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Koszta robot kesonowych i zapuszczania studzien.
Inz. W. Sadkowski.

l. Roboty kesonowe.

Swoisty charakter robét kesonowych i1 duza zalezno$é
kosztéw ich od warunkéw miejscowych nie pozwalajg podaé
ogélnych cen jednostkowych na te roboty. Dalsze wywody
podajag sposoby okreslenia tych kosztéw w najogdlniejszym
przypadku i stosunek procentowy skiadnikéw do kosztu ogél-
nego, co daje mozno$¢ latwo zorjentowaé sie¢ co do wplywu
na koszt ogélny zmian zaleznych od warunkéw miejscowych,
nle przeliczajac szczegolowo pozycji, ktére moga byé przyjete
bez zmiany, lub ogélowo zmienione o pewien procent (naprz.
robocizna wykopu w kesonie).

Duza rozbiezno$¢ cen oferowanych przy przetargach na
roboty kesonowe — nietylko obecnie, ale i przed wojng, —
wskazuje na brak metody przy okreslaniu cen nawet przez
jednakowo doswiadczonych i solidnych przedsiebiorcéw; niniejsze
jest préba poddania szczegélowej analizie skladnikéw kosztu
robét kesonowych, co usprawiedliwia nieraz bardzo nuzace
I diugie obliczenia arytmetyczne spotykane w dalszym ciggu.

Obliczenie kosztéw ogdlnych wymaga specjalnych uzu-
petnien: 1) dodatku po 1!/,°/, na pomoc lekarskg do kosztu
materjaléw i kosztu robocizny, (niezaleznie od uczestnicze-
nia robotnikéw i pracownikéw przedsiebiorcy w Kasie Cho-
rych na mocy ustawy z dnia 19 maja 1920 r.); 11/,°/, ze
wszystkich wyplat na pomoc lekarskg potracaja Zarzady kole-
jowe na utrzymanie na miejscu robét dyzurujgcych stale fel-
czer6w i oplate lekarza. W razie braku tego potracenia przed-
sigblorca optaca dyzurujgcych felczeré6w i godzi lekarza do
nadzoru lekarskiego nad robotami; 2) zmodyfikowania dodatku
do kosztu robocizny na tak zwane generalja, obejmujace: koszty
handlowe, administracje, dozér, narzedzia i przybory biezace,
a to ze wzgledu na to, ze przy robotach kesonowych koszty
te sa bardzo duze, gdyz roboty wymagajg urzadzenia insta-
lacji pneumatycznej i elektrycznej, diwigéw, rur powietrznych
i t. d., specjalnego dozoru technicznego i pobudowania budyn-
kéw mieszkalnych, maszynowych i gospodarczych.

Ponizej rozpatrzono przykiad zapuszczania 4 kesondéw
o powierzchni po 100 m3 na glebokoéci od 11 do 25 m: od-
nosne liczby i sumy czerpano ze sprawozdan z budowy mo-
stéw, przytem zalozono zapuszczanie w zwyklych warunkach
¢o do gruntu, (piasek 2z glina) szybko$ci pradu, glebokosci
1 szerokosci rzeki (okoto 400 m) i wysokosci podpér mostu
(okolo 7 m od zera rzeki); poza tem, zalozono, ze roboty mu-
larskie przy budowie podpér, jako nieodiaczne od robét keso-
nowych, sa prowadzone przez to samo przedsiebiorstwo.

Koszt wlasny robét kesonowych skladaé sie bedzie z po=
zycji nastgpujacych: :

1. Budynki.

Przepisy sanitarne wymagaja, aby pomieszczenia dla ro-
botnikéw kesonowych byly urzadzone zgodnie z wymaganiami
sanitarnemi, byly polozone blisko miejsca robét, byly obszerne,
ogrzewane i pobudowane osobno od pomieszczen dla innych
robotnikow.

W zwyklych warunkach w barakach mieszcza sie keso-
niarze, stréze i czes¢ stalych robotnik6w, — reszta robotnikéw
przychodzi ze swoich mleszkan. Budynkéw ogrzewanych wy-
padnie wybudowaé:

a) barakéw dla robotnikéw z kuchnia i izba

jadalng . . . . . . . . . 140 m?
b) dom dla administracji i biura. L ke
c) mieszkania dla statych 2 §lusarzy i 1 kowala

razem z kuZnig | warsztatem. . . . . . 90 ,

Razem ., . 330 m?

W razle nadcisnienia w kespnie przekraczajacego 11/,
atmosfery (co odpowiada zaglebieniu powyzej 12,35 m) prze-
pisy sanitarne wymagaja urzadzenia szluzy leczniczej w ogrze-
wanym baraku, na co potrzebnem bedzie okolo 30 m?, koszt
tego baraku i szluzy uwzgledniony bedzie w dalszym clggu.

Liczagc drewniane budynki ogrzewane po 90 zi/m2, koszt
budynkéw mieszkalnych wyniesie 29,700 zi,

Budynkéw drewnianych nieogrzewanych potrzeba:

a) szopa dla maszyn. ; . 100 m?
b) magazyn dla materjatéw . 200 ,
Razem . 30U m?

koszt ktérych, liczac po 36 zi/m?, wyniesie 10.800 zi.

Studnia, ustepy, ogrodzenie it. d, beda kosztowaly okoto
2.500 zi czyli budynki ogélem 43.000 zi.

Koszt robét kesonowych $rednio wynosi okoto 359/, ca-
toksztattu robét przy budowie podpér mostéw, wicc w tym sto-
sunku obciazymy roboty kesonowe kosztem budynkéw; przyj-
mujac poza tem, Ze po ukonczeniu robét, uda sie spieniezyé
budynki za 109, kosztu ich wzniesienia, otrzymamy sume,
obciazajaca roboty kesonowe:

0,90 X 0,35 X 43.000 = 13.545 zi. co na 1 m® wykopu da
13.545 13.545
R = 3,08 zi/m3

4 X 100 X 11 4.400
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2. Rusztowania.

Zakladamy, ze wszystkie kesony trzeba opuszczaé z rusz-
towan, a dla wywozenia ziemi i przywoZenia 'materjaléw —
pobudowaé tymeczasowe mosty dla komunikacji waskotoréwka
kolejno z obydwoma brzegami,

Srednio wypada na 1 m? powierzchni kesonéw 6,0 m?
rzutu poziomego rusztowan i mostéw, czyli ostatnich potrzeba
bedzie pobudowaé 4 X 100 X 6,0=2.400 m? liczymy po 36
zt/m?, czyli koszt rusztowan wyniesie 86.400 zi,

Rusztowania beda stuzyly réwniez do innych robdt, ale
poniewaz zapuszczanie kesonéw wymaga specjainych urzadzen
w rusztowaniach, to na te roboty zamiast 35°/, odliczymy 50°/,,
a spieniezenie materjatu rusztowan po ukonczeniu robét przyj-
miemy w stosunku 3%/, ich calkowitego kosztu, ze wzgledu
na zuzycie drzewa, zagubienie czesci jego (sptyniecie z pradem)
i t. p. W ten sposéb koszt rusztowan, obciazajacy roboty
kesonowe wyniesie:

0,97 X 0,50 X 86.400 = 41.904 zt., a na 1 m3 wykopu

41.904
== 5 } 3
Tain 3 i
3. Kolejka waskotorowa do przewozu zie-
materjatéow:
przy przyjetej szerokosci rzeki 400 m do wywozenia ziemi
wystarczy 345 m kolejki, mianowicie:

mi i

300 m — linji glownej
30 m — 2 odnogi po 15 m
15 m — [ rozjazd; poza tem potrzebne beda 4 zwrot-

nice 1 2 tarcze obrotowe.
Roboty kesonowe obcigzymy 1/; kosztu kolejki, poniewaz
przewozi ona jednoczesénie materjaly do robét mularskich it. p.

Koszt kolejki policzymy w sposéb nastepujacy: calosé¢ toru
przedstawia:
69 przeset biezacych po 35,04 zi/szt. = 2.417,76 zi.
4 przesta skretne on ZAHOZ 8 E= 84,08 ,
4 zwrotnice » 200,00 = 800,00
2 tarcze obrotowe » 150,00 = 300,00
czedci zapasowe e 1%/, 43,16
Razem 3.645,00 zi.

Wedlug powyiszego koszt przypadajacy na roboty ke-
sonowe:
3.645,00
3
Liczymy, ze 5 wagonikéw bedzie sie uzywaio wylgcznie
do przewozu ziemi., Koszt tych wagonikéw 5 X 400 = 2.000 zt.,
czyli razem osprzet bedzie kosztowat 1.215 - 2.000 = 3.215 zi,
Przy skali oprocentowania, umorzenia i utrzymania =21/,
rocznie, koszt kolejki na 12 miesiecy wyniesie 3.215 X 0,21 =
— 675,15 zi., a na 7 miesigcy trwania robét kesonowych:

=i 1w 2 15 Nzt

675,15 X " _ 39383 21, 1 na 1 ms
12

robét kesonowych:
~afsiede d bW L
4% 100 X 11

Dostarczenje i zabranie osprzetu (liczone, wedlug po-
wyzszego, w stosunku 1/; toru -~ wagoniki):

69 przeset prostych po 84,25 kg. 5.813 kg.
4 przesta skretne , 50,50 , 202 .
4 zwrotnice » 180 A 720
2 tarcze obrotowe , 135 3 270 ,
czesci zapasowe em 1%/, 65 ,
Razem 7.070 kg.
z czego na roboty kesonowe przypada

l(EQ_ en 2.355 kg., ciezar

wagonikéw 5 X 325 = 1.625 kg. razem 3.980 kg. przy koszcie
przewozu po 5,0 zi/t. czyni to 3,98 X 5 X 2=239,80 zt. czyli
39,80

=27 - — 0,01 zi/m? robét kesonowych.
4 %X 100 X 11 T T

Ne 3

Uktadanie, utrzymanie i rozebranie toru liczymy 2/, robotnika
dziennie, czyli 2%/ X 0,72 = 0,48 zl/godz., czyli  na dobe
0,48 X 8 =— 3,84 zt., a poniewaz $rednia dzienna wydajnosé
robét kesonowych wynosi 0,28 X 100 =28 m?3, to obciazenie
1 m? robét wypadnie:

3,84
= i 3
280 — 0,14 zi/m

Ostatecznie koszt kolejki wyniesie:

Osprzet . . . . . . 0,10 zi/m?
Robocizna 0,01+ 0,14 = 0,15 ,

Razem 0,25 z{/m® robét kesonowych.

4. Administracia.

Administracje podzielimy na 2 kategorje: ogélna i spe-
cjalna na czas trwania robét kesonowych, ktéry otrzymamy,
dzielac ogdlne zaglebienie kesonéw przez Srednie dzienne za-
glebienie — 0,28 m i dodajac czas potrzebny na roboty przy-
gotowawcze i organizacje, zaleiny od wielu okolicznoéci jako to:
pory roku, w ktdrej przystepuje sie do robdt, trudnosci zakupu
i dostarczenia instalacji i materjaléw, straty czasu przy kolej-
nem opuszczaniu kesondw i t, p.; Srednio mozna przyjac, ze
roboty przygotowawcze potrwaja | miesiac, a straty czasu przy
przestawianiu instalacji i t. p. wyniosa okolo 10°, czasu za-
puszczania kesonéw.

Czas trwania robét kesonowych wypadnie zatem:

4 %11 1,1 ol
—6'—28— == T + ="=574/ + 1l en 7 miesigcy
a) Administracja ogélna bedzie sktadata sie:
1 kierownik robét pobierajacy miesiecznie . . 1.000 zi.
2 technikéw pobierajacych miesiecznie 800 ,,
1 rachmistrz = ' 350 ,,
1 magazynier a " 300 ,,
3 StrC’)Zy o0 0 0 450 »
Razem miesiecznie . 2.900 zi.
b) Administracja specjalna na czas trwania robét keso-
nowych bedzie skiladala sie:
4 maszynistéw pobierajacych miesiecznie . 1.400 zi,
4 palaczy A, . . 1.000 ,,
2 Slusarzy r ' 500 ,,
! kowal . . 2508
2 ciesli 7 ! 450 ,,
Razem miesiecznie . 3.600 zi.

Administracja ogélna jednocze$nie dozoruje inne roboty:
poniewaz poza robotami kesonowemi i mularskiemi w zapusz-
czanych filarach, innych robét jednoczeSnie mozna wykonaé
niewiele — odliczymy z ogélnej administracji na roboty keso-

nowe 50%,, czyli administracja robét kesonowych bedzie
kosztowala:
(0,5 X 2.900 —+ 3.600) X 7 — 35.350 zi.
35.350
1 I md k de 8 = O3 =2
czyli na | m® wykopu 4.400 8, zi/m

5. Instalacje mechaniczne.

Do inwentarza spélczesnych robdt kesonowych naleza
nastepujace urzadzenia:

. a) stacja kompressoréw odpowiedniej wydajnosci pota-
czonych na jedna sieé, jeden kompressor zapasowy i zbiornik
sprzezonego powietrza, posiadajacy urzadzenia do normowania
ci$nienia, osuszania, oczyszczania i chlodzenia powletrza.

Dla unikniecia powtérnego nagrzania powietrza, nalezy
doprowadzaé go do kesonu rurami o &rednicy nie mniejszej
niz 12 cm, (wylot rury w kesonie nalezy zaopatrzy¢ w klape),

b) rura do przewietrzania kesonu, telefoniczne i Swietlne
polacenie ostatniego ze stacjg kompressoréw 1 poziomem ru-
sztowahn i szluz. W Kkesonie nalezy ustawié¢ state plony dla
kontroli prawidlowo$ci zapuszczania i wysuwana drabing ze-
lazna przymocowang do szybu wiazowego. W lecle dla ochrony
od promieniowania stonecznego szluze nalezy ostaniaé daszkiem
i polewaé woda, a w zimie umie$cié w ogrzewanym baraku,
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c) instalacja do o$wietlenia elektrycznego.

d) manometry wewnatrz szluzy, a przy cisnieniu prze
kraczajacem 11/; atmosfery, manometry samozapisujace i kurki
automatyczne do dekompresji (wyzwalania) robotnikéw.

Rurki do bezpo$redniego wpuszczania powietrza z szybu
wlazowego do szluzy z kurkiem zewnetrznym dla przewietrzania
i chtodzenla powietrza w szluzie, oraz dla zapobiegania zbyt
szybkiemu spadkowi ci$nienia w szluzie.

Koszta instalacji mechanicznych, obliczone przyjmujac
1 dolar = 9 zlotych, wyniosa:
a) kompressory o wydajnosci 600 m3 *) powietrza
na godzine lgcznie z maszynami parowemi
i kottami Al of o TR e 42.000 zi.
b) zapasowy kompressor o wydajno$ci 200 m3
Thtaads T s i R R 24.000 ,,
c) 2 szluzy i rury szybowe (34 t.) 37.000 ,,
d) zbiornik sprezonego powietrza e 6,000 ,,
e) urzadzenia do opuszczania kesondw z ru-
sztowan , o ekl e SO 26.000 ,,
f) rury do przeprowadzenia powietrza . 8.000 ,,
g) telefoniczna i $wietlna sygnalizacja . 1.000 ,,
h) manometry, rurki i kurki i t. d, JIN 1.500 ,,
i) instalacja do o$wietlenia elektrycznego kame-
ry, terenu robét, barakéw i domu, dla admi-
nistracji i do poruszania motoréw wind dla
podnoszenia ziemi wykopanej z kesonu, o mo-
cy S kilowatéw z silnikiem parowym, kottem,
przewodnikami, lampami i t. p. g 28.000 ,,
k) 2 windy do podnoszenia ziemi z kesonu
z elektromotorami o mocy po 1,0 kilowat 11.000 ,,
1) lewary, drobne narzedzia i wydatki nieprze-
widziane s N 5.500 ,,
Razem 190.000 zi.

Na jedne roboty do 10.000 m® robét kesonowych przy-
jgto liczyé na amortyzacje kosztéw instalacji mechanicznych
i oprocentowania okoto 1/3 kosztu ich, a to ze wzgledu, ze ro-
boty te sg do§¢ rzadkie i nieraz instalacje sa magazynowane
bez uzytku przez parg¢ lat, maszyny i przyrzady niszcza sie
przy przewozach, przestawianiu, a silniki szybko zuzywaja sie
na skutek przecigzania ich przy pracy nieréwnomiernej i cze-
sto przekraczajacej ich normalng wydajnosé. (Wskazany pro-
cent amortyzacji zgadza si¢ z kosztem wynajecia instalaciji,
co praktykuje si¢ bardzo czesto,—koszt ten za roboty trwajace
do 10 miesiecy wynosi $rednio 33%/, kosztu nowej instalacji,
przyczem oczywiscie, wynajmujacy ponosi koszta przewozu
I obowiazany jest zwréci¢ instalacje zdatna do ruchu przy
uwzglednieniu jedynie, tak zwanego normalnego uzycia).

W ten sposéb koszta instalacji mechanicznyech mozemy
przyja¢ na dane roboty w sumie 64.000 zi., czyli na 1 m3

wykopu, M:M,SC& z/m3.

6. Przewéz Iinstalacji i pomoc przy montowaniu
jej, przyjmujemy jako 30°/, kosztu czyli 19.200 zl., co na

1 m? wykopu wynlesieﬂ'—%(-)o_:_—4,36 zt/mS3.

7. Ruch maszyn,.

Instalacje mechaniczne beda w ruchu cala dobe: pneu-
matyczna pracowaé bedzie réwnomiernie, elektryczna—-réwno-
miernie dla o$wietlania kesonu i ruchu motoréw wind, wie-
czorem za$§ praca jej bedzie wzmozong dla oswietlenia placu
i budynkdéw. |

Prace instalacji obliczymy jak nastepuje:

a) instalacja pneumatyczna przy zaglebieniu kesonéw do
11 m., a $rednio do 5,5 m.bedzie dostarczata Q=600 m® po-
wietrza na godzing (przy 0° i ciénieniu 760 mm), przyczem
przy dtugosci rur 200 m i $rednicy ich 120 mm ciénienie przy
wylocie w kamerze winno wynosié:

1,033 (1 - T—g% X 1,15) = 1,69 atmosfery metrycznej,
przyczem przyjmuje si¢, zgodnie z praktyka, 15°/, nadci$nienia
dla wentylaciji.

*) Objetos¢ powietrza w kamerze kesonu 100 X 2,0 = 200 m?,
ticzymy dwukrotna zamiang powietrza na godzing w kamerze - 50°%, na
wypetnienie szybéw, szluz i dodatkowe cidnienie dia wentylacji, wypadkéw
it. d

Straty ci$nienia w rurach, zbiorniku 1 przy filtrowaniu
powietrza wyniosa okoto 0,4 .atmosfery,

Cisnienie dostarczane przez kompressor wyniesie w sumie
p=1,69-4 0,4 = 2,09 atm.; potrzebna sprawnoéé¢ kompres-
sora przy chlodzeniu powietrza wypadnie z wzoru:

N =0,0236 Q (p — 1) =10,0236 X 600 X (2,09—1)=15,4K. M,

b) prace instalacji elektrycznej sprowadzimy do 1 $red-
niej godziny w ciagu doby w nastepujacy sposéb:
o$wietlenie kesonu - 259/, na oéwietlenie :
szluz *) (100 X 4) 1,25 X 0,001 . 0,50 kilowat godz.

: .28 .
podnoszenie na godzine 22 m3 przesyconej

woda ziemi na wysoko$é¢ (5,5 4 4 m)

28 23.358
S 18 X TS e Tiea

uruchomienie martwych mas wind (kubtdw,

0107 1 (1]

lin 1 t, p.) 25°/, powyziszego . . . .002 » v
o$wietlenie placu w ciagu 12 godzin i bu-
dynkéw w ciagu 8 godzin na dobe
12 3 1.000 8
— 2 1
[ o4 —{—24><(330>< -+ 100 X
0,83 i "

X 34 40)] X 0,001
= 1,9 K. M.
Ze wzgledu na prowizoryczna instalacje przyjmujemy
spoteczynnik skutku uzytecznego maszyn 4 = 0,75, czyli moc
silnika wyniesie:

1,42 kilowat g. =

1,9
075 — 2,5 K. M,

Ogélna moc silnikéw 15,44~ 2,5=17,9 K. M., a zuzycie
wegla na godzing, przyjmujac norme 4 kg/l K. M.:

17,9 X 4 = 72,0 kg. uwzgledniajac faktyczna nieréwno-
mlerno$é ruchu maszyn przez dodanie 10%/,, otrzymamy zuzy-
cie wegla na godzine:

1,1 X 72,0 = 79,2 kg. koszt ktérego przy cenie 50 Iz/t
wyniesie 3,96 zi. na godzine.

Koszt smaréw przyjeto liczyé 10 — 20°/, kosztu wegla;
poniewaz oliwa do kompressoréw winna czynié zado$¢ wyso-
kim wymaganiom technicznym, przyjmujemy koszt smaréw —
20°/y i dodamy 5%, na chlorek wapnia, wate i t. p. uzywane
do oczyszczenia i osuszenia powietrza — ogélny koszt ruchu
maszyn wyniesie na godzine:

3,96 (1 4 0,25) = 4,95 zt,, a na 1 m3

4,95 X 24 "
T = 4,24 ZL/m

wykopu

8. Wykop w kesonie i odwozenie ziemi

na brzeg.

Czas pracy jednej zmiany robotnikéw w kesonie jest
unormowany przez ,Przepisy Sanitarne” i nie moze przekra-
cza¢ wskazanych ponizej norm:

Cisnienie w kesonie Maksymalny Zaqus;r:eogoza
czas pracy jednej p :
ponad normalne erlagy powierzchni wody,
God ir.1 odpowiadajace
atm. Lo nadciénieniu
do 1 atm. wiacznie 6 godz. 8,14 m,
1 — 2 J B~ 16,56 ,,
2 g 5,1 3 20,77 .,
21/2 s 3 ”» 3 » 24!97 1]
3 — 3, ., VAR 29,18 |,
< S ity 05 A 33,39 ,,
*) normy o$wietlenia przyjeto:
dla kesonu { szluz . . . . 4 wat/m?
dla budynkéw mieszkalnych 2 wat/m?
dla szopy z maszynami 3 wat/m?

dla placu ogétem (2.000 r'n’)
dla magazynu ogélem

1.000 wat
40 wat
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Placa robotnikéw, pracujacych w kesonie normuje sie
w ten sposéb, ze rototnik za prace w kesonie w czasie 1
zmiany otrzymuje tylez, co nalezaloby si¢ mu za prace w ciagu
8 godzin w normalnych warunkach. Oznaczajac place robot-
nika za 1 godzine przez a, otrzymamy place kesoniarza za
1 godzine:
8

Przy nadcisnieniu do | atm.: ga: 1,33a
8

» 5 od I d o2 RN —gazl,éOa
8

3 o DIR2A s L e e =—— 1 0 0
4
8

., - o 2hf 3R a2, 67a
3
8

» » » 3 ” 31/2 D 5&:4,003

W kesonie przypada $rednio 1 robotnik na 10 m? rzutu
jego (przy $redniem dziennem zagiebieniu kesonu 0,28 m).
Czyli w sprezonem powietrzu bedzie pracowalo

100

Al%- = 101 robotnik w szluzie, razem 11 robotnikéw. Na-
zewnatrz potrzeba robotnikéw:

do windy . 1 robotnik

» otwierania drzw1czek i wyrzucanla zlemi. 2 8
», odgarniania ziemiitadowania do wagonikéw 2
., odwozenia wagonikéw na odlegto$¢ Srednio
250 m. potrzeba na godzine
0,25 X 100

1,13 = 1,32 robotnikéw
24 X

Razem . . 6,32 robotnikéw

czyli koszt robocizny na godzine przy nadci$nieniu do 1 atm,,
co odpowiada zaglebieniu kesonu do 8,14 m. wyniesie:
11 X 1,33a-}-6,32a=20,95a, a przy godzinowej ptacy robo-
tnika a=0,72 zl., koszt tej robocizny bedzie:
20,95 %< 0,72 2t. = 15,08 zl.

Przy zaglebieniu od 8,14 m, do 11,0 m. koszt robocizny

na godzine wyniesie:
(11 x 1,604 6,32) X 0,72 = 17,22 21.
Odpowiednio wyrobienie ! m3 gruntu bedzie kosztowalo:
Przy zaglebieniu do 8,14 m.

308 ioesr

Przy zaglebieniu od 8,14 do 11,0 m.

b =— 14,76 zi.
28/24
Koszt robocizny calego wykopu w sprezonem powietrzu
wyniesie: 4 X 100(8,14 X 12,93 -} 2,86 X 14,76) = 58,985 zt,,
czyli na 1 m? robét kesonowych przypadnie robocizny:
58.800

4 X 100 X 11
puszczaniu poszczegdlnych kesonéw, nastepnie okolicznosci po-
wodujace zwloke w robotach (przybér wody, przeszkody w za-
puszczaniu i t. p.), gdy robotnicy nie moga pracowaé z nor-
malna wydajnoscia, a zwolni¢ ich nie mozna, nalezy do po-
wyzszych sum dodaé conajmniej 10°, wéwczas otrzymamy
koszt robocizny 1 m?® robét kesonowych
1,1 X 13,41 = 14,75 z}.
i catego wykopu
14,75 X 4 X 100 X 11 =64.900 zi.

Podatki, stemple i generalja, zgodnie z zaznaczonem na
poczatku do niniejszego wyniosa w procentach:

a) do kosztéw materjatéw:

— 14,41 zt./m3, a uwzgledniajac przerwy w za-

optaty stemplowe od umowy 1,0%,
" 5 ,» rachunkéw . 0,2%/,
- ~ ,» pokwitowan 0,5%/,
podatek od obrotu 2,504
pomoc lekarska 1SS e
inne koszta . . . 0,8,
Razem . 6,5%,
b) do kosztu robocizny:

anglelskie soboty . 5,0,
kasa chorych . , 4,5%,
pomoc lekarska 1,5%,
ubezpieczenie od wypadkow 2, SY/n
oplaty stemplowe od umowy 1,0%/,
% ’ ,, rachunkéw . 0,2%,
7 ., pokwitowan 0,5%,
podatek obrotowy . 2000
patenty i podatki ogélne ! 3,59/,

koszty handlowe, drobne narz¢d21a i przy—
bory biezace . . . , 5 B 1O
Razem 30,00/,
W tablicy | zestawiono zanalizowane powyzej koszty

1 m® wykopu z podzialem ich na kosztv materjatéw i robo-
cizny i dodaniem °/; na podatki, stemple i generalja.

T APBIL=IRCSAT| [
Skladniki kosztu 1 m3® robét kesonowych przy zaglebieniu do 11,0 m.

K o s z n a 1 m3,
datki I Rob b, e
o : Catkowity . _Podatki | Materjaly | Roboci- | General- | R0DO- Koszt X
N | WYSZCZEGOLNIENIE (Cateouity|y, o, |, stomp's " | o | Savam | S22 | wiaony osztu | UW AGHL
z, At 7 z. . z. | %% Zi | |i08208ag
1 Budynki 3,08 1,69 0,11 1,80 1,39 0,42 . 1,81 3,61 5,1 | Przyjsto w kosz-
| ' cie brutto ma-
| : terjalu — 559,
' rob. 45%,.
2 Rusztowania 9,52 6,19 0,40 6,59 3,33 1,00 | 433 10,92 15,6 | materjatu 659,
roboc. 35%.
3 Kolejka. 0,25 0,10 0,01 0,11 0,15 0,05 0,20 0.31 0,4
4 Administracja. 8,03 — — — 8,03 2,41 10,44 10,44 14,9
S Instalacje mechaniczne . | 14,55 14,55 0,95 | 15,50 — — —_ 15,50 | - 22.1
6 Przewéz Instalacji 4,36 — — ! == 4,36 1,31 5,67 5,67 8,1
7 | Ruch maszyn. 424 | 424 | 028 | 452 | — £ - 4,52 6.5
8 | Wykop . 1475 | — | — | — 14,75 | 4,43 | 19,18 | 19,18 | 27,3
Ogélem koszt wiasny . | 58,78 | 26,77 1,75 | 28,52 | 32,01 | 9,62 | 41,63 | 70,15 | 100,0
Zarobek i ryzyko 159/, — — — 4,28 — — - 6,24 | 10,52
Koszt sprzedazny . . — —_ — 32,80 — — 47,87 | 80,67
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Koszty dalszego zapuszczania kesonédw do gtebokosci
25,0 m., obliczymy co 2 m., przyjmujgc nastepujace zasady:

1°. Budynki zamortyzowaliSmy przy =zapuszczaniu do
11 m.; przy zaglebieniu powyzej 12.35 m. naleiy postawié
ogrzewany barak o powierzchni 30 m? dla szluzy leczniczej,
kosztem 30 X 90 —2.700 zt, ktéry 1 m3 wykopu przy za-
glebieniu od 11 do 13 m. obcigzy suma:

R0 LA ey
2 X 4 X 100
przy zapuszczaniu kesonu ponizej 13 m. wydatkéw na budynki
nie bedzie.
2%, Rusztowania przy diuzszem trwaniu robét beda wy-

magaly uzupelnien i naprawy, ocenimy to przez dodanie do
pierwotnego ich kosztu po 10°/, na kazde 2 m. glebszego za-
puszczania kesonu, czyll suma po 0,95 zi. na 1 m3 wykopu
kazdej kondygnacji.

3% Koszt kolejki nie zalezy od zaglebienia i bedzie wy-
nosit wedtug poprzedniego:
osprzet 0,10 zi./m3
robocizna 0,14 X
Razem 0,24 zi./m3

4°, Koszty administracji wzrosng proporcjonalnie do czasu
trwania robdt, ktéry na kaide 2 m. zaglebienia wyniesie:
R 5 =— 1,05 miesiecy, czyli na 1 m® wykopu kazdej

0.28 30 ) €cy, czy yxop ]
2-metrowej kondygnacji przyrost kosztu administracji
wynosit:

(0,5 XX 2900+ 3600) X 1,05
4 X 2 x 100

5%, Instalacje mechaniczne wymagajg uzupeinienia szluza
lecznicza | oddzielnym kompressorem dla nie;j.

Szluza lecznicza, zwykle odpowiednio przerobiony stary
kociol parowy, z 2 iézkami, szluzg wejSciowg, telefonem, szaf-
kami dla podawania lekarstw i pozywienia chorym, manome-
trami i t. d. moze kosztowaé okolo 10.000 zi.

Kompressor dla niej o wydajnosci 60 m® powietrza na
godzine z oddzielnym motorem bedzie kosztowaé 17.000 zi.
Poniewaz szluza lecznicza uzywa sie sporadycznie, przyjmiemy
przypadajace na jedne roboty koszty jej i kompressora w 25°/,

wartoSci ich, co na 1 m® wykopu w giebokosci od 11 do 13
metréw wyniesie:

0,25 ( 10.000 —i— 17.000)

bedzie

=6,63 zt/m?,

6°. Przewéz szluzy

wedlug poprzedniego:
0,30 X 8,44 =2,53 zt. na 1 m?® wykopu.

Koszty szluzy leczniczej i kompressora dla niej razem z prze-
wozem zamortyzujemy przy zaglebianiu kesonu od 11 do 13 m.

7°. Koszta ruchu maszyn na godzing dla zaglebienia
od 11 do 13 metréw wyniosa:

Cisnienie przy wylocie w kesonie $rednio:

12
P’ — 3= 1,033 (1 —}—m X 1,15)= 2,46 at.
Straty ci$nienla w przewodach i t. d.:

; p"’11 —13=0,48 atm.
Srednie ci$nienie dostarczane przez kompressor:
Py — 18 P"1i —13 = 2,94 atm,
Takiez ci$nienie potrzebne jest dla szluzy leczniczej;
w przypuszczeniu, ze uzywang ona bedzle przez 1/; czasu

leczniczej i kompressora do niej,

robét, éredni doptyw powietrza do niej Q' = ?: 20 m3/godz.

Potrzebna sprawno$é kompressora:
N, — ;3= 0,0236 X (600 -4 20) (p'; - p"y —1)=
—0,0236 X 620 X 1,94=28,4K. M.

W pracy instalacji elektrycznej zmieni sie ilo§¢ energji
potrzebna na podnoszenie ziemi i przybedzie energja na o$wie-
tlenie szluzy leczniczej przez 8 godzin na dobe przy normie
o$wietlenia 3 Wa.t/m2 budynku, co razem z ruchem martwych
mas windy wyniesie:

2.100

28
Pen Y
HEEE 24 ( +)><367.000

=0,13 4+ 0,06 =0,19 kilowat godzin,

Praca silnikéw dla instalacji elektrycznej
wyniesie:

8
-— X 60X 0,003—=
= 24

na godzine

1,54 X 1,36
B e —ic i 02;6 “— = 2,8 K. M. ogélna moc silnikéw C,,- ;3=
=31,2K. M., przy zuzyciu D,, . ,;=137,28 kg. wegla na

sume E;, _,4=—137,28 X 0,05 =6,86 zi.
Koszt smaréw i t. d. wyniesie F;,_,,=0,25X6,86=1,72 zt.
Ogélny koszt ruchu maszyn na godzine G,, _,,=28,58 zkL

8,58 X 24
28
Obliczone dla przyjetych zaglebien koszty ruchu maszyn

co na 1 m® wykopu czyni H;, ;4= =785z mik

= 8,44 zi/m3. sa podane w Tablicy II, w ktérej rubryki oznaczono literami
800 wediug powyiszego.
TABLICA 1l
kosztu ruchu maszyn na 1 godzine i na 1 m® robét kesonowych,
z | 1 Koszt
o;’;i‘;ﬁ’;‘f By i gnenl P+ N | A l B |C=N+B| D l E F G |nalms
) | wykopu
Zaglebienie kesonu at G | KoM ki_;lg::t KM RM Ka. }‘ Ziote | Zite | ziote | Z°t¢
| ]
Od powierzchni !
wody do 11,0 m. 1,69 0,40 | 2,09 15,4 0,07 ’ 2,5 17,9 79,20 ¢ 3,96 0,99 4,95 4,24
Od 11,0 m.
do 13,0 m. 2,46 0,48 2,94 28,4 0,19 2,8 31,2 | 137,28 6,86 1,72 8,58 7,35
0d 13,0 m. '
do 15,0 m. 2,70 0,56 3,26 33,0 0,21 2,8 35,8 |157,81 | 7,89 1,97 9,86 8,45
Od 15,0 m,
do 17,0 m. 2,94 0,64 3,58 31,7 0,22 2,8 40,5 | 178,35 8,92 2,23 | 11,15 9,56
0Od 17,0 m,
do 19,0 m, 3,18 0,72 3,90 42,3 0,24 2,9 45,2 | 198,88 9,94 2,49 | 12,43 | 10,65
0d 19,0 m. | |
do 21,0 m. 3,42 | 0,80 4,22 46,9 0,26 2,9 49,8 | 219,41 | 10,97 2,74 | 13,71 11,75
Od 21,0 m. '
do 23,0 m. 3,66 ' 0,88 4,54 j 51,6 0,27 3,00 54,6 | 239,95 | 12,00 3,00 | 15,00 | 12,86
Od 23,0 m.
do 25,0 m, 3,88 i 0,96 4,84 l 56,2 0,29 3,0 59,2 | 260,48 | 13,03 | 13,26 | 16,29 | 13,96
| [
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8Y. Koszty robocizny na 1 m? robét kesonowych, wediug
poprzedniego, wyniosa:
przy zagtebieniu;
od 11,0 do 13,0 m. i 13,0—15,0 m.:
1,1 X 14,76 = 22,55 godz/m? X 0,72 = 16,24 zi/m3.
od 15,0 do 17,0 m.:

L 4B ul0 e ¥

Ne 3

rodzaj gruntu przecinanego przez keson (w szczegdlnosci nle-
bezpieczne sa gliny). Dla uwzglednienia strat z powodu zasta-
bnie¢ robotnikéw dodamy do obliczonych kosztéw 1 m?® robét
kesonowych procent wedlug danych statystyki, uwzgledniajacy
w przyblizeniu czas optacania chorujacych.

TABLICA IL

24 11 > (1.56 X 1,604~0,44 > 2,0 ool
1'1 X 8>< A ( } <{ ) i_é'S"‘l K 0’72 Qbliczony BT ety Rzeczywisty ;lloéégodzin ro
2 i 2,0 A Zaglebienie  koszt 1 miro- " T koszt 1 m? ro- | Datnika na po-
= 23,47 godz/m? X 0,72= 16,90 z}/m3, e béY kesona- | N ESIBTONOL-] Ty agono. | WiSlEZE nalm
od 17,0 m. do 19,0 m.: wych. B ikgw wyeh Z. | wych godz.
24 A ‘
L X (11 X 2,0-6,32) X0,72 = 26,70 godz/m? X 0,72- do 11,0 14,75 o Al R 20,49
= 19,22 z{/m3, Od 11,0 m. |
od 19,0 m. do 21,0 m.: do 13,0 m 16,24 S | L5 23,68
24111 2,0 1,77 4 2,67 0,23) ,
1,1 % [ ARG LTI >—<;—-)T6,32j X 0,72 = | 0d 13,0 m. |
28 , 2,0 do 15,0 . 16,24 10 17,86 24,81
— 27,50 godz/m?® X 0,72 = 19.80 zi/m3,
od 21,0 m, do 23,0 m.: 0Od 15,0 m.
24 do 17,0 m. 16,90 15 19,44 27,00
1,1 X (11 x 2,67+ 6,32) 0,72 = 33,65 godz/m? X 0,72 =
28 0d 17,0 m. |
=24,23 zl/m3, do 19,0 m. 19,22 20 | 23,06 | 32,03
od 23,0 m. do 25,0 m.: od 19.0 |
24111 67 .97 + 4,00 X 0,03 . y : ‘
1,1 X 28[- 28 AR QIE 2 T 25 .0 + 6,32] SN0 X2 == do 21,0 m. 19,80 30 25,74 ‘ 35,75
2 ?
= 33,81 godz/m?® X 0,72 == 24,38 zt/m3. Od 21,0 m. |
Poczynajac od nadci$nienia 1!/; atm (em» 11 m. zagie- do 23,0 m. 24,23 . 40 33,92 ( 47,11
bienia) kesonu zwykle rozpoczynaja sie réine zastabniecia ro- Did- 530/ o |
botnikéw praf:’uj.a‘.cxch w kesonie, iloéé'zaslabnie;é sz_yt;ko wzra- o 25:0 b 2438 50 Ba)e 50,79
sta wraz z ci$nieniem, poza tem na liczbe zasiabnieé¢ wplywa
TABLICA 1V
sktadniki i ogdlny koszt 1 m? robét kesonowych przy zagiebieniu od 11,0 do 25,0 m,
’P‘E “E' 7AE>§_zt na_.lA_n_‘n'* przyr?_.stu zaglqbieﬂ. Al Kosgé(l)'i
2EEE | wyszesRoOLNIRNIE, (|G| Metrl Siel | ater moker) ExiadliRane el S e LA G
SO o~ brutto 6,5%, ogodtem 30%/, |ogétem oaél-
N g’ Z1. zi. zh zt. Zt. Z1. Z1. AR Zt, nego
1 2 3 4 | b 6 7 8 9 10 | n 18118 14
I T ] a
Budynki 3,08 1,69! 0,11 | 1,80 1,39 0,42} 1,81 3,61| 3,64| 5,1| Przyjgto w koszcie
i ‘ | brutto: materjaty
{ { | | 53%,, robocizna
459/,
Rusztowania . 9,52 6,19| 0,40 ’ 6,59 3,33 1,00‘ 4,33 10,92 10,92 15,6 Przyjeto w koszcie
( brutto: materjaly
’ ‘ 65°/,, robocizna
35%/,.
! | Kolejka. 0,25 o,1o' 0,01 | 0,11} 0,15 0,05‘ 0,20| 0,31 0,31 0,4
& g
= > Administracja. N e -— | 8,03 2,41 (10,44|10,44|10,44| 14,9
Z | = | Instalacje mechaniczne 14,55 14,55| 095 1550 —  — | — [15,50[15,50| 22,1
|
| | | Przewéz instalacji . 436 — | — | — 436131 567 567|567 81
o o
Rach magzyn. 424| 424 028 452 — | —  452| 4,52] 452 6,5
Wykop . 14,75| — — 14,75| 4,43 |19,1819,18(19,18 27,3
| : i
Ogétem koszt wiasny . 58,78(26,77 1.75 28,52(32,01| 9,62 |41,63|70,15(70,15!100,0
Zarobek i ryzyko 159, . . | ' 4,28 | 6,24/10,52(10,52
Koszt sprzedainy ;32,805 47,87(80,67 80,67;
! . . |
I I |
Budynki 3,04| 1,67 0,11 | 1,78| 1,37| 0,41 1,78| 3,56 3,60| 5,3
Rusztowania . 0,95| 0,62 0,04 | 0,66| 0,33| 0,10| 0,43| 1,09| 9,41 | 13,9
Kolejka 3P 0,24| 0,10( 0,01 l 0,11] 0,14| 0,04 0,18| 0,29| 0,31 0,5
g & Administracja. . . . 683 — il N — — | 6,63| 1,99| 8,62| 8,63{10,16| 15,0
£ = Instalacje mechaniczne 8,44| 8,44, 0,55 | 8,99 — — — | 8,99(14,50| 21,3
) o~ Przewdéz instalacji . 2,53| — — — | 2,53| 0,76, 3,29| 3,29| 5,30 17,8
= il Ruch maszyn. 7,35| 7,35| 048 | 7,83 — | — | — | 7,83] 5,03 7,4
| | | Wykop. 17.0s] — | — | = 17,05 5.12(22,17{22,17|19,64| 28,8
i | =
S | 2 | Ogétem koszt wiasny . 46,23/18,18| 1,19 19,37/28,05 8,42 36,47 |55,84167,95(100,0
—~ | Zarobek i ryzyko 159/, | | 2,91| | | 5,47| 8,38/10,19
Koszt sprzedazny 122,28 41,94164,22|78.14
| | | | 4T

i tak dalej.
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Na podstawie powyiszych wywodéw i Tablic I — Il
zestawiono Tablice 1V skladnikéw i ogélnego kosztu 1 mS3

INZYNIER K OLEJOWY 13

Koszt IM3 pray zapuszcearmv stotres

robét kesonowych przy zagtebieniach od 11,0 do 25,m. W ta-
blicy tej dla utatwienia dalszych obliczen powtdrzono tablice . z—é EN
nastepnie zestawiono w rubrykach od 1 do 11 skiadniki kosztu  £p M \\
przy przyrostach zaglebienia kesonu 2,0 m. i wprowadzono
koszt sprzedazny 1 m?® przy przyroscie zaglebienia co 2,0 m.

W rubryce 12 wyprowadzono $redni koszt sktadnikéw
i, po dodaniu 15°, na zarobek i ryzyko, koszt sprzedainy
1 m3 robét kesonowych dla zagiebiania kesonu liczonego od O.

Oznaczajac przez X, koszt dowolnego skiadnika przy
zaglebieniu h, warto$é tego skiadnika otrzymamy po podsta- 2§
wieniu wzietych z tablicy IV uprzednio obliczonych sum do
wzoru

Koy (h—2) + 2Xnz)—n
Yo === ]
h
naprzyktad, koszt wykopu przy zaglebieniu kesonu do 17,0 m. 0
9001 2 (1Tt 2) U2 05.27 9 /13 /5 17 /9 Paglebienre
Xy = T 5078 B Stuazrerr
17

W rubryce 13 wyprowadzono stosunek procentowy skiad-
nika od kosztu ogélnego.

. Nastepujace 2 wykresy ilustruja zmiany kosztu sprze- ol Q.;\ Q N
daznego 1 procentowego stosunku skladnikéw tego kosztu S R\Q &&’
w zaleznosci od zaglebienia kesonu, Q g"g \B N

Linja AB na pierwszym wykresie odpowiada zwaloryzo- Q *E S§ ‘&’:g
wanym przy réwni 1 rubel == 4,70 zl. Srednim cenom przed- N O NI Y b“‘})
wojennym robét kesonowych w Rosji. N NEY R N

2§ N N S [N
9 R K ot A I
X v | N
& Y K
Kosztl Tm3 robdl kesornowycsh N HA S
Zhs SN \
100 M w N 1| v
. ~
NV \ \
“ X N \
NN - ®

A R N Q) Vi

—— 3 D oS
75 \ o :} N B Q 3 §
o X \ \ IS
T R \ / g
R N ]
3 S|/
9w N &
QR ' L
X 9O \'
t’) ‘k g
50 : 4 X
N3 15 17 /9 2 23 25 Zlaglebierme - 09 © Q
Kesomy 4 N

Slosurek procerr’lowsy

sklaankow koszlu IM3 robol kesorowycs

%
50
WA
/

- ,’
wrskylacarl
Rus3jowa ==
Adm pristrércia =] — o é/‘%af/l nraszYn
Buak'rh’ — — = e wmstalacs/
0 = =

/o /3 15 17 19 2/ 23 25

3

Ceny robét kesonowych obejmuja place za

1 m3 w zwyklym gruncie i bez doptat na oddziel-
ne glazy lub pnie drzew i t. p., na ktére moze
natrafi¢ néz kesonu, W przewidywaniu przypadku
przechodzenia kesonu przez grunt kamienisty usta-
laja zgéry doplate do robdét przy zapuszczaniu
kesonu, przyczem kubatura kamienistego gruntu
ustala sie z pomiaréw wydobytego kamienia, zio-
zonego w pryzmatach na brzegu.

Doptata ta za 1 m*? wydobytego kamienia
wynosi; 5
42 godz, robotnika X 0,72 == 30,24 zi.

Generalja 30%/, . Q-0 5
Koszt wlasny . . 39.31 ,,
Zarobek i ryzyko 153/, 5,90 ,,
Koszt sprzedazny 45,21 zL

Koszt wyjmowania nad poziomem wody
gruntu z kesonu i odwozenia go na brzeg, wska-
zano ponizej w pozycji 3.



74 INE YYNFER RQLEJSWY Ne 3
WYCIAG Z TABLIC i IV
daje nastepujace pozycje wilaSciwego cennika robét kesonowych.
! N ‘ ‘ Rob Materjat
o - - Cena | Materjat 0" <f
S, = ja -
% NAZWA ROBOT ¥ § | cizna | bocizna UWAGI
(=] 'S o]
o = = Zt. ZL 1| e A%
1 | |
Wyjmowanie i odwozenie na brzeg gruntu bez réznicy jego ka- ‘
tegorji i zapuszczanie kesonu przy sprezonem powietrzu, ze
wszystkiemi potrzebnemi instalacjami do napedu powietrza, nie- \
zbednemi urzadzeniami i rusztowaniami, — liczac objgtosc jako [ ‘
iloczyn 2 wielkoéci: pola ograniczonego przez zewnetrzne obrzeze [
noza kesonu pomnozonego przez zaglebienie noza kesonu, mie-
rzone od 4redniego poziomu wody, obliczonego z codziennych
obserwacji za czas od zetkniecia sig¢ noza kesonu z dnem az do
zakoriczenia robét kesonowych t. j. przerwania napedu powietrza: i
I
a) do gtebokosci 11,0 m. |
Robotnikéw dla wykopu 20,49 | godz. 0,72 14,75
Calo$¢ organizacji 26,77 17,26
26,77 32,01
Podatki i stemple 639/, ! 1,75
Generalia 309, . | 9,62
Koszt wlasny | ¥ m3 28,52 41,63 70,15
Zarobek i ryzyko 15"/u 4,28 6,24 10,52
Koszt sprzedazny 1 m3 80,67
b) do gtebokosci 13,0 m. i
Robotnik6w dla wykopu : 20,98 | godz. 0,72 15,11
Caloéé organizacji 25,45 16,32
25,45 31,43
Podatki i stemple 649/, i 1,65
Generalja 30°/, . | 9,42
Koszt wiasny 1 | md | 27,10 40,85 67,95
Zarobek i ryzyko 159/, : 4,07 6,12 10,19
Koszt sprzedazny 1 | m?3 78,14
c) do gtebokodci 15,0 m. } ‘
Robotnikéw dla wykopu . | 21,49 guda. 0,72 15,47
Cato$é organizacji . i 23,28 15,09
23,28 30,56
Podatki i stemple 64%, 1,51
Generalja 309, " 9,17
Koszt wlasny 1 m3 24,79 39,73 64,52
Zarobek i ryzyko 15"/o 3.72 5,96 9,68
Koszt sprzedazny 1 m3 | 74,20
d) do giebokosci 17,0 m.
Robotnikéw dla wykopu 22,14 | godz. 0,72 15,94
Calo$é organizacji . 21,75 14,14
21,75 30,08
Podatki i stemple 64°/, 1,41 |
Generalja 30%, 4 } 9,03
Koszt wiasny 1 m? 23,16 | 39,11 62,27
Zarobek i ryzyko 15°/0 3.47 5,87 9,34
Koszt sprzedazny 0 m? 71,61 |
, —
e) do glebokosci 19,0 m. |
Robotnikéw dila wykopu 23,18 | godz. 0,72 16,69
Cato$é organizacji 20,66 13,39
20,66 30,08
Podatki i stemple 64§%, 1,34
Generalja 309/, . 19,03
Koszt wiasny 1 m? 22,00 39,11 61,11
Zarobek i ryzyko 15°/0 3,30 5,87 9,17
Koszt sprzedazny 1 m? 70,28
* f) do gtebokosci 21,0 m.
Robotnikéw dla wykopu 24,38 | godz, 0,72 17,55
Caloéé organizacji 19,88 12,80
: 19,88 30,35
Podatki i stemple 64%/, 1,29 ‘
Generalja 309, . “ 9,11
Koszt wlasny 1 | m2 21,17 | 39,46 60,63
Zarobek i ryzyko 15°/0 3,18 ! 5,91 909
Koszt sprzedazny . 5 = L 3 =~ 1 m? 69,72
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|
| Materja}
3 | Robo- |
m ‘ g = Cena Materjat : | ol
Q NAZWA ROBOT E “ 8 ; elznad | 1 obocizna UWAGI
N o = .
o = 2 zZ. Zt. zZt. Zi.
| I
g) do giebokosci 23,0 m. l
" Robotnikéw dla wykopu 26,36 | godz. 0,72 18,98
Cato$¢ organizacji 19,33 12,30
19,33 31,28
Podatki i stemple 649, 1,26
Generalja 30%, 9,38
Koszt wilasny 2 1 m?3 20,59 40,66 61,25
Zarobek i ryzyko 15%, 3,09 6,10 9,19
Koszt sprzedazny 1 m3 70,44
h) do gtebokosci 25,0 m,
Robotnikéw dla wykopu 28,31 | godz. 0,72 20,38
Calo$¢ organizacji 18,96 11,90
| 18,96 32,28
Podatki i stemple 64% . | . . . ] 1,23
Geueralja 309/, ; | 9,68
Koszt wtasny . . . . . . N oL m? 20,19 4196 | 62,15
Zarobek i ryzyko 159, 3,03 6.29 9,32
Koszt sprzedazny 1 m3 71,47
Uwaga 1. Koszt rob6t kesonowych do glebokosci posrednich, .
a wigkszych od 11,0 m. okresla sie wedlug interpolacji linjowej
Uwaga 2. Poszczegblne glazy, pnie drzew i t. p. napotkane
w kesonie lub pod nozem jego winny by¢ wyjmowane bez od-
dzielnej doplaty,
2 Doptata do pozycji 1 za zapuszczanie kesonu w gruncie kamie-
nistym, wiaczajac formacje kredowe i wapienne, przyczem kuba-
tura ustala sie z pomiaréw wydobytego kamienia, ztozonego
W pryzmatach na brzegu,
Robotnikéw . 42,0 | godz. 0,72 30,24
Generalja 30°/, 9,07
Koszt wilasny . 1 m3 39,31
Zarobek i ryzyko 15°, 5.90
Koszt sprzedazny 1 m? 45,21
3 Wyjmowanie nad poziom wody gruntu z kesonu i odwozenie go ,
na odlegtosé do 100 m. od brzegu 14,5 | godaz. 0,72 10,44
Generalja 30%/, { | 3,13 |
———— 1
Koszt wlasny ’ 1 m? 13,57 i
Zarobek i ryzyko 159/, 2.04 |
Koszt sprzedazny 1 m3 15,61 !
=i

(Dokoriczenie nastqpi)

Do Nr. 3 (43) ,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr.3 (11)
»Przegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Port morski w Gdyni.

Inz. J. Bialy.

a mocy traktatu wersalskiego Polska chociaz otrzymala

dostep do morza przez utworzenie z Gdanska wolnego

miasta, lecz zostala skrepowana w korzystaniu z Portu
Gdanskiego, wobec czego dla rozwigzania problemu unieza-
leznienia sie od Gdanska zaréwno tez dla rozwoju polskiego
przemystu i handlu okazalo sie niezbednem uzyskanie swo-
bodnego i niczem nieskrepowanego dostepu do morza.

Sejm rozumiejac jak wazny jest dla Polski swobodny
dostep do morza i posiadanie wiasnego portu, dn. 23 wrze-
snia 1922 r. uchwalil zbudowaé¢ port handlowy i wojenny na
polskiem wybrzezu w Gdyni.

Wedlug projektu opracowanego przez InZyniera kom.
p. Tadeusza Wendy, port skiada sie z awanportu o powierzchni
wodnej okoto 1.300.000 m? i portu wewnetrznego uzyskanego
przez wyczerpanie torfowiska o powierzchni wodnej poczatko-
wo okolo 400.000 m?2, ktéra nastepnie w przysztosci ma by¢
powiekszona,

Bwivzoa cgstosei weatrgem

Pran
Portu w Gayni
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Jak widaé z powyzszego planu portu awanport ogrodzony

jest ze strony péinocnej molo diugosci 810 m. na glebokosci

m., falochronem diug. 410 m, na gtebok. od 7 do 9.500 m.

i molo poludniowem dlug. 1.360 m. W péinocnej czeSci

awanportu mieéci sie basen dla marynarki wojennej 93.000 m?®
powierzchni wodnej.

Awanport posiada dwa wejscia, z ktérych pierwsze wej-
$cie do portu wojennego posiada szeroko$¢ 100 m, drugie za$
wejscie do portu handlowego szerokos$ci 150 m.

Poczatkowo roboty budowy portu byly prowadzone przez
Ministersiwo Spraw Wojskowych, a nastepnie przez Minister-
stwo Przemysiu i Handlu,

" Na zasadzie uchwaly Rady Ministréw Rzgd polski dn.
7 czerwca 1924 r. zawarl umowe z Towarzystwem Societé
de Construction des Batignolles et CY Societé Hermts i Pol-
skim Bankiem Przemystowym w osobie przedstawicieli inz.
Rummla i inz, Nosowicza, polagczonemi w konsorcjum francusko-

polskie dla budowy portu w Gdyni. Na mocy tej umowy kon-
sorcjum przyjmuje na siebie budowe portu, obejmujgca naste-
pujace roboty:
1) kanal wejsciowy o giebok. 11 m.
2) awanport w skiad ktérego wchodza:
a) molo péinocne 810 m. diugosci.
b) ,, potudniowe 875 m. dlugosci.
c) falochron 410 m. diugosci,

d) basen wewnetrzny 8 m, gteb., 21.060 m, b. nad-

brzezy.
e) pirs rozmiaréw 100.300 m. o dlugosci nadbrzezy
700 m. b.

3) basen wewnetrzny 10 m. gieb.
43,5 hektaréw z 2500 m. b. nadbrzezy.

4) wyjecie torfowiska na terenie przyleglym do nad-
brzeza z zamiana gruntem piasczystym, uzyskanym przez czer-
panie dna dla pogtebienia awanportu.

Wedlug umowy Ministerstwu przystuguje prawo zmiany
czeSciowo projektu, wobec czego w zwigzku z potrzeba zwiek-
szenia zdolnosci przeladunkowej portu dla wegla, zaprojekto-
wany poprzednio plan portu ma ulec niektérym zmianom, a mia-
nowicie: poludniowe molo ma byé przedluzone i poszerzone
i statki beda do niego przybijaly bez zawijania do awanportu.

Materjaly do budowy portu moga byé uzywane przez
konsorcjum krajowe lub zagraniczne, lecz bez prawa zwalnia-
nia ich od cta.

W koncu 1925 r. konsorcjum obowiazalo sie ukonczyé nie
mniej, niz 200 m. b. nadbrzezy, a w 1926 r. nie mniej, niz
600 m. b. nadbrzezy, z odpowiednia wediug projektu gte-
bokoscia.

Molo pdéinocne ma by¢ zbudowane z drewnianych pali
o $rednicy od 25 do 37 cm. zabitych pionowo i ukos$nie z ulo-
zeniem wigzan podiuznych i poprzecznych i zapelnieniem prze-
strzeni miedzy szpuntowanemi Scianami kamieniem.

Na rys. 1, 2, 3 i 4 pokazane sa poprzeczne przekroje
i plany typéw molo péinocnego dla réznych gtebokodci od O
do 7 m,

Zupelnie odmienny typ zastosowany jest do budowy molo
poludniowego i falochronu, ktére buduja sie ze skrzyn zelazo-

o pojemnos$ci wodnej

200-300

Typ ng doo- 200 300-9.00
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betonowych dlugosci do 22 m. i szerokosci od 5,5 do 7 m.,
ustawionych na podsypce z drobnego kamienia i zwiru. Skrzy-
nie te przedzielone sa wewnatrz poprzecznemi betonowemi
przegrédkami, przestrzenie miedzy ktéremi po ustawieniu skrzyn
na miejscu zapetnia sie piaskiem.

Nadwodna czes¢ falochronu i molo stanowia wyprowa-
dzone z obu stron betonowe &ciany, zewnetrzne strony ktdérych
oblicowane sa plytami granitowemi, préznia za$ miedzy Scia-
nami zasypana jest piaskiem,

QOdpowiednio do gleboko$ci zaprojektowano trzy typy
zel.-betonowych skrzyn A, B i C, pokazane na rys. 5, 6, 7.

Sposéb budowy molo i falochronu z zel.-betonowych skrzyn
z zapelnieniem ich wewnatrz piaskiem, jest o wiele tanszy
i praktyczniejszy, anizell z masywnych blokéw betonowych,
jaki stosowano dawniej przy budowie portéw i stosowany byt
ostatniemi czasy w Holandji, Danji, oraz przy budowie portu
rosyjskiego w Tuapse.

Prrekroje
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Poniewaz skrzynie posiadaja wielka objetos¢, jak. np.
objetodé skrzyni typu C wynosi 73<9XX22=1.386 m? i przed-
stawiaja zatem duzy ciezar, dla spuszczenia zbudowanych na
brzequ skrzyn w morze i dostarczenia ich na wyznaczone
miejsce, zastosowano nastepujacy wielce ciekawy sposdb:

Poczatkowo skrzynie budujg sie wzdluz wybrzeza na
drewnianych pomostach, ustawione w pare rzedéw. Jak widaé
z rys, 8. skrzynie buduja sie w ten sposéb, ze dnem zwrdco-
ne sa do morza, nastepnie po ukonczeniu budowy z pod konca
skrzyni wyczerpuje sie ziemie i piasek zapomoca ssacych
pomp i drag, wskutek czego skrzynia stopniowo nachyla sie
do wody i ostatecznie po nalezytem wyczerpaniu pod nia gruntu
spuszcza sie w morze, w ktérem ptywa, wystajagc ponad
poziom wody na 1 m., poczem holownikiem dostarcza sie dla
ustawienia na wyznaczone miejsce.

Wedlug umowy konsorcjum obowiazane jest wykonaé
nastepujaca ilo$é robdét:

1) Budowy molo péinocnego na gieb.
od O do 7 m., drewnianej konstrukeii, zgodnie
zrys. 1, 2, 3,4 z ulozeniem wiazan poprzecz-

nych i podtuznych m. b. 710 & 1.300 zi. 923.000 zt.
2) Budowy molo potudniowego i falo-
chronu na gieb. od 7 do 9,50 m., ze skrzyn
7el.-betonowych, zgodnie z rys, 5, 6 7.
Typu A na gteb. 7 —7,50 m. m. b.!175 & 3650 638.750 ,,
n - 7,5—8,5 ,, ., 920 a 4460 4,103.200 ,,
pEG 8,5—9,5 ,, ,, 29045140 1,490.600 ,,

3) Budowy w awanporcie nadbrzezy 8 m.
gleb. konstrukcji mieszanej z nadwodna czescia
na podstawie zel.-betonowej i podwodnego

ustroju na palach, zgodnie z rys 9, z zabiciem
ze strony frontowej rzedu drewnianych szpun-
towych pali, zasypaniem podwodne]j konstrukcji
piaskiem, ulozeniem wzdluz nadwodnej $ciany
granitowych plyt, ustawieniem ca 20 m, zel.
tumb, ulozeniem wzdiluz nadbrzeznych S$cian
frontowych ochronnych drewnianych ram i usta-
wieniem co kazde 100 m. zelaznych schodni,
m. b, 360 & 1700 zt. . . . . . . .

4) Budowy w awanporcie nadbrzezy 8 m.
gleb., na zel,-betonowych skrzyniach, ustawio-
nych na kamiennej podsypce, z zasypaniem
skrzyn piaskiem, wyprowadzeniem nadwodnych
$cian, ulozeniem wzdiuz $cian plyt kordono-
wych granitowych o przekroju 15 X 25 cm.,
ustawieniem zZel. tumb i ochronnych drewnia-
nych ram. m, b, 1100 a 2450 zi.

5) Budowy w wewnetrznym basenie nad-
brzezy 10 m. gtebok. konstrukcji mieszanej
m. b. 1050 a 2100 zi. . ol o

6) Budowy przy pirsie i porcie wewnetrz-
nym nadbrzezy 10 m. gteb. m. b. 1750 a 3250

7) Wyczerpanie gruntu dla kanatéw wej-
sciowych na gteb. do 11 m., pogtebieniem po-
tudniowej czesci awanportu do gleb. 8 m., wy-
bugrowaniem w ladzie basenu wewnetrznego
gteb. 10 m. oraz zdjecie na terenie buduja-
cego sie portu warstwy torfu do trwatego pod-
foza z wyniesieniem jego na morze
ogétem m? 8,500.000 a 1,25 zi. 10,625,000 ,,

Razem robét na sume (w zlocie) 28,980,050 zi.
Podstawowe pojedyficze ceny przyjete byly dla koszto-
nastepujace:

Cie$la po 0.80 zi., murarz po 0.80 zi za godz.
Robotnik kwalifikowany po 0.50 zi. za godz.

Drzewo okragte za 1 m® po 35 zi., tarte po 60—80 zi.
Cement 1000 kg. po 87 zi.

Zelazo okragte 1000 kg.—270 zi,

Kamien 1 m3—15 zi.

Piasek dla betonu 1 m3 5 zi,

Wegiel 1-go gatunku 1000 kg.—50 zi.

Jednostkowe ceny poszczegélnych robét:

Zelazo okragte z montazem 1 kg. po 0.60 zi

Pale drewniane z zabiciem 1 m® po 78 zi

Szpuntowe $ciany z pali z zabicilem 1 m® po 130 zi
Granitowa plyta kordonowa 1 m. b. 75 ziL

Urzadzenie ochronne drewniane 1 m. b. 25 zi
Zapelnienie skrzyn beton, piaskiem 1 m3 3 zi.
Podsypka kamienna pod fundament skrzyn betonowych
z wyréwnaniem 1 m? 23 zhL

Jak widaé z rys. podwodna cze$é nadbrzeza stanowia
zewnetrzna szpuntowa §ciana z drewnianych pali i nastepnie
trzy rzedy pojedynczych pali zabitych pionowo i uko$nie w od-
legtosci 1 m. jeden od drugiego z zasypaniem przestrzeni po-
miedzy palami; nadwodng czesé stanowi zel.-betonowa skrzynia
zapelniona piaskiem.

Ogélne ukonczenie budowy portu wraz z mechaniczneml
urzadzeniami i dojazdowemi do portu kolejami ma byé usku-
tecznione w 1930 r., przyczem koszt budowy portu ma wy-
nosié 35,000,000 zil. Koszt za§ urzadzefi mechanicznych —
15,000.000, co razem stanowi 50,000.000 zi. Wyzej wymie-

612.000 ,,

2,695,000

2,205.000 .,

5,687,500 ,,

rysu
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niona suma jednakowoz nie obejmuje catkowitego ukonczenia
budowy wewnetrznego portu i nadbrzezy, oznaczonych na pla-
nie punktem, réznych dodatkowych urzadzen mechanicznych,
budowy magazyndéw, stoczni i t. p, niezbednych z czasem dla
powiekszenia zdolnoSci natadunku i wytadunku, wobec zwiegk-
szania sie z kazdym rokiem ruchu okretéw w porcie,

Do potowy r. z. na budowie portu wykonano nastepujace
roboty:

1) Wyczerpano grunta w ladzie i w awanporcie dla po-
gtebienia dna okoto 2,500.000 m3,

2) Wybudowano molo péinocne i
razem okolo 1100 m. diugosci.

3) Port dla postoju statkéw wojennych z czescia w nim
nadbrzezy i cze§¢ wraz z nadbrzezem pirsu A.

4) Czes$é nadbrzeza w porcie wewnetrznym.

czes¢ potudniowego

5) Kolej dojazdowa do portu i pirsu A,

6) Zmontowano i ustawiono na betonowym podiozu dwa
duze ruchome krany mostowe o diugosci po 170 m, kazdy,
fadujace po 150 tonn wegla na godzine.

Ne 3

7) Duzy magazyn zel. konstrukcji dla skladu {adunkéw
na pirsie A.

8) Elektrownie i wieze cisnien dla dostarczenia wody dla
statkéw i budynkéw w obrebie portu.

Ruch przybywajacych do Gdyni statkéw i eksport przez
port gdynski z kazdym rokiem, w miare postepu budowy portu,
zwieksza sie stale i nalezy przypuszczaé, ze po catkowitem
ukonczeniu budowy portu i niezbednych urzadzen mechanicz-
nych, port gdynski bedzie z czasem stanowié¢ jeden z lepszych
portéw w Europie.

W 1924 r, eksport przez port w Gdyni drzewa i tadun-
kéw wynosit 9,000 tonn, w 1925 r,—50.000 tonn, zas w 1926 r.
eksport wzrést wielokrotnie.

Zdolno$¢ przetadunkowa portu wynosi obecnie 4.500 tonn
na dobe. Réwnoczesnie z budowa portu na miejscu bylej ma-
tej osady rybackiej, wzrasta tez szybko budowa miasta, w prze-
ciggu lat paru zbudowano okoto setki duzych doméw murowa-
nych i nalezy przypuszczaé, ze z czasem Gdynia bedzie sta-
nowi¢ duze i tadne miasto. W porcie wojennym stoi flota wo-
jenna, dla marynarzy zas wojennych zbudowano w pdéinocnej
stronie portu w Oksywiji fundamentalne koszary.

Zamierzenia kolejowe w Gdyni w zwigzku z budowa portu
| rozwojem miasta.
Inz, R. Szajer.

miare postepu robét przy budowie polskiego portu handlo-
wego w Gdyni, przy wspdélczesnem powstawaniu miasta
Gdynia, przed kolejnictwem naszem stanelo nowe zada-
nie zapewnienia $rodkéw i drég transportowych do Gdyni, jak
réwniez wyposazenia tej stacji w urzadzenia, gwarantujace
ze strony przewozéw kolejowych nalezyty rozwéj portu i miasta.

Przystepujac do budowy bezposredniego potgczenia Slaska
z Gdynig przez linje Bydgoszcz - Gdynia, Ministerstwo Komu-
nikacjt jednoczesnie rozpoczeto prace i przy rozbudowie stacji
Gdynia. Stacja osobowa zostata przebudowana odpowiednio
do istniejgcych potrzeb, a dworzec, dajac europejskie rozwia-
zanie pod wzgledem rozplanowania i komunikacji, taczy w swym
ukfadzie jasno$é i przejrzystosé, jakiej wymaga charakter przy-
szlego dworca portowego, ze spokojnym komfortem dworcéw
kuracyjnych, harmonizujgc zarazem doskonale swa zewnetrzng
architektura z mozajkowym pejzazem morskiego wybrzeza.

Jednoczesnie, z oddaniem przez Min. Przem. i Handlu
do uzytku poludniowego mola giéwnie dla eksportu wegla
i drzewa, zostal pobudowany zaczatek przetokowej stacji Gdy-
nia, skiadajagcy sie z grup: przyjazdowo - odjazdowej (1), po-
rzadkowej i odstawczej (p), potozonych od strony morza poza
stacje osobowa w kierunku Redy, 1 w kierunku zwrotnym od
toré6w kolejowych ku wybrzezu morskiemu, (patrz rusunek),

Urzadzenia te w zupelnoSci speinily swe zadanie; 100
tys. tonn wegla miesiecznie, wyeksportowanego w czasie strajku
angielskiego, bylo rezultatem wydajnosci tej stacjl przy obslu-
dze kolejowej, stykajacej sie po raz pierwszy z praca stacji
portowych i iloScia, odpowiadajaca maksymalnej zdolnoSci prze-
tadunkowej gotowego wybrzeza portowego.

Utrzymanie weglowych rynkéw zbytu i po strajku angiel-
skim, staly ich wzrost, jak réwniez daleko idace pod tym
wzgledem zamlerzenia Rzadu, wymagaja dalszego rozwoju
portu, miasta i urzagdzeh kolejowych,

To tez w tym celu Min, Komunikacji przystaplio do opra-
cowania projektéow stacji osobowej i rozrzadowej w Gdyni
w przystosowaniu do rzeczywistych potrzeb lat najblizszych
-1 najdalszego rozwoju portu.

Bluro Projektéw i Studjéw, ktéremu zadanie powyzsze
zostalo polecone, w &cistym kontakcie z Departamentami Min.
Kom. i Dyr. Gdanska, wykonalo obecnie projekt ogélny stacii
Gdynla dla najwiekszych obrotéw, spodziewanych w porcle
Gdynskim, liczac sie z koniecznoscig przystosowania okreséw
przejSciowych do maksymalnych zamierzen pod tym wzgledem.

Jako maksymalny eksport przez Gdynie przyjeto $rednio
1 miljon tonn wegla I 375 tys. tonn tadunkéw innych w ciggu

miesigca, przy 161 tys. tonn miesiecznie towaréw
réznych,

Poniewaz obecnie i w najblizszych latach tadowno$§é
weglarek kolei polskich wynosi¢ ma 20 tonn, wiec, liczac sie
z 20%, skupieniem w miesiacach maksymalnego eksportu
wegla, wypada, ze do Gdyni przybywaé¢ bedzie w tym ,czasie
dzienntie 35 pociagéw weglowych peinotadownych z 2.400 wa-
gonami, z czego 240 weglarek powrdci zatadowanych (giéwnie
rudg), a reszta t. j. 2.160 zostanie przetransportowana do ko-
palni w sktadach préznych.

Przy éredniej pojemno$ci wagonu z innemi ladunkami
15 ton. i przy powyzszych zalozeniach co do gestosci przewo-
z6w, pozostaly eksport przyjdzie w 23 pociagach w ciggu
dnia o 1.200 wagonach, z czego zaladowanych, stosownie do
spodziewanego i powyzej wskazanego importu, powréci 276
wagonow.

Przewiduje sie, iz caly wegiel przybedzie przez linje
Bydgoszez - Gdynia, dla ktérej sktad pociagu wynosié bedzie
70 wagondw, a towary inne, giéwnie sztukowe, przez linje
Gdansk - Laskowice, dla ktérej skiad ze wzgledu na krétka
diugo$¢é toréw stacyjnych obliczony jest na S3 wagony.

Ponizsza tablica ilustruje spodziewany obrét wagondéw

na przyszitej stacji rozrzadowej:

importu

Zestawienie ilosci wagonéw na dobe ,maksymalng“:

RODZA] Do portu Z portu
WAGONOW jadow. | prézne | tadow. prézne
| |
Weglarki 2.400 | — 240 ! 2.160
Kryte wagony. 1.200 |  — 276 i 924
Razem 3.600 — 516 | 3.084
‘ i

W ten sposéb maksymalna ilo§¢ wagondéw przerabianych
na stacji w Gdyni wynlesie 4.116 wagondéw, przy zaltozenlu,
ze wagony prézne po zgrupowaniu w miejscach wytadunku
beda dostarczane wprost do grupy odjazdowej (j lub ¢), z omi-
nieciem urzadzenia sortowniczego, skad po ewentualnym prze-
robieniu ,na hamulce®, otrzymuja swéj wyjazd.

Powyzszy niewielki zakres pracy przysziej stacji, jak
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réwniez odpowiednie warunki terenowe, gdyz caly teren prze-
znaczony pod budowe stacji rozrzadowej posiada staty spadek
ku wybrzezom basenéw, i doskonate wyniki pracy stacji,
ostatnio pobudowanych, po zniszczeniach wojennych we Francji
na spadku ciagiym jak ,Lille la Delivrance, Tergnier i Laon*,
przerabiajacych po 4.000 wagondéw dziennie na jednem urza-
dzeniu sortowniczem bez zadnych urzadzen mechanicznych,
zdecydowaly przyjecie dla stacji rozrzadowej w Gdyni stacji
jednokierunkowej na spadku ciaglym.

Liczgc sie z tem, Ze przy tak znacznym eksporcie wegla
bedzie on zapewne skupial sie gltéwnie w rekach kilku wiel-
kich firm eksportowych i1 przychodzit w specjalnych catych
pociagach, przeznaczonych dla jednego odbiorcy, lub przygoto-
wanych grupami dla kilku odbiorcéw, co bedzie nalezato juz
do pracy sortowni Zaglebia (Tarnowskie Géry i Lazy) i celem
skrécenia przebiegéw na stacji, zaprojektowano specjalna grupe
przyjazdowa i odjazdowa (j) dla pociagéw weglowych, polozonag
mozliwie blisko basendw weglowych.

Przy powyzszem zalozeniu praca rzeczywistej stacji roz-
rzgdowej jeszcze sie znacznie skurczy i bedzie miala za zada-
nie przerobi¢ tadunki ,rézne* i 250/0 ogélnej ilosci wegla,
(razem 2.376 wagonéw), ktéry, nalezy przypuszczac, przybywac
bedzie w pociagach mieszanych z przeznaczeniem dla réznych
odbiorcéw,

Dojazd do grupy weglowej od strony Gdanska i Byd-
goszczy, jak réwniez 1 wyjazd z niej w tychze kierunkach,
przewidziany jest oddzielnemi torami, ktére, jako tory przebie-
gowe, przechodza przez stacje osobowa, w niczem nie krepu-
jac ruchu pasazerskiego. Poza grupa weglowa linje dojazdowe
Gdanskiego i Bydgoskiego kierunku przechodza w jednotorowe
polaczenia.

Przebieg pociagéw towarowych na stacji przewiduje sie
nastepujacy (patrz schemat stacji).

Pociagi weglowe, przybywajace w pelnych sktadach, sa
przyjmowane w specjalnej grupie (j), skad bezpoérednio zo-
staja przekazywane na tory porzadkowe i odstawcze przy ba-
senie weglowym (p), na ktérych odbywac sie bedzie dalsze
porzadkowanie na gatunki i miejsca wyladunku. Z tejze grupy
pociagi z wagonami préznemi moga by¢ réwniez wyprawiane
na linje. Pociagi z tadunkami innych rodzajéw =zostaja przy-
jete w specjalnej grupie przyjazdowej (d), skad dostaja sie na
wyciagi (e), a po rozrzadzeniu na torach ,kierunkowych do
portu“ (b), moga byé przekazane na tory odstawcze przy od-
powiednich basenach portowych (o). Wagony z portu przyj-
mowane sa w grupie ,przyjazdowej z portu“ (a), przekazujg
sie na wyciagi (e), a nastepnie po rozrzadzeniu w grupie kie-
runkowej (c), ktéra jednoczes$nie jest i grupa wyjazdowa, go-
towe sa do wyprawienia. Przy tejze grupie znajduje sie wigzka
toréw stacyjnych (g), stuzacych do przerabiania wagonéw dla
pociagédw zbiorczych. Urzadzenia trakcyjne zaprojektowane sa
w ten sposéb, ze parowozy po odejSciu od pociagu w grupie
przyjazdowej (d, j), pozostawiajag brankard na torach na ten
cel specjalnie przeznaczonych, nastepnie przechodza pod nala-
dunek wegla, ponad torami, stuzacemi do oczyszczania paro-
wozéw, | wreszcie dostaja sie do parowozowni, skad bezpo-
Srednio posiadaja dojazd do grup ,kierunkowo-wyjazdowej“ (c),
,weglowej“ (j) i do stacji osobowej. Parowozy osobowe, zda-
zajace do parowozowni obiegaja skiady wegla i lgcznie z pa-
rowozami towarowymi odbywaja normalna marszrute, kLado-
wanie wegla przewiduje sie ze zbiornika ,tobogan®, zasila-
nego czedciowo bezposSrednio z wagondéw, czeSciowo ze skladu
przy pomocy wagonetek. Doly do odzuzlania przewiduje sie
konstrukcji specjalnej umozliwiajacej bezposrednie wywozenie
zuzla wagonami.

Warsztaty parowozowe i wagonowe (i), sg zaprojektowane
w bliskiem sasiedztwie parowozowni, a stacja postojowa (l),
na miejscu dzi$ istniejacej stacji przyjeciowej.

Parowozownie przewiduje sie dwie na 30 stanowisk kazda,
a sktad opalu przy uwzglednieniu 6-cio tygodniowego zapasu
o powierzchni 22.000 m?,

Poniewaz, jak to juz wyzej wspomniano, a wynika z po-
fozenia portu w stosunku do kierunku linji kolejowych, tacza-
cych Gdynie z krajem, caly ruch towarowy do portu przecho-
dzi¢ musi przez stacje osobowa, ktéra w miare powstawania
miasta bedzie posiadala duze zadanie pod wzgledem ruchu
osobowego dalekiego i podmiejskiego giéwnie od strony Gdan-
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ska, jako miedzy dwoma miastami portowemi, wiec dazac do
cdpowiedniego odseparowania podréznych dalekich od podmiej-
skich i mozliwie izolowanego przepuszczania ruchu towarowego,
za najodpowiedniejszy uklad stacji uznano uktad kierunkowy
z doprowadzeniem 3 toréw od strony Gdanska i dwéch od
strony Bydgoszczy.

Pociagi podmiejskie przewidziano przyjmowaé i wypra-
wiat po obu stronach pierwszego peronu, odpowiednio dobu-
dowanego, i przy poszerzeniu istniejacego wiaduktu od strony
miasta; w ten sposéb podrézini dostawaliby sie bezposrednio
poprzez schody do miasta z ominieciem tunelu przeznaczonego
wylacznie dla ruchu dalekiego. Ruch Gdanski daleki skiero-
wany w kierunku Redy przyjmowany bedzie przy drugim pe-
ronie, a pociagi od strony Bydgoszczy =z drugiej strony tegoz
peronu odpowiednio wydluzonego.

Wszystkie tory osobowe danego kierunku posiadaja od-
powiednie potaczenie ze stacja postojowa i parowozownig, po-
przez specjalny tor lacznicowy.

Pociggi osobowe z Redy do Bydgoszczy lub Gdanska
i rozpoczynajace bieg w tych kierunkach, przyjmowane maja
by¢ na 4 torach przy istniejacych peronach. Sktady pociagéw
osobowych, jak réwniez parowozy, bedg dostarczane po spe-
cialnym torze parowozo-postojowym. Dla ekspreséw, przezna-
czonych dla pasazeréw udajacych sie w droge morska, prze-
widziano bezpo$rednie potaczenie do mola pasazerskiego.

Transport bagazu recznego odbywaé sie bedzie przez
specjalny tunel bagazowy.

O ile istniejacy dworzec pod wzgledem powierzchni okaze
sie nie wystarczajacy, mozliwe jest pobudowanie drugiego bu-
dynku od strony szosy Gdanskiej nawprost istniejacego.

Ruch towarowy lokalny, przeznaczony dla Gdyni przy-
bywac bedzie giéwnie w pociagach zbiorowych kierunku z kraju
na Rede, dla ktérych przewidziano dwa tory (r) z tem, ze
wagony przeznaczone dla Gdyni zostana odczepione i pozo-
stawione na drugim, niezajetym torze.

Tory te sa potaczone z ekspedycja posSpieszng, polozona
od tej strony toréw (m), przez wyciag i ze stacja tadunkowa
usytuowana przy szosie Gdanskiej (n).

Analogiczne urzadzenie dla pociagéw towarowych zbio-
rowych odwrotnego kierunku jest zaprojektowane i po stronie
stacji tadunkowej (s).

Rozmiary stacji tadunkowej przewidziane zostaly w przy-
puszczeniu, ze Gdynie zamieszkiwaé¢ bedzie 100.000 miesz-
kancédw, co wymaga¢ bedzie urzadzenia magazynéw o po-

wierzchni 4.200 mtr.2 i placéw wyladunkowych o diugosci
frontu 2,0 klm. Poniewaz tadunki dla -,miasta® moga przy-
bywaé réwniez i na stacje rozrzadowa, przeto zachowane

zostalo polaczenie jej ze stacja tadunkows,

Ogélny koszt przebudowy stacji Gdynia osobowej, tadun-
kowej i rozrzadowej wedlug przyblizonego kosztorysu ma wy-
niesé 17.812 tysiecy zlotych obiegowych, nie uwzgledniajac
urzadzen kolejowych przy basenach portowych (tory, krany.
drogi, magazyny i t. p.).

Przewidujac, ze rozwdj stacji osobowej, tadunkowej i roz-
rzgdowej, przeznaczonej dla fadunkédw réznych, obejmie trzy
okresy, a stacji rozrzadowej weglowej (tory przyjeciowo - wy-
prawcze, kierunkowe i odstawcze) cztery okresy, stosownie
do wielkoéci eksportu wegla 250, 500, 750 i 1000 tys. tonn
miesiecznie, powyisze koszty roztoza sie jak wskazano w na-
stepujacej tablicy:

Osobowa R;j:f:_ Weglowa Razem
Okres uly 1
w tysiacach zlotych
I 1.100 2.000 1,500 4,600
I 1.650 3.000 1.500 6.150
lla — — 1.000 1.000
11 1.250 3.312 1.500 6.062
Razem 4,000 | 8312 5.500 17.812
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Czy nalezy zabrania¢ wyprawiania pociggow przed czasem,
wyznaczonym rozktadem jazdy.
Inz. W. Nikolajew.

(Odczyt wygloszony na VIl

Powody zabraniania wczes$niejszej jazdy.

Art, 19 (p. 41 5) ,Przepiséw ruchu” zabrania bez zadnych
zastrzezen wyprawiania pociggéw przed czasem wskazanym
w rozkladzie jazdy oraz przejScia pociagu bez zatrzymania
przez stacje, na ktérej postéj jest wyznaczony rozktadem jazdy.

W stosunku do pociagéw ruchu osobowego celowos$é ta-
kiego przepisu nie wzbudza zadnej watpliwosci z uwagi na
obowiazki kolei wzgledem publiczno$ci, ktéra stosuje sie do
ogloszonego przez kolej rozkladu jazdy.

Dla pociagéw towarowych nie przewozacych pasazerow
wzgledy powyzsze upadaja, a ze wyprawianie pociagéw przed
czasem oraz skasowanie postojéw w licznych wypadkach, kie-
dy bieg pociagéw odbywa sie w okolicznosciach odmiennych
od tych, ktére przewidywal rozktad jazdy, mogloby przyczynié
sie do zwiekszenia ich szybkosci handlowej, a wiec i do
osiagniecia wynikajacych stad korzy$ci eksploatacyjnych, celo-
wos$¢ takiego przepisu wydaje sie watpliwa, o ile za nim nie
przemawiaja inne powazine wzgledy.

Wzgledami takiemi moga byc:

I) wzgledy bezpieczenstwa ruchu,
I[I) dazenie do unikniecia trudnosci ruchowych z powodu nie-
planowego kursowania pociagéw.

I Bezpieczeristwo ruchu.

Co do bezpieczenstwa ruchu obawy, ktére moga powstac
przy wyprawieniu pociagu przed czasem sa nastepujace:

1) wyprawiony przed czasem pociag moze dopedzi¢ inny po-
ciag idacy po tym samym torze,

2) moze spotkac pociag wyprawiony po
w kierunku przeciwnym,

3) moze najecha¢ na wdzek lub drezyne,

4) moga nastapié¢ najazdy na przejazdach w poziomie toru
w pore nie zamknietych,

5) przy robotach torowych, prowadzonych w przerwie mie-
dzy pociagami tor nie bedzie przygotowany do przepuszcze-
nia pociggu w chwili jego nadejscia,

6) stacja w chwili nadejscia pociagu nie bedzie przygotowana
na jego przyjecie.

1. Dopedzenie pociagu przez pociag nastepny wyprawiony
po tym samym torze mozliwe jest tylko przy wyprawianiu po-
ciagu w odstepach czasu bez otrzymania wiadomosci, ze pociag
poprzedni opuécit szlak lub odstep, na ktéry pociag nastepny
ma wejsé.

Wyprawianie takie stosuje sie na P. K. P. tylko w razie
przerwy tacznosci miedzy stacjami.

Odjazd pociagu przed czasem wyznaczonym w rozkladzie
jazdy, o ile przepisowy odstep czasu od chwili odjazdu po-
przedniego pociagu jest zachowany, zwieksza w takim wypadku
niebezpieczenstwo najazdu o tyle, Zze druzyna pociagu poprzed-
niego, przy jego opéznieniu na szlaku, nie wiedzac, ze w Slad
idzie pociag w odstepie mniejszym, niz to przewiduje rozkiad
jazdy, moze nie zabezpieczyé swojego pociagu od najazdu
z tylu (Art. 25 p. 3. przepiséw ruchu).

Niebezpieczenstwu temu mozna jednak latwo zapobiec,
przez zabronlenie wyprawiania pociagu przed czasem w ra-
zie przerwy laczno$ci ze stacja nastepna, lub tez przez specjalne
podkreslenie druzynie wyprawionego przed czasem poclagu
w rozkazie przezornosci, Ze nalezy zachowaé wyjatkowa ostroz-
noé¢ ze wzgledu na to, ze druzyna pociagu poorzedniego nie
oczekuje za soba pociagu w odstepie czasu tak krétkim.

Obawa wiec dopedzenia pociggu przez pociag nastepny
nie moze byé uznana za powéd dostateczny, by zabraniaé wy
prawiania pociagéw przed czasem wskazanym w rozkladzie
jazdy.

2. Przy ruchu jednotorowym, oprécz niebezpieczenstwa
dopedzenia poprzedniego pociagu, powinna byc wykluczona

tym samym torze

Zjezdzie

Poiskich Inzynieréw Kolejowych).
mozliwosé spotkania sie na szlaku pociagéw kierunku prze-
ciwnego,

Dla zabezpieczenia sie od tego stosowane sa rdZine spo-
soby, ktére mozna podzielié na cztery grupy zasadnicze:

a) kazdorazowe zezwolenie stacji sasiedniej (zasada zgto-
szen pociagowych, blokada linjowa jednotorowa),

b) jednosé rozkazodawstwa (system dyspozytoréw odcin-
kowych, uprzywilejowany kierunek, pilotaz),

c) jedno$é oznaki charakterystycznej, uprawniajacej do
jazdy (system berlowy, ruch jednym parowozem),

d) dzialanie wedlug ulozonego zgéry planu (zachowanie
miejsc skrzyzowan).

Przy stosowaniu ktdregokolwiek sposobu z trzech pierw-
szych grup wyprawienia pociagu przed czasem rozkladowym
nie moze mieé wplywu na zwiekszenie niebezpieczenstwa
spotkania pociagu kierunku przeciwnego. Formalnosci nie-
zbedne dla wyprawienia pociagu sa tu zupelnie niezalezne od
rozkiadu jazdy i od czasu faktycznego odjazdu pociagu.

Tylko stosowanie ostatniego sposobu (zachowanie miejsc
skrzyzowan) wymaga zabraniania wyprawienia pociagu przed
czasem i to tylko w razie przerwy ltacznosSci miedzy stacjami,
kiedy skrzyzowanla nie moga by¢ odpowiednio przetozone.

Aczkolwiek przepisy ruchu nie wspominaja o wyprawia-
niu pociagéw sposobem uprzywilejowanego kierunku, ktdéry sto-
suja Dyrekcje b. zaboru rosyjskiego przy przerwie lacznosci
na linjach jednotorowych i ktéry zabezpiecza od zderzenia sie
pociagéw kierunku przeciwnego nawet idacych przed czasem,
to jednak zabranianie wyprawiania pociagéw przed czasem,
o ile taczno$¢ miedzy stacjami nie jest przerwana, ze wzgledu
na obawe zderzenia sie na szlaku pociggéw kierunku prze-
ciwnego nie bylo potrzebne.

3. Zabezpieczenia od najazdu pociagdw na wézkl pole-
gaja z jednej strony na Srodkach, ktére obowigzany jest przed-
siewzig§é prowadzacy wézek, i z drugiej na uprzedzeniu ma-
szynisty pociagowego, ze na szlaku znajduje sie wézek, w celu
zachowania odpowiedniej ostroznosci w czasie jazdy.

Uprzedzenie druzyny pociagowej o znajdowaniu sie na
torze wézka lub drezyny nie zawsze moze by¢ uskutecznione
bez znaczniejszych trudno$ci; pociagi, przechodzace dluzisze
odcinki bez postojéw (np. pociagi po$pieszne) nalezatoby w tym
celu specjalnie zatrzymywaé na stacjach, gdzie postéj nie jest
rozkladem jazdy przewidziany, lub tez nie zezwalaé na wyjazd
wézka w okresie poprzedzajacym przejscie takich pociagéw,
jak réwniez zupeitnie zabroni¢ wyjazdu wézkéw z takich miejsc
na szlaku, gdzie, z powodu braku }acznosci telefonicznej, stacja
sasiednia nie moze by¢ o wyjezdzie wézka uprzedzona, Oprécz
tego, wydawanie odno$nych ostrzezen na pociagi osobowe obo-
wiazywatoby maszynistéw do ostroznej jazdy na diuiszej prze-
strzeni, a wiec wplyneloby ujemnie na terminowos¢ ruchu tych
pociagéw. Wobec tego zabezpieczenie od najazdu pociagéw
na woézki polega gléwnie na Srodkach, ktére obowlazany jest
przedsiewziaé prowadzacy wdzek, uprzedzanie za§ druzyny po-
clagowej o znajdowaniu sie na torze wézka stosowane jest
przewaznie, jako dodatkowe zabezpieczenie i nie jest wszedzie
wprowadzone, jako $rodek bezwzglednie obowiazujacy.

Srodki, ktére ma zachowaé prowadzacy wézek moga bycé
dwojakie: usuwanie wézka z toru w czasie Scisle okreslonym,
co mozliwe jest przy dokiadnem uswiadomieniu prowadzacego
wézek o biegu pociagéw, lub uwazna obserwacja toru przy
jednoczesnem zabezpieczeniu wézka sygnatami ,stéj“ na po-
trzebnej odleglosci, o ile obserwacja toru jest utrudniona, by
zatrzymaé nieoczekiwanie zblizajacy sie poclag.

Wyprawianie pociagéw przed czasem moze by¢ przyczyna
najazdu pociagu na wozek przy stosowaniu pierwszego z tych
Srodkéw, nie jest to jednak dostatecznym powodem dla zupet-
nego zabraniania wyprawiania pociagéw przed czasem, gdyz
pociag taki moze by¢ zatrzymany przed wyjazdem na szlak,
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na ktérym znajduje sie wézek nieuprzedzony o wczesniej-
szym biegu pociagu, wzglednie moze by¢ zastosowane obo-
wiazujace wydawanie ostrzezen o znajdowaniu sie na torze
woézka na pociagi, wyprawlane przed czasem rozkladowym.

Stosowanie sie jednak prowadzacego woézek do zegara
i do rozktadu jazdy nie moze by¢ uznane za dostatecznag gwa-
rancje od najazdu pociagu nawet i wtedy, kiedy wyprawianle
pociagéw przed czasem jest zabronione lub wstrzymane. Oprécz
spogladania na zegarek niezbedne jest ze strony prowadzacego
wézek zachowanie czujnosci i ostroznosci tem wiekszych, im
dtuzej znajduje sie wézek na szlaku, gdyz od czasu porozu-
mienia sie ze stacja, w biegu pociagu moga zaj$¢ nieprzewi-
dziane zmiany, o ktérych niema mozinosci uprzedzié prowa-
dzacego wdzek, zwlaszcza przy wszelkim braku lacznosSci stacji
ze szlakiem. Tyczy sie to szczegdlniej wypadku, kiedy wézek
rozpoczyna jazde nie ze stacji, lecz na szlaku od miejsca odda-
lonego od telefonu.

Nalezy z tego wywnioskowaé, ze obawa najazdu pocia-
géw na wdézki nie moze byc¢ uznana za powazna przeszkode
do wyprawiania pociagéw przed czasem, gdyz giéwnem za-
bezpieczeniem od najazdu na nie pociggéw towarowych jest
czujno$é i ostroznosé¢ prowadzacego wdzek, nie za§ stoso-
wanie sie jego do rozkladu jazdy.

Powiedziane wyzej o wézkach tyczy sie réwniez i dre-
zyn, z ta jednak réznica, ze niebezpieczenstwo najazdu na dre-
zyne jest mniejsze ze wzgledu na latwiejsze naogé! usuwanie
jej z toru, wobec czego upada potrzeba zabezpieczania jej na
odlegtosci sygnatami ,stéj“.

4, Charakter obstugi przejazdéw, SciSlej sposéb okre-
Slania chwili zblizenia sie pociagu do przejazdu, rézni sie za-
sadniczo w zalezno$ci od tego, czy przejazd ma taczno$¢ ze
stacjag dla uSwiadamiania przejazdowego o biegu pociagu (sy-
gnalizacja dzwonowa, telefon), czy tez jest pozbawiony takiej
tacznosci.

W pierwszym wypadku faktyczny czas wyprawienia po-
ciagu nie ma wpltywu na zwiekszenie niebezpieczenstwa najazdu,
gdyz odjazd pociagu jest kazdorazowo sygnalizowany, lub tez
przejazdowy moze by¢ uprzedzany o wczesSniejszym wyprawie-
niu pociagu wzglednie jego opdznieniu.

Pozostaje wiec drugi wypadek, kiedy niema zadnej tacz-
nosci ze stacja i, w mysl przepiséw, dla okreslenia chwili zam-
kniecia przejazdu nalezatoby postugiwaé sie zegarem i rozkia-
dem jazdy. Sposéb ten byiby dobry, o lleby pociagi szty
zawsze o czasie i rozklad jazdy nie ulegalby codziennym
zmianom (odwolywanie i wyznaczanie dodatkowych pociagéw
towarowych). Poniewaz jednak tak nie jest, przejazdowy musi
postugiwaé sie nie tyle zegarem, ile uwazna obserwacja toru
i dobrym stuchem, inaczej nie mégiby on uniknaé zbednego
tamowania ruchu kolowego przy opéznieniach pociggéw.

Jezeli zas dla okre§lenia chwili zamkniecia przejazdu
stuzy uwazna obserwacja toru i dobry stuch, zadanie prze-
jazdowego podczas wyprawiania pociggéw przed czasem nie
réini sie od tego, ktére on musi rozwiazywaé w razie opéZnie-
nia pociagu. Nalezy tylko daé mu odpowiednie wskazéwki
o mozliwosci jazdy pociagéw przed czasem i zalecié wieksza
uwage.

Z powyzszego wynika, ze tam gdzie wyjazd pociagu ze
stacji jest sygnalizowany przejazdowym, zabranianie wypra-
wiania przed czasem nie jest potrzebne, tam za$, gdzie niema
tacznoéci z przejazdowymi, zabranianie takie nie daje zadnej
gwarancji, Ze przejazdy beda zamkniete bezposrednio przed przej-
sciem pociggu towarowego; w takich wypadkach zabezpiecze-
nie przejazdu polega na czynnoSci przejazdowego, ktéry nie
powinien opuszczaé swego posterunku, zabranianie za$§ wypra-
wienia pociggéw przed czasem jest réwniez zbedne,

Wyjatek stanowig tylko odcinki o matym ruchu, na kté-
rych wspélczynnik pracy przejazdowych zastosowany jest do
diuzszych przerw miedzy pociggami,

5. Zasada prowadzenia robét torowych wymaga, by
miejsce ich bylo osygnalizowane stosownie do rodzaju robét
niezaleznie od tego, czy pociag jest oczekiwany, czy teZz nie.
O ile wiec prowadzone sa roboty, nie zezwalajace w pewnych
momentach na przepuszczenie pociggu, miejsce ich musi byé
zabezpieczone sygnalami ,stéj“ i druzyna poclagowa powinna
otrzymaé odpowiednie ostrzezenie. Wobec tego pociag, ktéry
nadejdzie nieoczekiwanie i zastanie tor nieprzygotowany dla

jego przepuszczenia, stanie przed zabezpieczajacemi miejsce
robét sygnatami zatrzymania do chwili doprowadzenia toru do
stanu umozliwiajacego przepuszczenie pociagu.

Wyprawianie wiec pociagdw przed czasem moZze spo-
wodowaé zatrzymanie pociagédw na szlaku przed sygnatami
,»St6j", zabezpieczajacemi miejsca robét torowych. Zatrzyma-
nia takie zwiekszaja niebezpieczenstwo, jak ze wzgledu na
mozliwo$¢ przejechania sygnalu ,stéj“, tak i ze wzgledu na
to, ze profil podiuzny linji przed miejscem robét moze byé
nieodpowiedni dla postoju pociagu. Niebezpieczenstwu takie-
mu mozna jednak zapobiec przez zabronienie wyprawiania po-
ciagébw przed czasem na szlaki, gdzie prowadzone sa roboty
torowe z przerwa toru szynowego, wzglednie uzaleznienie
wczesniejszego wyprawiania pociagdw od poprzedniego poro-
zumienia z prowadzacym roboty torowe, wobec czego i ze
wzgledu na roboty torowe ogdlne zabranianie wyprawiania po-
ciagéw przed czasem nie jest potrzebne.

6. Pociag wyprawiony przed czasem rozktadowym moze
zblizy¢ sie do stacji w chwili, kiedy stacja ta nie jest przygo-
towana dla jego przyjecia, czy to z powodu nieuswiadomienia
stuzby stacyjnej o wczesniejszem jego nadejsciu, czy tez ze
wzgledu na brak wolnych toréw lub zajecie przebiegéw.

Przy wyposazeniu stacji w odpowiednio ustawione sygnaty
wjazdowe, wskazujace zasadniczo sygnat ,st6j“, nieoczekiwane
nadejscie pociagu, kiedy stacja nie jest dla jego przyjecia przy-
gotowana, nie przedstawia niebezpieczenstwa, gdyz pociag po-
winien zatrzymaé sie przed sygnatem wjazdowym, ktérego
otwarcie nastepuje tylko po przygotowaniu jezdni stacyjnej.

Wszelki ruch taboru w obrebie stacii na torach wjazdo-
wych, ktéry nie mégt byé przerwany wobec nieoczekiwanego
nadejscia pociagu, nie powinien byé przyczyna zderzenia z nad-
chodzacym pociggiem wobec zasady, ze ruch taki moze odby-
wac sie tylko w pewnych granicach pomiedzy sygnatami wjaz-
dowemi i ze wyjazd taboru przetaczanego poza te granice
moze nastapi¢ tylko wdéwczas, kiedy sie nie oczekuje pociagu

.oraz nastapito porozumienie z odnos$na stacja sasiednia,

Wyprawienie zatem poclagéw przed czasem moze przy-
czynié sie do zwiekszenia iloSci zatrzyman pociagéw przed
sygnatami wjazdowemi, a wiec moze tylko posrednio mieé
wplyw na zwiekszenie iloSci wypadkdéw, spowodowanych prze-
jechaniemn sygnatéw wjazdowych ustawionych na ,sté6j“.

Obawa jednak o zwiekszenie z tego powodu ilosci zde-
rzen na torach stacyjnych nie jest zbyt powaina, gdyz ma-
szynista prowadzacy pociag przed czasem powinien zachowaé
w czasie jazdy, a tembardziej przy wjezdzie na stacje szcze-
gblna ostroznosé, co nalezatoby specjalnie zapowiedzieé dru-
zynie pociagowe;j.

Nadejécie pociggu przed czasem w chwili, kiedy stacja
nie ma wolnych toréw dla jego przyjecia, niezaleinie od za-
trzymania przed sygnatem wjazdowym, moze byé przyczyna
komplikacji ruchowych, sprawa ta jednak poruszona bedzie w roz-
dziale nastepnym, traktujacym o mozliwych zamieszaniach
w planowej pracy z powodu wyprawienia pociagu przed czasem.

Jezeli wzigéé jeszcze pod uwage, ze nieoczekiwane na-
dejécie pociggu, nawet idacego przed czasem, moze nastapié
tylko w wypadkach wyjatkowych, kiedy zgloszenie o wyjéciu
tego pociagu ze stacji sasiednlej nie nadeszio lub nadeszio
z opdznieniem, nalezy przyj$¢ do wniosku, Ze obawa o wy-
padek z powodu wczeSniejszego nadejscla pociggu do staciji,
niz to przewiduje rozktad jazdy, nie usprawiedliwia zarzadze-
nia, zabraniajacego wyprawianie pociagéw przed czasem.

II.  Odstepstwa od planowej pracy.

Oprécz wzgledéw bezpieczenstwa ruchu przeciw wypra-
wianiu pociagdw przed czasem rozkladowym mogg przema-
wiaé jeszcze wzgledy, ze wyprawianie pociggéw przed czasem
jest jakby Swiadome odstepstwo od planu szczegétowo opraco-
wanego | przemys$lanego, jakim powinien byé rozkiad jazdy.
Skutki takiego odstepstwa moga mieé¢ wplyw ujemny na prace
réznych jednostek, bioracych bezposredni udziat w ruchu pocig-
géw, a to z uwagi na mozliwe zamieszania w planach ich pra-
cy, $ci$le dostosowanych do rozkiadu jazdy jako planu pod-
stawowego.

Szczegblng obawe pod tym wzgledem wzbudza mozli-
wo8é zamieszania i komplikacji w réznych galeziach pracy
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stacyjnej, jak to w planie zajecia toréw przeznaczonych dla
wijazdu lub wyjazdu pociagéw. w planie pracy przetokowej do-
stosowanej do rozktadowego przyjazdu i odjazdu pociagéw it. p.

Stusznos$é takiej obawy moze byé wyjasniona nastepuja-
cemi przykiadami:

a) stacja, ktéra zgodnie z planem zajecia toré6w ma w pew-
nym okresie czasu przy planowym biegu pociagéw wszystkie
tory wjazdowe wyzyskane dla grupy pociagéw wyzszej kolej-
no$ci, przyjela przed tym okresem idacy przed czasem pociag,
ktéry wedlug rozktadu mial nadejSé po przejSciu wspomnianej
grupy pociagéw; stacja za$ sasiednia w ostatniej chwili za-
strzegta sie przed przyjeciem tego pociagu przed czasem. Wy-
nikloby wiec z tego, z powodu braku toru dla przyjecia idacych
o czasie pociagéw wyzszej kolejnoSci, nieprzewidziane zamie-
szanie w ich biegu;

b) stacja wezlowa przepuScila pocigg towarowy przed
czasem rozkladowym na odcinek, ktérego przelotnosé w dal-
szej jego czeSci jest wyzyskana trasami rozkladowemi, pociag
ten, z powodu nadmiernego nasycenia odcinka, musi by¢é
zatrzymany na jednej z jego stacji posrednich do wejscia
w swoja trase, o ile bedzie na tej stacji wolny tor mijanko-
wy, lub tez w razie braku takiego toru, spowoduje zatamo-
wanie ruchu i opéznienie innych pociagéw, idacych o czasie.

c) na stacje, ktéra uskutecznia operacje tadunkowe calo-
wagonowe w kilku punktach jak to, na placach ogélnych, pla-
cach dzierzawionych, bocznicach, i zbiera zaladowane wagony
parowozem przetokowym pracujacym w okreslonych godzinach,
przybyl przed czasem pociag zbiorowy, ktéry ma zabraé wy-
brane z punktéw tadunkowych wagony; pociag ten oczekuje
zakonczenia przetokéw na torach ladunkowych i przez czas
dtuzszy nieprzewidzianie zajmuje tor stacyjny przeznaczony
w tym okresie dla przepuszczenia innych pociagéw, ktérych
bieg zostaje przez to nieprzewldzianie zatamowany.

Przykladéw tego rodzaju monzna przytoczyé caly szereg.

Wskazujg one na konieczno$¢ nalezytego koordynowania
czynnosci szereqgu stacji przy odchyleniu biegu pociggéw od
ich tras rozkladowych, co nie zawsze moze byé nalezycie
uskutecznione droga wzajemnego porozumienia sie staciji.

Te same jednak zjawiska stale powtarzaja sie i obecnie
przy zabranianiu wyprawiania pociagéw przed czasem rozkla-
dowym, a to z powodu opéznien poszczegdlnych pociagdéw
zwlaszcza opéinien pociggéw wyzszej kolejnosci, co powoduje
wyjScie z tras rozkladowych calego szerequ pociagéw towaro-
wych jako pociagéw kolejnos$ci nizszej.

Dla takich wypadkow rozklad jazdy nie moze przewidy-
waé zadnych konkretnych wskazéwek i pociagi opéznione ida
w rzeczywistosci bez rozkladu jazdy do czasu wejScia ich
w swoje trasy.

Moznosé wyprawiania pociagéw przed czasem wlasnie
w takich wypadkach daje $rodek bardzo skuteczny do zmniej-
szenia masowych opéinien, nawet ich unikniecia, a zatem
i do utrzymania lub przywrdcenia planowego biegu pociagéw.

Wobec tego obawa, ze wyprawianie pociagéw przed cza-
sem moie spowodowaé zamieszanie i komplikacje ruchowe ze
wzgledu na nieplanowo$é¢ biegu pociagédw, nie powinna byé
czynnikiem decydujacym dla zabraniania takiego wyprawiania.

Przejscie bez zatrzymania przez stacjg na ktérej
przewidziany jest w rozkladzie jazdy postdj.

O ile sprawa wyprawiania pociagéw przed czasem roz-
ktadowym moze wzbudzaé pewne watpliwos$ci i w niektérych
wypadkach, w zaleinoSci od zastosowanej organizacji ' ruchu
pociagéw, znajduje poniekad usprawiedliwienle, o tyle dla
ogblnego zabraniania przejScia pociagu bez zatrzymania przez
stacje, na ktérej przewidziany jest postéj w rozkladzie jazdy,
trudno jest znalezé jakiekolwiek usprawiedliwienie.

Jezeli chodzi tu o niedopuszczenie zbyt dalekiej jazdy
bez postoju ze wzgledu na potrzebe rewizji technicznej pocia-
gu, to w tym celu dostatecznem byloby wyznaczenie pewnych
stacji, na ktérych postéj bylby obowigzujacy. Zmuszanie na-
tomiast do obowiazkowego zatrzymania pociagu, choéby opéz-
nionego, na stacii posredniej w wypadkach, kiedy przyczyna,
ktéra wymagata wyznaczenia postoju w rozkladzie jazdy, upa-
dla, wydaje sie zupelnie bezpodstawne,

Korzys$ci wynikajace z wczesniejsze] jazdy.
I Skrdcenie postojdw.

W rozkiadzie jazdy musza by¢ trasy dla wszystkich po-
ciagéw, ktére kursujg stale lub moga byé wyznaczane w miare
potrzeby. Dla odcinkéw pracujacych w pewnych okresach
przy wyzyskanej przelotnosci powinien mieé wykres jazdy tyle
tras dla ruchu towarowego, ile mozna umiescié (wykres mak-
symalny).

Wieksza ilo$¢ tras przy konstrukcji wykreséw wymaga
w licznych wypadkach wyznaczania postojéw, ktére w razie
skasowania czeSci tras bylyby zbedne, Sa to postoje w ocze-
kiwaniu na dojscie pociagu poprzedniego, zaleznie od przelot-
nosci szlaku nastepnego, postoje dla przepuszczania pociagéw
wyzszej kolejnosci kursujacych tylko w pewnych dniach lub
w pewnych okresach, na odcinkach za$ jednotorowych, oprécz
tego, postoje dla skrzyzowania z pociagami niestalymi. Przy
wyprawianiu pociagéw przed czasem wiekszos¢ takich zbed-
nych postojéw mogtaby byé skasowana wzglednie skrécona,

Oprécz postojéw zaleinych od konstrukcji wykreséw,
zbednych wobec kursowania mniejszej ilo§ci pociagéw niz prze-
widuje wykres, nadaja sie¢ réwniez do skrdcenia postoje wy-
znaczone dla operacji tadunkowych, przetokéw i t. p. dla kto-
rego to celu w poszczegdélnych wypadkach moga wystarczyé
postoje krétsze od przecietnie wymaganych. Tyczy sie to po-
ciaggéw zbiorowych i poSpieszno-towarowych, dla ktérych roz-
kiad jazdy moze przewidywac tylko postoje zastosowane do
przecietnej diugo$ci operacji na kazdej stacji. Zakaz wypra-
wiania pociagéw przed czasem bardzo czesto przyczynia sie
do ostatecznego opéznienia takich pociggéw, kiedy ilosé pracy
przy nich na stacjach dalszych jest wieksza od przecietnej
i wymaga wydluzenia rozkladowego postoju, co nie moze byé
skompensowane przez skrécenie postojéw na stacjach poprzed-
nich, gdzie ilosé pracy w danym dniu na to pozwala.

Najwieksze jednak znaczenie w praktyce ma wyprawia-
nie pociagéw przed czasem w wypadkach, kiedy przewidziany
w rozktadzie jazdy postéj dla przepuszczenia pociagéw kolej-
nosci wyzszej, z powodu jego opdinienia staje sie zbednym

.na danej stacji i podlega przeniesieniu na jedna ze stacji na-

stepnych.

Skasowanie takich zbednych postojéw i wyprawianie
wskazanych pociggéw przed czasem daloby mozno$é w licz-
nych wypadkach przenie§¢ wyprzedzanie mozliwie najdalej
i wyprawié pociag ze stacji na ktéra wyprzedzanie zostato
przeniesione, mniej wiece] w swojej trasie.

Przez to byiby w znacznym stopniu zmniejszony szkodli-
wy wplyw opdéznien poclagéw wyzszej kolejnosci na regular-
nos¢ blegu pociagéw towarowych. Ma to szczegélne znacze-
nie dla odcinkéw o wyzyskanej przelotnosci, na ktérych obec-
nie wobec zabronienia wyprawiania pociagéw przed czasem,
opéznienie jednego tylko pociggu pasazerskiego powoduje ma-
sowe opéznienia pociagéw towarowych, ktére przewaznie nie
moga w nastepstwie wej§¢ w swoje trasy.

Jest to niemal konieczna konsekwencjg straty czasu, spo-
wodowanej zbednym postojem pociagu przy wolnym szlaku.
Poclag ten wyprawiony po zbednym postoju na stacji rozkta-
dowego wyprzedzania musi by¢ w nastepstwie zatrzymany dla
wyprzedzenia go przez pociag opéZniony na jednej ze stacii
nastepnych, z ktérej odchodzi juz z opéznieniem, zajmujac
trase pociagu pézniejszego. Powoduje to opéznienie pociggéw
towarowych za nim idacych, wyprzedzanie ich nieprzewidziane
rozktadem przez nastepne pociagi wyzszych kolejnosci i, nie-
jednokrotnie, strate jednej lub wiecej tras, to jest konieczno$é
rozwiazywania lub odwolywania pociagéw.

Zbedne postoje pociagéw towarowych, powodujace w na-
stepstwie ich opéznienia, sa ‘tem wiecej szkodliwe, ze S$rodki
wyréwnania opdznlef, t. j. jazda na czasy skrécone i zmniej-
szenle postojdw na stacjach, sa dla pociagéw towarowych na-
ogé6l mniej skuteczne, niz dla poclagéw ruchu osobowego.

W pociggu ruchu osobowego wyzyskanie sily pociagowe;j
parowozu nie jest sprawa pierwszej wagi, normalne wiec czasy
jazdy takiego poclagu moga by¢ zaprojektowane z pewnym
zapasem; stosowanie zatem skréconych czaséw jazdy przy
normalnem obcigzeniu pociagu, w razie jego opéinienia, jest
tatwo osiagalne bez forsowania kotla.
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Natomiast w pociagu towarowym, przy racjonalnej gospo-
darce taborowej, sita pociagowa parowozu musi by¢ wyzyskana
catkowicie, przynajmniej w kierunku ladownym, w celu mozli-
wego zmniejszenia ilo$ci pociagédw. Dla tego najwiekszego
obciazenia musza byé¢ obliczone normalne czasy jazdy. Skro-
cenie tak obliczonych czaséw jazdy na wzniesieniach byloby
szkodliwe dla stanu parowozdéw, na spadkach za$ i poziomie
wymagatoby powiekszenia szybkosci, przyjetej za podstawowa
przy obliczaniu czaséw jazdy normalnych, co byloby dopuszczal-
ne tylko przy posiadaniu odpowiedniego zapasu ciezaru ha-
mowanego.

Wyznaczanie wiec dla pociggéw towarowych skréconych
czaséw jazdy, obowiazujgcych w razie opdznienia pociagu, wy-
maga projektowania czaséw jazdy normalnych bez catkowitego
wyzyskania sity pociagowej parowozu (na wzniesieniach) i do-
dawania hamulcowych, potrzebnych tylko dla przySpieszenia
biegqu pociagu w razie jego opdznienia.

Poniewaz tak jedno, jak i drugie jest sprzeczne z zasa-
dami oszczednoSci, wydaje sie wiec bardziej celowe nie wyzna-
cza¢ dla pociggdéw towarowych skréconych czaséw jazdy obo-
wiazujacych przy opdznieniach, natomiast dazyé do zmniejsze-
nia opdznien pociagéw towarowych, wyprawiajac je przed cza-
sem, kiedy niema ku temu przeszkdd.

Postoje wyznaczone w rozkladzie jazdy dla wiekszoSci
pociagéw towarowych (tranzytowych) musza $cisle odpowiadad
potrzebom technicznym, wyréwnanie wiec opdznien przez ich
skrécenie moze by¢ osiagniete tylko w wypadkach wyjatkowych,

Il.  Przyspieszenie biegu.

Czasy jazdy pociagéw towarowych podane w rozkladzie
muszg naogét odpowiada¢ najwiekszemu obciazeniu parowo-
zéw. W wypadkach kiedy obciazenie to nie moze byé z ja-
kichkolwiek przyczyn wyzyskane, pociag mdgiby przyspie-
szy¢ bieg przez skrécenie obliczonych dla najwiekszego obcig-
zenia czaséw jazdy w granicach dopuszczalnych przy danych
okoliczno$ciach. Dla pociagu nieopdznionego takie przyspie-
szenie biegu zmniejszyloby tylko czas jazdy na poszczegdlnych
szlakach, nie przyczyniajac sie do pokaZnego zmniejszenia
szybkoéci handlowej, gdyz przy zabronieniu wyprawiania po-
ciagu przed czasem, postoje na stacjach posrednich musiatyby
by¢ odpowiednio wydtuzone.

Tylko wyprawianie pociagéw przed czasem ze stacji po-
Srednich umozliwiloby w takich wypadkach wyzyskanie przy-
spieszonego biegu dla zwiekszenia szybkosci handlowej.

Potrzeba takiego zwickszenia szybkosci rozktadowej uwy-
datnia sie najwiecej przy wysytaniu parowozéw luzem. Wy-
znaczanie w tym celu specjalnych tras w rozktadzie jazdy nie
reguluje tej sprawy, gdyz tras takich moze byé wyznaczone
zaledwie kilka i dla wyzyskania ich parowéz, podlegajacy wy-
staniu musiatby najczeséciej nieprodukcyjnie traci¢ czas, cze-
kajac na trase. Wyprawianie za$ takiego parowozu w trasie
pociagu towarowego zmusza go do jazdy z szybkoscia, odpo-
wiadajaca najwiekszemu obciazeniu, zamiast z szybkoécia kon-
strukcyjna, to jest réwniez do nieprodukcyjnej straty kilku pa-
rowozo-godzin.

Jedna z Dyrekcji b. zaboru pruskiego, w celu uniknie-
cia takiej nieprodukcyjnej straty parowozo-godzin, zalecita wy-
prawiaé parowozy luzem trasami pociagéw towarowych po-
przednio niewyzyskanemi, wybierajac je tak, by odjazd paro-
wozéw ze stacji poczatkowych wypadt z kilkugodzinnem opéZ-
nieniem dla dania mozno$ci wyréwnania tych kilku godzin
opéznienia w drodze przez przyspieszony bieg. Takie rozwia-
zanie, aczkolwiek usuwa nieprodukcyjna strate czasu przy prze-
sylaniu parowozéw luzem, jest jednak réwnoznaczne z wypra-
wianiem ich bez rozkladu, do pewnego tylko stopnia zamas-
kowanem.

Przyspieszenie biegu, polaczone z wyprzedzaniem swoje]
trasy, moze znaleZzé zastosowanie nietylko dla parowozéw ida-
cych luzem, lecz i dla pociagdw towarowycn o matym tonnazu
(préznych skladéw) oraz dla pociggéw z hamulcem zespo-
lonym, ktére posiadaja dostateczny zapas ciezaru hamowanego
i nie wymagaja wobec tego ograniczenia szybkosci ze wzgledu
na ilo§¢ hamulcowych.

Przewidywanie dla takich pociagéw specjalnych tras
w rozkiadzie jazdy zwykle powoduje utrudnienie pracy stacji
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dyspozycyjnych, zmuszajac je do przetrzymywania skladéw
w oczekiwaniu odpowiednich tras, co sie przyczynia do zwie-
kszenia przestoju wagonéw i do nieprodukcyjnego zajmowania
toréw stacyjnych. Oprdcz tego iloS¢ takich pociagow, wyma-
gajacych tras o odmiennych czasach jazdy, moze ulegaé cze-
stym zmianom w zalezno$ci od konfiguracji ruchu. Zmusza
to czesto stacie dyspozycyjne na odcinkach, ktérych przelot-
no$é¢ jest bliska wyzyskania, do wyprawiania pociagéw nie-
wlasciwemi trasami, to jest pociagéw o pelnym tonnazu tra-
sami szybszemi lub odwrotnie, wskutek czego pociagi musza
sie opdzniaé w drodze, lub tez nie mogg wyzyskaé wiekszej
szybkosci.

Z powyzszego nalezy wywnioskowaé, ze sprawa nalezy-
tego zwiekszenia szybkosci handlowej, t. j. naleiytego wyzy-
skania parowozéw i przelotno$ci szlakéw moze znalezé wias-
ciwe rozwiazanie tylko przez wyprawianie pociggéw przed cza-
sem, $cislej przez zezwolenie dowolnego wyprzedzania swojej
trasy przy jednoczesnem ustaleniu gradacji czaséw jazdy dla
pociagdéw towarowych w zaleinosci od obcigzenia parowozu
i od rozporzadzalnego ciezaru hamowanego.

Zarzadzenia w roznych Panstwach w sprawach
wyprawiania pociggéw przed czasem.

Przepisy austrjackie bezwarunkowo zabraniaty wyprawie-
nie pociggéw przed czasem, jak réwniez i przejScia pociagu
bez zatrzymania przez stacje na ktérej w rozkladzie jazdy
przewidziany jest postéj (Vorschriften fiir den Verkehrsdienst).
Art, 120 (3) i art. 125, skad tez zarzadzenia te sa przenie-
sione do przepiséw ruchu P. K. P,

Przepisy te jednak w r. 1917 zostaly czeSciowo zmie-
nione | wyprawienie pociagéw przed czasem rozkladowym,
jak rowniez przejscie bez zatrzymania przez stacje, na kto-
rych przewidziany jest postéj w rozkladzie jazdy zostaly ze-
zwolone na zasadzie specjalnych postanowien.

Postanowienia takie ocbowiazuja obecnie w dyrekcjach ma-
topolskich i dopuszczaja wyprawienie pociagéw do 20 min,
przed czasem rozktadowym z zachowaniem szeregu formalnosci,
z ktérych giéwna jest poprzednie porozumienie sie ze stacja
nastepng,

Przepisy niemieckie zezwalaja na wyprawienie pociagéw
nie przewozacych pasazeréw na 10 minut przed czasem rozkla-
dowym, zabraniaja jednak stosowaé wcze$niejsze wyprawienie
w nastepujacych wypadkach:

a) przy wyprawianiu pierwszego pociagu na linje okre-
sowo zamykana dla ruchu;

b) kiedy takie wyprawienie moze spowodowac zatrzyma-
nie innych pociagéw;

¢) przy niesprzyjajacej pogodzie, kiedy widzialno§é sy-
gnaléw jest niewyrazna;

d) kiedy zgloszono, Ze na odnoSnym torze beda odbywac
sie roboty torowe;

e) przy przerwie lacznoSci miedzy stacjami;

f) kiedy na torze znajduje si¢ wdzek roboczy.

(Fahrdienstvorschriften § 24 (4) ).

Przepisy kolei rosyjskich nie zabranialy i nie ograniczaty
czemkolwiek wyprawiania pociagéw towarowych przed cza-
sem, dopuszczajac naogét kursowanie pociggéw bez rozkta-
déw jazdy.

W Belgji na sieci kolei panstwowych zezwolone byto na
linjach dwutorowych wyprawianie pociagu towarowego ze stacji,
na ktérej mial go wyprzedza¢ inny pociag, w trasie tego
ostatniego, jezeli on sie opéznial, bez prawa jednak wyprze-
dzania tej trasy i pod warunkiem uprzedzenia stuzby drogo-
wej. W przeciagu 1921/1924 r, przepis ten zmieniono dla
szeregu odcinkéw, posiadajacych dyspozytoréw odcinkowych
w tym sensie, Ze pocigg towarowy, przy opdznienlu pociagu,
ktéry ma wedlug rozktadu jego wyprzedzié, moze jechaé przed
trasg tego ostatniego.

We Francji, na sieci P. L. M. obowiazuje przepis pra-
wie identyczny z péZniejszym przepisem kolei Belgijskich;
réznica jest tylko ta, Ze pociag towarowy, wyprawiony wbrew
kolejnodci przewidzianej rozkladem w trasie pociggu opéinio-
nego, moze wyprzedzié te trase najwyzej o 15 minut.

Na sieciach francuskich I'Etat i I’Est przepisy zabraniaja
wyprawianie pociggéw przed czasem bez jakichkolwiek wy-
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jatkéw. Przepisy te jednak wydane sa dawno (w r. 1884 — 1889)
i na odcinkach z dyspozytorami odcinkowymi de facto nie sa
przestrzegane.

Nalezy nadmieni¢, ze na kolejach belgijskich i francus-
kich wydanie zarzadzenia, zabraniajacego wyprawiania pocia-
géw przed czasem, spowodowane jest tem, ze pociagi na linjach
niezblokowanych kursuja z rozgraniczeniem tylko odstgepami
czasu, przewaznie w odstepach 10-cio minutowych; oprécz
tego, na wielu linjach przyjety jest system szlakéw stale otwar-
tych. Przy takich wiec warunkach jazda przed czasem roz-
ktadowym znacznie zwiekszylaby niebezpieczenstwo najazdu
na pociag poprzedni.

Uwagi koncowe.
1. W sprawie bezpieczenstwa ruchu:

a) Wyprawianie przed czasem rozktadowym nie zwieksza
niebezpieczefistwa zderzenia si¢ pociggéw, pewne ogranicze-
nia w tym wzgledzie moga by¢ potrzebne w niektérych wy-
padkach w zaleznosci od stosowanego sposobu wyprawiania
pociagéw.

b) Zamykanie w pore przejazdéw na odcinkach niewy-
posazonych w sygnalizacje dzwonkowa lub inne urzadzenia,
uprzedzajace o istotnym czasie przejécia pociggu, musi pole-
gaé na czujno$ci przejazdowych, ktérzy przez caly czas dy-
zuru nie powinni oddalaé sie ze swego posterunku, Wobec
tego ograniczeniom co do wyprawiania pociagéw przed cza-
sem ze wzgledu na zamykanie przejazdéw powinny podlegaé
tylko takie odcinki, gdzie, z powodu matej iloSci kursujacych
pociagéw, zastosowany jest niski wspélczynnik pracy dla prze-
jazdowych, t. j. przewidziane sa przerwy w ich dyzurach.

c) Zabezpieczenie od najazdu wyprawianych przed cza-
sem pociggéw na woézki i drezyny moze by¢ osiagniete przez
uwazna obserwacje toru ze strony prowadzacego wézek lub
drezyne oraz ogrodzenie wézka sygnatami ,stéj* na odpo-
wiedniej odleglo§ci w miejscach, gdzie pociagg nie moze byé
w pore zauwazony, przy jednoczesnem wydawaniu maszyni-
stom tych pociggéw zlecenia o ostroznej jezdzie na szlakach
zajetych przez wdzek lub drezyne.

d) Niepozadane zatrzymania wyprawionych przed czasem
pociagéw przed miejscem robét torowych moga byé uniknigte
przez zastrzeganie sie przed wcze$niejszem wyprawianiem po-
ciagédw na czas robét w pewnym okresie doby, o ile rodzaj
prowadzonych robét tego wymaga.

I, W sprawie planowosci ruchu.

Wyprawlanie pociagéw przed czasem, aczkolwiek moze
spowodowaé w poszczegSlnych wypadkach opéinienie innych
pociagéw, idacych o czasie, daje jednak mozno$¢ odpowiedniego
regulowania biegu pociagéw towarowych przy opéznieniach po-
ciagéw kolejnoseci wyzszej i tem samem ulatwia utrzymanie
planowego biegu pociaggéw w ostatecznym wyniku, wéwczas
gdy zabranianie wyprawiania przed czasem przyczynia si¢ do
masowych opéznien i bezplanowego biegu pociggéw towaro-
wych w zaleznoSci od przypadkowych opéznien pociggéw ko-
lejnosci wyzszej.

Il

Korzysci, wynikajace z wyprawiania
wych przed czasem, polegaja na kasowaniu
niu ich zbednych postojéw stosownie do
w danej chwili, na umozliwianiu lepszego wyzyskania prze-
lotnoéci szlakéw oraz na skrécaniu czasu przebiegu odcinka
przez pociagi, ktérych istotne obciazenie i rozporzadzalny cie-
zar hamowany umozliwiajg zastosowanie wiekszej, niz prze-
widziano w rozktadzie, predkosci jazdy.

Kasowanie i skracanie zbednych postojéw oraz przy$pie-
szenle biegu pociagdw o matym tonnazu powinno mieé znaczny
wpltyw na powiekszenie szybkoSci handlowej, ktéra obecnie
jest znacznie mniejsza od przewidzianej rozkladem jazdy.

W sprawie korzysci:

pociagéw towaro-
wzglednie skréca-
sytuacji ruchowej
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Przyczynia sie do tego w duzej mierze wiasnie zakaz wy-
prawiania pociagéw towarowych przed czasem, powodujacy,
jak wyjaénlono wyzej masowe ich opéznienia,

Dla zobrazowania mozliwych oszczedno$ci, ktére moze
daé powiekszenie szybkoéci handlowej mozina wskazaé, ze na
linjach Dyrekcji Warszawskiej, ktéra zachowala lojalnos¢ wzgle-
dem przepiséw ruchu i nie wydata zarzadzenia, zezwalajacego
na wyprawianie pociaggéw przed czasem, $rednia szybko$¢
handlowa pociagéw towarowych wynosi 15 km/g. Teoretyczne
za$ szybko$ci $rednie tych pociagéw w/g rozkiadu jazdy po-
winny byé: handlowa — 17,5 km/g. i techniczna 26,5 km/g.
Dzienny przebieg pociagéw towarowych Dyrekcji Warszaw=-
skiej wynosi okolo 36.000 pociaggo-kilometréw. Dla wykona-
nia tego przebiegu przy éredniej szybkosci handlowej 15 km/g.
zuzywa sie 2.400 pociago-godzin, wéwczas, kiedy wedtug roz-
kfadu jazdy ilo§é pociago-godzin dla tego przebiegu powinna
wynosié¢ 3?70(5)0 $0.000mn 1.358 na jazde
i 2.057 — 1.358 =699 na postoje. Ten ruch towarowy mozna
przedstawié w taki sposéb: jezeliby kto mégt objgé okiem
jednoczesnie wszystkie linje Dyrekcji Warszawskiej, zobaczyi-
by 100 uruchomionych pociggéw towarowych, z ktérych 357
biegnie i 43 stoi; gdyby za$ faktyczna szybko$¢ handlowa do-
siegta teoretycznej — ilo$¢ jednoczes$nie znajdujacych si¢ w ru-
chu pociagéw przy tych samych przebiegach zmniejszylaby
sie do 86 kosztem zmniejszenia pociagéw stojacych z 43 do
29. Przytem pogladowem zobrazowaniu nie uwzgledniono
opéznien pociagédw w drodze, zmniejszenie jednak z tego po-
wodu szybko$ci handlowej jest stosunkowo mate w poréwna-
niu z wplywem, jaki ma na nie zwiekszenie postojow.

Zblizenie szybkoéci handlowej faktycznej do teoretycz-
nej przy zezwoleniu wyprawienia pociagéw towarowych przed
czasem moze by¢ osiagniete, tak ze wzgledu na to, Zze upadnie
jedna z gtéwnych przyczyn ich masowych opéznien, jak i wobec
mozliwosci skrécenia czasu w drodze skiladéw préznych, sta-
nowigcych okoto 40°/; przebiegéw w ruchu towarowym.

A przez takie powigkszenie szybko$ci handlowej zao-
szczedzitoby sie okoto 340 pociago-godzin dziennie i ilo$é
jednoczesnie stojacych pociagdw zmniejszytaby sie o 14.

Te zbednie stojace pociagi nietylko spalaja niepotrzeb-
nie wegiel na podtrzymanie ciSnienia w kotle parowozowym,
lecz wymagaja powiekszenia taboru, ilo§ci druzyn pociggowych
i toréw stacyjnych.

A poniewaz przy wiekszej iloSci pociagéw zwigkszaja
sie i trudno$ci ruchowe, czesciej zdarzajg si¢ zatamowania
ruchu na stacjach dyspozycyjnych i wezlowych, pietrza sie
trudno$ci w parowozowniach i skiadach opatu i mnozy sig
ilo§é pretensji za przekroczenia terminu dostawy fadunkéw,
wydatki wiec z calego szeregu pozycji budzetowych odpowie-
dnio rosna,

Powyisze uwagi nasuwaja nastgpujace

— 2.057, z czego

Wnioski.

1. Zabranianie w przepisach zasadniczych wyprawiania
pociagéw, nieprzeznaczonych do przewozu pasazeréw, przed
czasem, wskazanym w rozkladzie jazdy, nie jest dostatecznie
usprawiedliwione ani wymaganiami bezpieczenstwa ruchu, ani
dazeniem do utrzymania jego planowosci.

2. Wyprawianie pociagéw towarowych przed czasem
jest najskuteczniejszym &rodkiem do regulowania ich biegu,
kiedy odbywa sie on w warunkach odmiennych, niz to prze-
widuje rozktad jazdy, wobec tego powinno by¢ nietylko do-
puszczalne, lecz ze wzgledu na usprawnienie ruchu i oszczed-
no$ci w wydatkach eksploatacyjnych zalecone w odnoSnych
wypadkach, w szczegélnoéci na odcinkach, ktérych przelotno$é
jest bliska wyzyskania.

3. Zabronienie wzglednie ograniczenie wyprawiania po-
ciagéw przed czasem, o ile tego wymagaja miejscowe warunki,
powinno byé pozostawione kompetencji Dyrekcji wylaczone
z przepiséw zasadniczych, é
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Niemieckie maznice wagonowe oraz przyczyny grzania osi wagonowych.

Czasopismo ,, [,' lectric Ruilway Jowrnal“ w numerze z dnia
21.VIIT 27 r. ogtosito artykul inz. Szulea, streszczenie ktérego, ze wzgle-
du na jego aktualno$¢ nizej podaje:

Do chwili ujednostajnienia typu wagonéw na kolejach niemieckich,
t. j. do roku 1909-go, wagony niemieckie zaopatrzone byly w mazZnice
zlozone z dwu polaczonych ze soba cze$ci: gérnej i doinej, z poszczegélnym
dla kaidej czeéci przyrzadem smarnym (rys. 1). Na pierwszy rzut oka,
maznice te posiadaja zupelnie odpowiednia konstrukcje, jednakze praktyka
wykazala, ze pod wplywem czestych uderzen podczas ruchu wagonéw,
polaczone ze soba poszczegbélne cze§ci maznicy rozluzniaja sie, czesto

M
MRS

\

Rys. 5

DI
- o TSy -’

AR R RRRRRNRS

tak zwanych ,gérek sortowniczych*, zamala stosunkowo panewka tych
maznic, wskutek silnych i raptownych uderzen, spowodowanych hamowa-
niem biegnacego z gérki wagonu, przekrecala sig, i spadata na dno skrzyni
mazniczej. Poza tem, przykrywy tych mazZnic nie zabezpieczaly w do-
statecznej mierze od przenikania do maznicy deszczu i $niegu, co bardzo
dotkliwie dawalo sie odczuwaé przy wagonach towarowych, stala obser-
wacja ktérych na linji jest niemozliwa.

Rozpoczeto wigc nowe préby, w wyniku ktérych zastosowano cal-
kowita jednolita maznice z wieksza panewka (rys. 3); w takie maznice
wyposazono 25.000 wagonéw towarowych.
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dolna cze$é maznicy peka, przez co do maznicy przedostaje sie kurz
i woda, oraz smar uchodzi z maZnicy.

Rewizja wagonéw w 1909 roku ujawnila, ze okolo 200.000 spodéw
mazniczych wymagalo zamiany.

Dla uniknigcia w przyszloci tak niepozadanego zjawiska, zaopa-
trzono wagony kolei niemieckich w calkowite amerykariskie mazZnice, po-
siadajace niewielka panewke, okalajaca tylko trzecia cze§¢ czopa osio-
wego (rys. 2).

Maznice te tez nie utrzymaly si¢ diugo, poniewaz przy niemieckim
sposobie segregowania wagonéw, (podczas formowania pociagéw) zapomoca

Rys. 3.
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Dalsze obserwacje tej maZnicy, dokonane podczas wojny (1914 —
1916) wykazaly, ze i te maznice sa za slabe dla niemieckich warunkéw
segregowania i ruchu wagonéw, i ze panewke nalezy powiekszyé o tyle, by
oblegala polowe czopa, oraz wzmocnic jej krawedzie, co tez uskuteczniono.

Wada tych maznic polegala tylko na tem, 2e utrudniony byl do-
step do kontrolowania stanu panewki, z czem zreszta mozZna bylo sig¢ po-
godzi¢, z uwagi na to, ze czeste kontrolowanie panewki dobrze funkcjo-
nujacej maznicy jest zbyteczne.

Po zastosowaniu tych maznic sadzono, ze juz teraz uniknie sig
nadal grzania sie osi; W rzeczywistosci zas, ze zwiekszeniem no$nosci
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wagonéw, grzanie sie szyjek osiowych zjawilo sig znéw na porzadku dzien-
nym, zwlaszcza w dwuosiowych wagonach, o nos$nosci 20 tonn, co bylo
tem przykrzejsze, ze podczas wojny wykonywano panewki ze stali z po-

wodu braku miedzi i cyny: po wytopieniu sig stopu lozyskowego, czopy

osiowe znacznie sie zadzieraly, a nawet czasem pekaly.

Stan taki zmusil do rozpoczecia nowych badan, za cel ktérych po-
stawiono sobie nietylko skonstruowanie nowego typu szczelnej maznicy,
ale réwnoczednie: a) udoskonalonego przyrzadu smarnego, umozliwiaja-
cego prace panewki w przeciagu 3 lat bez dodawania smaru oraz b) pa-
newki nie podlegajacej deformacji i nie poddajacej sie przesuwom.

W wyniku tych badan, zagadnienie o zupelnie szczelnej catkowite]
maznicy niestety nie zostalo ostatecznie rozstrzygniete, badania te jednak
wykazaly, Ze automatyczne smarownice nie wyczerpuja calkowicie spra-
wy, oraz ze system doptywu smaru tylko od spodu maznicy jest wa-
dliwym.

W Niemczech w ostatnich czasach przejawia sie tendencja powrotu
do dawnego systemu doplywu smaru do maznicy nietylko od spodu, ale
i z géry. Nalezy przypuszczaé, ze dalsze poszukiwania w dziedzinie usu-
niecia grzania sig szyjek osiowych nie péjda w kierunku radykalnej zmiany
konstrukcji maznicy, ale w kierunku zastosowania udoskonalonego ga-
tunku smaru, oraz stopu lozyskowego., W kazdym razie zapobiegawcze
$rodki przeciw grzaniu sie wagonéw beda zupelnie inne, niz obecnie sto-
sowane, a stale dokonywane poszukiwania w tej dziedzinie moga dopro-
wadzié do niespodziewanych wynikéw, co juz mialo miejsce w warsztatach
w Gottingen, gdzie dokonywano préb dla wyswietlenia charakteru grzania
sie szyjek wagonowych, Podczas tych préb, na wewnetrznej powierzchni
panewki . (rys. 4) zalanej uzywanym stopem lozyskowym, przewiercono 15
niewielkich otworéw, i kazdy z tych otworéw potaczono zapomoca rurki
miedzianej z przyrzadem dla okre$lenia ci$nienia.

Panewke obciazono na 7.000 kg t. j. 49 kg. na cm.? i wprowa-
dzono ja w ruch obrotowy z szybko$cia odpowiadajaca 45 klm. na godzine.
Panewke ta smarowano podczas ruchu tylko od spodu zapomoca auto-
matycznej smarownicy z wydajno$cia 186 g. smaru na minute.

Dla poréwnania dokonano réwnolegle préby z inna panewka, bez
otworéw.
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Wyniki tych badan byly nieoczekiwane: okazalo sie, ze maximum
ci$nienia na panewke, mierzone wzdluz panewki, znajduje sie nie po-
écodku, ale na koncach panewki, mlerzone za$ wpoprzek panewki, odchy-
lone jest od osi panewki na 5° w kierunku ruchu obrotowego (rys. 5),
méwiac innemi slowami, panewka na koncach swych wywiera silniejszy
nacisk na szyjke osiowa, niz posrodku, wobec czego $rodek panewki
mégiby byé wklestym w stosunku do czopa.

Taki rozklad ci$nienia tlumaczy, diaczego grzanie sie panewki roz-
poczyna sie przedewszystkiem u obrzeza czopa.

Poniewaz konstrukcja istniejacej panewki nle pozwala dokonaé ra-
dykalnych zmian powierzchni dotyku, wzmocniono przeto konce panewki
zapomoca dwu grzbietdw (rys. 6), i jednoczeénie rozpoczeto poszukiwa-
nia w celu udoskonalenia uzywanych stopéw loiyskowych, z tem by nie
miekly pod wplywem ciepta i umozliwialy dalsze smarowanie nawet silnie
zagrzanej panewki,

Po uzyskaniv udoskonalonego stopu i wykonaniu wzmocnionej pa-
newki, powtérzono préby z zastosowaniem wyzej wskazanych warunkéw
ci$nienia, szybkosci i smaru.

Wyniki tych préb uwidocznione sa na wykresie (rys. 7).

Krzywe na wykresach o bardzie] lagodnych formach wykazuja, ze
rozktad ci$nienia jest bardziej jednolity.

Wkoncu dokonano préby z ta sama panewka i w tych samych
warunkach, z ta tylko réznica, ze przerywano doplyw smaru w celu wy-
wotania grzania sig panewki.

Préby te wykazaly, ze grzanie sie panewki rozpoczyna sie mniej
wiecej po 45 minutach od chwili przerwy doptywu smaru, i ze w prze-
ciagu nastepnych 45 minut (okolo godziny) panewka zagrzala sie do wi-
$niowej czerwonoéci; dalszego grzania sie panewki nie zauwazono, co
tlumaczy sig tem, Ze dalszy wzrost ciepla tracil sie zapomoca promie-
niowania,

Obecnie stosuje sie nowy stop lozyskowy, ktérym zalewa sie pa-
newkg na grubo$¢ do 2 m/m, i préby odbywaja sie nadal.

B. M.

Wspomnienie

é.TP.

Inz. BOLESLAW JAN MIASKOWSKI.

Smieré takoma przecina nici zZywota nietylko ludzi,
ktérzy wiekiem i pracag dochodza do kresu zywota, chwyta
tez w swoje objecia jednostki, do ktérych zycie sie u§-
miecha jeszcze pelnig blaskéw, ktérzy marzag dopiero
o utworzeniu ogniska domowego i dusze majg przepet-
niong urokiem czaréw, pragnien i szczytnych zamiaréw.

Takg przedwczesna Smiercia ustapit z naszych sze-
regéw §, p. inz. Bolestaw Miaskowski. Dnia 6-go stycz-
nia b. r. znaleziono go rano w 1ézku, ulozonego twarza
na dloni, pograzonego w $nie glebokim, z ktérego sie
nigdy nie zbudzi...

S. p. Kolega nasz urodzit sie dnia 1-go sierpnia
1886 r. w Jastrzebce Starej w pow, Rzeszowskim, Gimna-
zjum ukonczyl w Rzeszowie, a Politechnike we Lwowlie,

posmiertne.

gdzie na Wydziale Inzynierji zlozyl oba egzamina pan-
stwowe.

Dnia 18-go stycznia 1912 r. wstepuje na stluzbe
austrjackich kolejach panstwowych, gdzie z poczatku pra-
cuje w Dyrekcji Kolejowej w Krakowie w wydziale dro-
gowym w dziatach sygnalizacji i nawierzchni.

Od 1-go grudnia 1915 r. pracuje w Sekcji Utrzy-
mania Kolei w Debicy przy odbudowie linji Debica —
Tarnobrzeg. Dnia 3 grudnia 1916 r. zostaje przeniesiony
do S. U. K. Rozwadéw i tam przechodzi do Zarzadu
Polskich Kolei Panstwowych jako starszy Komisarz bu-
downictwa. 5

Z dniem 1-go lutego 1921 r. przenosi sie do Sekcji
Utrzymania Kolei w Rzeszowie, gdzie pozostawal az do
zgonu.

S. p. Bolestaw byt nietylko dzielnym inzynierem,
ale i doskonalym administratorem i organizatorem. Jako
urzednik odznaczal sie nadzwyczajna pracowitoscia i su-
mienno$cia. Zawsze przystepny i wyrozumialy dla ma-
luczkich, kochany przez kolegéw, kroczyt prostemi dro-
gami do celu, wkladajac wszedzie mile prace.

W Rzeszowie oddawal sie z wielkim poswieceniem
pracy nad udoskonaleniem przejazdéw, zalozyl przy S. U. K.
bibljoteke dziet beletrystycznych, z umilowaniem oddawat
sie sportowi. Byl wspéitwérca i wiceprezesem klubu
sportowego ,Resovia* w Rzeszowie i jego gléwnie za-
stugg 1 staraniem staneto boisko sportowe tego klubu
wraz z budynkami. W 1927 r. zorganizowal wycieczke
fodzia z Rzeszowa do Gdanska i z powrotem.

Zmarly zajmowal sie takze hodowlg drobiu, kréli-
kéw i golebi i w tym kierunku uchodzil za znawce,

Smiertelne szczatki §. p. inZ. Bolestawa Miaskow-
skiego pochowano na cmentarzu w Rzeszowie, gdzie de-
legaci Kota Krakowskiego ztozyli wieniec imieniem Zwiazku
Polskich Inzynieréw Kolejowych na trumnie przedwcze$nie
zgastego Kolegi.
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KOLONJA DOMOW MIESZKALNYCH W KUTNIE,

Dyrekcja K. P. Warszawa,

Kronika krajowa.

Podajemy nizej pare notatek dotyczqezych dziatalnosci
Referatu Doswiadczalnego Ministerstwa Komunikacyi. Ze
wzgledu na zaciekawienie jakie budzg te prace w$rdd spe-
¢jalistow inzynierdw - konstruktorow budujocych parowozy
dla P. K. P., oraz iniynieréw i technikéw eksploatacji, be-
dziemy podawad perjodycznic wiadomosci o wynikach pracy
Referatu Doswiadczalnego, rzucajgeych Swiatlo na wartosd
naszeqgo taboru parowozoweqgo i dokonywanych w nim wlep-
szert ¢ wynalazkdw.

REDAKCJA.

Z dziatalnosci Referatu Doswiadczalnego M. K.

I

W dniu 6 lutego r. b. zostat zatwiezdzony projekt wa-
gonu do$wiadczalnego P. K. P., opracowany przez Inz. Prof.
A, Czeczotta, kierownika Referatu Doswiadczalnego M. K.

Projekt byl rozpatrzony na Radzie Technicznej na po-
siedzeniu w dniu 16 stycznia. Referowal projekt Zastepca
Dyrektora Departamentu VI M. K. Inz. M, Piechowski, Pro-
jekt spotkal przyjecie przychylne.

Przewodniczacy Rady Technicznej inz, ]. Eberhardt za-
znaczyt duze praktyczne znaczenie badan trakcyjnych, ponie-
waz juz obecnie na podstawie ich przeprowadzono rewizje
sktadu pociagéw | powiekszono znacznie ich ciezar.

Przyjeta uchwala Rady Technicznej brzmi nastepujaco:

1. Uznaé za niezbedne prowadzenie badan do$wiadczal-
nych nad praca parowozdéw i zaopatrzenie sieci kolejowej
polskiej w przyrzady, pozwalajace dokonywaé te badania pod-
czas jazdy.

2. Uzna¢ za odpowiednie: zakres badan zamierzonych
przez Departament Mechaniczny 1 Zasobéw, jakotez przyrzady
i ogblne urzadzenia wagonu do$wiadczalnego, projektowane
przez Departament VI,

3. Uznaé za wskazane mie¢ na wzgledzie, aby zaopa-
trzenie wagonu doSwiadczalnego bylo uzupelnione z biegiem
czasu przez przyrzady do badania ruchéw szkodliwych paro-
wozu, nacisku dynamicznego két na szyny, wahan taboru na
resorach powodujacych przeciazenie i obclazenie koél, oraz
uderzen bocznych, w zaleznoSci od konstrukcji i stanu taboru
oraz stanu toru, w celu wyjasnienia warunkéw zapewnienia
najwiekszego bezpieczenstwa ruchu i spokoju jazdy.

11,

Metody badan stosowane przez polski Referat Doswiad-
czalny M, K. (patrz ,Inzynier Kolejowy* Nr. 5, 1925 r.) wzbu-
dzity zaciekawienie fachowcéw zagranicznych. W wyniku kon-
taktu nawlazanego w roku zeszlym na kolejach francuskich
przez prof. A. Czeczotta w czasie jego delegacji zagranica
dla studjéw potaczonych z zamierzona budowa wagonu do-

Swiadczalnego — zarzad Kolei Wschodnich (Compagnie de
I'Est) w pazdzierniku r, ub., delegowal do Warszawy do Mi-
nisterstwa Komunikacji swego przedstawiciela inz. p. Robert
Légnille, referenta do spraw budowania parowozéw, celem
blizszego zapoznania sie¢ na miejscu z metodami badan pol-
skiego Referatu DoSwiadczalnego. P. Légnille byl obecny
przy prébach, ktére sie prowadzily na odcinku Brzesé-Pinsk
z parowozami serji Tr 12, a ktére mialy na celu poréwnaw-
cze badanie kilku urzadzen paleniskowych do zaoszczedzenia
wegla wynalazkéw krajowych.

Pozatem francuskiemu inzynierowi byia dana mo$nosé
zwiedzenia 3 naszych fabryk parowozowych oraz zakladéw
»Lilpop, Rau i Loewenstejn® w Warszawie. Wrazenie jakie
odniést nasz goé¢ w ciagu dwutygodniowego pobytu w Polsce,
zostalo sprecyzowane w liscie Naczelnika Trakcji (Chef de
Traction) zarzadu Est P. Duchatel, ktéry skladajac podzieko-
wanie M. K. za przyjecie zgotowane jego przedstawicielowi
miedzy innemi wypowiedzial opinje o naszej metodzie badan
jako ,bardzo ciekawej w zasadzie i bardzo plodnej w dokiad-
ne wyniki, ktére pozwala osiggnaé bardzo predko”, za$ w innym
ustepie opinje o naszych wytwérnniach taboru kolejowego, jako
o ,godnym podziwu wysitku przemystowym wykazanym w Pol-
sce od chwili jej powstania“. :

Niedawno p. Legnille udajgc sie piSmiennie do prof.
A. Czeczotta o dodatkowe informacje zawiadomil o zamiarze
Zarzadu kolei I’Est podczas nadchodzacej wiosny wyprébowac
praktycznie zastosowanie polskiej metody dla poréwnawczego
badania ich nowych parowozéw typéw 2 -—4—1, 2—3—1
i2—3—0o.

Niezaleznie od tego podniesé wypada, ze redakcja ,Inzy-
niera Kolejowego“ na prosbe Redakcji wiedenskiego pisma
,Die Locomotive* zezwolita na przedruk w tlumaczeniu nie-
mieckim wyzej wspomnianego artykulu prof. Czeczotta traktu-.
jacego o jego metodzie badan; ten sam artykul byt przettu-
maczony réwniez na jezyk francuski i podany do wiadomosci
inzynieréw kolei 1'Est zarzadzeniem p. Duchetel’a.

Zwiazek polskiego przemysiu acetylenowego
i tlenowego.

Przy koncu r. ub. powstal Zwigzek polskiego przemystu
acetylenowego i tlenowego, Celem Zwiazku jest rozwéj tych
dziedzin techniki, ktére w Konsekwencji prowadza do rozsze-
rzenia sie przemystu acetylenowego 1 tlenowego, jest wiec
Zwiazek zrzeszeniem spotecznem, dazgcem przez prace na
polu naukowo - technicznem do osiagniecia jak najwiekszego
rozwoju gospodarczego.

Potanienie produkcji w przemys$le metalowym, jako wy-
twarzajacym narzedzia pracy dla wszelkich innych gatezi prze-



Ne 3 INZYNIER

K

I3

89

mystu ma znaczenie
pierwszorzedne.
W tym wzgledzie co-
raz wieksza role od-
grywa spawanie me-
tali.

Spawanie, sto-
sowane z poczatku do
naprawy przedmio-
téw uszkodzonych,
dzi$ stosuje sie bar-
dzo szeroko do kon-
strukcjizelaznych bu-
dowlanych, wago-
néw, okretéw, samo-
chodéw, samolotéw,
fabrykacji  zbiorni-
kéw, rurociagéw, ko-
ttéw, instalacji ogrze-
wniczych, wszelkich
urzadzen przemysiu
chemicznego. Niema
dziedziny przemysiu
metalowego, gdzie
spawanie nie znalazloby obecnie zastosowania, jednak szeroki
0og6t malo zna te nowag zdobycz techniki, gdyz do przemysiu
spawanie weszto dopiero na poczatku biezacego stulecia,
a wzmozony jego rozwéj datuje sie od wielkiej wojny. Prze-
cinanie, a raczej wypalanie waskiej szczeliny w zelazie silnym
strumieniem tlenu, dzieki swej ekonomicznos$ci stosuje sie bar-
dzo szeroko zamiast obrébki przez skrawanie mechaniczne.

W zrozumieniu waznos$ci spawania i ciecia metali palni-
kiem wszedzie na zachodzie utworzyly sie Zwiazki acetylenowe,

Zadaniem tych zwiazkéw jak i naszego Zwigzku przem,
acet. i tlen. jest popieranie nauki spawania przez wydawanie
fachowej literatury, szkolenie personelu technicznego i spawa-
czy, popleranie badan w obcych i wiasnych laboratorjach, do-
tyczacych tak materjatéw i urzadzen spawalniczych, jak i me-
chanicznych wlasnosci polgczen spawanych i ekonomicznosci
samej metody.

Dalej, wspétpraca z wiadzami przy ustalaniu przepiséw
i norm, dotyczacych obrotu, stosowania i przechowywania ace-
tylenu i tlenu, opracowywanie norm technicznych wykonywania
robét ze wzgledu na bezpieczenstwo konstrukejl, nadzér nad

Budowa mostu kratowego zelaznego o $red. 75,00 m. X 6 na Wisle pod Sandomierzem,

zaktadami przemystowemi stosujacemi spawanie, porady tech-

niczne, ekspertyzy w razie nieszczesliwych wypadkéw i t. p.
Wszystkie te Zwigzki tworza ,Miedzynarodowy Zwiazek Ace-
tylenu, spawania i pokrewnych dzialéw przemystu*.

Polska, ktéra pod wzgledem konsumpcji karbidu zajmuje

piate miejsce w Europie, nie miala dotychczas zadnej organi-

zacji, Obecnie zalozono juz dwa oddzialy Zwiazku, w War-
szawie, ul, Hortensja 6 i w Katowicach, ul. Pocztowa 16.

15-go stycznia r, b. wydano pierwszy zeszyt miesiecznika
. Ciecie i Spawanie Metalz“, ktéry jest organem Zwiazku i ma
za zadanie szerzenie wiedzy o wszelkich metodach spawania,
jak spawanie acetylenowe, elektryczne i in. W Katowicach
wkrétce zostang otwarte kursy dla spawaczy, w Warszawie
Zwigzek organizuje kursy do wspétki z Towarzystwem Kurséw
Technicznych.

Zwigzek zostat zatozony przez karbidownie i tlenownie
polskie i jest przez nie subsydjowany. Niewatpliwie w pra-
cach Zwiazku weZmie szeroki udzial przemyst ciezki meta-
lowy i silnie rozwiniety u nas przemysi panstwowy, jak réw-
niez instytucje naukowe i techniczne.

Zwiazki acetylenowe zagranicg rozwijaja sie b, szvbko
i licza po kilka tysiecy czlonkéw, wobec czego i Polski Zwia-
zek czeka niewatpliwie piekna przyszlosé. Powstanie jego
powita z uznaniem nasze kolejnictwo, w ktérem spawanie i cie-
cie metali znajdowa¢ zaczyna coraz czestsze zastosowanie.

Otwarcie stalego mostu kolejowego
przez Wiste pod Sandomierzem.
11-go lutego r. b. w obecnosci p. Ministra Komunikacii,

przedstawicieli Ministerstwa, Sztabu Generalnego i miejscowych
wiadz administracyjnych i kolejowych zostal poSwiecony przez

Dawny most prowizoryczny.

J. E. Biskupa Sandomierskiego i otwarty dla ruchu staly most
kolejowy przez Wiste pod Sandomierzem,

Pierwszy drewniany most kolejowy w tem miejscu zostat
wybudowany w zwiazku z budowga linji Ostrowiec—Nadbrzezie
przez wojska rosyjskie w roku 1915 i juz na drugi dzien po
otwarciu ruchu zostal spalony przez cofajgca si¢ armje rosyjska.

Odbudowany przez wojska austryjackie most ten kilkakrot-
nie byl niszczony przez przejscie lodéw Wisty i ponownie od-
budowywany. Dotychczasowe wiec prowizorjum bylo pozosta-
loscia austryjackiego mostu i istniato juz przeszio 12 lat. Pro-
wizorjum ma diugo$¢ 640 mtr, i skiada sie z belek dwuteo-
wych na jarzmach drewnianych. Najwieksze Swiatto poszcze-
gélnych przeset wynosi zaledwie 20 mtr., co tacznie z niskiem
usytuowaniem tego mostu ogromnie utrudnia nawigacije.

Nowy most staly na Wisle po Sandomierzem skiada sie
z 6-ciu przesel zelaznych o rozpietoSci teoretycznej 75 mitr.
kazde, podpartych na 7-miu filarach murowanych oraz z 2-ch
dZwigaréw zelazo-betonowych o rozpietosci 8 mtr, kazdy, Fi-
lary zostaly wykonane z kamienia lamanego i oblicowane
granitem. Fundamentowanie filaréw uskutecznione zostato na
kesonach zelazo-betonowych, opuszczonych na gleboko$é do
16,5 mtr, pod poziom wody normalnej, Przyczétki mostu zo-
staly posadowione na palach drewnianych. Dzwigary gléwne
kratownic, o wysokoSci 15 mtr, posrodku sg uktadu belkowego
o pasie dolnym prostym i pasie gérnym w ksztalcie wieloboku
z podparciem poprzecznic drugorzednem. Odlegios¢é miedzy
dzwigarami przesta wynosi 5,1 mtr. Stosunek najwiekszej wy-
sokoéci diwigaréw do ich rozpietosci = 1/;. Waga jednego
przesta facznie z lozyskami wynosi 302 tonn,

Budowe rozpoczeto we wrzesniu 1925 r, 1 ukonczono
(préba) 8-go lutego r. b. czyli budowa mostu i dojazdéw trwala
okoto 2!/, lat.

Koszt budowy wynosi:

a) podpory e Yo i, 800.000 zi.
b) dzwigary zelazne. . . . . . . 1.450.000 ,

c) dojazdy tacznie z przepustami i prze-
jazdamit -, vy B I £ 0T 8 S Lp e 550.000

d) tama kierownicza (jeszcze nilewyko-
TN I o o A o e i S d oS 250.000
e) administracja i wydatki gospodarcze 200.000 ,
Razem 3.250,000 zi.

Znaczenie tego mostu w kolejnictwie i dla zycia gospo-
darczegc jest ogromnie wazne, gdyz zapewnia on nieprzerwana
komunikacje pomiedzy dwoma byilymi zaborami — Kr. Kongres.
i Malopolska, a ponadto most ten znajduje sle na obecnej
niezmiernie waznej linji tranzytowej taczacej poludnie z Pozna-
niem i morzem, przecinajacej potaé kraju o bardzo zyznej
glebie (Opatowskie i Sandomierskie) oraz liczne centra prze-
mystowe, jak zakiady Starachowickie w Wierzbniku, zaklady
Ostrowieckie w Ostrowcu, warsztaty mechaniczne w Bodze-
chowie, fabryke porcelany w Cmielowie oraz rézne fabryki
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cementowe i t. p.
Dotychczas istniat
tylko jeden staly
most na granicach
pomiedzy byla Ga-
licja, a Krélestwem
Kongresowem mia-
nowicie: most na Sa-
nie pod Rozwado-
wem, na Wisle za$
na calej przestrzeni
bytej granicy austry-
jackiej zadnego sta-
tego mostu dotych-
czas nie bytlo.

Nowowybudo-
wany most ma réw-
niez wielkie znacze-
nie z tego powodu,
ze po dokonaniu od-
budowy, wzglednie
wzmocnienia, pozo-
statych jeszcze na
odcinku Ostrowiec—
Sandomierz mostdw prowizorycznych, cala linja bedzie mogta
byé otwarta dla kursowania najciezszych parowozéw i skia
déw pociagéw.

Studja do budowy mostu przeprowadzit oraz projek
ogélny mostu opracowatl z ramienia Dyrekcji Kolei Panstwo-
wych w Radomiu inz. R. Strawinski. Projekt kratownic ogélny
i w szczegdlach opracowat prof. Politechniki Warszawskiej
inz, Andrzej Pszenicki. Nalezy podkresli¢ matg wage diwiga-
réw zelaznych w stosunku do ich rozpieto$ci teoretycznej
75 mtr. (wszystkiego 302 tonn tacznie z lozyskami), co nalezy
przypisaé przyjetemu jako 1/, stosunkowi wysokosci diwigara
do jego rozpietosci.

Préba kratownic wykazata bardzo mate ugiecia spre-
2yste (nie wiecej jak 2/, dopuszczalnego) oraz bardzo niewielkie
wahania boczne: 6 mm. przy szybkoSci pociagu 60 klm, na
godzine. Tak zadawalniajace wyniki préby $wiadcza o tem,
ze montaz kratownic byt postawiony na nalezytym poziomie.

Poza tem nalezy podkreslic, ze cala budowa zostala wy-
konana sitami polskiego inzyniera i polskiego robotnika i, ze
do robét uzyto materjaléw pochodzenia i wyrobu wytacznie
krajowego.

Otwarcie Muzeum Kolejowego w Warszawie.

Dnia 18-go lutego r. b. Minister Komunikacji inz. P. Ro-
mocki w obecnoéci Prezesa Dyrekcji Kolei p. inz. W. Bie-
nieckiego, Dyrektor6w Departamentéw M. K. i Naczelnikéw

Wydziatéw Dyrekeji, tudziez zaproszonych przedstawicieli in-
nych Ministerstw, Urzedéw, Samorzadéw i licznie reprezento-
wanej prasy dokonal otwarcia plerwszego w Polsce Muzeum
Kolejowego. Muzeumito mie$ci [ si¢ narazie prowizorycznie

2z ogélna

Ogbiny widok mostu na Widle pod Sandomierzem.

w lewem skrzydle starego dwoica Warszawa GlL i zajmuje
2 do$¢ duze sale o lacznej powierzchni 350 m2,
Na zbiory Muzeum Kolejowego zlozyly sie: a) ekspo-

naty zeszlorocznej Wystawy Komunikacyjnej we Lwowie;
b) modele, wzory etc. zebrane w ubieglych latach przez Mi-
nisterstwo Komunikacji. Jest ich okoto 200 réznych numeréw,
liczba poszczegdlnych przedmiotéw przekraczajaca
cyfre 800, nie liczac kilkuset fotografji oraz wykreséw, z kto-

rych tylko niewielkg ilosé dato sie pomiescié w Muzeum ze
wzgledu na szczuplo$é lokalu. Najwiecej eksponatédw posiada
dzial mechaniczny, umieszczony w duzej sali, oraz elektro-
techniczny, ulokowany w mniejszej sall. Sa tu wyroby war-
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sztatéw, udoskonalone narzedzia, prace uczniéw warsztatowych,
modele taboru, wynalazkéw, okazy spawania, narzedzi i t. d.
Dzial elektrotechniczny posiada wzory oryginalnych zabezpie-
czen, sygnalizacji, aparatéw telegraficznych, zegaréw i t. d.
W dziale drogowym znajdujg sie modele ciekawych budynkéw
kolejowych, mostéw, przepustéw, typy szyn i t, d. Kacik
naukowy mies$ci wyniki badah laboratoryjnych nad struktura
metali, stopéw i t. d.; obok niego reprezentowane sa wydaw-
nictwa oficjalne M. K. Pewna cze$¢ eksponatéw odnosi sie
do dzialu sanitarji kolejowej, tudziez roli oSwiatowo kulturaluej
naszych kolei panstwowych.

Urzadzeniem Muzeum. Kolejowego zajmowat sie ref. M. K.
p. A. Lucinski pod kierownictwem Komitetu Kolejowego Po-
wszechnej Wystawy Krajowej w Poznaniu, dokad czes¢ zbio-
réw Muzeum bedzie przeniesiona na czas Wystawy.

Muzeum ma by¢ dostepne dla pracownikéw kolejowych,
a zapewne réwniez i szerszej publicznosci. Nie nalezy wat-
pi¢, ze wkrotce zbiory Muzeum Kolejowego zostana wzboga-
cone przez przekazanie przedmiotéw i dokumentéw, odnosza-
cych sie do zobrazowania, powstania i rozwoju kolejnictwa na
ziemiach polskich, Posiadaja ich sporo nietylko Dyrekcje
Kolei Panstwowych i prywatnych, lecz i poszczegélni dzialacze
kolejowi, u ktérych przechowuje sie sporo kolejowych pamia-
tek i unikatéw pod wzgledem historycznym i technicznym *).

Trzeba jednak zgéry powiedzieé¢, ze bez budowy spe-
cjalnego odpowiedniego pomieszczenia, czy to w przyszlym
gmachu Ministerstwa Komunikacji czy Dyrekcji Kolejowej,
zbiory te nie beda mogly byé nalezycie przechowane i uzupel-
niane, a Muzeum nie speini swej donioslej roli: ksztalcenia
szerszego ogd6tu kolejowego i uSwiadamiania ich, jakiemi'dro-
gami kroczyta twércza mysl polskiego i obcego technika kole-
jowego, jak sie rozwijaly koleje, co posiadajaTone i jak pracuja.

- £ w.

Dnia 18 Lutego r. b. liczne grono kolegéw z Departa-
mentu Mechanicznego i Zasobéw M. K. z Dyrektorem Depar-
tamentu na czele zegnalo biesiada kolezenska D-ra Inz. Adolfa
Langroda, Naczelnika Wydzialu Budowy i Konstrukcji Taboru,
ktéry po blisko 10-letniej stuzbie na polskich kolejach pan-
stwowych opuscil swoje stanowisko w Ministerstwie, Praca
Dr. A. Langroda w Ministerstwie Komunikacji wypadla w okre-
sie niezwykle trudnym, kiedy literalnie z niczego trzeba bylo
tworzy¢ typy polskiego taboru, ukladaé polskie warunki tech-
niczne na dostawy parowozéw i wagonéw 1 czeéci do nich,
poddawa¢ doswiadczeniom i normalizacji budowany tabor,
wreszcie,; co bylo moze”inajtrudniejsze, ze wzgledu na okres
inflacji, a pdiniej oszczednoSci skarbowych, zapewniaé krajo-
wym wytwérniom taboru mozno$é egzystencji w ramach choéby
okrojonych uméw dlugoterminowych, Do pracy tej stanat dr.
A, Langrod z niklym wprost personelem i mimo pietrzacych

*) Zwrécicby nalezalo réwniez uwage na to, ze w Wiedniu egzy-
stuja zbiory dawnego ,Historycznego Muzeum Kolejowego“ w ktérem
znajduja sie b. cenne okazy, dotyczace kolei b. Galicji (patrz List do Re-
dakcji inz. H. Suchanka z dn, 4.XI 1926 r. Ne 12(28) ,Inzyniera Kolejo-
wego). Zbiory te powinny wrécié do Kraju,
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sie trudnoSci i nie zawsze naleiycie ocenianych wysitkow
(przejsciowo Wydziat Budowy Taboru byt nawet skasowany
w Ministerstwie) zadaniom sprostal i chlubnie zapisat swe
imie w historji konstrukcji i budowy polskiego taboru.

Z wyjSciem Dra A. Langroda ubywa polskim kolejom
panstwowym nietylko nieprzecietny technik 1 organizator,
lecz i jednostka o duzej wiedzy naukowej. Liczne prace nauko-
we Dr. A. Langroda drukowane byly w latach ostatnich tak
na tamach polskiej prasy technicznej, w tej liczbie ,Inzyniera
Kolejowego“, jak réwniez i zagranica. Bezposrednio przed
swem wyjSciem Dr. A. Langrod wydal pierwsze w tej dzie-
dzinie w kolejnictwie polskiem dzielo p. t. ,Zasady ruchu
parowozowego*.

Praca P. K. P. w grudniu 1927,

Przy normie 19.594 wagondéw ogélna praca wagonéw to-
warowych w grudniu r, z. wyrazita sie liczbg 16.126 wago-
néw w stosunku do 15.879 wagonéw w grudniu 1926 r. W mie-
siacu sprawozdawczym wiec praca byla wieksza o 247 wa-
gonéw t. j. o 1,6%/,. Naladunek na P. K. P. w grudniu r. 1927
wyrazit sie liczbg 14.120 wagonéw Srednio dziennie, W sto-
sunku do listopada 1927 naladunek zmniejszyt sie o 2.394
wagonéw t. j. 14,5%,, zmniejszyl sie gléwnie natadunek pro-
duktéw rolniczych i aprowizacji, w szczegélnosci natadunek cukru
spadt z 1.854 wagonéw w listopadzie do 696 wagonéw Srednio
dziennie w grudniu. Naladunek wegla réwniez si¢ zmniejszyl
z 5,677 wagonéw dziennie w listopadzie do 5.576 w grudniu,
Natomiast naladunek drzewa w stosunku do listopada zwiekszyt
sie o 142 wagony dziennie. Tranzyt spadi w poréwnaniu
z listopadem z 1.157 wagonéw do 969 wagonéw Srednio dzien-
nie, jednakze przewyzszal tranzyt z grudnia 1926 r. o 49 wa-
gonéw $rednio dziennie.

Zmniejszenie sie pracy P. K. P. wywolalo odstawienie
do zapasu okolo 13.000 wagonéw towarowych. W zwiazku
z powyzszem Ministerstwo Komunikacji przywrécito od 15 stycz-
nia r. b. normalne terminy postoju ulgowego pod natadunkiem
i wytadunkiem,

Eksport wegla przez porty polskie.

W grudniu r. z. przybylo do Gdanska 20,714 wagonéw
z 388.839 tonnami wegla eksportowego, przeladowano na statki
20.296 wagonéw 15-tonnowych, czyli 383.947 t; Srednio prze-
tadowywano w dniu kalendarzowym 654 wagony t. j. 12,385 tn
Sredni przestéj wagondw z weglem w oczekiwaniu na przela-
dunek wynosit 2,5 dnia, Opéznienie statkéw notowano w 49
wypadkach, $rednio po dni 4, poszczegélnie opéznienie docho-
dzito do dni 11,

Oczekiwalo przecietnie dziennie na przetadunek na statki
dla Gdanska w calej Dyrekcji 2.560 wagonéw, co stanowi
48,320 tn, Ladowano dziennie przecietnie 18 statkéw, brako-
walo 8, czekalo na przydzial miejsca lub wegiel 16 statkéw.

Do Gdyni przybylo 5.890 wagonéw z 107.238 tn. wegla
eksportowego. Przeladowano na statki razem z pozostaloscia
z ubiegtego miesiaca 5.959 wagonéw t. j, 109.208 tn., Srednio
dziennie przetadowywano w dniu kalendarzowym 192 wagony—
3.523 tn. Sredni przestéj wagonéw z weglem w oczekiwa-
niu na przetadunek wynosil okoto 3 dni.

llo§¢ wagonéw z weglem dla portu Gdynskiego oczeku-
jacych przetadunku na statki wynosila w calej Dyrekcji 847
wagonéw, co sie réwna 15.850 tn. $rednio dziennie. Noto-
wano opéznienie statkéw Srednio o 4 dni w 16 wypadkach.
Ladowano przecigtnie 5 statkéw, brakowalo 3, czekalo na
przydziat lub wegiel 5 statkdw.

W Tczewie przeladowano w ciagu grudnia 476 tn.
Ogétem we wszystkich 3 portach przeladowano na statki
493.631 tn, wegla eksportowego.

Na rok’ 1930 przewidywany jest wedlug danych Mini-
sterstwa Przemystu i Handlu, Rady Portu i przedstawicieli
przemystu weglowego, eksport wegla przez Gdansk i Gdynie
siegajacy 1.000.000 tn. miesiecznie. Tak znaczne wzmoze-
nie sie oczekiwanego eksportu wymaga przeprowadzenia ca-
tego szeregu robét inwestycyjnych tudziez zakupu taboru, Min.
Kom. ma niebawem przystapié do opracowania projektu potrzeb-
nych inwestycji na linjach dowozowych weglowych w granicach
kredytéw, ktére na ten cel mogg byc przeznaczone.
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Poréwnanie pracy P. K. P. za r. 1927 i 1928.

Wedtug danych Ministerstwa Komunikacji przecietne liczby
dziennego natadunku, przyjecia z zagranicy dla Polski i tran-

zytu w r. 1927 w poréwoaniu do 1926 przedstawiaja sie
w sposéb nastepujacy:
Na*adowﬂf_A Przyjeto Tranzyt Ogélna
Rok 7;1 w obrqbﬁr z zagranicy| przez praca
P. K. P.| gnann:y |d1a Potski [ Poiske P. K. P.
Pérocze 1 |
1927 r. 12917 363 741 1.088 15109
1926 10,397 211 378 758 11.704
W r, 1927
w | pélroczu
wiecej 4 +2560 | 4+ 152 | + 363 | + 330 || + 3.405 |
mniej — (+2,5%,) | (+ 72%/) | (+ 96°/) | (+ 44°/) || (+ 20%,)
Pétrocze Il '
1927 r. 15.056 462 645 1.122 17.285
1926 14.675 288 543 951 16.457
W r. 1627
w Il péiroczu
wiecej -+ + 381 + 174 + 102 St 171 + 828
mniej — (+2,6%) | (+ 60%,) |(+ 18,7°/,)| (+ 18%) Il (+ 5%;)
|
za caly
rok 1927 13.987 413 693 1.105 16.198
. 1926 12,515 250 461 855 14.081
|
W r, 1927 :
wiecej 4 + 1.472 | + 163 Sh 239, 250 aEe 20107
mniej — +11,7%/, (+ 65,2°/9)[(+ 50,3°/o)l(+ 2952505 Staa 158/
Podajemy ponizej odezwe nadestang nam z Nowego

Yorkaw. Redakeja.

Konkurs Naukowy

Komitet Edukacyjny, zatozony przy Uniwersytecie Ludowym, 159—
15ta ulica, w Brooklynie New York, celem szerzenia o$wiaty w$réd ludu
polskiego w Ameryce postanowil w roku 1928 wydaé Ksiege Pamiatkowa
Uniwersytetu Ludowego, zawierajaca popularne artykuly naukowe, obejmu-
jace dzialy religji, literatury, poezji, filozofji, matematyki, medycyny, pe-
dagogiki, zycia spolecznego, chemji, elektrycznoéci, astronomji, meteorologji,
historji naturalnej, botaniki, agronomii, muzyki, biologji i t. d., a stuzace
do popularyzowania wiedzy i wytlumaczenia rozpowszechnionych juz,
a malo w szczegélach znanych wynalazkéw techniki

Przecigtny czlowiek nie rozumie naprzyklad funkcji telefonu, radja,
todzi podwodnych, aeroplanéw, samochodéw itd.,, aczkolwiek spotyka sie
% niemi codziennie,

Giéwnym celem naszego wydawnictwa bedzie w sposSb najprostszy,
najpopularniejszy, a jednak zgadzajacy sie z istota danych wynalazkéw
i zjawisk w przyrodzie wytlumaczy¢ czytelnikom o bardzo niskim pozio-
mie wyksztalcenia te zjawiska i wynalazki.

Zdajemy sobie sprawe z faktu, ie tylko fachowiec pierwszej klasy
moze popularyzowaé wiedze, dlatego tez zwracamy sig z konkursem ni-
niejszym do uczonych i fachowcéw w nadziei, iz ich prace znajda nie-
tylko poklask wsréd czytelnikéw, ale przyczynia sie w znacznej mierze
do demokratyzacji wiedzy. Ksiega Pamiatkowa drukowana bedzie w 50,000
egzemplarzach i rozpowszechniona przez specjalny Komitet,

Nagrody Konkursu: 1-sza nagroda —- 150 dolaréw; 2-ga nagroda —
100 dolaréw; 3-cia nagroda — 50 dolaréw.

Nagrody otrzymaja autorzy najpopularniejszych artykuléw.

Na ostatniej stronicy Ksiegi Pamiatkowej zamisszczony bedzie ku-
pon do glosowania. Kazdy wladciciel Ksiegi Pamiatkowej bedzie miatl
prawo glosowania na trzy nagrody.

Wszystkie artykuly nadajace sie do druku zostana wydrukowane.
Termin nadsylania korczy sie 30-go kwietnia, 1928 roku, na adres: K. W.
Trzepierczynski, 161—15th Street, Brooklyn, New York. U. S. A.

W razie gdyby kto§ nie zyczy! sobie, aby podpisywac jego imie pod
danym otworem w tej Pamiatkowej Ksiedze, mozna podaé pseudonim,
albo zupelnie imie opuscié. Rekopiséw nie zwraca sig. Pismo ma byé
czytelne. Wszystkie pisma tutejsze jako tez krajowe, uprzejmie prosze
o laskawe przedrukowanie niniejszej odezwy.

K. W. Trazepierczyriski

161—15th St, Brooklyn,
New York, U. S. A.

Z inicjatywy P. Ministra Komunikacji inZ. P, Romockiego, Minister-
stwo Komunikacji przystepuje w r. b, do zorganizowania specjalnych kur-
séw o kulturze morwowej dla pracownikéw kolejowych, wyboru terenu
pod szk6lki morwowe oraz sadzenia drzew morwowych wzdluz wybranych
niektérych linji kolejowych. Mys$la przewodnia tego planu by! nietylko

zamiar stworzenia wéréd pracownikéw P. K. P, tak dochodowej i waznej
dla Panstwa gatezi przemystu jak jedwabnictwo, ale i stworzenia pjeknych
i estetycznych szpaleréw wzdluz gtéwnych linji magistrali, ktéreby réwno-
czed$nie w zimie chronily tor kolejowy przed zaspami $nieznymi.

Pozyteczna ta akcja zaczyna juz wkraczac na tory normalne, gdyz
Ministerstwo Komunikacji zaangazowalo Dyrektora Centralnej do$wiad-
czalnej stacji jedwabniczej w Milanéwku p. Henryka Witaczka, ktéry pro-
wadzi¢ bedzie kursa fachowe dla pracownikéw kolejowych juz w marcu
r. b. Na kursa te uczeszczac¢ beda delegaci poszczegélnych Dyrekcji, ktérzy
w przyszio$ci beda instruktorami fachowymi i kierownikami szkéiek zy-
woplotéw morwowych w poszczegbinych Dyrekcjach.

Réwnoczesnie prowadzone sa prace nad dokonaniem wyboru terenu
pod szkétki drzew morwowych w Dyrekcjach Radomskiej, Gdanskiej, Kato-
wickie], Krakowskiej i Stanistawowskiej oraz miejsc dla sadzenia zy-
woplotu narazie w dyrekcjach Warszawskiej, Wilenskiej, Poznanskiej
i Lwowskiej.

Dn. 21/l odbylo sie posiedzenie Komitetu eksploatacyjnego pod
przewodnictwem b. Ministra p. Inz, Jasinskiego, na ktérem miedzy innymi
rozwazano i uchwalono wnioski w sprawie polepszenia bezpoéredniej ko-
munikacji miedzy wiekszemi centrami Panstwa, najwazniejszemi uzdrc-
wiskami krajowemi, jako tez koniecznej rozbudowy stacji w tych
miejscowosciach. Przy tej sposobno$ci Ministerstwo zakomunikowalo Ra-
dzie, ze zeszloroczna uchwala Rady w sprawie zaprowadzenia dogodnej
komunikacji bezposredniej migdzy Krynica a Zakopanem zostala uwzgled-
niona, pociag taki bedzie wprowadzony od 15 maja b. r.

Komitet taryfowy obradowal dnia 22 lutego pod przewodnictwem
p. Chodkiewicza i uchwalit m, i. wniosek w sprawie przyznania ulg tary-
fowych dia przewozu kamienia dla budowy drég bitych, poczem Prze-
wodniczacy zlozyl szuzegélowe sprawozdanie z prac Bjura Reformy Taryf.

Z dniem 1 marca b. r. weszla w zycie nowa zwiazkowa taryfa
polsko-wegierska, ktéra reguluje sprawe przewozéw migdzy Polska a We-
grami tranzytem przez Niemcy i Czechoslowacje. Taryfa ta wydana przez
M. K. w dwéch zeszytach w jezyku polskim i wegierskim, jest owocem
dtugiej pracy i catego szeregu konferencji miedzy zarzadami kolejowemi
zainteresowanych panstw i przyczyni si¢ w ogromnym stopniu dla ozy-
wienia stosunkéw handlowych miedzy Polska a Wegrami.

Niedawno odbylo sie w Ministerstwie Komunikacji kolejne posie-
dzenie Rady Technicznej przy Ministrze pod przewodnictwem inz. J.
Eberhardta.

Na posiedzeniu tem rozpatrzono opracowane przez poszczegblne
Departamenty M. K. projekty typowych mostowych dzwigaréw zelaznych,
kratowego i blaszanego i projekt wagonu do$wiadczalnego Polskich Kolei
Panstwowych do badan parowozow w ruchu.

Uchwaly Rady Technicznej wprowadzaja pewne zmiany konstruk-
cyjne mostéw, projekt za$ wagonu do$wiadczalnego pozostawiono bez
zmiany. Uchwaly te podlegaja zatwierdzeniu Pana Ministra Komunikacji.

Niezaleznie od tego w rozwazaniu Rady Technicznej znajduje sie
obecnie wazna sprawa warunkéw technicznych na dostawe szyn i krzyzownic
dla kolei polskich. W sprawie tej Rada Techniczna wylonila komisje zlo-
zona z: Prot. Politechniki Warszawskiej inZ. Broniewskiego, Profesoré6w Poli-
techniki Lwowskiej inz, Ebera i Watorka oraz inz. Zukowskiego pod prze-
wodnictwem viceprzewodniczacego Rady prof. Wasiutyriskiego. W pracach
Komisji bierze réwniez udzial przedstawiciel zrzeszonego Hutnictwa Pol-
skiego inz. Paradowski.

Ruch stuzbowy.
A) W Ministerstwie Komunikacji.
Mianowania:

P. Minister Komunikacji mianowal: Rozporzadzeniem z dnia 23
grudnia 1927 r.

Urzednikiem Ministerstwa Komunikacji w V stopniu stuzb.

Inz. Wolkanowskiego Jozefa, st. referenta Ministerstwa Komun,

Urzednikami Miristerstwa Komunikacji w VI stopniu stuzb.

Inz. Jaruszewskiego Piofra, referenta Ministerstwa Komunikacji.
Kwiatkowskiego Jozefa, referenta Ministerstwa Komunikacji.
referenta Ministerstwa Komu-

. Kanigowskiego Mieczystawa,
nikaciji. y

Inz. Balickiego Zygmunia, referenta Ministerstwa Komunikacji.

Urzednikami Ministerstwa Komunikacji w VII stopniu stuzb.

Luciniskiego Aleksandra, pom, referenta Minister. Komunikacji.

Urzednikiem Ministerstwa Komunikacji w VIII stopniu stuzb.

In2. Domaszewiczéwné Zofje, urzednika prowizorycznego Minister-
stwa Komunikacji.

Urzednikiem prowizorycznym Ministerstwa Komunikacji z uposaze-
niem VII grupy.

Dr. Inz. Szelggowskiego Franciszka.

Rozporzadzeniem z dnia 13 stycznia 1928 r.

Urzednikami Ministerstwa Komunikacji w VI stopniu stuzby

Inz. Kaniewskiego Aleksandra, Zast. Nacz. Wydzialu Polskich
Kolei Panstwowych

Ing. Sawickiego Stanistawa, Kier. dzialu Polskich Kolei Panstw.

« In2. Mizgier-Chojnackiego Kugenjusza, Kier, dzialu Polskich
Kolei Panstwowych.

Inz. Wedrychowskiego Jana, Kierownika dzialu
Panstwowych,

Urzednikami Ministerstwa Komunikacji w VII stopniu sluzb.

In¢. Mierzwiniskiego Zenona, referendarza Polskich Kolei
stwowych.

Ins. Szezygliviskiego DBronistawa, referendarza Polskich Kolei Pan-
stwowych.

Polskich Kolei

Pan-
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B) W Dyrekcjach P. K. P.
Mianowania:

Ins. fozivski Tadeusz, p. o. Naczelnika S.U. K. Lwéw 11l w Okre-
gu Dyrekcji Kolei Panstw, w Stanistawowie — Naczelnikiem tej S. U. K.

Inz, Waligorski Tadeusz Franciszek, p o. Naczelnika S. U. K.
w Haliczu w okregu Dyrekcji Kolei Panstwowych w Stanistawowie, Na-
czelnikiem tej S. U. K.

Inz. Oleiiski Tadeusz, p. o. Naczelnika S. U. K., Tarnopol II
w okregu Dyrekcji Kolei Panstwowych w Stanistawowie, Naczelnikiem

tej S. U. K. \
Inz. Enziger Ludwik, Naczelnik S. U, K. w Suchej w okregu Dy-
rekcji Kolei Panstwowych w Krakowie, — Starszym Kontrolerem Wy-

dzialowym w Wydziale Drogowym Dyrekcji Kolei Pafnstwowych w Sta-
nistawowie.

Inz, Szlachtowski Addam, Naczelnik Oddziatu Eksploatacyjn. w To-
runiu w okregu Dyrekcji Kolei Panstwowych w Gdansku — Zastepca Na-
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czelnika Wydzialu Eksploatacyjnego Dyrekcji Kolei Panstwowych w Po-
znanju.

Inz, Malkowski Karol, Referendarz K. P. w Dyrekcji Kolei Pan-
stwowych we Lwowie — Kierownikiem Dzialu Technicznego w Wydziale
Mechanicznym tejze Dyrekciji.

Przeniesienie ze wzgledéw stuzbowych:

Inz, Zakrzewski Jan, Naczelnik Warsztatéw Gléwnych II kl.
w Skarzysku w okregu Dyrekcji Kolei Panstwowych w Radomiu na sta-
nowisko Naczelnika Warsztatéw Gléwnych | kl. w Poznaniu,

Przeniesienie w stan spoczynku:

Inz, Gayczak Tadeusz, Kierownik dzialu Technicznego w Wydziale
Mechanicznym Dyrekcji Kolei Panstwowych we Lwowie, z dn. lutego
1928 r., na wilasna prosbe z wyrazeniem uznania za gorliwa i owocna
prace w kolejnictwie.

Wystawa turystyczna w Chicago.

W Listopadzie ub. roku odbyta sie w Chicago Miedzy-
narodowa Wystawa Turystyczna, w ktérej Rzeczpospolita Pol-
ska wziela udzial i, zaznaczamy to odrazu, osiggneta niematy
sukces. W organizowaniu wystawy braly udziat nastepujace
instytucje: Ministerstwo Komunikacji, Robét Publicznych, Wy-
znan Religijnych i O. P., Amerykansko-Polskie Izby Handlowe
w Warszawie i Nowym Yorku, Polskie Towarzystwo Krajo-
znawcze, Redakcja pisma ,The Polish Economist* z T-wo
Ksiegarni kolejowych ,Ruch“. Eksponaty w dziale polskim, tak
jak przewaznie i w innych dzialach, skladaly sie z obrazéw,
fotografji, wykreséw, map i t. d.

Zarzad Wystawy przydzielit Polsce miejsce acz dobrze
polozone, lecz nader niedostateczne w stosunku do duzej iloSci
eksponatéw nadestanych z kraju; zostalo to juz po otwarciu
Wystawy poprawione przydzialem miejsca w 4 innych salach,
co ostatecznie nie wyszlo na zle dziatowi polskiemu, ktéry sie
rzucat w oczy w wielu punktach wystawy.

Dekoracja kiosku kierowal p. A. Borman, wystany spe-
cjalnie z Warszawy, za§ komisarzem giéwnym Wystawy byt
p. T. Hoinko, sekretarz Amerykansko-Polskiej Izby Handlewej
w Stanach Zjednoczonych.

Pod wzgledem ogdlnego wrazenia artystycznego kiosk
polski wyréznial sie dodatnio na Wystawie, aczkolwiek nie
brakowalo tam kioskéw urzadzonych z duzym smakiem.

Oprécz tego Polska pospolu z innemi panstwami figuro-
wala w duzym obrazie panoramowym, wyobrazal on ,Wawel".

Inne panstwa zwracaly mniejsza uwage na dekoracyjna
strone kioskéw, ktadgc gltéwny nacisk na bogactwo literatury
i plakatéw propagandowych (Niemcy, Szwajcarja) i przemyst
ludowy (Wegry, Jugostawja).

Na Wpystawie w dziale polskim rozdawano darmo zwie-
dzajacym ,llustrowany Przewodnik Kolejowy“ wydany przez
M. Komunikacji w jezykach polskim i angielskim (2000 egz.)
tudztez numer turystyczny miesiecznika ,Poland“. Niestety
kosztowne te wydawnictwa rozeszly sie bardzo predko, wow-
czas gdy inne panstwa przygotowaly olbrzymia 1lo§¢ mniej

Kronika zagraniczna.

kosztownych i artystycznych, lecz doskonale opracowanych
przewodnikéw turystycznych 1 kolejowych, ;broszurek i t. d.

Zarzad Wystawy w celach reklamowych wyznaczyl pe-
wne dnie, jako dnie poszczegélnych narodowo$ci. Dzien Pol-

ski wypadt dla nas bardzo szczesliwie, gdyz przypadt w dzien
wielkiego §wieta narodowego w Stanach Zjednoczonych. Pol-
ski dzien uzyskal w ten sposéb nietylko rekordowa ilosé
zwiedzajacych (7000 oséb), lecz przyczynil sie wydatnie do
pokrycia deficytu z innych dni, kiedy frekwencja 'nie siegala
nawet 1500 oséb,

Na program dnia polskiego zlozyly sie $piewy solowe
i chéralne, muzyka, tance oraz pokazy filmowe.

Demonstrowano film Ministerstwa Komunikacji pod tytu-
tem ,Szlakiem p. k. p.* znany czeéciowo z Wystawy Komu-
nikacyjnej na zeszlorocznych Targach Wschodnich we Lwowie.
Film ten zostat znacznie poprawiony i uzupelniony licznemi
i doborowemi zdjeciami i wywolal w Chicago prawdziwa sen-
sacje zwiaszcza w&réd tych oséb, ktére mialy sposobno$é
ogladaé¢ dotychczasowe niedbale i nieartystycznie sfabrykowane
t. zw. polskie filmy ,propagandowe*, przynoszace w rzeczy-
wistoSci nam prawdziwy wstyd.

Powodzenie Wystawy turystycznej w Chicago i Dnia
Polskiego na niej, nalezy zawdzieczaé réwniez usilnej propa-
gandzie w miejscowych pismach polskich oraz niestrudzonej
energji Komisarza Wystawowego p. T. Hoinki, ktéry umiat po-
konaé bardzo duze przeszkody, poczynajac od braku kredytéw
na Wystawe i péZnego wyslania eksponatéw. Wystawa polska
otwarta zostala z opdznieniem na dzieh jeden, wystawa nie-
miecka byla gotowa do ostatniego gwozdzia na 2 dni przed
oznaczonym terminem.

(O ile pamietamy, brak odpowiednich érodkéw i opéi-
nienia w wysytaniu eksponatéw, stanowig plete Achillesows
prawie wszystkich naszych pokazéw zagrantcznych).

Mimo wszystko Wystawa turystyczna spotkala sie z uzna-
niem nietylko ludnosci polskiej m. Chicago, lecz i spoleczen-
stwa amerykanskiego; przyczyni sig ona niewatpliwie do wiek-
szego zalnteresowania spoleczefnstwa amerykanskiego t obu-
dzenia zywszego ruchu turystycznego. Pozadanem byloby,
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aby kiosk polski mégl by¢ pokazany it w innych duzych cen-
trach Standéw Zjednoczonych, ku czemu wszczeto juz odpo-
wiednie kroki.

Wystawa turystyczna w Chicago data ponadto sporo ma-
terjatu orjentacyjnego, ktéry bedzie wyzyskany przy organiza-
cji przysziego dzialu polsko-amerykanskiego na Powszechnej
Wystawie Krajowej w Po2naniu w r. 1929, oraz pomoze skie-
rowaé na wlasciwe tory propagande turystyczna w Polsce

S. W.

Nowe przepisy uposazeniowe dla urzednikow
kolei niemieckich (obowiazujace od 1/X.1927).

Uposazenie etatowych urzednikéw kolei niemieckich skia-
da sie w my$l tych przepiséw z ptacy zasadniczej i dodatku
mieszkaniowego.

Ponadto otrzymuja oni zasilek na dzieci
dziecko 20 m. n.) i ewentualnie dodatki specjalne.

Przepisy rozrézniaja 17 (przejSciowe zas 23) grup upo-
sazenia. W kazdej grupie uposazenia placa zasadnicza wzra-
sta co dwa lata o szczebel starszenstwa. Ilo$¢ tych szczebli
w kazdej grupie jest rézna i waha sie miedzy cyfra 6 a 11,

Ponizsza tabelka uwidocznia uposazenie w markach nie-
mieckich w 7 najwyzszych grupach uposazenia:

(na kazde

‘ ==
s Placa Placa o5 §
5 2 STANOWISKO o Al LA
N = najnizsza (najwyzsza |= g 3
~iky | | )
' \
1 Dyrektor Kolei Panstw. . 8.400 12,600 | 5
== L~ - — -
| Dyrektor Biura w Gen. Dyr.,
2 St. radca kolejowy w Gen. Dyr. 7.000 6.700 7
lub w Dyrekcji Ekspl.
Radca Kolejowy w Gen. Dyr.
3 lub w Dyrekcji Eksploatac. . 4600 B0 1L
St. referendarz (Oberamtmann) \
4 | w Gen.' Dyr. _ Refer.endarz K. P. 4.800 7800 | 9
na szczegdélnie waznym poste- {
| runku w Dyrekcji Eksploat. %
| 5 e =t
Referendarz (Amtmann) kolei
Sl panstw. w Dyrekcji Eksploat. 4.800 4004 {
L — == " ——— e
St. inspektor w stuzbie Sekre- f
tarjatu lub Registratury w Gen.
8 Dyrekcji lub w stuzbie Dyr. 4200 20 7
Eksploat. LI I i
St. sekretarz w stuzbie Sekre-
| tarjatu lub Registratury Gen.
|
i | Dyr. lub w stuzbie Dyr. Eksplo- 2.800 GRS il
atac, Kierownik Kancelarji Gen. ‘
1y e P PR e ] |

Dla orjentacji zaznacza sig, ze placa zasadnicza maszy-
nisty 1 werkmistrza (9 grupa) wynosi najmniej 2,350 marek
niem., najwiecej 3,500 m., kierownika pociagu (10 grupa)
od 2,100 do 2,800 marek, palacza (13 grupa) najmniej 1,700
najwiecej 2,600 m., asystenta kancelaryjnego (14 grupa) od
1,600 do 2,400 m. zwrotniczego (15 grupa) od 1,500 do 2,350
m., woznego (16 grupa) od 1,500 do 2,200 m. i wreszcie
dréznika (17 grupa) od 1,500 do 2,150 marek., Wysokos¢
dodatku na mieszkanie jest zalezna od miejscowosci, w kto-
rej urzednik peini stuzbe., Bardzo postepowe sa postanowie-
nia, dotyczace zasitkéw dla dzieci, gdyz przyznaja je takie za
dzieci adeptowane i nieslubne, a wyjatkowo i dla wychowan-
kéw i wnukéw.

Urzednik nieetatowy otrzymuje wynagrodzenie dzienne
(Diaten) wraz z dodatkiem na mieszkanie. Czas stuzby nle-

etatowej nie moze trwac diuzej niz 5 lat. Ewentualne upo-
sazenie dla pracownikéw prébnych przyznaje Generalny Dy-
rektor. (Rezchsb. Nr. 2 z 11/1 1928). K. B.

Moc obowigzujaca Konwencji Bernenskiej
w Czechostowacji.

Czeskostowacki Sad Najwyiszy zajmowal sie przed nie-
dawnym czasem rozwazaniem. kwestji, czy Konwencja Ber-
nenska z dnia 14 pazdziernika 1890 r. posiada moc obowia-
zujaca w Czechostowacji. W procesie bowiem powéd zadatl
uniewaznienia pewnego postanowienia taryfy bezposredniej
czeskostowacko-niemieck{ej, jako sprzecznego z przepisami
tej Konwencji. W wyroku swym Czeskostowacki Sad Naj-
wyzszy, wychodzac z zasady powstania Republiki Czesko-
stowackiej w sposéb pierwotny, a zatem zaprzeczajac wszelka
sukcesje prawna tego Panstwa po b. monarchji austro-wegier-
skiej, uznat, iz Czechostowacja nie mogla wstapié w umowy
miedzynarodowe b. monarchji, ktére wygasty ipso jure; na
podstawie tych rozwazan Sad Najwyzszy orzekl, ze Konwen-
cja z 1890 r. nie ma mocy obowigzujacej w Czechoslowacii,
jakkolwiek Panstwo to przystapilo do tej Konwencji w istocie.
Przystapienie to jednak nadato Konwencji w Czechoslowaciji
charakter prawa umownego 1 przepisu taryfowego, ktéry zatem
moze byé uchylony lub zmieniony zapomoca innych przepiséw
taryfowych, (Orzeczenie z d, 22 wrzesnia 1927. Rv.[ 20 18/26).

Orzeczenie to zwalcza w pracy swej adwokat praski
Dr. Hans Wertheimer jako niezgodne ze stanem prawnym,

Dowodzi on mianowicie, ze czeskoslowacki regulamin
przewozu z dn. 13 maja 1921 r. wprowadzono w wykonaniu
austr. ustawy z dn, 27 pazdziernika 1892 r. o wprowadzeniu
w zycie Konwencji Bernenskiej z dn. 14 pazdziernika 1890 r.

Jako drugi argument obowiazywania Konwencji autor po-
daje, ze § 4 ustawy z dn, 14 lipca 1927 r. oglaszajacej no-
wa Konwencje z dn. 23 pazdziernika 1924 r., postanawia, iz
dotychczasowa Konwencja z dnia 14 pazdziernika 1890 1.
traci moc obowiazujaca. Jezeli za$ traci te moc, to ja dotych-
czas posiadata., Wedlug tego samego § 4 wszelkie postano-
wienia, niezgodne z Konwencja, sa niewazne, a wobec tego
i przepis taryfowy, o ktory chodzifo stronie w procesie nie
méglby prawnie obowiazywaé. (Verkehrsrechtl. Rundschaw
1927, Nr. 11/12)) L. B.

Liczebno$¢ i uposazenie sktadu osobowego kolei an-
gielskich, w ciagu tygodnia konczacego sie 30 kwietnia 1927
| tygodnia konczacego sie 27 marca 1926 r.

Przecietne uposazenie 1927 1926
s/d s/d
Ptaca stata bez urzednikéw
i pomocniczych przedsiewzieé¢ 91/1 91/1
Zarobki dnidéwkowe:
Conciliation Staff . 67/2 67/2
Warsztatowcy i rzemieslnicy 69/17 70/2
Liczebnos$¢
Great Western . s 110,849 114,649
London and North Eastern . 200.757 201.615
London Midland and Scottish . 268,422 269.798
Southern o el 72.987 72.844
Meshiro Lines Committee 4.764 4,875
London Electric 7.000 6.894
Metropolitan . . . 4,008 4,046
Metropolitan District = oy P 3.676 3.730
Midland and Great Northern Joint
Committee ol o 2,392 2.436
Commercial Joint Committee 1.405 1.409
Railway Clearing House 2702 2.822
Inne towarzystwa . 445 4,146
Razem 683.077 689.264
W tem kobiet . . . . . 24.087 23.334
(Railw. Gaz. 14/X 19287) 4. P.
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Przeglad pism.

Przemyst i Handel Ne 8 — 1928 r. zawiera b. ciekawy arty-
kut wstepny p. t. .Budowa kolei* piéra P. Ministra Komunikacyi in3.
P. Romockiego. Stwierdziwszy na wstepie, iz ,rozpoczecie budowy no-
wych kolei w szerszym programie jest dojrzala koniecznoscia®, autor po-
daje, iz program budowy nowych linij normalnotorowych na najblizsze 8
lat (1/IV — 1928 — 31/lll — 1936 r.) obejmuje 2.500 km. na 17 odcinkach
i podzielony jest na 7 seryj. Koszt budowy tej sieci (bez taboru) wynie-
sie 975 miljonéw zlotych. Na zakup taboru dla nowych linij trzeba bedzie
wydaé w okresie 8-letnim — 380 miljonéw zlotych.

Przechodzac do kwestji Zrédel dla sfinansowania tego programu
P. Minister Romocki rozréznia trzy kategorje rozwiazania tego problemu:
system koncesyjny, system oparty na pozyczkach, system oparty na do-
chodach wiasnych kolei ewent. na nakladach ze Skarbu Panstwa, przytem
w praktyce zawsze istnieje mozliwo$c w diuzszych okresach czasu kom-
binacji tych trzech systeméw, Po obliczeniu wielko$ci obciazenia budzetu
istniejacej obecnie sieci normalnotorowej na czas dluzszy splatami po-
zyczki, w razie zaciagniecia jej na cele budowy nowych linij, oraz po po-
daniu w szczegélowych zestawieniach przewidywanego wsp6lczynnika
eksploatacji, wptywéw i wydatkéw z eksploatacji kolei normalnotorowych
w okresie budowy nowych linij (przyczem we wplywach przewidywane
jest zwiekszenie na skutek wprowadzenia z dniem 1/IV — 1928 r. pod-
wyzki taryfy osobowej, a od 1/VII — 28 r. podwyzki taryfy towarowej),
autor wykazuje, ze przewidywane dochody P. K. P. z eksploatacji pokry-
waja nietylko wszystkie stale wydatki P. K. P., lecz umozliwiaja réwniez
sfinansowanie budowy projektowanych linij kolejowych, tudziez wplacenie
rocznie do Skarbu Panstwa 80 miljonéw zlotych. Przytoczywszy nastep-
nie projekt ogélnego planu finansowego koleli na lata 1928 — 1936
z uwzglednieniem wydatkéw na budowe i zakup taboru dla nowych linij,
autor dochodzi do wniosku, ze ,mozliwoéC oparcia oméwionego programu
budowy na dochodach wlasnych P. K. P,; nawet przy znacznych (125
miljonéw zlotych rocznie), a réwnoczesnych nakladach charakteru meljo-
racyjnego istnieje bezsprzecznie, o ile: a) podwyzki taryf nastapia w cza-
sie wyzej wskazanym, b) wspélczynnik eksploatacji nie zostanie przekro-
czony, c) potrzeby ogélne Panstwa nie beda wymagaly wiekszych wplat
z dochodéw kolei na rzecz Skarbu Panstwa“. Wkoncu P. Minister Ro-
mocki zaznacza, iz .nie zaprzececa, ze najkorzystniejszy ze stanowiska
intereséw P K P. system' pelnej niezalezno$ci, oparty na dochodach
wlasnych kolei, — moze okazaé sie ze stanowiska intereséw ogélno-pan-
stwowych — mniej zalecenia godny. Pod naciskiem potrzeby powiekszenia
budzetu Panstwa, kiedy znaczniejsze na te cele przelewy z dochodéw P.
K. P. do Skarbu Panstwa naruszyéby mialy ciaglo$é i tempo inwestycyj
kolejowych — moze okazac sie dogodniejszem cze$ciowe aplikowanie po-
zyczki inwestycyjne] lub koncesji, albo wszystkich tych systeméw tacznie.
[ od strony bilansu platniczego nie mozna wykluczac na przeciag 8 lat
potrzeby szerszego doplywu walut, ktére za obligacje kolejowe najlatwiej
jest uzyskac, Sa to jednak okolicznosci, ktére nie zaprzeczaja ani re-
alnoséci przedstawionego programu budowy nowych kolei, ani csiagnietych
nareszcie przez koleje panstwowe niezaleznosci finansowej i samodzielnej
zdolno$ci do szybkiego rozwoju*. J. K.

Rozwo6j europejskiego miedzynarodowego
prawa przewozowego.

W obszernej pracy omawia ten temat systematycznie i wy-
czerpujaco radca Kolei Rzeszy Niemieckiej Dr. Oftmar Mazer
na podstawie Zrédel urzedowych. Nawigzujac do stwier-
dzenia na konferencji w Bernie (szwajc.) dnia 18 pazdziernika
1927 r, zlozenia dokumentéw ratyfikacyjnych uméw miedzy-
narodowych z dnia 23 pazidziernika 1924 r,, nadmienia, ze
na mocy uchwal wymienionej konferencji nowe Konwencje
Miedzynarodowe wejda w zycie z dniem 1 pazdziernika 1928 r.
we wzajemnym ruchu kolejowym wszystkich panstw Europy
z wyjatkiem Z. S. R. R,

W sposéb barwny i zajmujacy autor przedstawia pierw-
sze poczatki usitowan skierowanych do stworzenia jednolitych
zasadniczych norm prawnych, ktéreby umozliwily przewéz to-
waréw pomiedzy réznemi krajami. Poczynajac od stynnej pe-
tycji adwokatéw de Seigneux z Genewy i dra Christa z Ba-
zylei z czerwca 1874 r., zyczliwie przyjetej i popartej przez
Rzad Szwajcarski zapomoca okélnika tego Rzadu do rzadéw
kilku innych pafstw, poprzez dlugoletnie obrady, wymliany
not rzadowych, Komisje 1 zjazdy, dochodzi do konwencji z dnia
14 pazdziernika 1890, obowigzujgcej od dnia 1 stycznia 1893 r.
po dzi§ dzien. Konwencja ta przewiduje w art. 59 dalszy
rozwdéj swych postanowien zapomoca t. zw. konferencji rewi-
zyjnych. Pierwsza taka konferencja odbyla sie na wiosne 1896 r.
w Paryzu, a konwencja dodatkowa t. zw. paryska weszla
w zycie z dniem 10 paZdziernika 1901 r. Uchwaly drugiej
konferencji tego rodzaju, odbytej w Bernie (szwajc.) w lipcu
1905 r., ujeto w ,konwencje dodatkowa bernefnska“, obowia-
zuja od dnia 22 grudnia 1908 r, Zamierzono pilerwotnie
zwolaé trzeclg konferencje rewizyjng na rok 1914 i przygoto-
wania do niej byly juz na ukonczeniu, rokowania jednak o kon-

wencje miedzynarodowa dla ruchu osobowego, bedace w toxu,
jak réwniez rokowania o zmiang¢ zalgcznika 1 do konwencji
towarowej spowodowaty odroczenie konferencji rewizyjnej na
rok 1915. Nie odbyla sie ona jednak z powodu wybuchu
wojny $wiatowej. Nie weszty w dalszym ciggu w zycie uchwaly
nieoficjalnej konferencji rewizyjnej kilku Panstw sprzymie-
rzonych, ktéra odbyla sie w Paryzu, w lipcu 1922 r., zgodnie
z postanowieniem ust. drugiego art. 366 Traktatu Wersal-
skiego. Wreszcie Rzad Szwajcarski zwolat na rok 1923 kon-
ferencje rewizyjna trzecia do Berna, gdzie ustalono tekst no-
wej konwenciji, ktéra obecnie ma wejs¢ w zycie.

Roztrzgsajac ze stanowiska prawnego wymagania zyciowe,
ktére podyktowaly konieczno$c stworzenia miedzynarodowego
prawa przewozowego, autor wylicza 3 zasadnicze zadania,
ktére speinié musi konwencja, mianowicie: a) jednolito§¢ umo-
wy o przewdz t. j. wylgczenie potrzeby nowego nadawania
przesylki na granicach panstw, b) obowiazek kolei do prze-
wozu i ¢) wspdlnota kolel uczestniczacych w przewozie. Kwe-
stje te sa potraktowane bardzo powaznie i obszernie,

W dalszym ciagu autor opisuje dziatalnos¢ organéw,
a w szczegdélnoSci Urzedu Centralnego w Bernie, wkoricu
za$ wspomina o dzialalnoSci Zwiazku Zarzadéw kolei nie-
mieckich, od ktdrej spodziewa sie mozna jeszcze wielu po-
mystéw i wnioskéw ciekawych i pozytecznych.

Praca omawiana godna jest przeczytania i daje duzo do
myslenia, zwlaszcza w dziedzinie wplywu wladzy nadzorczej
na zdolno$é finansowa poszczegélnych kolei zelaznych, uczest-
niczacych w konwencji, jako tez pod wzgledem stanowiska
prawnego poszczegbélnych czlonkéw wspélnoty, wymienionej
powyzej w c¢), a wreszcie otwiera pole do rozwazan prawni-
czych na temat prawa do wytoczenia powdédztwa przeciw ko-
lejom jako tez roli tych kolei jako pozwanych w procesach
(legitymacji czynnej i biernej). (Redchsb. 1928 Nr. 2, 3).

L. B.

Zeleznodoroznoje Djeto. Oficjalny miesiecznik, Ludowego Ko-
misarjatu Drég Komunikacji oprécz stalych NeNe po$wieconych ogélnym
zagadnieniom komunikacji kolejowej przynosi czytelnikom zeszyty specjal-
ne, przeznaczone dla poszczeg6lnych galezi gospodarstwa kolejowego:
a) taboru, trakcji i warsztatéw; b) eksploatacji; c) zabezpieczen, telegrafu
i telefon6w; d) nawierzchni, mostéw i utrzymania kolei.

Redagowane bardzo powaznie zeszyty te w ostatnich NeMe z r, 1927
(11 i 12) przynosza szereg interesujacych artykuléw. Wymieniamy je
w wyzej wskazanej kolejno$ci:

a) tabor, trakcja I warsztaty.

A. Woroncow- Weljaminow. ,Sposéb naprawy bez haltasu kotiéw
parowozowych®. 4. Slastienin. ,Racjonalne wyzyskanie dzwigéw w war-
sztatach kolejowych®, I. Kaplan. ,Analiza pracy sklepien w paleniskach
parowozowych®. A. Krawczenko. ,Ruszta dla spalania zlych gatunkéw
antracytu na drogach Poludniowo-Wschodnich*., W, Bofonow. .Podwéjna
trakcja pociagéw z parowozem, wstawionym w $rodek pociagu“. Artykutl
ten zastuguje na specjalna uwage i bedzie oméwiony oddzielnie na lamach
Inz, Kol. W. Kostlan. ,Nowy spos6b stawiania zespérek w kottach paro-
wozowych*®.

Oprécz tych oryginalnych prac, omawiajacych wyniki pracy i ulep-
szen kolei rosyjskich, znajdujemy szereg wiekszych artykuléw i notatek
podwigconych nowym zdobyczom $wiatowej techniki kolejowej. Urzadze-
nie weglowe slynnej stacji Schaerbeek Kolei Belgijskich opisuje P. K, Dmo-
chowski, o naprawie wagonéw w warsztatach kolei London — Midland —
Scottish méwi p. Zwieriiski, p. Winogradowa — Nikilina opisuje paro-
wbéz systemu Kitson-Still i t. d.

b) ekspleatacja.

S. Pisarew, .Wybor typu stacji koicowej dia obslugi intensywnego
ruchu podmiejskiego*, praca cenna dla naszych Dyrekcji z duzym ruchem
podmiejskim. M. Sfowikowski. ,O obrocie wagonéw towarowych“. N.
Dobrowolski. ,Mozliwe drogi eksploatacji kolei zelaznych*. L. Karasiuk.
~Warunki pracy przy wykresie calkowicie zapelnionym®. 4. O'Rurke.
.Sprzeczne interesy Zarzadéw Kolejowych i ich klienteli na gruncie prze-
wozéw®, W, Chalfin. ,Oddanie zarzadu druzynami koleJowemi do stuzby
eksploatacji“. M. Aspis. ,Metody oceny pracy taboru parowozowego“.
Prof. D. Golownin. ,Zastosowanie twardego dwutlenku wegla do tran-
sportéw chlodni kolejowych". K. Tarmosin. ,Plan generalny rozwoju
przewozéw szybkopsujacych sie towaréw i urzadzen chlodniczych na kole-
jach, na okres lat 15“. Poza tem zeszyt zawiera liczne i ciekawe notatki,
dotyczace eksploatacji kolei paristw zagranicznych.

¢) zahezpieczenia, telegraf, telefony.

N. Rogivski. .Zabezpieczenia i elektrotechnika kolejowa w ciagu
ostatniego dziesieciolecia“. Artykul ten napisany jest z powodu przypa-
dajacego w r. b. dziesigciolecia wydzielenia stuzby elektrotechnicznej
w oddzielna jednostke. Autor dowodzi, Ze wyodrebnienie to wyszlo na
korzyéé kolejom rosyjskim. W. Silwestrow. .Elektryczne termostacje ko-
lejowe*, ciekawy artykul z dziedziny racjonalizacji gospodarki ciepinej
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na kolejach. (. Zywolowski. ,Elektryczne o$wietlenie parowozéw*. ..
Szachowskoj. ,O zastosowaniu cieplnych automatéw dla ochrony elektro-
motoréw w warsztatach kolejowych®. M. Szezethunow. ,Systemy stacyjne
automatycznego ladowania baterji akumulatorowych*. Rowmez jak i po-
przednie zeszyt ten przynosn szereg notatek z dziedziny postepéw elektro-
techniki europejskiej i ilustrowany jest licznemi wykresami i zdjeciami fo-
tograficznemi.

d) nawierzchnia, mosty i utrzymanie kolei.

W. Jewrejskow. ,Mechanizacja operacji w zakladach nasycania
podkladéw“, 4. bzemzonow »Walka ze $niegiem na kolejach zelaznych®.
A, Bertels i N, Elmanow/cg w artykule ,O sposobach chemicznego
niszczenia trawy na nawierzchni drég zelaznych” zdaja sprawe z do$wiad-
czen w tym kierunku, wykonywanych w lecie 1927 r. na Kolejach Pé61-
nocno-Zachodnich, za$ M. Kwnorre podaje i opisuje wyniki podobnej akcji
na kolejach niemieckich w artykule: ,Praktyka zagraniczna w dziedzinie
niszczenia trawy na nawierzchni drég zelaznych“, ,O sposobach oszcze-
dzenia rozchodu cementu* méwi W. Tolstow, P. Meleriliew za$ podaje

»Obliczanie robét ziemnych zapomoca wykreséw“. Poza tem znajdujemy
duza iloc notatek z prasy zagranicznej, w tem duze studjum p.t. ,Typy
drogowych drezyn motorowych oraz organizacja naprawy i utrzymania ich
w St. Zjednoczonych Ameryki*. Podane tu sa tak typy uzywanych dre-
zyn, jak i wskazane sa szczegély konstrukcyjne.

PRZETARG

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Warszawie oglasza prze-
targ w dniu 5-go marca 1928 r. na dostawe 20,000 m® bru-
kowca granitowego, 13.000 kg. mialu wapiennego (do dezyn-
fekcji), 15.000 kg. gipsu sztukatorskiego (palonego), 35.000 szt.
cegly ogniotrwatej, 10.000 kg. gliny ogniotrwatej, 20.000 szt.
dachéwki marsylskiej, 100,000 szt. dachéwki karpiéwki, 30.000
szt. kafli piecowych kwadrateli polewan. $rodk., 12.000 szt.
tychze lecz naroznych, 2.200 szt. karneséw polewanych $rod-
kowycz, 600 szt. tychie lecz naroznych, 300 szt. fryz lub
gzymséw polewanych $rodkowych, 500 szt. tychze lecz naro-
znych, 15.000 szt. kwadrateli niepolewan. §rodkowych, 5.500
szt. tychze lecz naroinych, 1,200 szt. karneséw niepolewanych
srodkowych, 600 szt, tychie lecz naroznych, 200 szt. fryz lub
gzymséw niepolewanych Srodkowych, 100 szt. tychze lecz na-
roznych, 1.000 szt. kafli berlinsk., polewan. $rodkow., 200 szt.
tychze lecz naroznych, 1.500 peczkéw trzciny, 2.000 m? mat
trzcinowych, 3.000 szt. saczkéw glinianych o $rednicy 37,
1.000 szt. o Srednicy 4”, 500 szt. o érednicy 67, 500 szt.
o Srednicy 8”, 4.500 kg. gwozdzi zel. papowych 1", 4,500 kg.
tychze 11/,", 3.000 kg. gwozdzi zel. drutowych kwadratowych 2"
Nr. 16, 4.000 kg. 2!/," Nr. 17, 6.000 kg. 3" Nr, 18, 5.000 kg.
3!/," Nr. 19, 10.000 kg. 4” Nr. 20, 5000 kg. S" Nr. 2I,
5.000 kg. 6" Nr. 22 (dostawa gwozdzi winna byé dokonana
w 2-ch réinych czesciach do dnia 1.IV i 1.Vl 1928 r.). Obsad
do wiérnikéw: wyréwniakéw o szerok. otworu do zelaza 45 mm.
szt, 10, 48" — szt. 15, obsad podwéjnych o szerok. otworu do
zelaza 42 mm, — 10 szt., 45 mm. — 20 szt., 48 mm. — 15 szt.,
wygtodnikéw o szerok. otworu do Zelaza 45 mm,— 10 szt.,
48 mm, — 20 szt., gtadszy o szerok. otworu do zelaza 54 mm. —
10 syt. i 57 mm, — 20 sztuk,

Oferty nalezy sktadaé¢ do godz. 15 dn. 5-go marca r, b,

do skrzynki znajdujacej si¢ w korytarzu biura Wydzialu Zaso-
béw Al. Jerozolimskie Nr. 1/3.
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PRZETARG

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Warszawie ogtasza prze-
targ w dniu 26 marca 1928 roku;
na dostawe 1500 szt. otéwkéw stolarskich diug. 25 ¢/m Ma-
jewskiego, 320 kh. szczeliwa azbestowego kreconego od 1 do
12 mm. grub., 60 szt. szczotek do rur plomiennych z drutu
okragiego stalowego, $rednica szczotki 35 i 40 mm. z gwin-
tem 1/2%; 100 sztuk szczotek do odlewdw z drutu ptaskiego
stalowego 5-cio rzedowych di, 270 mm., tacznie z raczka,
30 szt. szczotek do pilnikéw 270 x 60 mm. facznie z raczka,
440 m? dychty klejonej pierwszej jakosci od 2do 6 mm., 14300
sztuk trzonkéw tupanych z odziomkéw miodej grabiny do
miotéw, siekier i oskardéw réznych wymiaréw, 2500 sztuk
trzonkéw toczonych okutych do pilnikéw,

Oferty nalezy sktadaé do godz. 15 dnia 26 marca r. b.
lub do skrzynki znajdujacej sie w korytarzu biura Wydziatu
Zasobow. Al, Jerozolimskie Nr. 1/3.
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PRZETARG

Warszawska Dyrekcja Kolejowa ogtasza przetarg
na dziefi 26-go marca r. b. na dostawe réznych mater-
jatéw i przedmiotéw.

Blizsze szczegéty w Monitorze Nr. 99 z 1927 roku.
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WEOCtAWSKA FABRYKA DRUTU, daw. C. KLAUKE

SP. AKGC. WE WEOCEAWKU
PRZEDSTAWICIELE

Tow. ,FERRUM” Warszawa
TLOMACKIE 6. TEL. 206-77 i 60-88.

POLECAJA:
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Liny stalowe do lamp lukowych, sygnaléw, semaforéw, wind

osobowych, kranéw, liny wiertnicze i szachtowe dla kopalsii t. p.

Druty kolczaste, siatki do ogrodzen i techniczne. Drut zelazny

ocynkowany i niecynkowany do telefonéw i telegrafu. Gwoz-
dzie budowlane. Lancuchy windowe. Drut stalowy.
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Prremystowo Budowlana Spotdzielnia

INZYNIEROW KOMUNIKACJI
SP. Z OGR. ODP,

Warszawa, ul. Wspdlna 37. Tel. 43-62 i 169-18.
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WYKONYWA WSZELKIE
ROBOTY BUDOWLANE

SPECJALNY DZIAL DOSTAW LESNYCH
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Druk, Zakt. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie.
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