 109,.

3. Holownik kanalowy.

Parowiec srubowy o sile 100 HP. ciagnie 3 barki po
po 630 ¢ z chyzodcia przy pelnym ladunku 35 km, przy
tadunku okolo 769, — 4km, przy ladunku 256°%, — b km
na godzing. Na jeziorach chyzo$é ta wynosi 6,b wzglednie
7,6 km na godzine.

Koszt parowca tej sily wynosil przed wojng w Niem-
czech $rednio 32.600 mk. ezyli 69.000 zl. Obecnie przyj-
mujemy go na 100.000 zl. czyli 145%, ceny przedwojennej.

Koszta stale.

Koszt zakupﬁ parowca 100.000 zi.
1. Oprocentowanie kapitatu 6%

6.000 zL:
2, Amortyzacja 19/, -

1.000



3. Asekuracja 29, 2.000 zt.

4. Utrzymanie 3Y), 3.000 ,,

b. Zarzad 19 .~ 1.000 ,

Sume kosztéw rzeczowych 13.000 zl.
6. Kapitan 8.600 z1.
7. Maszynista . . . 3.000 ,
8. 2 palaczy i 1 maj itek przez 10 mies. 4.000 ,,

9. Swiadez. socj. i premje 209, wyd. pers. 2.120 ,

Suma wyd. personalnyeh . 12.720z1 12.720 ,

Suma . . 96.720 z1,
Podatki bY), 1.286
Suma . 27.006 zi.

Przed wojng $rednie koszta utrzymania w Niemczech
parowca tej sily wynosily:
koszta rzeczowe  4.860 mk.=10.300 z1.
n personalne 5.000 ,  10.600 ,

ogolem 9.860 mk.=20.900 z1.

Przyjete koszta wynosza 129%, tej sumy.

Dla przejscia calego kanalu od Konina do Fordonka
118 km kanalem i BO km jeziorami i przebycia 13 $luz po-
trzeba przy ladunku 769, w jedng strone 1 26Y%, w drugs:

118 | 118 | 190 | 13.9.15—106 godzin
i T5 tw
czyli 9 dui.

W ciggu 230 dni moze byé wykonane 26 podrézy
tam i z powrotem. Przyjmiemy 22 podroze.

Przebieg wyniesie: 22.2.169=7.450 km.

Dodajac 209, na przebieg luzem czyli 1.490 km ze
grednig chyzoscig 8 km, czyli 18b godzin chodu mamy
ogdlem 22.106+186=2.517 godzin chodu rocznie.

Srednia ilo§é holowanego ladunku w 3 barkach przy
B0O%, wyzyskaniu ich no$no$ci wyniesie 3.266=7956 ton.

Wydajnoéé roczna holowania wyniesie:

796.7.4560="56,930.000 tkm.

Koszta stale na 1 tkm wynioss:

2,700.600 : 5,930.000=0,46 gr.

Koszta ruchu na godzine:

1. Wegiel 0,18 ton po b0 z1.=6,60 z1.

2. Smary . . . 00,

3. Podatki 50/0 - 0,36
Suma 7,35 zl

Na 1 km wypada na kanalach 7 36:4, b1 ,64 z1., a na
jeziorach 7,835:7=100 =zl
Ne 1 thm wypada:
na kanalach 1,64:7956=0,21 gr.
» Jeziorach 1,06:7956==0,13 |
Ogélem wyniosg koszta:
na kanalach 0,46-0,21=0,67 gr.
, Jjeziorach 0,4640,13=0,69 ,
Sredni koszt holowania na kanalach brandenburskich
wynosil przed wojng:
na linji Berlin-Furstenberg 0,23 fen. za tkm
Furstenberg - Berlin 019 o w 1w
$rednio 0,21 fen. za thm
czyli 0,45 gy.
Przyjmujemy z zapasem O,7 gr. za tkm zardwno na
kanalach, jak i na jeziorach, czyh 166?%, wskazanej normy
przedwq} ennej niemieckiej.

n n

4. Holownik rzeczny.

Holownik kolowy na Wisle o sile 276 HP. prowadzi
w d6l rzeki 4 barki z ladunkiem 4.530=2.120 ¢ ze $rednig
chy%odcig 11 —14 km na godzing, a w gore rzeki 4 takies
barki z ladunkiem 4.180=620¢ z chyZoiciy nie mnie]
8,6 km na godzine. Srednia chyzoéé wynosi 7 %m na go-
dzmq Sredni ladunek holowany, liczac sig z e, %e
w dé! wyzyskanie taboru bedzie 76%,, a w goérg 269,
czyli $rednio 50%,, mamy 4.0,6.63C=1060 ¢.
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Koszt holownika tej sily wymnosil przed wojng

w Niemczech okolo 100.000 mk. czyli 212.000 zI. Obecnie

koszt ten wynosi okolo 300.000 zl. czyli 1429, ceny

przedwojennej.
: Koszta stale.

Koszt zakupu parowca 300.000 zl.

1. Oprocentowanie kapitalu 67, . 18000 z.

2. Amortyzacja 19, 3.000 ,,

3. Asekuracja 29, 6.000 ,,

4. Utrzymanie 39, 9.000 ,,

b. Zarzad 1Y, . 3.000 ,

Suma kosztéw rzeczowych 39.000 zl.
6. Kapitan 8.600 z1.
7. Maszynista . 3.000 ,,
8. Sternik . 2.400 ,,
9. 2 palaczyi?2 magtkow przez 10 mies. 5.400 n
10. Swiadez. socj. 1 premje 209, 2.880 ,,

Suma wyd. personalnych . 17.280z1. 17.280 ,

Sumsa . . . 56,280 z1.

Podatki b9, . 2.814 ,

Suma . 59.094

Okraglo 59.000 ,,

Przy $redniej chyZosei w dol 11 km, w gére 36
i dlugosei kursu po 190 km, w kaZd@ strone na jeden kurs
trzeba godzin w dét 17, w gére bH, razem 72 g., cazyli,
liczge tylko po 12 godz. chodu dziennie (zamiast normal-
nych 16), mamy 6 dni. Normalnie podréz ta trwa b dni.

W ciggu 230 dni mieliby§my 38 kurséw. Przyjmiemy
tylko 36 kursow czyli 218 dni pracy uzytecznej, pozosta-
wiajac reszte na kursy luzem i postoje bezuZyteczne.

Daje to rocznie 36.72=2.590 godzin chodu uzytecz-
nego 1 przebieg uzyteczny 36.380=13.700 km.

Dodajac 209, przebiegéw luzem ze $rednig chy-
zodclg 12 km mamy ogllny przebleg 17125 km, a 1loéc
godzin chodu 2.690-+260=2.850 rocznie.

Na Odrze pomiedzy Szczecinem i Wroclawiem ho-
lowniki pracujg przeszlo 4.000 godzin rocznie, i przy od-
leglodci w jedng strong 490 km wykonywujg 21—26 po-
drézy tam iz powrotem, co odpowiada przebiegowi 20.600
do 2b6.400 km.

Przyjete wige normy dla dolnej Wisly nie sg wy-
sokie.

Przy érednim Iadunku 1060 ton i ér. uzytecznym
przebiegu 13.700 km mamy rocznie:

1060.18.700=14,600.000 tkm.

Koszta stale na 1 tkm wyniosy:

6,900.000 : 14,600.000=0,41 gr.

Koszta ruchu na godzine:

1. Wegiel 0,3¢ po B0 zt.= . 16zl

2. Smary ete. 0,76 zl.

3. Podatki bY, 0,80 ,
Suma . 16,65 z1.

Na 1 km wypada 16,66 :7=237 zl,
Przy érednim ladunku 1060 ton, na tong wypada!
236 :1060=0,22 gr.
Dodajac 20%, na kursa luzem mamy 0,27,
Ogoélem koszta holowania wyniosg:
0,414+0,27=0,68 gr, za tkm.

Na Odrze przed wojng placono (Theubert II, 475):
ze Szcezecina do Wroclawia 0,43 fen. za thm=0,91 gr. za thkm
2z Wroclawia do Szezecina 0,09 ,, , , =0,19
przy cenie wegla 20 mk.—=42 zl. za tone.

n »
Uwzgledniajac powojenny wzrost cen o 50°/, mieli-
byémy 1,36 gr. w gore i 0,30 gr. w dol.

Zeglugs Zjednoczona oblicza koszta holowania na
Widle pomigdzy Warszaws a Gdanskiem w nastepujacy
8posob :

]
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TABLICA L

Obliczenie wiasnych kosztéw przewozu na drodze wodnej Warta- Wista barkami 530 ¢
oraz poréwnanie tychze z taryfami kolejowemi.

1y 2 ! 3 | 4 | 65 | 6 | 7 | 8 | 9

| | 51,3 ;

e S o : N ' R

BRZ g% | EZ% | SF ) 4F | 8z | 23 4F | B

293 O & 93 g5 [} o » = & g8 RO

2N = Chsat N & o = Q3 o & -t

REG | M | Me | gE | R [ wg | MEB | ME =0

o o =" T L ,

a) Odleglo§é kem . .- .- . . .. | Bll 468 368 222 179 526 159 69 289

b) W tem Wigta . . . . . . | 190 100 190 — — 248 — — 190

¢) 5, o Warta . . . . . . | 152 109 — 152 109 109 — — 190

a4 , , kanaly . . . . . . . 119 119 118 30 30 119 109 - 29 89

e) . , jeziora . . . . . . | 50 50 50 40 40 60 50 40 10

f) Lo$¢ &luz . . . . . . . . 16 | 16 16 3 3 15 14 2 13

g) Godzin tam i z powrotem . . .| 2B4 236 | 188 101 82 266 94 32 164

k) Kurséw podwojnych rocznie o 7.5 8 9 12 14,6 7,6 18 21 10

%) Roczny przebieg 2.2 . . . | 76B0 | 7600 | 6450 | 5330 | H200 | 7960 | 4160 | 2940 | H780
J) Koszt barki na 14km. . . . | 1,08 1,11 1,30 1,66 1,60 1,04 2,00 2,80 1,43

Caltkowity koszt przewozu na tong:

k) Koszt barki ¢.j .. . . . . .| BBO| 520 4,60 3,44 2,86 5,16 3,20 1,98] 38,78
{) Holownik rzeczny po 09 gr. . . . 3,08 2,69 1,71 1,37 0,98 3,21 — — 1,71
n) » kanalowy po 0,7 gr. . 1,18 1,18 1,18 0,49 0,49 1,18 1,11 0,48 0,70
») Suma na tone kt+I4+n . . . 9,76 9,07 7,49 5,30 4,33 9,6b 4,31 2,41 6,19
q) Myto rzeczne . . . . . . 0,20 0,18 0,11 0,09 0,07 0,22 — — 0,11
r) Myto kanalowe IX k1. . . . || 060 0,60 0,60 0,15 0,16 0,60 0,55 0,16 0,45
s) Suma kosztéw dla IX kI. . . 10,66 9,86 8,20 5,54 4,65| 10,37 4,86 266 6,75
) . " » VIIT « . . || 11,16| 10,45 880| 5,69 480| 10,97 5,41 2,71 7,16
w) , ., VIiVkL.. . .| 13p6| 1285) 11,20 629 b40| 1337 7.61] 381 895
v) Za tkm bez myta lq)_ gr. .. . . . 1,78 1,80 9,00 2,4b 2,48 1,97 2,70 3,60 2,32
_ Przewéz koleja: | (Taryfa obowigzujgca od 1 I. 1928 r. bez dodatkowych oplat stacyjnych)

4) Odle%los'é e - 4 343 1 302 121 164 347 I 163 | 110 220
§) Taryfa IX kL. . . . . . . . 1190| 1280 11,50 6,90 8,101 12,30 8,10 6,70 9,60
H , v, . . . . . . . 1b80| 16,10 15,10 8,30 10,00| 16,10 8,00 8,001 12,00
g, VL, . . . . . . .| 260 2670 2450 13,10 1590| 26,70| 12,80| 1280| 19,20

Stosunek wlasnych kosztéw przewozn wods do taryfy kolejowej w oy '

Dle XT kl.s:8 . . . . . . | 89 80 71 \ 80 b7 84 60 | 388 { 71

» YII o ¢:T . o o . . . 2 66 58 68 48 68 54 34 60

. Cw U 53 | 48 | 46 ‘ 48 | 84 | B0 | 48 | 26 ‘ 47

W gorg rzeki: berlinka prézna oplaca 0,6 gr. za tkm | Oczywiscie w zalesnosci od ogélnej konjunkbury mogs,
od calej swej nosnosci; berlinka ladowana, po 1,6 gr. za | byé robione zmiany. Wobec powyzszego, stosujac sig do
tkm dodatkowo do normy powyzszej czyli przy pelnym | naszego obliczenia teoretycznego i uwzgledniajac podane
ladunku 2,1 gr. Wdél — polowg wskazanych stawek czyli | wyzej cyfry mozemy przyjaé dla kalkulacji stawke 0,9

przy pelnym ladunku 1,05 gr. grosza za tkm w obydwie strony, t. j. zbliZong do cen na

Przy zaladowaniu berlinki na 266 #, czyli 509, oplata | Odrze, jednak o 15 —20°), wyZsza. :
wyniesie w gorg rzeki 630.0,64-266.1,6=38184-898=716 gr. ' B Mvto
czyli po 2,7 gr. za thm. . L o 'y o :

Przy 25, zaladowania 318--198=516 gr. czyli 3,9 gr. - Za uzycie drogi wodnej obecnie Zegluga oplaca myto,
za thm przy 756Y% czyli 400 ton tadunku: 1,59+8,00=4,69 | Wysokos¢ ktdérego zostala okreélona rozporzgdzeniem Min.
czyli 1,16 gr. za thm. Rob. Publ. z dn. 2. czerwca 1924 r. (Dziennik Ustaw z dn.

Przy tej kalknlacji uwzglednione sg oczywiécie fa- 26 czerwea 1924 r. ‘NI‘- 63). ) )
talne obecne warunki Zeglownofci na Widle, a zwlaszcza - Oplaty sy pobierane za kazde 10 m? powierzchni stat-

powyzej] Modlina, oraz stale niepelne wyzyskanie taboru. kéw lub tratew i za kazde 10 km odleglodci w rozmiarze :

Na podstawie obliczonego wyZe] teoretycznie kosztu na rzekach D% rzekach ska-

wlasnego holowania oraz danych z Odry i Wisly, uwzgle- - naliz i kanatach
dniajge mozliwe w ciggu najblizszych 10 lat polepszenie od barek . . . po 3gr po b gr.
stanu Zeglownosci na dolne) Wisle, oraz zaprowadzenia » parowcéw towar. , 6 » 10
lepszego taborn moglibyémy prayja¢ dla kalkulacji normy: , holownikéw. » ” » »

W gore rzeki 1,4 gr. za thm Przy  wymiarach barki b6 x 8=440m? oplata wynie-
wdél - 04 »

t p » . sie za kazde 10km 1,82 zl, a dla holownika o wymia-

Jednakze wobec tego, Ze przy wydsaych stawkach | rach 80 B=150m? optate wyniesie 0,45 =zl .
powrotnych z Gdadska niz do Gdanska, ilosé powrotnego A zatem holownik z dwiema barkami oplaci 0,45 42,64
fadunku, i tak niedostateczne, jeszczeby si¢ zmnmiejszyla, | czyli 3,09 zt. za 10 km. Przy 50%, wyzyskanin noénodci
nalezy przyjaé w kalkulacji jedng ceng w obie strony. | barek, czyli przy frednim fadunku kazdej po 266 ¢ na




tkm wypada 30,9:530=0,06 gr. W mnaszem obliczenin
przyjmiemy, ze oplaty na rzekach beds uproszczone 1 po-
bierane w stosunku 0,06 gr. za tkm, niezaleznie od ka-
tegorji ladunkéw, co odpowiada normie z r. 1924 —27.
Norma. ta w r. 1928 zostala podwyzszongy o 80—b0Y,.

Nalezy jednak zauwazyc, Ze pobieranie myta na rze-
kach swobodnie plynacych, przynoszac Skarbowi Palitwa
minimalne korzysci, szczegélnie jezeli sig prazyjmie koszta
poboru tych oplat, ogromnie krepujs zegluge 1 powinnyby
byé zniesione. W Rosji na podstawie do$wiadczenia rzad
doszed! do tego prze$wiadezenia 1 jeszcze na kilkadziesigt
lat przed wojng zniés! myto na rzekach.

Na kanale Bydgoskim pobierane sg jeszcze oplaty
dodatkowe za $luzowanie i t. p. Po przeliczeniu wypa-
dajg one okolo 0,3 gr. za thm przy przejsciu calego ka-
nadu (200 %m). Dla kanalu Warta - Goplo-Wisla przyjmiemy
oplaty nastepujace, stosownie do grupy ladunkéw wedlug
klasyfikacji kolejowej.

Dla klasy IX po 0b gr. za tkm

viar o, 1o,

VII n 2 n oo »

-VIiV » 2 n n n

Ivimmm , 4, ,
Jeziora przyjeto wolne od myta. Na kanale Byd-

goskim przyjmujemy te samg norme oplat.
la pordwnania zaznaczymy, ze w Niemczech od 1
kwietnia 1927 roku przyjeto nastgpujgce normy myta ka-
nalowego (Abgaben) na kanale Ren-Vezera oraz przy-
legtej czesei kanalu Dortmund -Ems:
klasa I — 1,6 fen. za fkm

] II — 1a2 n " n

n 1T — 110 n » »

n v — 017 » »n ”
vV — 056

)) b
Na kanale Ren - Herne opl’atynsq 5 razy wyzsze. Na
innych kanalach oplaty sg nizsze, aczkolwiek w poréwna-
niu z oplatami przedwojennemi, sg zwigkszone.
Przyjete w niniejszym obliczeniu myto nie jest wy-
sokie. W razie potrzeby mogloby byé wprowadzone dla
pewnych grup towaréw myto ulgowe.

6. Zestawienie kosztéw przewozu
drogsg wodna.

Na podstawie obliczen, wskazanych w p. 1—b zo-
stalo wykonane obliczenie kosztéw przewozu drogs wodug
‘Warta - Wisla dla 9 przebiegdéw. i rezultaty tego oblicze-
nia zostaly zestawione w tablicy L

Z poczatku sg obliczone koszta przewozu na tkm.
Skladajs sig one: '

1. Z kosztéw barki, obliczonych w par. 2,

2. Z kosztéw holowania, obliczonych w par. 3 i 4
w wysokoéei 0,9 gr. za tkm na rzekach i 0,7 gr. na kanalach.

8. Z myta, wedlug wskazanej w par. b skali.

Obliczenie to jest, z koniecznosei, teoretyczne. Pray-
puszeza sie, Ze barka i holownik przez caly rok bedy

kursowaly tylko pomiedzy wskazanymi w nagléwku ru-

bryki punktami, zawsze przy tych samych warunkach
co do ladunku powrotnego i t. p.

W rezultacie obliczenia otrzymujemy sredni koszt
wlasny przewozu (a nie wysoko$é frachtu).

W rzeczywistodci frachty wodne nie sg stale i pod-
legajg wahaniom w zalezZnosdci od stanu wody, warunkéw
uzyskania ladunku powrotnego i ogélnej konjunktury ryn-
kowej. Moga by¢ one dla pewnych ladunkéw zuacznie
nizsze od obliczonych frednich kosztéw wlasnych, jezeli
na innych ladunkach jest zapewniony wigkszy zysk.

Nalezy mie¢ na uwadze, Ze 1 na kolejach frachty
klas najnizszych sg obliczane znacznié niZej od $rednich
wlasnych kosztow przewozu.

Tak np. fracht IX kl. na odleglosé 321 —330 km wy-
nosi 11,90 zl, t.j. okolo 3,7 gr. za tkm, gdy koszt wla-
sny przewozéw wewnetrznych na P. K. P. bez oprocen-
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towania kapitalu oblicza inZz. Sztoleman na 4 gr. (Nr. 7
Inzyniera Kolejowego z r. 1927).

Réwniez i na drogach wodnych pewne przewozy
moga by¢ wykonywane ponizej obliczonych wyzej srednich
kosztow, w zestawieniu ktérych duzs role gra oprocen-
towanie i amortyzacja kapitalu, z tem, Ze cieZary te mu-
szg byé pokryte przez inne. przewozy, ktére mogg wy-
trzymac wyisze stawki.

W kodcu tablicy I podany jest procentowy stosunek
przewozéw drogg wodng 1 kolejows.

Koszta przewozu kolejs sg podane wedlug taryfy
towarowej z d. 1 stycznia 1928 (Dz. Ustaw z d. 6Y gru-
dnia 1927 r. Nr. 112) bez uwazgledniania dodatkowych
oplat stacyjnych ).

Odlegloscel kolejs do Gdanska liczone sg zaréwno jak
1 droga wodng, do N. Portu.

Przy okreslaniu odleglosci z Konina przyjeto pod
uwage trase majace] si¢ budowaé kolei Bydgoszcz-Ko-
gcieszki - Herby.

7 przytoczonego porownania z taryfami kolejowemi
widzimy, %e znaczne roznice w odleglo$ciach na korzysé
kolei utrudniajs konkurencje drogi wodnej w wielu wy-
padkach (szczegdlniej przy kierunkach 1 i 6).

JednakZe tam, gdzie znaczny procent drogi stanowis
jeziora (kierunek 4), mimo prawie podwdjnej odleglosci
drogs wodng (222 km 1 121 km) konkuruje ona dobrze
z kolejg. Skrocenie o 20km drogi wodnej przez sprosto-
wanie kanalu Gérnonoteckiego przez jez. Jezuickie od-
bije sig silnie na obniZeniu kosztéw transportn wodnego,
ulatwiajac konkurencje z kolejg 1 obniZajge procentowy
stosunek o 5 do 7Y;.

Poréwnamy teraz otrzymane w tablicy rezultaty
szczegblowego obliczenia z kosztami, obliczonymi na pod-
stawie ogélnych formul Symphera,

Wedlug Symphera koszta przewozu (bez kosztow.
ubocznych t. j. oplat portowych, kosztéw przeladowania
z kolel na 16dz i odwrotnie, kosztéw ubezpieczenia tadun-
ku oraz myta) wynosily dla odleglosci n km na 1 tkm
taryfowy przed wojng w dorzeczu Wisly (230 dni zeglugi)
dla statkéw o pojemnosei:

Na kanalach: 150 ¢ 400 ¢ 600 ¢
przy ruchu dziennym 180 +0,87 105 +0.46 %_1_0)37
i nocnym n n n
80 80
przy ruchu dziennym —12—9-}—0,80 T—I—O,47 ;4—0,39
L8 05
na Wisle . 115»4—1,38 ifw,u
105
na Odrze . .——n—+0,70

(P, ,Poradnik Inzynierski“ St. Bryly I, str. 643).

Wedlug sprawozdania inZ. Schreibera (Zeitschr. f.
Binn. 1927 Nr. 3) wskazniki frachtéw dla Zeglugi we-
wnetrzne] w réznych czedciach panstwa niemieckiego
w poréwnaniu z r. 1913 wynosily:

r. 1926  r. 1926
w dorzeczu Elby i Odry 124~ 126
Prus Wschodnich 110 116

n

1) Oplaty stacyjne sg stale, i wynoszq w kl. III i IV po 8l
za tong, a w kL IV—IX po 2 zl, za tong (liczone na 100 kg). Na
drogach wodnych wewnetranych oplaty portowe sg znacznie
nizsze, :

Przy poréwnaniu podanyeh tu cyfr kolejowyceh z kosztami
przewozdw wodnych naleiy przyjaé pod uwagse, %e przy okreéleniu
tych ostatnich duza role odgrywalo oprocentowanie kapitalu wlo-
zonego w budowg taboru. ‘

Natomiast przy okreéleniu kosztéw wlasnych przewozéw ko-
lejowyelh, ktére postuzylo dla opracowania polskich taryf kolejo-
wych, oprocentowanie kapitalu, wloZonego w budowe kolei i ta-
boru nie przyjmowano w rachube,

Gdyby to nastapilo, taryfy kolejowe musialyby byé pod~
wyzszone przynajmniej o 1 gr. na /rm, ezyli od 10 do 80%. ‘
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TABLICA IL
Ho$¢ spodziewanych na drodze wodnej Warta- Goplo- Wista ladunkow.
a) Ladunki, ktére | b) Liadunki, ktore
. , Klasa dotad korzystaly |1 obecnie korzystaly
Dzial Lit. tar. Nazwa towaru z przewozu kolejo- |z przewozu wodnego
kol. wego na kan. G. Noteckim
I a VI Zboze przew. wewn. . . 36,000 ton
» do Gdanska O 3b6.000
b IX Ziemniaki 30.000 10.000 ton
¢ VIIT Buraki . . . . 60.000 20.C00
d VIl Inne tow. dz. I.go 5.000 —
11 a Y Maka . 26.000
b VI Otreby . . 6.000 —
¢ 111 Cukier wewn. . 156.0C0 10.000
» do Gdanska 25.000 10.000
d VIII Wytloki . . . 20.000 10.000
e VI Inne dz. IT-go 6.000 —
VI IX Drzewo wewn. ., . 30.060 —
N do Gdanska . . . 10.000 —
VIII a Wyj Wegiel (do Klajpedy i Krél.) . . . 200.000 —
d X S0l wewn. . . . . . . . . . 16.000 5.0C0 iin. drob.
» do Gdanska .o 10,000 5.000 ,
e IX Wapno wewn.. 12,000
" do Gdanska 10.000
! IX Kamienie wewn. . . 15.000
" do Gdanska 5.000
IX a IX Cegla . . . . . 10.000 —
b IX Dachéwki, rury i t p. . 3.000 -
X1iXI VII Wyroby przemysiu met. 3.000
XI1I a v Soda wewn. . . . . 16.000 5.000
, do Gdanska . 5.000 5.000
b IX Nawozy fosfor. wewn. 16.000
» z Gdatiska . 10.000
¢ IX Fosforyty z Gdanska. 20.000 -
d IX Nawozy potasowe 2.000
e VIII Nawozy azotowe wewn. . 156.000
" z Gdanska . 10.000
! VIII Rézne dziatu XII-go . 1.000
XTI~ X VIII Ay Rézne wewn. . . . 1.000
» 2z Gdanska. 2.000
Suma 670.000 ton 80.000 ton
W tej liczbie do Gdanska . 120.000
z Gdanska 142.000

Wobec tego otrzymane wedlug powyzszych formul
cyfry malezy pomnozyé przez wskaznik okolo 1,20 i dla
Srgzwaluﬁowania na grosze, przez 2,12 czyli razem przez

,04.

Wobec tego, Ze ceny w Polsce sg prawie dwa razy
nizsze nif w Niemczech, dla przerachowania tych danych
dle. naszych warunkéw nalezaloby je jeszeze pomnozyé
przez wskaznik, odpowiadajacy temu stosunkowi, ktéry
faktycznie jest bliski 0,6, Podajemy je jednak bez tej
poprawki.

SIuZQ bedziemy liczyli za odpowiadajgcs B km tary-
fowym., :

Przy obliczeniu przewozu mieszanego, czedcig kana.
tem, czgscig rzeks, musimy przyjaé bardzie] niewygodny
wypadek.

Na podstawie tych formul otrzymujemy nastepujgce
wyniki :
Dla przebiegu Konin-Bydgoszez 159 km i 14 §luaz,
odleglosé taryfowa 229 km.
Wedlug obliczenia szczegélowego z tablicy I wypada
dla statku B30 ¢ za thm 2,70, a za 1 tkm taryfowy 1,87 gr.
- Wedlug formuly Symphera dla statkéw kanalowych,

po .pomnozeniu przez 2,64 wypada dla stosunkéw nie-
mieckich; :

L4

dla statkéw 400 ¢ — 2,23 gr. za thkm
n n 600 n 1)99 n n n
Proporcjonalnie dla statku 530 ¢ wypada 2,11 gr. za
tkm taryfowy czyli 4,85 zl. za caly przebieg. .
‘W naszem obliczeniu przyjeto 1,87 gr. za thm tary-
fowy czyli 4,27 zl. za caly przebieg, cuyli 889, tej taryfy,
jaka wypada w Niemczech. '
Poniewaz jednak ogdlny wskaznik cen w Polsce jest

" znacznie nizszy, w poréwnaniu z cenami W Niemczech,

a w szezegélnofel nasze frachty kolejowe sg prawie 2
razy nizsze, wigc przyjety stosunek wydaje si¢ jako prazy-
jety z zapasem. '

Dla przebiegu Konin - Matwy, 69 km, lub 79 km tary-
fowych mamy:

7

Wedlug naszego obliczenia szczegblowego za thkm
taryfowy 3,06. :

Wedlug Symphera dla statku 400 ¢ 3,76, dla statkow
600 ¢ 3,66 proporcjonalnie dla statku 530 ¢ 3,63.

Stosunek do obliczonego 0,89, t. j. prawie ten sam,
co wyzej. _

Dla przebiegu Konin - Gdansk 358 km i 16 $luz, czyli
438 km taryf. obliczono dla statku 630¢ za tkm taryfowy

9,00, 358

'4_3?>=1’66 gr. czyli 7,49 zl. za tone za caly przebieg.



Wedlug formuly Symphera dla statkéw 400 ¢ na Wigle
wypada 2,49 gr,, na Odrze 2,38,

rzyjmujac ten sam, co wyzej stosunek 0,9 kosztéw
pr‘zgeﬁozu statkiem 530¢ do statku 400¢, mamy 0,9.2,49—=
=224,

Stosunek 1,65 :2,24 = 0,74 odpowiada mniej wiecej
wskaznikowi ogélnemu cen w Polsce w stosunku do
Niemiec. Nalezy réwniez uwazglednié, co wyzej jus za-
znaczono, ze w naszych wyliczeniach mamy na uwadze
nie obecne lub z przed lat 20 warunki zeglownosci na
Wisle, co mial na uwadze Sympher, lecz nieco lepsze.

Na podstawie wskazanego poréwnania mozemy dojéé

do wniosku, Ze obliczone przez nas koszta przewozdw.

zgadzajg sig z formulami Symphera, opracowanemi na
podstawie doswiadczen Zeglugi wewnetrznej w Niemczech.

Poréwnywujac otrzymane w tablicy I wysokosci
kosztéw przewozu z obecnie istnigjgcymi widzimy, %e np.
Zegluga Zjednoczona oblicza koszta przewozu Wisls Ia-
dunkéw w wiekszych ilodciach przy obecnych tak bardzo
niepomyélnych warunkach zeglownosei Wisly, jakosei ta-
boru i stosunkowo mnieznacznego obrotu ladunkéw na
3,2 gr. za tkm.

Nasze obliczenia wskazujg, bez myta, od 1,78 gr. do
3,50 gr. za tkm, w zaleZznoéei od odleglosci.

Fabryka sody w Matwach nad kanalem Goérnono-
teckim Tow. Solvay placila w r. 1927 za przewéz okolo
5.000 ¢ swoich towaréw do Gidandska po 10,66 zl. od tony
z doliczeniem 50 fen. gdanskich, czyli 11,62 zt. za 290 km.
Odpowiada to stawce 4 gr. za fkm. Przewdz kolejowy
wypadal po 20,65 zl. czyli stosunek frachtu wodnego do
kolejowego wynosit 569, .

W nagzem obliczeniu koszta wlasne bez myta obli-
czono na tym przebieguna 6,19 zl., a z mytem na 896 zl.
czyli 47%, kosztéw kolejowych.

JeZeli jednak wezmiemy pod uwage, Ze w r. 1927
przewozy wskazane byly wykonane fodziami t. zw. Finow

Mass, o no$nosci 160—200¢, i Ze, wedlug danych nie- |.

mieckich, stosunek kosztéw przewozu lodzig 160-tonows
do przewozéw lodzig 600-tonows wynosi 2: 1, to widzimy,
ze nasze obliczenia zgadzajg sie w zupelnosci z rzeczy-
wistoécig,.

Frachty na wegiel na Odrze i kanale Furstenberg-
Berlin w jesieni 1927 r. wynosily, po przeliczeniu na
zlote 1 mk.=2,12 zl. '

Przebieg Odleglo$¢ za tongzl. za thmgr.
Wroclaw-Berlin. 416 km 8,48 2,04
” Szczecin . 490 7,10 1,45
Opole-Berlin (wrzesien) . 505 , 11,20 2,22
» Szezeein . 580 ,, 10,10 1,74

Wedlug naszego obliczenia dla IX kl. ladunkéw:

Srem-Gdansk 468 km 9,86 2,10
Konin-Gdansk 358 8,20 2,30
Stem-Warszawa 526 10,37 1,97
Konin Bydgoszez 169 4,86 3,06

Jezeli przyjmiemy pod nwage, Ze ceny w Niemczech
i taryfy kolejowe sa prawie 2 razy wyzsze niZ u nas, to
widzimy, Ze przyjete w niniejszem obliczeniu koszta prze-
wozbw wodnych sg raczej zbyt wysokie, niZ za niskie.

Z tablicy I wynika, Ze koszta wlasne przewozdw
wodg -w stosunku do taryf kolejowych wynosza, w za-
leznoéei od kierunkéw w procentach:

w kl. IX., od 66 do 89, $rednio 74
v , 48 , 72, , 61
vi. , 84 , B3, , 47

W obliczeniach tych nie uwzgledniono mozliwofel
-skrécenia drogi o 20 km w razie budowy sprostowania ka-
nalu Gtérnonoteckiego przez jez. Jezuickie.

W tym wypadku koszta przewozu zmniejszylyby
sie mniej wigcej o 45 do BO gr. na tonie. Koszt prze-
wozu dla kierunku 1-go obnizylby sie¢ z 10,66 do 10,10 zl.
a jego stosunek do taryfy kolejowej z 89 do 8b%,.
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Liczae, Ze skrécenie to byloby droZsze od przebu-
dowy kanalu wedlug starej trasy o 7,000.000 z1. i liczac %,
na kapital po 89, ezyli 560.000 z1., widzimy, Ze skréce-
nie to oplaciloby sie gospodarczo dopiero przy ruchu okoto
1,200.000 ton rocznie, gdyz wtedy tylko osiagnieta przez
to korzy$é gospodarcza wyniosiaby 1,200.000.0,56=600.000z1.
roczuie,

Wobec tego tymczasem skrécenia tego nie przyj-
mujemy w rachube.

Mozna wiec wnioskowaé, Ze frachty na drodze wodnej
Warta - Wista bedg mogly by¢ niZsze od frachtéw lole-
jowych tych samych klas tadunkow:

dla tadunkéw kl. IX. od 10--30%, érednio 20%,

i ] , VUL , 2%—-40, , 30,
i ; , VIL , 80—80, . 40,
\ ) . VL , 40-60, , 45,
; . . V.. 4-60, , 5O,

, IV. ., 60-75, , 60,

n n

Réznice te tycza sie punktéw, poloZonych przy
stacjach kolejowych. Istnieje jednak wiele miejscowoscel,
polozonych nad drogs wodng Warta-Wista, nadajgcych
towary, lub otrzymujacych takowe (np. miasta 1 osady
Slesin, Eabiszyn, Dobrzyn, Wyszogréd, Pultusk etc.),
ktére, nie majge kolei, przez korzystanie z drogi wodnej
otrzymujs daleko wigkszg od wyZe] obliczonej oszczednosé
w poréwnaniu z przewozem kolejowym.

W r. 1926 na WiSle Zegluga Zjednoczona stosowala
dla tadunkéw w niewielkie] nawet ilodci ustepstwa na-
stepujace w poréwnaniu z frachtami kolejowemi:

w klasie ITI. — B0%

IV. — 40,
V. — 80,
VI — 20

VIL — 16

Tadunki w wigkszej ilosei Zegluga Zj. moze przyj-
mowaé po nizsze]j cenie.

Zwakywszy na niekorzystny stan, w jakim sie znaj-
duje Wisla od Warszawy do Nieszawy, oraz fakt, Ze te
znizki stosowaly sig do dawnej taryfy kolejowej, przed
je] podniesieniem od r. 1928 i przyjawszy pod uwage,
Ze projektowana droga wodna Warta-G. Wisla przewi-
duje daleko lepsze warunki zeglugowe, mozna przyjsé do
wniosku, %e obliczone powyzej procentowe roznice po-
miedzy frachtami kolejowymi 1 wodnemi bedg zupelnie
realnie osiggalne.

Osobno nalezy zbadaé sprawe przewozu wegla.

Wegiel stanowi ladunek, najbardziej nadajgcy sie
przewozu drogg wodna. Poniewaz, po wybudowaniu kolei
Herby -Inowroclaw odleglosé z Konina do Katowic wy-
niesie tylko 280 km, gdy do Gdanska wynosi ona 630 km,
méglby wegiel byé przewozony kolejg do Konina i tu la-
dowany na barki dla dalszego transportu wods.

Na takie wykorzystanie projektowanej drogi wodne]
wskazywali eksperci Komisji Ligli Narodéw, -

Jednakze, dla eksportu wegla koleje stosujg taryfy
wyjatkowe niskie. Wedlug taryfy wyjatkowej XIX prze-
wozne za przesylki calowagonowe oblicza sig caly odleglo§é
przewozu, nie wylaczajac kolei ua obszarze W. M. Gdanska:

do Gdyni i Gdanska 9,2 zl.
» Tczewa Co 87 _

Jednakze czasowo, az do odwolania, przewozne obli-
cza sig: :

do Gdyni i Gdanska 7,2 zl. od tony
, Tezewa . . . 6B, , ,

Oplaty te same, co do Tczewa, stosuje sig réwniez
do wszystkich przystani na Wisle i jej doplywach dla
wegla przeznaczonego do przeladowania na statki i dal-
sze] wysylki przez Gdansk morzem.

Najnizsza taryfa normalna dla IX kl. ladunkéw wy-
nosi dla tej odleglosci 17 zl. 10 gr. Wobec tego przy tych
taryfach wykorzystanie drogi wodnej zdawaloby sig nie-
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TABLICA IIL

Obliczenie korzysci posrednich z przewozu droga wodna Warta - Gopto - Wista.

mozliwe, tem bardziej, Ze taryfa 6,60 zl. stosowana jest
jednakowo dla portu w Tczewie, jak i dla wewnetrznych
portéw eksportowych na Wisle w Kapuscisku (kolo Byd-
goszczy), Soleu i Toruniu. :
’ Oplacitoby sie wiee dzi$ przewozié wegiel kolejs do
Tezewa i stamtad Wisly do Bydgoszczy, a nie odwrotnie.
Mimo to w r. 1927 bylo dostarczone kolejg do tych
trzech przystani wislanych dla eksportu zagranice:

do Kapusciska . 61.875 ton
» Solca 10.089
, 'Torunia . 70.438

n

_ Aczkolwiek wykorzystanie przy tak niewygodnej
konjunkturze drogi wodnej bylo wywolane w danym wy-
padku brakiem taboru kolejowego, w zwigzku ze wzmo-
Zonym gwaltownie eksportem wskutek strajku w Anglji,
to jednak przyklad ten wskazuje, Ze przewdz wodny na-
web przy takim jego upoéledzeniu kalkulowaé sig musial,
gdyZ w gre wchodzily nistylko koszta przewoznego, lecz
1 termin dostawy.

Przyjmujac pod uwage perspektywy na odleglejsza
metq, musimy przyj$é do wniosku, Ze zdanie ekspertéw
Ligi Narodéw o mozliwosei wykorzystania Konina dla
eksportu wegla ma duze podstawy.

Dla przykladu weZmiemy eksport wegla na Litwe.

Odlegto$é drogs wodng wynosi od Konina do Klaj-
pedy 600 km do Kowna 730 km.

7 te] liczby na kanal Warta - Goplo- Wista wypada
119 km 1 BO km jezior. Reszte stanowi Wista, Nogat, Za-
lew Fryski, Pregola, Dajme oraz Zalew Kuronski, wzgl.
kanal, oraz Niemen. Warunki Zeglugi na drogach tych
sg dogodniejsze, niz na d. Wisle i nie gorsze niz na
Odrze. '

Mozna wige wnioskowad, %e nawet przy wykonywa-

: % e .
: i P i Przewozne 1y RoéZnica na cale]
Klasa ’ Tlosé Pr.zewo,ane ko- ;)Zszczggélv(‘)’z(;e droga wodna Roznlc'a na llogei tadunkn,
taryfowa ‘ ladunku lejowe za tong | P z’vgdnym za tong tonie 6. j. oszezednosé
a) Przewozy wewnetrzne, §r. odl. 200 km:
III 25.000 38,00 zl. 60%, 15,20 2L | 22,80 570.000 -
v 36.000 23,60 50 ,, 11,75 | 11,75 4992.000
VI 46.000 18,00 46 ,, 9,90 | 8,10 372.000
VII 3.000 14,00 40, 8,40 ‘ 5,60 - 16.800
VIII 131.000 11,30 30, 7,91 i 3,39 446,000
1X 147.000 9,00 20 ,, | 7,20 ‘ 1,80 264.000
Suma  388.000 2,089.000
b) Przewozy z Gdanska i do Gdanska: :
III 36.000 56,80 zl. 60/, ‘ 22,72 2. 34,08 1,188.000
v ‘ 12.000 34,40 b0 ,, 17,20 17,20 207.000
VI 36.000 25,10 46 13,80 11,30 896.000
VIII 10.000 15,40 30, 10,76 5,65 56.500.
IX 70.000 11,70 20, 9,36 ' 2,34 163.600
- Suma  162.000 2,011.000
¢) Wegiel (do Klajpedy, Tylzy i Krélewca):
Tar. wyj. |  200.000 l [ ' f | 3 | 600.000
Liczgc réZnicg frachtu kolejowego ze Slaska do Konina wzgl. do Gdafska na
'8 2L, przy réwnych kosztach transportu wodnego z Konina rzekami i kanalami,
czy Gdanska morzem do Klajpedy, mamy oszczgdnoéé 3 zl. na tonie (p. str. 169).
Suma  760.000 4,700.800
Czyli okolo 6 milj, zl. rocznie korzysci gospodarczych na przewozie ladunkdw.

niu transportu przez statki niemieckie taryfy nie bylyby
wyZsze niz na przebiegu Wroclaw - Berlin, gdzie za 415 km
we wrze$niu 1927 r, pobierano 4 mk. czyli 8 z1. 48 gr.,
co odpowiada 2 gr. za thm.

Wedlug formuly przytoczénej na str. 644, ,Podr.
Inz.% inz. Bryly, koszt przewozu na Odrze przy odleglosel
416 km wynosi za tkm%—l—O,QQ: 1,21 fen. przy od-

leglodci 600 &km — 1,12 f. za thm. Stosunek 0,93.

A wige dla danego przebiegu moZemy przyjaé koszt
przewozu za tkm okolo 0,93.2=1,86 za tkm, a za calg
odlegloéé okolo 11,12 zlotych od tony.

Dodajae myto w wysokodei okolo 1—1,6 zl., mieli-
byémy koszt przewozu 1 tony wegla z Konina do Klaj-
pedy okolo 12,6 =zl _

Taryfa okretowa z Gdanska do Klajpedy w koncu
1927 r. wynosila od tony 5 sh. czyli 10 zi. 70 gr.

Koszta przeladunku w Gdansku wynoszs ok. 3,15 zl.
a w Tezewie 2 zl.

Wobec tego, ze w Koninie przeladunek odbywalby
si¢ na przystani kanalowej, ze stalym poziomem, gdy
w Tczewie silne wahanie poziomu rzeki podraZa znacznie
koszta urzgdzen przeladunkowych, mozZna liczyé, Ze prze-
tadunek w Koninie wypadlby znacznie taniej, niz w Tcze-
wie. Przyjmiemy go na 1 zI.

W takim razie koszt przewozu wodg do Klajpedy
wyniesie: ’

z Gdanska . 3,16+10,70=13,85 zt.
» Konina 121+1250=1350 ,
czyli koszta te bedsg sobie réwne.
Oczywidcie, Ze przewéz wodny z Gdanska bedzie

- mégl tylko w takim razie konkurowaé z przewozem wo-



dnym z Konina, jezeli kolej bedzie dowozila wegiel po
tej samej cenie do Konina (270 km), co i na 350 km dalej
polozonego Gdanska, czyli wykonywala darmo i wdanym
wypadku niepotrzebnie przebieg 350 km.

Oczywidcie, Ze takie stosowanie taryfy deficytowe]
nie byloby potrzebne ani kolei, ani producentom wegla,
1 nalezy sig spodziewaéd, Ze w razie otwarcia przystani
w Koninie, taryfa dla wegla, ladowanego na tej przy-
stani dla eksportu bedzie za caly przebieg 280 km nizsza,
niz taryfa dla tegoz wegla za przebieg 630 km do G-danska.

Cala réZnica bedzie zyskiem polskiego eksportera.

JeZeli przypuscimy, Zze w przyszlodci taryfa ekspor-
towa dla wegla do Gdanska pozostanie na wysokosci
9,2 zl, to, przy przyjetym w taryfie dla kl. 1X tadunkéw
stosunku kosztéw przewozu przy réZnych odleglosciach,
a mianowicie za 280 km — 10,80 zl. i za 630 km — 17,10 zl.
cz%1i80,63, taryfa do Konina powinnaby wynosié 0,63.9,2=
=b,8 zl.

Zysk z zastosowania przewozu drogs wodng przy
stosowaniu wyjatkowej taryfy XIX wynositby 38,4 zl
na tonie.

Przy stosowaniu najnizszej taryfy normalnej kl. IX.
zysk ten wynositby 17,10—10,80=6,30 zl. na tonie.

Wobec tego, Ze jak wskazuje obliczenie w tab. I,
koszta wlasne przewozu wodnego z Konina do Gdanska
wynioslyby 8,20 zl., wieo przewozy lamane z Zaglebia do
Gdanska z przeladunkiem z kolel na barki w Koninie
moglyby sie kalkulowaé tylko dla takich ladunkéw, dla
ktérych réznica taryfy kolejowej za 780 1 280 km jest
wyzszg od eyfry 8,20 zI. Ma to miejsce dopiero poczgwszy
od klasy taryfowej VII w gdre, wobec czego dla przewozu
wegla przewdz lamany nie wchodzi w rachube,

7 powyiszego wynika, Ze przystan w Koninie moze
liczyé jedynie na ladunki wegla, skierowane na Litwe do
Klajpedy i Kowna oraz do Krélewca.

Z powyzszych zestawlen wynika, Ze kanal Warta-
Goplo-Wisla ma znaczenie samodzielne, jako kanal lokalny,
Iyczgcy dorzecze Warty z portem w ujsciu Wisly., Jed-
nakze prawdziwe znaczenie kanalu Warta - Goplo-Wisla
kryje sig w tem, Ze stanowi on $rodkows cze$é drogi
wodne] Slask-Gdansk, ktorej czesé dolng, polnocny, sta-
nowi Wisla od Brdyujscia, a poludniows t. zw. kanal
Weglowy.

Kierujac trase tego ostatniego nie przez ¥.4dz, lecz
przez Warte, co dla kanalu specjalnie przeznaczonego dla
eksportu wegla do Gdanska jest racjonalniejsze, stwa-
rzamy najkrétsza, bo tylko B70 km diugs droge tego eks-
portu.

Po wykonaniu budowy kanalu Warto- Goplo, kana-
lizacja Warty moglaby byé wykonana stopniowo i sto-
sunkowo niewielkim kosztem (okolo 100 milj. z!. za od-
cinek 160 &m) do zakretu kolo Dzialoszyna, gdzie mdglby
juz powstad port dla zaladowania wegla. Port ten gralby
role taks, jak port Kozle na Odrze. Odleglosé dowozu
kolejs do niego wynosilaby okolo 100 km, skad dalsze
480 km wegiel szedlby juz drogg wodns.

To tez oceniajac znaczenie kanalu Warta-Goplo-Wisla
nalezy zawsze mieé na uwadze to jego ostateczne prze-

znaczenie, jako skladowej czedei drogi wodnej Slask-
Gdansk.

Obliczenie korzysci materjalnych.
1. Dochéd bezposSredni z myta.

Dla okreslenia przybliZzonej sumy, ktéra moglaby byé
osiggnigta z myta za przejécie sztucznej drogi wodnej
Warta - Goplo- Wisla od Konina do Bydgoszezy, przyj-
miemy pod uwage, co nastepuje:

1. Wegiel musi przechodzié calkowicie przez drogg
wodng od poczatku do konca.
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2. Ladunki, idace z rejonu Inowroclawia i Kruswiey
na poélnoc przechodza 96—86 km, przy ogdlnej dlugosei
119 km drogi wodnej, czyli 76%, ogdlnej dlugosci. Ladun-
ki, idace z tego rejonu na poludnie 259, ogdlnej dlugosei
kanaldw. Tych ladunkéw bedzie mniej, niz pierwszych.
Jeziora nie wchodza w rachube, jako wolne od myta.

3. Ladunki z przystani nad Warty idgce na Wisle
1 odwrotnie, musza przejsé¢ calkowity dlugosé kanalu.

Wobec tego przyjmiemy, Ze:

@) wegiel przechodzi cals dlugo$é i oplaca myto
w wysokoscl 0,60 z1. za tone (p. tabl. I);

b) inne ladunki srednio przechodzs 75%, dlugosei ka-
natu, wobec czego oplacajg myto srednio za 90 km, czyli:

w IX klasie 0,45 zl. za tong
, VIII . . 0%, ,
p VIL .. 180,
» VIlV " 2170 n » n
» IViIII 360 , ,

Sumujac cytry podane w tabl. III wedlug klas tary-
fowych, mamy :

Tlosé Mytozal¢ Sumamyta

towarow k1. 111 60.000 ¢ 3,60 zt. 216.000
” » YV1iVI 129.000 , 2,70 848.300

» s VIL 3.000 ,, 1,80 , 5.400

" » VIIT 141.000, 0,90 126.900

“ » 1IX 217.000 ,, 0,45 97.650
wegla 200.000 ,, 0,60 , 120.000
Suma 750.000 ¢ 914.250

Z powyzszego wynika, ze dochdéd brutto szbt. drogi
wodnej Warta-Goplo-Wisla moze wynosi¢ ok. 900,000 zI.,
(a z czasem i wiecej).

PoniewaZ utrzymanie tej drogi, liczge 19, od kapi-
talu budowy 80,000.000 zl. wyniesie okolo 300.000 zl., czyli
2,600 zl. na kilometr, wiec na oprocentowanie kapitalu
budowy pozostaje 600.000 zl., czyli 29,.

Dla okreélenia rentowno$el kapitalu inwestycyjnego
nalezy wzigé pod uwage:

1. korzyéci posrednie z budowy drogi wodnej Warla-
G. Wisla wyplywajace z potanienia przewozdw ;

2. korzyscl dla rolnictwa z meljoracji, zwigzanych
z projektowanemi robotami;

3. korzysci z eksploatacji energji wodne].

Nalezy tu jednak zauwazyc, Ze w przyszloSei, gdy
kanal Warta - Goplo- Wisla stanie sie czelcig skladowsg
drogi wodnej Slask - Gdansk, wtedy ilo$é przewozéw wegla
trzeba bedzie liczyé nie na 200.000 ton, jak to przyjeto
powyzej, lecz przynajmniej na 6,000.000 ton. Przy przy-
jete] wysokosel myta po 0,60 zl. od tony za cals diugosé
kanatu od Warty do Wisly, dochéd z myta wynidsiby
tylko od wegla 3,600.000 zl rocznie. Przyjmujac, ze do-
chéd z myta od innych towaréw wyniesie -wtedy nie
800.000 z1., jak obliczono ponizej, lecz 2,400 000 zl., otrzy-
mamy, %e ogdlny dochéd z myta wyniesie 6,000.000 2.

Po odtragceniu kosztéw utrzymania kanalu w wyso-
soko$ei H00.000 zl., pozostanie 5,600.000 zl. jako dochod
netto, czyli okolo 119/, od kapitalu budowy.

Dowodzi to, Ze w razie potrzeby myto od wegla
bedzie moglo byé jeszcze bardziej zniZone.

Co do korzySel meljoracyjnych i wyzyskania energji
wodnej to, nie wdajac sig tu w praytaczanie znajduja-
cych sig w szczegélowym projekcie obliczen, zaznaczamy,
iz budowa kanalu umozliwi racjonalne odwodnienie okolo
7.000 hektaréw zabagnionych lak w dolinie Kramskiej
1 w okolicy jez. Goslawickich, a wyzyskanie energji
wodne] na stopniach kanalu pozwoli na otrzymanie
40,000.000 KWh. rocznie przy kosztach wlasnych ok.
45 grosza za KWh.,

Przytoczone wyze] wywody i obliczenia pozwalajg
przyjéé do wniosku, i% budowa kanalu Warta - Goplo, wy-
magajaca zaledwie 12,000,000 zl., bedac sama w sobie
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przedsigwzigciem zupelnie racjonalnem i oplacajacem sig, | wigkszy za$ z tych korzydci bedzie to, Ze budowa tego
obiecuje réZnorodne korzySci posrednie, kidre budowg tg | kanaiu otworzy waine 0gniwo tak dla kraju potrzebnej
stawiajg w rzedzie Dajpotrzebniejszych inwestycyj. Naj- | drogi wodnej Slgsk - Gdansk.

Marja Kubaszewska, inz drog I mostéw.

Najnowsze zdobycze w dziedzinie techniki mostowe;.

Mosty spawane. 'Milssgchuss]its’ na linji lgé%wnejwkzlei Zelaznej Eoston

. / onczony ‘w r. m samym roku po-

Spawanie metali zapomocy luku elektrycanego datuje | lwstsj'lseée; pie':vzvsg most spawany grogowy,y alo jus Pm

sig od konca ubieglego wieku; wlasciwy jednak r0awoj | 1optvmencie Ruropejskim — w Polsce na drodze War-

gzg%iiio%o;gg Z%\?ze(ilta;tncizc?f;mczg;it;aﬁovsvgf;‘%m{)igz};%i%vai#;g szawa-Pciizn’ar'l. Pod tyxg:l wzglqden; nkile zn@lez’hémyhsiq dna

. AT ) . L szarym kofcu w zastosowaniu tych mnajnowszych zdo-

sig do tego stopnia, zZe niektére fabryki przyjely je jako byczy w dziedzinie techniki mostowej i nie czekalimy

iedyng z metod fabrykacji. Na kolejach uzyto spawania | 2" v wzory.

fukiem elektrycznym do naprawy parowozéw, duzo tez . : . _ .

robot wykonano przy naprawach okretéw; spawanie zna- | b hZ kOlg(})WP;‘Z)Z::zEIQCth opisu wymienionych wyZe]

lazlo réwniez szarokie zastosowanie w budowie maszyn} ra6c 'mos ! _ yen. . . _
dla laczenia waléw, motoréw 1 pradnic wreszcie zaczgto Pierwszy z nich na kolei Turtle Creek i Allegh’en.y

uzywacé go do zelaznych konstrukeji (dachéw, budynkéw, | River, wykonany jest jako most blaszany o dwéch dzwi-

mostdw). Jednem slowem spawanie zyskalo juz prawo | garach (ryc. 3). O$ mostu jest nachylona do osi rzeki pod

obywatelstwa w r6Znych galezinch przemystu. katem 60°: Diugoséci belek gléwnych sg nieréwne i wy-
e-o 1,500~ ~
&
INB65 ‘;ﬁ

Rys. 1.

Pierwsze préby zastosowania spawania elektrycznego | noszg one: jedna 15,97 m, druga 16,29 m. Poniewaz przy-
w budownictwie mostowem zostaly wykonane przy na- | czélki nie s réwnolegle, przeto calkowita dlugos¢ mostu
prawach uszkodzonych mostéw Zelaznych: mostu kolejo- | wynosi 19,80 m. Szeroko$é mostu miedzy osiami belek
wego na Rodanie w La Voulte, mostu Iukowego na Se- | 4,567 m. Calkowita waga mostu 16 ton. Belli gléwne bla-
kwanie w Suresnes i mostu w Pittsburgu. — Pozatem | szane zostaly zbudowane z blach plaskich (bez katowni-
nalezy tu wymieni¢ kladke dla pieszych w Zurychu na | kéw) 1 pionowej (Scianki) 146 x 10 13 poziomych o gru-
rzecze Limmat, ktore] czesé w poblizu podpér . zostalas | bosciach 10 i 12,6.mm, a szerokoSciach roznych, co bylo
wykonana metods spawania. Most ten o calkowitej dlu- | niezbedne dla umieszczenia spojen (rys. 4). Najpierw spo-
gosel 60 m (18,3+4-23,4 +18,3) posiada dwa dzZwigary, zlo- | jono plerwszg blachg poziomg z pionows. W tym celu
zone z dwuteownikdw o wysokosci 550 mm. W celu uzy- "
skania na podporach wysokoSci 1050 mm, potrzebne] ze
wzgledu na moment podporowy, rozcigto dzwigary na
dlugosci 3,6 m, od podpér, wygieto te odpowiednio, otwor
za§ wypelniono dodatkows blachg (rys. 1 i 2). Blache
te przymocowano do S$cianki diwigaréw zapomocs spo-
jenia fukiem elektrycznym. Byly to jedyne partje mostu,
wykonane metodg spawania, inne czgécli mostu byly
nitowane.

Powodem tej ostroznodci, z jaks przystepowano do
zastosowania spawania w mostownictwie byly watpliwodci
natury teoretycznej, mnie pokonane jeszcze mimo do$é
licznych badan laboratoryjnych, przeprowadzonych na
tem polu. Polaczenia spawane w konstrukcjach, podlega-
jacych dzialaniu nieraz bardzo znacznych sil i wstrzg-
S$nieniom przy przej$ciu obcigzenia ruchomego, musialy
budzi¢ zrozumials nieufno§é. Do tego nalezy dodaé tru-
dnosci praktyczne w przygotowanin warsztatowem z ' po-
wodu braku odpowiednich urzgdzed i wyksatalconych sil Ryc. 2.
technicznych.

Pierwszy §mialy krok w kierunku zastosowania spa- | ulozono blache pozioms na ziemi, nastepnie przy pomocy
wania fukiem elektrycznym do budowy mostéw uczynila prowizorycznie przytwierdzonych ka‘townikc")w umieszezono
Ameryka 1 Polska. W przeciggu ostatnich dwéch lat wy- | na niej blache pionows wzdluz osi i spojone, nastepnie
konano dwa mosty kolejowe o wszystkich polaczeniach przytwierdzono Zebra, zlozone z plaskownikéw IOQX1O,
spawanych: most w Ameryce na kolei Turtle Creek i Al- (rys. B) poczem calo§é podniesiono zapemocs r’461‘&1,w1a, od-
legheny River kolo Hunters Crossing Turtle Creek w stanie | wrécono i przypojono pozostale blachy poziome.. Szwy
Pensylwanji (1927 r.), oraz most w Chicopee Falls w stanie | laczace blachy poziome, oraz szwy gczgce blache pionowsg
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z_poziomemi zastosowano 10 mm, za$ spojenia migdzy | bezposredni; podluinice polaczono nadto plaskownikiem
plaskownikami stezajacemi i blachg pionows 8 mm. — Za- | przechodzacym przez $rodek poprzeczuicy celem uzyskania

.
-

Rye. 3. .

koﬁc_zenie kazdego dzwigara stanowis blachy B870x 10. | cigglosci belek. Belki poprzeczne polaczono z gidwnemi
Belki podluZne i poprzeczne, wykonano z dwuteownikéw | réwniez na styk bezpoéredni dodajge nadto gora blachy
o wysokoéci 4567 mm, wzgl. 640 mm. Polsczono je na szew | trdjkgtowe usztywniajace z nakladlka.

i .
SR
SRR

Rys. 4. .
Polgcerenie poprzecenic 1 podtuznic.

NAANVURRTRL VLA LI
IS LLI LT LIS ELLL I,
ATRAUVRCLENARIY

1114

Gotowe dzwigary i belki jezdni, wykonane w war-
sztatach Fast Pittsburgh Works, zostaly dostarczone na
miejsce budowy i zmontowane, gdzie ostatecznie spojono
je z belkami poprzecznemi, a te z podluZnemi przy po-
mocy luku elektrycznego. Konstrukeje dzwigaréw wyko-

KATOWNIK MONTAZOWY
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) Itys. 5. Rys. 7.
Zebra belli gtéwney. Wezel pasa yornego.
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nalo trzech spawacszy, przy montazu na miejsen praco-
walo sze$ciu spawaczy. Po ukonczemn mostu poddano go
prébie obeigzenia lokomotyws o wadze 90 ton z réznemi
szybkosciami. Préba dala wyniki dodatnie, wykazujac
sztywnosé mostu, wigkszg od nitowanych o tym samym
ustroju 1 wadze.

stala okreSlona diugoscly szwdéw, potrzebnych do pray-
mocowania elementéw kraty, spotykajacych sie w wezle.
Blachy te zostaly przymocowane do paséw swemi krawe-
dziami zapomocs szwow bocznych prostokatnych 10 x 10 mm
oraz przy pomocy szwow dotad niestosowanych. Blachy za-
opatrzono bowiem w podluzne wyciecia, odpowiadajgce do-

S S
| CR-EEE t"‘_: ____________
1 A S ‘g‘La‘n'r' """ —— T l
; f 5 1 X h
i .
Rys. 8.

Wezel pasa dolnego.

Drugi most kolejowy spawany w Chicopee Falls zo-
stal wykonany przez firme Westinghouse Electric and
Manufacturing Co (ryc. 6). Most ten jest przerzucony przez
kanal o szerokoéei okolo 16 m. Z powodu bardzo ostrego
kata, jaki tworzy o$ kanalu z osig mostu (18?), odleglosé
miedzy osiami podpdr wyniosia 40 m. Gléwne diwigary

Rye. 9.

kratowe o pasach réwnoleglych majg wysokosé 7,5 m.
Rozstaw ich wynosi 3,5 m. Rodzaj kraty zastosowano na
podstawie wcze$nie] wykonanego szkicu, ktéry przewidy-
wal polaczenia na nity. Wszystkie prety wykonano z dwu-
teownikow, czedciowo szerokostopowych. Na nwage zastu-
guje konstrukcja wezldw (rys. 7, 8, 9). Znajdujg sie
w nich blachy fasonowe (wezlowe), ktéryeh wielko$é zo-

kladnie poloZeniu osi nitéw. Przy montazu polgczono pro-
wizorycznie wezly na $ruby montazowe, poczem wykonano
spojenia w tych wycieciach. Dlugoéé ich wynosila okolo
1/, odpowiedniej dlugosci rzeddw nitow; przez co zaoszeze-
dzono bardzo wiele na blachach fasonowych. Polaczenie
podiuZnic z poprzecznicami przedstawia rys. 10. Jedne
1 drugie wykonane s3 z dwuteownikéw i polagczone na
bezposredni styk a nadto na blachy poziome przechodzace

-10249 BL.dt 470

o
’[’7/////////{///////7////'/

28D -

S én i —
480
TEW I 2
I — ¥

Poorraoka

Rys. 10.
Potyczenie podtuznic z poprzecznicani.

przez $rodnik poprzecznicy. Pod podiuznicami znajdujg sie
na dolnych pdélkach poprzecznic po dwie podkladki z pla-
skownikéw. Oszczednosé na materjale w poréwnaniu
z konstrukejg nitowans wyniosla okolo 309, na co zlo-
Zylo si¢ mniejsze zuzycie dodatkowego materjatu dla po-
Iaczen, oraz unikniecie straty ma dziwry nitéw. Oszczg-
dno$é w kosztach wyniosta okolo 209,.
(Dok. nast.).

Inz, Bazyli Trakalo.

Parcie wody na jaz walcowy.

Parcie wody wogdle na powierzchnie znajdziemy na
podstawie slementarnego prawa hydrauliki t. j. prawa Pa-
scala, ktére brzmi: Ciénienie wewngtrzne cieczy
normalnie na plasks powierzchnig jest réwne
cigzarowi siupa cieczy o podstawie rdwne]
plaskiej powierzchni, na ktérg cidnie, a 0 wy-
sokogci, réwne] oddaleniu $rodka cigzkodci

ptaskiej powierzchni od powierzchni swo-
bodnej (zwierciadla) cieczy.

Azeby zrozumieé dobrze sposdb, ktérym bede postu-
giwal sie przy obliczeniu naszego zagadnienia, weZmy
nastepujacy wypadek:

Na belke 4 B o rozpigtofei I dziala w srodku pro-
stopadle sila skupiona @, kitdrs mozna zastapié sila je-



dnostajnie rozloZony wzdluz belki i dzialajacs takze pro-
stopadle do belki, a wynoszacg na jednostke dlugosci

belki: q=='T; wowczas figursg parcia prostopadlego na
belke bedzie prostokat 4 B C D, (rys. 1)

- ,Ah C. p
= — 1= M[ {
- G Vi / %
S ]

W inny sposéb moZna sile @ zastapi¢ jej dwiema
skladowemi, dzialajacemi w dowolnym kierunku: n. p.
niech jej skladowe bgdg H i V nachylone do belki pod

kgtem « 1 (—g — a); natenczas bedzie:
H=Qsina
: V= Qcosa.
Znowu skladowe H i V, ktére sy silami skupionemi, mo-

7na zastgpi¢ sifami g, i g, jednostajnie rozlozonemi wzdluz
belki i dzialajgcemi w kierunkach sit H i ¥, a otrzymamy:

H Qsina
BT
__V__ Qcosa
q2~l - 1 .

Figurg parcia sily ukoénej g, bedzie véwnoleglobok A BEF
pod warunkiem, Ze jego powierzchnie, przedstawiajacy
sile ukosng, musimy braé¢ jak iloczyn podstawowy AB
i boku AD, a nie jak w zwyczajnej geometrji: podstawy
1 wysokoécl. Aby natomiast te figure liczyé tak,jak w zwy-
czajnej geometrji, to trzeba jej wysokosé¢ AG uczynié
réwng g, =AF=AG w ten sposdb otrzymamy réwnole-
globok ABIK przedstawia parcie jednostajne Ilg,=H,
a dzialajagce w kierunku skupionej sily H. Pytanie: jak
wielki jest bok 4K mnowego réwnolegloboku? Poniewas
Q=ql, przeto:

__Qsine glsine

@ =" — = gsine;
. sin
a wige A= % _970%_
sin @ sin

Analogicznie dochodzimy do réwnolegloboku ABPR,
przedstawiajgcego geometycznie parcie jednostajne skla-
dowej sily skupionej ¥, a dzialajsce w jej kierunku.

W ten sposéb mamy .udowodnione twierdzenie: R¢-
wnoleglobok geometryczny parcia jednostaj-
negow dowolnym kierunkn, skladowego par-
cia normalnego na plasks powierzchnie, ma
jeden bok réwny podstawie, a drugi — wyso-
ko$ci prostokgta parcia normalnego, jako wy-
padkowego.

Po powyiszem rozwaZaniu przychodze do wladci-
wego tematu.

Niech bedzie zwierciadlo wody, zatrzymanej jazem
walcowym o promieniu 7, diugim na J, w wysokosci naj-
wyZsze] tworzgce] walca, jak wskazuje przekrdj poprze-
czny na rys. 2.

Jedli na przedluzeniu promienia walca od jego po-
wierzchni odetniemy 4:Bi=4:B, to po mysli prawa Pa-
skala otrzymamy wysokosci stupéw o przekroju oo malym
parcia normalnego na powierzchnig walcowsa, uwazana za
pobocznice graniastoslupa o $cianach <o wazkich. A zatem
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przekrdj poprzeczny bryly parcia normalnego nie bedzie
ograniczony po zewngtrznej stronie krzywg A, B, B, B,... By,
lecz bedzie figura, zloZong z prostokatéw o bokach skon-
czonych o blizko siebie prostopadlych do powierzchni, na
ktérs cisng, przez co przekrd) bedzie figurs promienists,
rys. 2, na ktorym prostokaty ss czeiciowo zaznaczone.
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Rys. 2,

&3]
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Azeby otrzymac¢ przekrdj bryly normalnego ciénienia
jednolity, a nie przerywany tréjkgtami, trzeba prostokaty
o powierzchni dF=4;B;.da zamienié na trapezy o tej
same]j powierzchni, a o bokach nieréwnoleglych skonczo-
nych, idacych w kierunkn promienia. W tym celu rysujac
na rys. 3 prostokab nieskonczenie wazki w przesadnej po-
dzialce jako prostokat TUVW o podstawie TU=da i wy-
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Rys. 3.

soko$ci UV=h 1 réwnowarty mu powierzchniowo trapez
TUZY o mniejszej podstawie wspélnej z podstawa prosto-

kata, a o wysokosci 4,Ci=z, jeszcze nie znanej, mamy :

kda=da::db .z, przyczem db=YZ, wiegc:
2 hda=(da+ db)z.
Poniewaz AQUT oo AOZY przeto jest:
dg:db=r:(r+z), lub:
db=dL(:Lz) co podstawione w drugie réwnanie daje:

2hda= (da -+ _‘?Q(:_‘*‘fz)x

A hr=2 ra+a*
22+ 97z -2 hr=0
a——r-+\ 7142 hr, opuszezajae przed pigrwiastkiem znak
minus, jako niedajgcy dodatniej wartode.
(Dok. nast.).




InZz. Ignacy Lejczak.

O minimalnych promieniach tukéw na bocznicach kolejowych normalnotorowych.

Najmniejsze promienie lukdw, jakie stosujemy na
kolejach normalnotorowych, nie mogs wynosié mniej jak
100 metréw. Promieni takich viywamy w wyjatkowych
wypadkach. gdy warunki terenowe i sytuacyjne nie ze-
zwalaja na zasbosowanie wigkszych, oraz gdy chyZosd
jazdy jest mala, zatem na bocznicach kolejowych.

Poniewaz czesto bocznice kolejowe stuza wladciwie
do podstawiania wozéw na Zadane miejsce i chyzosé jazdy
nie stanowi wtedy gléwnego warunku, przeto ostatniemi
czasy zaczeto stosowaé luki o promieniach 60-ciu a na-
wet 4b-cin metrach, systeméw ,Deutschland“ i [ Vogele®.
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Rys. 1.

Konstrukcje tych systemdéw sg jednak uzywane
w krotkich tukach, oraz sg bardzo drogie i tak zbudo-
wane, ze po nich mogs przejezdzad zaledwie wozy dwu-
osiowe, wzglednie czteroosiowe (o podwoziach), przesu-
wane silg ludzks lub zwierzecs, ewentualnie specjalnemi
parowozami o jak najmniejszym rozstawie osi sprzezonych.

/
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Na normalnych podkladach dgbowych przymocowano
wkretami (Srubami) szyny typu 8-go, przyczem zastoso-
wano przechylke wynoszgcs 40 mm, a szerokosé toru
w $wietle 1520 mm. Wazdluz toku zewnetrznego umiesz-
czono wewnatrz luku na poprzecznych podkladach odpo-
wiednio przyciosane podluzne podklady debowe, na kto-
rych przymocowano gwozdziami o giéwkach wpuszczo-
nych blachy 180 mm szerokie, a 20 mm grube, w wyso-
ko$ci 80 mm ponizej gléwki przytykajacej szyny. Na toku
wewnetrznym w odleglosci 90 mm od boczne] krawedzi
gléwki szyny, przytwierdzono wewngtrz toru wkretami
za pomocs katowych stojakéw szyny kierownicze (stoso-
wane jak wspomniano w fukach w bylym zaborze pruskim)
o Lksztalcie niejako teowym, podkladajgc pod stojaki
deszezulki o grubosei 5/, cala, tak by po odpowiednio
silnem dokreceniu wystawaly kierownice 30 mm ponad
gltéwke przylegajacej szyny.

Podklady poprzeczne umieszczono wzdlus tuku srednio
w odleglodci 65 em a na stykach pod koncem kazdej szyny
nastgpnie w sredniej odleglodci co 1:6 m rozparto konstruk-
cje miedzy tokami a wlasciwie podkladami, na ktérych
przytwierdzono blache a kierownicami (szynami kierujg:
cemi) drzewem kantowem o wymiarach *%/,em dobrze
zaklinowanem (rys. 2).

_Ruch w powyzszym luku odbywal sig w ten sposéb,
ze kola pojazdéw w toku wewngtrznym byly prowadzone
i niejako przytrzymywane przez kierownice, a w toku
zewngtrznym rabek kél przejezdzal po blasze (rys. 3).
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Rys. 2.

Majsc za zadanie wybudowaé na terenmach Powsze-
chnej] Wystawy Krajowej w Poznaniu malym nakladem
pienigznym bocznicg do pawilonu Ministerstwa Komuni-
kacji, na ktorej oprécz innych trudnodei technicznych,
ze wzgledu na usytuowanie musial byé uzyty Iuk o pro-
mieniu 60 m, a dlugosdei 12021 m czyli o dlugosei 1/, pel-
nego Iuku po ktérym mialy przejezdzaé wozy dwu, trzy
i czteroosiowe (o podwoziach), oraz normalne parowozy,
postanowilem wilasnemi sitami kolejowemi bez uzycia za-
granicznych systeméw zadanie powyZsze rozwigzad.

Obliczywszy strzalke luku dla danego promienia
2

—— zastosowa-

8R

fem odpowiednie rozszerzenie luku, oraz odlegloéé w toku
wewnetrznym szyny kierujgcej od szyny wlasciwej. Do
konstrukeji nzywalem materjaléw jakie byly do dyspo-
zycji t. J. podkladdw debowych, szyn typu 8, szyn kie-
rujacych jakie wewngtrz lukéw uzywano w dawnym za-
borze pruskim, oraz blach Zelaznych 20 mm grubych (ze
starych mostéw).

i osl kol sprzeZonych parowozu ze wzoru

Konstrukcja przedstawia sig nastepujaco (rys. 1):

Chyzo$é¢ jazdy w luku wynosila od 4—10 km na go-
dzing, zaleznie od rozstawu osi kél wozdw, oraz od roz-
pietosci osi sprzeionych parowozéw przejeidzajscych,
(im rozstaw osi wigkszy — chyZoéé mniejsza). :

A B

———

Rys. 3.

. Bardzo wazna okolicznodcig w celu ulatwienia prze-
jazdu w luku bylo nalezyte smarowanie szyny kierujscej
od strony przytykania kél pojazdéw.

Przedstawiona konstrukcja okazala sie wcale dobra

11w zupelnodei odpowiedziala zadanin, bowiem wszystkie



wozy 1 parowozy jakie przeznaczono na eksponaty bez
wielkiego wysilku przeszly przez luk.

Wobec powyzZszego doSwiadczenia stwierdzono, Ze
opisana konstrukcja moze w zupelnosci byé stosowang na
bocznicach kolejowych (stuzacych szczegdlnie do podsta-
wiania wozdw) bowiem jest znacznie talsza i moze byo
uzyts w dlugich tukach, oraz lepiej rozwigzuje zadanie
jak zagraniczne systemy, gdyz jako sily pociagowej po-
zwala uzy¢ zupelnie dobrze normalnotorowych parowozdw
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zestawczych (tendrowych), ktérych ruch w luku byl zu-
pelnie pewny przy chyZodcl mawet ponad 10 km na
godzine.

Zauwaze sig, Ze wrazle zastosowania te] konstrukcji
w stale] bocznicy, czesci skiadowe jako rozpory poprze-
czne, oraz podkladki pod stojaki szyn kierujacych, nalezy
sporzadzié z Zelaza, a zamiast szyn kierujacych o ksztaleie
teowym moZna uzyé szyn normalnych.

Wiadomosci z literatury technicznej.
Budownictwo.

— Normy szwajcarskie dla budowli drewnianych podaje
Schweilz. Bauzeitung (1927, str. 285). Normy te uloZono na
podstawie licznych (615) do$wiadczen., Wyniki do$wiadczen
byly nastepujace:

1. Wytrzymalodc¢ va ciagnienie réwnolegle do widkien:
s$rednia dla wiekszych przekroi 255 kglem?, dla przekroju 3:76 cm?
511 kglem?, érednia dla ciggnienia postopadle do witkien 20 kgfem*;

2. Wytrzymalosé na cis$nienie dla drewna suchego
328 kg/em?, mokrego 215 kgjem®, E=160.000 kg/cm® Cisnienie
prostopadle do wldkien 80 kg/em?

3. Wytrzymalosé na zginanie £=116.600 kg/em?, wytrzy-
malo$é obliczenia 445 kg/em® Roznice od éredniej dochodzg do
=+ 509, .

4, Wytraymalo$é na $cinanie na kostki 60'6 kgfem?, przy
zginaniu 46:3 fg/em?, prostopadle do widkien 165 kglem?

Na podstawie tego ustalono nastepne normy wytrzyma-
Todci; ciagnienie réwnolegle do wlékien 550 kglem?, ci$nienie
réwnolegle do wlékien 800 kgfem?, prostopadle 65 kglem?, dab
i buk 160 kg/em?® Zginanie 450 kg/em? $cinanie 60 kgjem®.

Naprezenia nastgpujace sa dopuszezalne: '

1 2

zakryto mosty,
odkryto budowle
ione lub przy ob-
cigZenin zmien-

bud. drewniane
zakryto, obcigie-

Rodzaj naprezZenia nie stale, ruszto-

wanio nem mosty tym-
Hafons “ialont
1. Ciagnienie osiowe [/ do wlékien 100 80
2. Ciénienie a 1l » 75 60
n n L » » 15 35 12 30
) (twarde) (twards)
Drzewo ablowe na czolowe 45
s 2z wkladks blaszang 66 50
3. Zginanie czyste i zginanie z cig-
gnieniem osiowem, o ile powstale
stad napreZenia nie wynosza wi cej
niz 20%, naprez. dopuszczalnego . 100 80
O ile cis$nienie osiowe wynioslo nie
wigeej niz 20%, napr. dopuszez. . 85 70
4. Scinanie /; do wlékien . . | 12 10
5. Wyboczenie osiowe:
dla i =100 75 (1—0'00662&) 60 (1—0-00662 é)
i i -

2
202116(%)

Naprezeniu dopuszczalne naleiy zmniejszyd:
przy uzyciu drzewa $wieZo Scigtego na .'70"/0
ktore stale w wodzie na 609,
czasowo w wodzie czasowo na po-
wietrzu najw. 409,
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Dla rusztowan zmuiejsza sig naprezenie dopuszczalne
tylko, jeZeli sta¢ maja diuiszy czas. Dla belek zloZonych za-
zgbionych Iub klinowanych zmniejszyé przy 2 belkach na 809,
wzech na 609, . Dr. M. Thullie.

Budownictwo wodne.

— Projekt drogi wodnej $rédladowej wpoprzek kanatu La
Manche. InZynier szwajcarski Juljusz Jiger zaprojektowal ka-

nal, ktéry mialby polgczy¢é Calais z Deal, o dlugosei 42 km;
obecnie rozwija autor we Francji i Anglji Zywa propagande za
swoim projektem. Projekt ten jest zatem konkurencyjnym dla
projektu dwutorowego tunelu, Iaczacego Francje z Anglig
i trzeba przyznaé, Ze dalby drogg komunikacyjng sprawniejszs,
jak tunel, gdyi koncepcja polega na wykonaniu dwu réwno-
legtych walow, w odstgpie 800 m, migday ktérymi znajdowalby
sig kanal Zeglugi, na kazdym zad z obu waléw bylyby umiesz-
czone po dwa tory kolejowe, nad nimi zad obusironnie drogi
automobilowe. Kanal Iaczylby sig po stronie francuskiej z sie-
cig pélnocnych kanaldw francuskich, po stronie angielskiej
z Tamizg, do czego trzebaby wykonaé dla niego przedluzenie
ladowe. Waly nie mogiyby ze wzgledu na ruch morski prze-
chodzi¢ nieprzerwanie, lecz przy obu ladach wykonane mialyby
byé wielkie porty, dostgpne do morza i odgraniczone od niego
systemem lamaczy fal. Komunikacja kolejowa i drogowa prze-
szlaby w obrgbie portéw z waléw na mosty, po jednym przy
kazdym z laddéw, przyczem obustronne tory zostalyby $cigeniete
na jeden most o gléwunym otworze o szerokodeci 300 m. Most
musialby leze¢ wysoko, aby najwigksze statki oceaniczne mogly
pod nim przeplywad, w tym celn za$ musialyby waly mied
obustronne pochylnie w spadku 1:50. Warunki i szczegély
wykonania. projektu sa nastgpujace: Najwigksza glehokosd dna
morza wynosi tu 52 m, réinica stanéw wody 6 m. Spéd grobli
sypanyby byl az do 16 m pod mals woda z blokéw skalnych,
wyréwnanych betonem, wierzch stanowilyby skrzynie Zelbetowe
48 m dlugosci, 16 m szerokosci i 24m wysokosei, takie, jakie
sig stosuje. przy budowie moléw portowych; na nich, w wyso-
kosci 3 m ponad wielkg wody, przebiegalyby tory kolejowe,
nad ktérymi przechodzilaby droga automobilowa 10m szeroka
z clodnikiem. Sciany zewngtrzne, od strony morza, bylyby
wzniesione 10 m ponad w. w. dla ochrony od fal. Kanal bie-
gnacy migdzy obydwoma walawi mialby obustronnie, pruy
przejéciu na lad, sluzy morskie,

Najwigkszej trudnogci dopatrywaé sig tu trzeba w pro-
wadzenin ruchu w obustronnych portach, gdzie krzyZuje sie
ruch morski i érédladowy. Dalej, poniewaz porty te sg pod
wplywem morza i w bezposredniej z niem Iacznodci, ruch stat-
kéw srédladowych mis bylby tu bezpieczny, przyczem nie
mozna zapominaé o tem, Ze i w samym kanale érédladowym,
o szerokodci 300 m, powstawalyby silue fale, groisce zatopie-
niem statlom frodlagdowym, majgcym niskie burty, Koszta obli-
czono na 1,8 miljarda frankéw zlotych — wobec jednak przed-
stawionych trudnodci, kto wie, czy nie bylby racjonalniejszy
projekt przekroczenia kanelu La Manche nasypem — pomijajac
ideg kanalu $rédladowego; projekt taki wytrzymalby z pew-
noscig Iatwiej konkurencje z projektem tunelu podmorskiego.
Ten ostatni ma jednak cenne walory z uwagi na pewnosd
i bezpieczenstwo lkomunikacji w czasie wojny — kanal ¢rod-
ladowy z obydwoma walami i portami przyladowymi zostalby
natychmiast przez eskadry lotnicze unieruchomiony.

Autor projektu wysuwa praytem ideg bezposredniej ko-
munikacji drogg wodng $rédladows miedzy Londynem a Buda-
pesztem, z pominigciem portéw niemieckich, przyczem ta linja
komunikacyjna postugiwalaby sig réwnieZ kanalem Ren - Moza-
Skalda, ktéry Niemecy majs obowiaszek wykonad na podstawie
zobowigzan, jakie przyjeli w traktacie wersalskim. Takie po-
stawienie sprawy gniewa niewymownie Niemcow, ktérzy obecnie
wogdle nie majs zamiaru wykonaé ftego kauwaln, jako szkodli-
wego dla ich portéw, polozonych nad Morzem Pélnocnem.
(Zeitschrift fiir Binnenschiffahst Nr.3[ 1929). Dr. M. M.
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Drogi Zelazne.

— Nowe niemieckie przepisy o budowie i ruchu na kole-
jach zelaznych weszly w #ycie w pazdzierniku 1928.

Podobnie jak przepisy z r. 1904 dzieli sig nowa ustawa
na sze$é czedci, a mianowicie: 1. ogélna, 2. urzadzenia kole-
jowe, 8. tabor, 4. ruch, 5. policja kolejowa i 6. przepisy dla
publicznosei.

Nowe pryeplsy uwzglqdma]a, w wysokiej mierze tak tech-
mczny rozwéj kolejnictwa, jak i nowe poglady na eksploatacje
kolei i wzgledy gospodarcze. NajwaZniejsze, wynikajace z po-
stepu rozwoju kolejnictwa, zmiany, znachodzimy w czgsSciach
2, 8 i 4. (Zeit. d. Vereins deutsch. Ijisenbahnver. zeszyt 412
z 1928 r.).

— Podkfady kolejowe z zZelazobetonu. Pod tym tytulem
zamieszeza [ndynier Kolejowy w zeszycie z 1 marca 1929 r.
artykul, podajacy geneze i legendg podkladéw Zelaznobetono-
wych w ugropowanin wedle poszezegélnych paistw i lat, w ja-
kich z niemi przedsigbrano pierwsze préby.

Wedle artykulu,
betonowych siggajar. 1884 typem Moniera we Francji. W Sta-
nach Zjednoczonych P. A., pierwszy ich typ spotykamy w r.
1890, w Austrji 1896, w Italji 1900, w Niemczech 1906, na
Wegrzech 1908, w Anglji 1909, w Szwajcarji, Brazylji i Rosji
1911 1 t. d.

Charakterystyczne typy takich podkiadéw wuwidocznione
sa, w tekdcie artykulu jako rysunki w rzutach i przekrojach.

Prace wynalazeza na tem polu popieraly najbardziej rzady
Ttalji i Wegier, pozatem gléwna akcja w tym kierunkn opie-
rala si¢ na inicjatywie prywatnej.

Autor dochodzi do rezultatu, ze podkiad Zelbetonowy jako
belka, podchodzaca pod oba toki szyn;, posiada nastgpujace
glowne slabe strony: Przymocowanie szyny do podkladu na-
trafia na trudnosci, a plytki podkladowe wierajs si¢ do uzbro-
jenia. Ponadto w osi torn wystepuja na podkladach stale pe-
kniecia i zlamania.

Podklad #elaznohetonowy jest zbyt cigzki, przenosié go
musi czterech vobotnikéw, 2z czem sig Igczgy w1elkle koszta,
transportu.

Co do pierwszego ujemnego czynnika jesteSmy na do-
brych drogach i wade te usuwamy, co do trzeciego musimy sig
z nim pogodzid, ale kwestja pekania podkladéw i w osi toru
Jjest otwarta,

O ile rozchodzi sie o koleje miastows, podmiejskie, wa-
skotorowe 1 o stabem obcigZeniu, sprawa bylaby do pewnego
stopnia rozwigzana, ale na linjach pierwszorzednego znaczenia
dalecy jeszcze jestedmy od dobrych rezultatéw.

Dalsze studja, dalsza praca, dalsze dodwiadczenia sa nie-
zbedne.
Bez wzgledu na to, jakie dotad osiagneliémy rezultaty,
a liczac sig tylko z brakiem drzewa i Zelaza i oczekiwanemi
ich wysokiemi cenami w przyszlodci, zaprzeczyé sig nieda, Ze
podklad Zelazno -betonowy jest podkladem przyszioseci.
Ing. 4. W. Kriiger.

ROZNE SPRAWY.

Woyniki konkursu na skonstruowanie siewnika do siewu
nawozoéw sztucznych ogtoszonego przez Panstwowy Bank
Rolny w ,,Monitorze Polskim“, Nr. 279, z dn. 3. XIIL 1928 r,
W dniu 26 kwietnia 1. b. jury konkursowe w nastepujacym
skladzie: St. Krolikowski, Dyrektor Departamentu Rolnictwa,
J. Borowski, Dyrektor Panistwowego Banku Rolnego, J. Wolski,
Radca Ministerstwa Rolnictwa i Profesor Szkoly Gléwnej Gos-
podarstwa Wiejskiego, Biedrzycki -— po zaznajomieniu sig
z pracami specjalnej podkomisji do zbadania nadestanych pro-
jektovw, ktéra pod przewodnictwem Profesora Biedrzyckiego do-

najstarsze pomysty podkladéw Zelazno-

kladnie wszystkie je przestudjowala, orzeklo, iZ Zadna z prac
nie odpowiada $cisle wszystkim warunkom konkursu.

Pomimo znacznego zainteresowania i duzej ilosci nade-
slanych prac (85) ogélny ich poziom, poza kilkoma wyjatkami,
olkazal sig niewysoki. PrzewazZnie  projekty zdradzaly niezna-
Jjomogé cech nawozéw sztucznych, ponadto zas w wielu wy-
padkach nie odpowiadaly warnnkowi kosztu siewnika, réwnosci
wysiewn itp.

W tymn stanie rzeczy, nie majac moZnofci przyznania I.
nagrody, jury konkursowe postanowilo jednak, celem zachecenia
konstuktoréw do dalszych w tym kierunkn prae, wyréinié po-
mimo stwierdzonych niektérych brakéw, prace z godlem ,Mi-
nerwa¥, ktérej przyznano zatem IL. nagrodg 3.000 =zi,

Z pozostalych nienagrodzonych prac zasluguje na wy-
roznienie projekt opatrzony godlem , Wojtek®.

Panstwowy Bank Rolny zamierza w dalszym ciggu tego
konkursu przeprowadzié pod kierownictwem P. Profesora Bie-
drzyckiego szereg doswiadezen =z nagrodzonym siewnikiem
pMinerwa® wraz z innemi znanemi siewnikami istniejacych ty-
péw celem dokladnego okreslenia typu siewnika, ktéry naj-
bardzie] odpowiada interesom rolnictwa polskiego.

Whazystkie prace nienagrodzone sg do odebrania w be-
kretarjacie Generalnym Pafstwowego Banku Rolnego w War:
szawie, ul. Nowogrodzka 50, pokéj nr, 146, godz. 11—138.

Zwigzek Inzynieréw i Architektow w Lodzi. Na terenie
wojewodztwa Iédzkiego powstal Zwigzek InZynierdw
i Architektéw w Lodzi z siedzibg w Fiodzi przy ul. Piotr-
kowskiej 31. Zwigzek nosi charakter zawodowy i kulturalno-
naukowy i skupia przewaznie miodych inZynieréw iarchitektéw.
Dotychezas przy zwiazku powstaly i pomyélnie sig rozwijaja
nastepujace sekcje fachowe: architektoniczne, inZzynieryjna,
elektrotechniczna, mechaniczna, chemiczna i wibkiennicza.

ll-gi Ogélnopanstwowy Zjazd Meljoracyjny. W dniach
17—20 czerwea r,-b. odbedzie sig w Warszawie IL-gi Ogélno-
panstwowy Zjazd Meljoracyjny z udzialom godci stowianskich
z Bulgarji, Czechostowacji, Jugostawji i Z. S. S. R.

Celem Zjazdu bedzie rozwaZemie mnajistotniejszych za-
gadnien z dziedziny meljoracyj, a wigc z dziedziny majace]
doniosle znaczenie nietylko dla rolnikéw, lecz i dla Zycia go-
spodarczego Panstwa. To tez projektowany Zjazd wzbudzil
duZe zainteresowanie w sferach naukowych i fachowych, czego
dowodem jest zgloszenie jus dotychczas znaczne] ilosci refe-
ratéw. .

Po zakonczeniu obrad odbedzie sig szereg wycieczek po
kraju dla zwiedzenia meljoracyj juz wykonanych, lub przepro-
wadzanych, oraz wycieczka na P. W, K. do Poznania,

Wazelkich informacy] dotyczacych Zjazdu udziela Sekre-
tarjat Komitetu Zjazdu, ul. Kopernika 80, tel. 168—01.

Zehskie kursy techniczne w Warszawie, Hoza 88, I. p.
Z vkaszji zakonczema roku szkolnego i dorocznego ZJazdu Ab-
solwentek Z. K. T. odbgdzie sig 22 czerwca o godz. 9 rano
w kosciele §w. Anny na Krak. Przedmiedciu uroczyste nabo-
zelistwo, wieczorem tego dnia w lokalu szkoly koncert.

Do niniejszego numeru zalgeza si¢ wkiadke Lwowskiego
Towarzystwa Kurséw Techn., kidre odbedq sie w miesigeach
letnich b. r.

Zuwracamy wwage P. T. Szan. Ceytelnikow a w szezegdl-
nosei P. Architekiéw na konkurs ogloszony przez Min., Rob.
Publ. w num. 10 z dn. 25 maja b. r. na str. 7 dzialu in-
seratowego. Konkurs dotyczy opracowania projektu lypdw
mieszkari w domach o 4 kondygnacjach przy zabudowaniu
nowych dzielnic miasta.

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Inz. Wlodzimierz Roniewicz.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Liwowie.

Pierwsza Zwiazkowa Drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4.
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