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. Roboty kesonowe.

Swoisty charakter robdt kesonowych i duza zaleinoéé
kosztéw ich od warunkéw miejscowych nie pozwalaja podaé
ogélnych cen jednostkowych na te roboty. Dalsze wywody
‘podaja sposoby okreSlenia tych kosztéw w najogélniejszym
przypadku i stosunek procentowy skladnikéw do kosztu ogdl-
nego, co daje moznos$¢ latwo zorjentowaé sie co do wplywu
na koszt ogélny zmian zaleznych od warunkéw miejscowych,
nle przeliczajac szczegélowo pozycji, ktére moga byé przyjete
bez zmiany, lub ogdélowo zmienione o pewien procent (naprz.
robocizna wykopu w kesonie).

Duza rozbiezno§é 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 proba poddania szczegdlowej analizie skiadnikéw kosztu
rob6t kesonowych, co usprawiedliwia nieraz bardzo nuzace
| dlugie obliczenia arytmetyczne spotykane w dalszym ciggu.

Obliczenie kosztéw ogélnych wymaga specjalnych uzu-

pelnien: 1) dodatku po 1'/,°/; na pomoc lekarska do kosztu
' materjaléw i kosztu robocizny, (niezaleznie od uczestnicze-
nia robotnikéw i1 pracownikéw przedsiebiorcy w Kasie Cho-
ryeh na mocy ustawy z dnia 19 maja 1920 r); 11/,°/, ze
wszystkich wyplat na pomoc lekarska potracaja Zarzady kole-
jowe na utrzymanie na miejscu robét dyzurujacych stale fel-
‘czeréw i oplate lekarza. W razie braku tego potracenia przed-
P siebiorca oplaca dyzurujacych felczeréw i godzi lekarza do
P nadzoru lekarskiego nad robotami; 2) zmodyfikowania dodatku
4o kosztu robocizny na tak zwane generalja, obejmujace: koszty
handlowe, administracje, dozér, narzedzia 1 przybory bieiace,
a to ze wzgledu na to, Zze przy robotach kesonowych koszty
te s3 bardzo duze, gdyz roboty wymagaja urzadzenia insta-
lacji pneumatycznej i elektrycznej, diwigéw, rur powietrznych
1. d., specjalnego dozoru technicznego i pobudowania budyn-
. kéw mieszkalnych, maszynowych i gospodarczych.
‘ Ponizej rozpatrzono przykilad zapuszczania 4 kesondw
P o powierzchni po 100 m® na glebokosci od 11 do 25 m; od-
¥ nosne liczby i sumy czerpano ze sprawozdan z budowy mo-
stéw, przytem zalozono zapuszczanie w zwyklych warunkach
¢ do gruntu, (piasek z glina) szybkosci pradu, glebokosci
| szerokosci rzeki (okolo 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-
i| nowych, sa prowadzone przez to samo przedsiebiorstwo.

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

Koszt wilasny robét kesonowych skladaé sie bedzie z po-
zycji nastepujacych:

1. Budynki.

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

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

a) barakéw dla robotnikéw z kuchnia i izba

jadalna i SRR . 140 m?
b) dom dla administracji 1 biura. Ll Q0T
c) mieszkania dla statych 2 §lusarzy i 1 kowala

razem z kuZniag | warsztiatem . 90 ,

Razem . 330 m?

W razie nadcisnienia w kesonie przekraczajgcego 11/,
atmosfery (co odpowiada zaglebiéniu 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 ciagu.

Liczac drewniane budynki ogrzewane po 90 zi/m?, koszt
budynkéw mieszkalnych wyniesie 29,700 zi.

Budynkéw drewnianych nieogrzewanych potrzeba:

a) szopa dla maszyn. . . 100 m?
b) magazyn dla materjatéw 20085
Razem . 300 m?

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

Studnia, ustepy, ogrodzenie it. d, bedg kosztowaly okoto
2.500 zi. czyli budynki ogétem 43.000 zi

Koszt robét kesonowych $rednio wynosi okoto 35°%, ca-
toksztattu robdt przy budowie podpér mostéw, wiec w tym sto-
sunku obciazymy roboty kesonowe kosztem budynkéw; przyj-
mujac poza tem, ze po ukonczeniu robdt, uda sie spieniezyé
budynki za 10°/, kosztu ich wzniesienia, otrzymamy sume,
obcigzajaca roboty kesonowe:

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

24X 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 materjalow —
pobudowaé tymczasowe 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?2, czyli koszt rusztowan wyniesie 86.400 zi,

Rusztowania beda stuzyty réwniez do innych robét, ale
poniewaz zapuszczanie kesondéw wymaga specjalnych 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 (splyniecie z pradem)
it p. W ten sposéb koszt rusztowan, obciazajacy roboty
kesonowe wyniesie:

0,97 X 0,50 X 86,400 —41.904 z}., a na 1 m® wykopu

41.904 s
o 9,52 zi/m

3. Kolejka waskotorowa do przewozu zie-
mi i materjatéw:

przy przyjetej szeroko$ci rzeki 400 m do wywozenia ziemi
wystarczy 345 m kolejki, mianowicie: '

300 m — linji gléwnej

30 m — 2 odnogi po 15 m
15 m — | rozjazd; poza tem potrzebne beda 4 zwrot-
nice i 2 tarcze obrotowe.

Roboty kesonowe obcigzymy !/; kosztu kolejki, poniewaz
przewozi ona jednoczesnie materjaty do robét mularskich i t. p.
Koszt kolejki policzymy w sposéb nastepujacy: calo$¢ toru
przedstawia:

69 przesel biezacych po 35,04 zlfszt. = 2.417,76 zi.
4 przesta skretne S 21E02 500 — 84,08
4 zwrotnice 2001000 = ;800,00
2 tarcze obrotowe W 15000 = 300,00

czeécl zapasowe em 1%/, 43061,

Razem 3.645,00 zi

Wedlug powyzszego koszt przypadajacy na roboty ke-
sonowe:
3.645,00
3
Liczymy, ze 5 wagonikéw bedzie sie uzywalo wytacznie
do przewozu ziemi. Koszt tych wagonikéw 5 X 400 = 2.000 zi,,
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 zt., a na 7 miesiecy trwania robdét kesonowych:

675,15 X 1
12)

—.1,215 2k

—= 393,83 zk. i na 1 m?

robét kesonowych:
393,83
4 % 100 X 11

Dostarczenie i zabranie osprzetu (liczone, wedlug po-
wyzszego, w stosunku !/, toru -|- wagoniki):

— OO kb

69 przeset prostych po 84,25 kg. 5.813 kg.
4 przesta skretne , 50,50 202"
4 zwrotnice Al 80 o 720
2 tarcze obrotowe , 135 4 2701, 5
czesci zapasowe em 1%/, 65 o
Razem 7.070 kg.
z czego na roboty kesonowe przypada

B;E e 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 zl. czyli
39,80

2" — (0,01 zi/m® robét kesonowych.
4 X 100- X 11 - 0,01 zi/m® robét kesonowy

Ne 3

Uktadanie, utrzymanie i rozebranie toru liczymy 2/; robotnika
dziennie, czyli 2/g X 0,72 = 0,48 =zl/godz., czyli na dabe
0,48 X 8 = 3,84 zl, a poniewaz Srednia dzienna wydajnosé
robét kesonowych wynosi 0,28 X 100= 28 m?®, to obciazenie
1 m® robét wypadnie:

3,84

£ 3
80 — 0,14 zi/m
Ostatecznie koszt kolejki wyniesie:
Qsprzet s oo ek a0 10z i
Robocizna 0,01 10,14 = 0,15 ,
Razem ., 0,25 zi/m?® robdt kesonowych.

4, Administracja.

Administracje podzielimy na 2 kategorje: ogélna i spe-
cjalna na czas trwania robdét kesonowych, ktéry otrzymamy,
dzielac ogdlne zagiebienie kesondéw przez $rednie dzienne za-
glebienie =— 0,28 m i dodajac czas poirzebny na roboty przy-
gotowawcze i organizacje, zalezny od wielu okoliczno$ci jako to:
pory roku, w ktérej przystepuje sie do robédt, trudnosci zakupu
i dostarczenia instalacji i materjaldw, straty czasu przy kolej-
nem opuszczaniu kesonéw i t, p.; Srednio mozZna przyjac, ze
roboty przygotowawcze potrwaja 1 miesiac, a straty czasu przy
przestawianiu instalacji i t. p. wyniosa okolo 10°/, czasu za-
puszczania kesonéw.

Czas trwania robdét kesonowych wypadnie zatem:

1 1
%1 = 3—01 -+ 1 = 5,77 4+ 1 e» 7 miesiecy
a) Administracia ogélna bedzie skladala sie:
1 kierownik robét pobierajacy miesiecznie . . 1.000 zi
2 technikéw pobierajacych miesiecznie RS {giol
1 rachmistrz i 5 el e S B
1 magazynier % - L e SR AR O [
3 strézy i, i At Sl s
Razem miesigcznie . 2.900 zt
b) Administracja specjalna na czas trwania robét keso-
nowych bedzie skladala sie:
4 maszynistéw pobierajacych miesiecznie . 1.400 zi,
4 palaczy = s r, EIRn0S
2 $lusarzy v ) 500 5y
1 kowal o i 25011
2 ciesli - 1k 450 ,,
Razem miesiecznie . 3.600 zt,

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

nowe 50°,, czyli administracja robét kesonowych bedzie
kosztowala:
(0,5 X 2.900-3.,600) X 7 = 35.350 zl.
35.350
li 1 m? PN~ 'm3
czyli na 1 m3 wykopu 4400 8,03 zl/m

5. Instalacje mechaniczne.

Do inwentarza spdlczesnych robét kesonowych naleza

nastepujace urzadzenia:

~ia) stacja kompressor6w odpowiedniej wydajnosci pota-
czonych na jedna sieé, jeden kompressor zapasowy i zbiornik
sprzezonego powietrza, posiadajacy urzadzenia do normowania
ci$nienia, osuszania, oczyszczania i chlodzenia powietrza.

Dla unikniecia powtérnego nagrzania powietrza, nalezy
doprowadza¢ go do kesonu rurami o S$rednicy nie mniejszej
riz 12 em, (wylot rury w kesonie nalezy zaopatrzy¢ w klape).

b) rura do przewietrzania kesonu, telefoniczne i Swietlne
polacenie ostatniego ze stacja kompressoréw i poziomem ru-
sztowan i szluz. W kesonie nalezy ustawié stale piony dla
kontroli prawidtowosci zapuszczania i wysuwana drabine ze-
lazna przymocowang do szybu wlazowego. W lecie dla ochrony
od promieniowania stonecznego szluze nalezy ostaniaé¢ daszkiem
i polewaé woda, a w zimie umie$ci¢ w ogrzewanym baraku,
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¢) instalacja do oswietlenia elektrycznego.

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

Rurki do bezposredniego wpuszczania powietrza z szybu
wiazowego do szluzy z kurkiem zewnetrznym dla przewietrzania
i chlodzenia powietrza w szluzie, oraz dla zapobiegania zbyt
szybkiemu spadkowi ci$nienia w szluzie.
Koszta instalacji mechanicznych,
I dolar = 9 zlotych, wyniosa:

@) kompressory o wydajno$ci 600 m®*) powietrza
na godzine tacznie z maszynami parowemi

obliczone przyjmujac

i kotlami 42.000 zi.
b) zapasowy kompressor o wyda]nosm 200 m3
. «d, ) 24.000 ,,
¢) 2 szluzy i rury szybowe (34 t) 37000,
d) zbiornik sprezonego powietrza o 6.000 ,,
e) urzadzenia do opuszczania kesonow z ru-
sztowan . . 26.000 ,,
f) rury do przeprowadzema pow1etrza ; 8.000 ,,
g) telefoniczna i swietlna sygnalizacja . 1.000 ,,
-:h) manometry, rurki i kurki i t. d. 1500
i) instalacja do o$wietlenia elektrycznego kame—
ry, terenu robdét, barakéw i domu, dla admi-
nistracji i do poruszania motoréw wind dla
podnoszenia ziemi wykopanej z kesonu, o mo-
ey 5 kilowatéw z silnikiem parowym, kottem,
przewodnikami, lampami i t. p. L 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-
WITIANE (= ooof o D e sy S50
Razem 190.000 zi.

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

W ten sposéb koszta instalacji mechanicznych mozemy
przyjaé na dane roboty w sumie 64.000 zi, czyli na 1 m?

640.000
wykopu, 40—0: 14,53 zi/m®.
6. Przewdz instalacji i pomoc przy montowaniu
jej, przyjmujemy jako 30%/, kosztu czyli 19.200 zi, co na

2 209-- — 4,36 zit/m3.
00

~ 1 m® wykopu wyniesie

s Rae’h, ma sziyn,
Instalacie mechaniczne bedg w ruchu cata dobg: pneu-
matyczna pracowaé bedzie réwnomiernie, elektryczna—réwno-
miernie dla oswietlania kesonu i ruchu motoréw wind, wie-
- czorem za$ praca jej bedzie wzmozong dla oswietlenia placu
1 budynkéw.

' Prace instalacjli obliczymy jak nastepuje:
_ a) instalacia pneumatyczna przy zaglebieniu kesonéw do
11 m., a érednio do 5,5 m.bedzie dostarczala Q= 600 m* po-
wietrza na godzine (przy 0° i ci§nieniu 760 mm), przyczem
- przy diugosci rur 200 m i S$rednicy ich 120 mm cisnienie przy
‘wylocie w kamerze winno wynosié:

‘ 1,033 (1 - - 10(5) X 1,15) — 1,69 atmosfery metrycznej,
_ przyczem przyjmuje sie, zgodnie z praktyka, 15°/, nadciénienia
' ‘dla wentylaciji.

%) Objetosé powietrza w kamerze ‘kesonu 100 X 2,0 = 200 m?,
liczymy dwukrotna zamiane powietrza na godzine w kamerze - 50%,.na
]wypalmeme szybéw, szluz i dodatkowe ciénienie dla wentylacji, wypadkéw
it d

Straty ciSnienia w rurach, zbiorniku i przy filtrowaniu
powietrza wyniosa okolo 0,4 atmosfery.

Ciénienie dostarczane przez kompressor wyniesie w sumie
p=1,69-1-0,4 = 2,09 atm.; potrzebna sprawno$¢ kompres-
sora przy chiodzeniu powietrza wypadnie z wzoru:
N=0,0236 Q (p— 1) =0,0236 X 600 X (2,09—1)=15,4K. M,

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

2
podnoszenie na godzine 28 m?

o4 przesyconej
woda ziemi na wysoko§é (5,5 + 4 m) *
28 23.358
e 1 ) e 0,07 [} "
oA SO0 e o

uruchomienie martwych mas wind (kubléw,

lin i t. p.) 25°/, powyzszego . . b.02 1 ”
o$wietlenie placu w ciagu 12 godzm i bu-
dynkéw' w ciagu 8 godzin na dobe
12 X 1.000 8
[ 24——--+24X(330X2+100>< _
0,83 ’ "

X3 + 40)] X 0,001
1,42 kilowat g. =
—  [LOE RSN

Ze wzgledu na prowizoryczna instalacje przyjmujemy
spotczynnik skutku uzytecznego maszyn 7 == 0,75, czyli moc
silnika wyniesie:

10 2,5 K. M
OB At

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

v 17,9 X 4 = 72,0 kg. uwzgledniajac faktyczna nieréwno-
mierno§¢ ruchu maszyn przez dodanie 10Y/,, otrzymamy zuzy-
cie wegla na godzine:

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

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

3,96 (1 |- 0,25) = 4,95 zi, a na 1 m®
4,95 24
wykopu % = 4,24 zi/m?

8. Wykop w kesonie i odwozZenie ziemi

na brzeg.

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

e S : Zaglebienie noz
Cisnienie w kesonie Maksymalnﬂ : agi!:s;enr:eogoza
ponad normalne i f;?:iy“e "¢ | powierzchni wody,
¢ : Gods ir‘l odpowiadajace
AR ¥ nadci$nieniu
do 1 atm.wiacznie 6 godz. 8,14 m.
s TR T~ - HEE 16,56 ,,
il 2 4. 205y
2f/2 =S " 3 » 24s97 L
3= 34, ., 2R 290184,
31, — 4 i 1 5 33,89 .,
*) normy odwietlenia przyjgto:
dla kesonu i szluz . . 4 wat/m?
dla budynkéw mleszkalnych 2 wat/m?
dla szopy z maszynami 3 wat/m?

1.000 wat
40 wat

dla placu ogétem (2.000 m?)
dla magazynu ogélem

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/



70 INZYNIER EOLE]OWTY Ne 3

Placa robotnikéw, pracujacych w kesonie normuje sie
w ten sposéb, ze rototnik za prace w kesonie w czasie 1
zmiany otrzymuje tylez, co nalezaloby sie 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 nadciénieniu do 1 atm. Ea: 1,33a
8

- i o' do2 5 gaﬂl,GOa
8

> ., e e T gD 0
5 4
! ‘ 8

» » » 2 /2 n 3 » Ea == 2,673.
8

” n n 3 ” 31/2 ” Ea: 4.00&

W kesonie przypada $rednio 1 robotnik na 10 m? rzutu
jego (przy Sredniem dziennem zaglebieniu kesonu 0,28 m),
Czyli w sprezonem powietrzu bedzie pracowato

100

Tod— = 101 robotnik w szluzie, razein 11 robotnikéw. Na-
zewnatrz potrzeba robotmkéw

do windy . 1 robotnik

» otwierania drzwiczek i wyrzucania ziemi. 2 .
, odgarniania ziemiiladowania do wagonikéw 2
. odwozenia wagonikéw na odleglo$¢ $érednio
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 nadcisnieniu do 1 atm,,
co odoowiada zaglebieniu kesonu do 8,14 m, wyniesie:
11 X 1,33a-}-6,32a=—20,95a, a przy godzinowej placy robo-
tnika a—0,72 zi., koszt tej robocizny bedzie:
20,95 50177 7k — A5 080)
Przy zagiebieniu od 8,14 m. do 11,0 m. koszt robocizny
na godzine wyniesie:
: (11 X 1,60+ 6,32) X 0,72= 117,22 zL
Odpowiednio wyrobienie 1 m® gruntu bedzie kosztowato:
Przy zaglebieniu do 8,14 m.

08 oG
28/24

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

Koszt robocizny calego wykopu w sprezonem powietrzu
wyniesie: 4 100(8,14 > 12,93 -} 2,86 X 14,76) — 58,985 zl.,
czyli na 1 m?® robét kesonowych przypadnie robocizny:

58.800

4 X 100 x 11
puszczaniu poszczegdlnyech 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 13,41 — 1475 =zi.
i catego wykopu
14,75 X 4 3 100 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 ziL/m?, a uwzgledniajac przerwy w za-

optaty stemplowe od umowy 1097
” 5 ,, rachunkéw . Q.20
5 5 .» Pokwitowan 0,5%,
podatek od obrotu 2,5%%
pomoc lekarska 158/
inne koszta . . . : 0,8/,
Razem . 6,5%,

b) do kosztu robocizny:
angielskie soboty . 5,0%,
kasa chorych . |, 4,5
pomoc lekarska 1,595
ubezpieczenie od wypadkéw 2,8%,
oplaty stemplowe od umowy . 1a80
» ” ,» rachunkéw . 0,2%%,
i ., pokwitowan 0,5%/,
podatek obrotowy . 255y

patenty i podatki ogélne e 3,5%,
koszty handlowe, drobne narzgdma i przy-

bory: Biezace. .. Ll : o b e 8%
Razem 30,0/,
W tablicy [ zestawiono zanalizowane powyzej koszty

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

T A B E LG AE
Sktadniki kosztu 1 m3 robét kesonowych przy zaglebieniu do 11,0 m.

K e Sis2 n a 1 m3,
- 25 wod
: - - ‘ bo-
Ne WYSZCZEGOLNIENIE |[Catkowity . ; Podatki |paterjaly | Roboci- | General- R.U Koszt
: Eeatts Materjaty |i sﬁtesr;ralp e ogélem snd ja 300, ucéz?eam sty kosztu UWAGI
z, £l AL R z. zt. 71 i [{/onoiosag
1 Budynki 3,08 1,69 0,1 1 1,80 1 ,39 0,42 1,81 3,6 1 9; 1 Przyjeto w kosz-
| cie brutto ma-
terjalu — 55%,
rob. 45%,.
2 Rusztowania . 9,52 6,19 0,40 6,59 333 1,00 1 433 10,92 15,6 | materjatu 65%,
i 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
5 Instalacje mechaniczne . | 14,55 | 14,55 0,95 15,50 —_ — <L 15,50 28|
6 Przewéz instalacji 4,36 ol — — 4,36 RSN 56T 5,67 8,1
7 Ruch maszyn. . 4,24 4,24 0,28 4,52 - — 4,52 6,5
8 Wykop . 14,75 — — — 14,75 4,43 19,18 19,18 S
Ogétem koszt wiasny ., | 58,78 26,17 1,75 28,52 32,01 9,62 41,63 | 10,15 100,0
Zarobek i ryzyko 15%, — — — 4,28 — — 6,24 | 10,52
Koszt sprzedazny . . —_ - - 32,80 e e 47,87 | 80,67
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Koszty dalszego zapuszczania kesonéw do glebokosci
25,0 m., obliczymy co 2 m., przyjmujac nastepujace zasady:

1°. Budynki zamortyzowali§my przy zapuszczaniu do
11 m,; przy zagiebieniu powyzej 12.35 m. nalezy postawic
ogrzewany barak o powlerzchni 30 m? dla szluzy leczniczej,
kosztem 30 X 90 =2.700 zit, ktéry 1 m® wykopu przy za-
gtebieniu od 11 do 13 m. obciazy suma:

OPORIN_ s
2 X 4 X 100
przy zapuszczaniu kesonu ponizej 13 m. wydatkéw na budynki
nie bedzie.
2°. Rusztowania przy dluzszem 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 m® wykopu
kazdej kondygnac;ji. '

3%, Koszt kolejki nie zalezy od zaglebienia i bedzie wy-
nosit wedtug poprzedniego:
osprzet 0,10 zi./m?
robocizna 0,14 4
Razem 0,24 zl./m?

4%, Koszty administracji wzrosna proporcjonalnie do czasu
trwania robét, ktéry na kazde 2 m. zaglebienia wyniesie:

4 %X 20 1 1
X ——=1,05 miesiecy, czyli na 1 m3 wykopu kazdej
0,28 30 v S5 e :
2-metrowej kondygnacji przyrost kosztu administracji bedzie
wynosik:
0,5 % 2900 -~ 3600 1,05
R T 00 A0S e em i)
4% 2% 100
5%, Instalacje mechaniczne wymagaja uzupetnienia szluza
lecznicza 1 oddzielnym kompressorem dla niej. 4

Szluza lecznicza, zwykle odpowiednio przerobiony stary
kociol parowy, z 2 1ézkami, szluza wejsciowa, telefonem, szaf-
kami dla podawania lekarstw i pozywienia chorym, manome-
trami i t. d. moze kosztowaé okoto 10.000 zi.

Kompressor dla niej o wydajnosci 60 m® powietrza na
godzing z oddzielnym motorem bedzie kosztowaé 17.000 zi.
Poniewaz szluza lecznicza uiywa sie sporadycznie, przyjmiemy
przypadajace na jedne roboty koszty jej i kompressora w 25°/;
wartosci ich, co na 1 m? wykopu w glebokosci od 11 do 13
metréw wyniesie:

0,25 (10.000 - 17,000)

6°. Przewdz szluzy leczniczej i kompressora do niej,
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 godzine dla zagiebienia
od 11 do 13 metréw wyniosa:

Ciénienie przy wylocie w kesonie $rednio:

Py —13= 1,033 (1} -l-gz—of X 1, 15)=—1246  at.
?

Straty ci$nienia w przewodach i t, d.:

; P!y — 13 = 10,48 atm,

Srednie cisnienie dostarczane przez kompressor:

P11 — 18 T P11 — 13 = 2,94 atm.

Takiez ciénienie potrzebne jest dla szluzy leczniczej;

w przypuszczeniu, Ze uzywana ona bedzie przez !/, czasu

robét, éredni doplyw powietrza do niej Q' = —39: 20 m3/godz.

Potrzebna sprawnos$é kompressora:
N;; — 13 =10,0236 X (600-}-20) (p'; -}p"s —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 oswie-
tlenie szluzy leczniczej przez 8 godzin na dobe przy normie
o§wietlenia 3 Wat/m? budynku, co razem z ruchem martwych

mas windy wyniesie:
28 2.100 8
Ay = 1,25 X —X (1214 — ¥ 60 0,003=
e 217 i )X367.000+ 24
=0,13 4 0,06 =0,19 kilowat godzin.

Praca silnikéw dla instalacji elektrycznej na godzine
wyniesie:

1,54 X 1,36

0,76
=31,2K. M., przy zuzyciu D,, _;=137,28 kg. wegla na
sume E;; —,3=137,28 X 0,05=6,86 zl.

Koszt smaréw it. d. wyniesie F;;_;s=0,25X6,86—=1,72 zi.

Ogédlny koszt ruchu maszyn na godzine G;; _,; =— 8,58 zi.

8,58 X 24
28

Obliczone dla przyjetych zaglebien koszty ruchu maszyn

B — 2,8 K. M. ogélna moc silnikéw C,; ;3=

11 =137

co na 1 m® wykopu czyni Hy, _ ;3= = 7,357 zEim/&;

—— = 8,44 zl/m}3, sa podane w Tablicy II, w ktérej rubryki oznaczono literami
800 wedlug powyzszego.
T A B LG A I
kosztu ruchu maszyn na 1 godzine i na 1 m® robét kesonowych.
Oznaczenie o 1 5 mit b | L K anEt
jednostki P P +p N A B |[C=MB| D E F G na 1 m
b i | 1 | wykopu
Zaglebienie kesonu at at at i KoM, | k;i::;a't | K. M. K. M. | Kag. ; Zlote Zlote Zlote zzato::s
Od powierzchni | ! |
wody do 11,0 m. 1,69 0,40 2,09 15,4 0,07 : 2,9 17,9 79,20 3,96 0,99 4,95 4,24
0d 11,0 m. ' .
do 13,0 m. 2,46 0,48 2,94 28,4 0,19 2,8 204118728 6,86 1522 8,58 7,35
Od 13,0 m. T |
do 15,0 m. 2:10 0,56 3,26 33,0 0,21 2,8 35,8 | 157,81 7,89 1,97 9,86 8,45
Od 150 m.
do 17,0 m, 2,94 0,64 3,58 37,7 0,22 2,8 40,5 | 178,35 8,92 2,23 1< 11115 9,56
0d 17,0 m,
do 19,0 m, 818 072 3,90 423 024 | 29 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
0d 21,0 m, |
do 23,0 m. 3,66 0,88 4,54 I 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 0,96 4,84 i 56,2 0,29 3,0 59,2 | 260,48 | 13,03 | 13,26 | 16,29 | 13,96
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8%, Koszty robocizny na 1 m?® robét kesonowych, wedtug
poprzedniego, wyniosa:
przy zaglebieniu:
od 11,0 do 13,0 m, i 13,0—15,0 m.:
115 14,76 =22,55 godz/m® 3¢ 10,72 =16;24 ‘zd/m®.
od 15,0 do 17,0 m.:

rodzaj gruntu przecinanego przez keson (w szczegblnosci nie-
bezpieczne sa gliny). Dla uwzglednienia strat z powodu zasla-
bnieé robotnikéw dodamy do obliczonych kosztéw 1 m3 robét
kesonowych procent wedtug danych statystyki, uwzgledniajacy
w przyblizeniu czas optacania chorujacych.

ToArBEL G ASUITE

24 11 1.56 1,60-4+0,44 % 2,0 |
1 X =X A0 X St o }—7 6,32 | X0,72= Obli ‘ | Rzeczywisty |liosé godzi
28 20 ] el iczony e e astng zywisty % osc¢ godzin ro-
' Zagtebienie koszt 1 m* ro-| . . | koszt 1 m? ro- baotnika na po
= 23,47 godz/m? X 0,72= 16,90 z}/m?®, o b4t kesono- | bnu;m.a 'robot- | b6t kesono- \\:;%222\;353‘)}1?
od 17,0 m. do 19,0 m.: ' wych. g wych ZL | wych godz.
!
1,1 Xé_s X (11 X 2,0+ 6,32) X0,72 = 26,70 godz/m? X 0,72=— do 11,0 14,75 ’ 0 14,75 20,49
— 19,22 zt/m3, od 11,0 m. , i
od 19,0 m. do 21,0 m.: do 13,0 m 16,24 | 2) 17:05. || 23,68
24[11 X (2.0 X 1,77+ 2,67 X 0,23) | _
Bt ML COC T RT07 2,67 210,29) 6,32] s077=" Foai30 m.
28 2,0 do 15,0 m. | . 16,24 10 17,86 24,81
— 27,50 godz/m?3 X 0,72 = 19,80 zi/m?3,
od 21,0 m, do 23,0 m.: Od 15,0 m. |
1,1 5022 (1 2,67} 6,32) 0,72 = 33,65 godz /m? 3 0,72 sl O o
] X 7 X ] ' ’ — (] go z/m il = l
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.: 0d 19.0 ‘
2411 X (2,67 %X 1,97 + 4,00 X 0,03 P
) 458 155 2_8 X (2,67 X1 5 ur X - g -+ 6,32] MU0 = do 21,0 m, 19,80 30 | 25,74 35,75
= 33,81 godz/m® X 0,72 = 24,38 zi/m®. Od 21,0 m. !
Poczynajac od nadciénienia 1!/, atm (e» 11 m. zagle- do 23,0 m. 24,23 | 40 33,92 47,11
bienia) kesonu zwykle rozpoczynaja sie réine zastabniecia ro- |
botniké jacych w kesouie, ilosé zastabnie¢ szybk ki 2O |
otnikéw pracujacych w kesonie, ilos¢ zas abnie szybko wzra- do 25,0 m. 24.38 50 36,57 50,79
sta wraz z ciSnieniem, poza tem na liczbe zaslabnie¢ wplywa
N sACBLE THGUA IV
sktadniki i ogélny koszt 1 m? robét kesonowych przy zaglebieniu od 11,0 do 25,0 m.
=1 £ Koszt na | m?® przyrostu zaglebienia. K“:dtémi
TE | e === = — e —
23 EIAE: A - ater- atki A r- o «‘ ene- obo- osz i N
25| BE | wyszozeeOLmiswiE |Calte|Muw etei fuser Robe |G| Bk | o |kt st] uwoL
%8 0., brutte | 6,5, ogole 30°, |(ogétem oadl-
N 8 o [ Zt, ZL bl § Z1. i Zh Zt, s el nego
i 3 4 sl e O e (el fhae o ) s g 14
Budynki 3,08/ 1,69/ 0,11 | 1,80 1,391 0,42} 1.811-361] 384 '5,1| Prayjetow kenzeie
‘ ‘ brutto: materjaty
| 55%,, robocizna
| 0o
Rusztowania . 9,52| 6,19| 0,40 6,59 | 3,33‘ 1,00I 4,33(10,92(10,92  15,6| Przyjeto w koszcie
‘ ‘ brutto: materjaly
w 65%,, robocizna
| ‘ | 350/‘0.
: : Kolejka: 251 0101 0,01+ | 0,11’ 0,15/ 0,05 | 0,20( 0,31 0,31‘ 0,4
= E [
o | o | Administracia. v | e s | 803/ 2,41 [10,44/10,44{10,44 | 14,9
s 8 Instalacje mechaniczne 14,55(14,55| 0,95 [15.50| — - — |15,50 15,50‘ 221
| | | Przewéz instalacji . 436 e ke g a b s sen| si67) B
o o | |
Ruch maszyn. 4,24| 4,24| 0,28 4,52‘ S RS W Y 4,52‘ 6,5
Wykop . 14,75| — hefth — |14,75 4,43 119,18(19,18 19,18| 27,3
Ogétem koszt wiasny . 58,78 26,77i 1,75 128,562132,01( 9,62 |41,63170,15 70,]5!100,0
Zarobek i ryzyko 159, ! 4,28 6,24/10,52/10,52
Koszt sprzedazny . . . . | ‘32,801 47,87|80,67(80,67
£ — - ‘ —|
Budynki 3,04| 1,67| 0,11 1,78/ 1,87 0,41 1,78 3,56/ 3,60| 35,8
Rusztowania , 0,95| 0,62| 0,04 0,66| 0,33| 0,10| 0,43| 1,09| 9,41| 13,9
Kolejka AT 0,24| 0,10| 0,01 | 0,11| 0,14| 0,04 0,18| 0,29| 0,31| 0,5
g g Administracja. . . . 6,63 — —_ — | 6,63| 1,99| 8,62| 8,63|10,16| 15,0
& = Instalacje mechaniczne 8,44 8,44 0,55 1 8,99/ — | — — | 8,99|14,50| 21,3
) oy Przewdéz instalacji . 2,53 — — | — | 2,53| 0,76| 3,29 3,29| 5,30| 17,8
~™ | ™ | Ruch maszyn. 1,35 . 2.35] 50,48, W Z B3 ) C - A HNasdis D3 174
| | Wykop . 17,05 — — | — |17,05 5,12’22,17 22,17(19,64 | 28,8
© | & | ogétem koszt whasny . 46.23(18,18| 1,19 [19,37(28,05 8,42 (36,47 [55,84[67,95(100,0
! Zarobek 1 ryzyko 159, 2,91 f 5,47| 8,38(10,19
Koszt sprzedazny 122,28 | 41,94164,22(78,14
| | f | . | [
i tak dalej.
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Na podstawie powyzszych wywodéw i Tablic I — III
zestawiono Tablice IV skiadnikéw i ogélnego kosztu 1 m®
robét kesonowych przy zagiebieniach od 11,0 do 25,m. W ta-

Koszt IM3 pray zapuszczamiv stvotren

blicy tej dla ulatwienia dalszych obliczen powtérzono tablice I. Z{', \ :
nastepnie zestawiono w rubrykach od 1 do 11 sktadniki kosztu 50 M \h-.._
przy przyrostach zaglebienia kesonu 2,0 m. i wprowadzono
koszt sprzedazny 1 m?® przy przyroicie zaglebienia co 2,0 m.
W rubryce 12 wyprowadzono Sredni koszt skladnikéw
i, po dodaniu 15°/, na zarobek i ryzyko, koszt sprzedazny
1 m® robét kesonowych dla zaglebiania kesonu liczonego od O.
Oznaczajac przez X, koszt dowolnego skiadnika przy
zaglebieniu h, warto$¢ tego skladnika otrzymamy po podsta- 25
wieniu wzigtych z tablicy IV uprzednio obliczonych sum do
wzoru
Xn—y (h—2) + 2Xn_g)—n
Xh e ’
h
naprzyktad, koszt wykopu przy zagtebieniu kesonu do 17,0 m. oL Vil e
20,12 (17 —2) -} 225,27 9 e R A T S 24’9/;’6/6’_/7/@
> e e e T Stuazrern
17 :
W rubryce 13 wyprowadzono stosunek procentowy sklad-
nika od kosztu ogélnego. | :
i ¥ . : Q"\ QS
Nastgpujgce 2 wykresy ilustrujz zmiany kosztu sprze- S Q\@ 'Qk
daznego i procentowego stosunku skladnikéw tego kosztu S Ny Q,‘-Q-’
B
w zaleznoSci od zaglebienia kesonu, }g ‘8*3 \S %
Linja AB na pierwszym wykresie odpowiada zwaloryzo- = SS 'Q.".Q
wanym przy réwni 1 rubel — 4,70 zl. Srednim cenom przed- N a8 e X g"}
wojennym robét kesonowych w Rosji. 2 Q ‘§.‘ ‘§ g Ny
bl SR e
| 3 & |
Koszt Tm3 robdl! kesornowych % N HH S
W % \ ;
2Ly S -
100FM w NN L @
a9 £/
IV N \ \I
RN 2
’ T NG
) ‘E B %‘% 2 1? & X ~
\ - i n} N b ~ =
75 Q % S
© X 9
s A =
S 9
SN s/
2] % I A\
S 3 I
5 3
sk o : b
N 13 5 17 /9 2 23 25 Coglebrerme NS © Q
Kesory 0 %

Slosurek procesrlowsy

sklaanikow koszlu M3 robdt kesornomwycs

%
50
gk
L BB
inskylagjal |
Rusxlowa .‘..:.-‘ —— — ey D,
Adrm Yristrafcia < PE) B -..—__-_..__—v""fﬁ maSZY
B Uﬁkﬁﬁ = —— = mstatacs/
0 o/ M
/W /3 iR e R TR T R

3

Ceny robét kesonowych obejmuja place za
1 m® w zwyklym gruncie i bez doptat na oddziel-
ne glazy lub pnie drzew i t. p., na ktdére moze
natrafi¢ néz kesonu, W przewidywaniu przypadku

przechodzenia kesonu przez grunt kamienisty usta- °

laja zgéry doplate do robét przy zapuszczaniu
kesonu, przyczem kubatura kamienistego gruntu
ustala sie z pomiaréw wydobytego kamienia, zto-
zonego w pryzmatach na brzegu.

Doplata ta za 1 m* wydobytego kamienia
wynosi:

42 godz. robotnika X 0,72 = 30,24 zt.
Generalja 30°/, . .07 4
Koszt wlasny . SOun S
Zarobek i ryzyko 15%/, 5,90 ,,
Koszt sprzedazny 45,21 zhL

Koszt wyjmowania nad poziemem wody
gruntu z kesonu i odwozenia go na brzeg, wska-
zano ponizej w.pozycji 3.
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WYCLAG Z TABLILGC: Il IV
daje nastepujace pozycje wilasciwego cennika robét kesonowych,
|
o o 1 S [ i ; Robo- Mat:rjal
= 4 0 = ena | Materja .
% NeAZ WA RGBT b s | { Ciznal il o oeizng UWAGI
o o s
o A, 25 e g ZL ZL ZL,
‘ |
‘ |
. 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 objetosé jako
iloczyn 2 wielko$ci: pola ograniczonego przez zewngtrzne obrzeze
noza kesonu pomnozonego przez zagiebienie noza kesonu, mie-
rzone od $redniego poziomu wody, obliczonego z codziennych
obserwacji za czas od zetkniecia sie noza kesonu z dnem az do
zakonczenia robét kesonowych t. j. przerwania napedu powietrza:
a) do gitebokosci 11,0 m. ‘
Robotnikéw dla wykopu 20,49 | godz. 0,72 14,75
Caloéé organizacji 26,77 17,26
26,77 32,01
Podatki i stemple 63%, 1,75
Generalja 30%, . 9,62
Koszt wlasny 1 m? 28,52 41,63 70,15
Zarobek i ryzyko 15"/0 4,28 6,24 10,52
Koszt sprzedazny 1 m3 80,67
b) do glebokoéeci 13,0 m,
Robotnikéw dla wykopu 20,98 | godz. 0,72 15,11
Caloé¢ organizacji . 25,45 16,32
25,45 31,43
Podatki i stemple 64°/, 1,65
Generalja 307, y 19,42
Koszt wiasny 1 m? 27,10 40,85 67,95
Zarobek i ryzyko 15“/0 4,07 6,12 10,19
Koszt sprzedazny 1 m? 78,14
¢) do gtebokosci 15,0 m.
Robotnikéw dla wykopu 21,49 | gadz. 0,72 15,47
Calo$¢ organizacji . 23,28 15,09
y 23,28 30,56
Podatki i stemple 649, ! 1,51
Generalja 309, ; [ 9,17
Koszt wlasny 1l et 24,79 39,73 64,52
Zarobek i ryzyko 15“}‘o 3902 5,96 9,68
Koszt sprzedazny 1 md ‘ 74,20
d) do glgbokosei 17,0 m. ‘ ‘
Robotnikéw dla wykopu 2l 22,14 | godz. | "2 T2 15,94
Calo$¢ organizacji . ; : : - ; | 21,75 | 14,14
21,75 | 30,08
Podatki i stemple 649, 1341 | .
Generalja 307, 3 03
Koszt wlasny [t 2 m? 23,16 39,11 62,27
Zarobek i ryzyko 150/0 3,47 5,87 9,34
Koszt sprzedazny I 1 m? l 71,61
| e ——|
e) do gtebokodci 19,0 m. ! : [ |
Robotnikéw dla wykopu . j 23,18 godz. | 0,72 | 16,69
Catosé organizacji . . 20,66 13,39
20,66 30,08
Podatki i stemple 64%, - 1,34
Generalja 307, : 9,03
Koszt wiasny 1 m? 22,00 39,11 61,11
Zarobek i ryzyko 15"/0 3,30 5,87 9,17
Koszt sprzedainy 1 m? 70,28 |
f) do glebokodeci 21,0 m.
Robotnikéw dla wykopu . 24,38 | godz. 0,72 17,55
Calo$é organizacji . y 19,88 12,80
19,88 30,35
Podatki i stemple 649/, & L . 1,29
Generalja 309/, ; . 9,11
Koszt wlasny < : m3 21,17 39,46 60,63
Zarobek i ryzyke 159, . . 3,18 510|909
Koszt sprzedazny A 1 m? | 69,72
|
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: .
& } S Materjat
o : IR [ a | Materjat e =
3 NAZWA ROBOT T e ] S S g B R
S R | |
o CEA| (R Zt, | ZL. Zt | Zt,
l |
g) do glebokosci 23,0 m. E
Robotnikéw dla wykopu 26,36 | godz. | 0,72 18,98 ‘
Calosé organizacii 19,33 12,30
19,33 . 31,28
Podatki i stemple 649, 1,26
Generalja 30%/, 9,38
Koszt wlasny ! 1 m? 20,59 40,66 61,25
Zarobek i ryzyko 159, 3,09 6,10 9,19
Koszt sprzedazny 1 m? 70,44
h) do glebokosci 25,0 m. i E 1
Robotnikéw dla wykopu 28,31 | godz. 0,72 ; 20,38 |
Calosc organizacji | 18,96 11,90
18,96 32,28
Podatki i stemple 649/, [ 1,23
Generalja 307/, 0 | 9.68
Koszt wlasny : 1| ms| | 2019 | 419 | 6215
Zarobek i ryzyko 159, [ ‘ 3,03 6,29 | 9,32
Koszt sprzedainy . ; ; . ) . o \ m? ‘ ‘ | 71,47
| | |
Uwaga 1, Koszt robét kesonowych do gtebokodci posrednich, 1 | |
a wigkszych od 11,0 m, okreéla sie wedlug interpolacji linjowej
Uwaga 2. Poszczegblne glazy, .pnie drzew i t. p. napotkane
w kesonie lub pod noiem jego winny by¢c wyjmowane bez od-
dzielnej doplaty. |
|
2 Doplata do pozycji 1 za zapuszczanie kesonu w gruncie kamie- |
nistym, wlaczajac formacje kredowe i wapienne, przyczem kuba- ‘
tura ustala si¢ z pomiaréw wydobytego kamienia, zlozonego
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 159, 1 ! 5.90
Koszt sprzedazny 1 m? ! | 45,21 |
3 Wyjmowanie nad poziom wody gruntu z kesonu i odwozenie go
na odlegtoéé do 100 m. od brzegu 14,5 | godz. 0,72 10,44
Generalja 30°, - - 3,13
Koszt wlasny - 1 m? 13,67
Zarebek i ryzyko 15°, 2,04 |
Koszt sprzedazny . A : . 1 m? 15,61

(Dokoriczenie nastqpi)

R e

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. Biaty.

\ |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. uchwalit zbudowaé port handlowy i wojenny na
polskiem wybrzezu w Gdyni,

Wedtug projektu opracowanego przez Inzyniera kom.
p. Tadeusza Wendy, port sklada sie z awanportu o powierzchni
wodnej okoto 1.300.000 m? i portu wewnetrznego uzyskanego
przez wyczerpanie torfowiska o powierzchni wodnej poczatko-
wo okoto 400.000 m?, ktdra nastepnie w przyszito§ci ma by¢
powigkszona,

Plan Bwiozaa cxestosei wiatroh

Portu w Gayni s

Jak widaé z powyzszego planu portu awanport ogrodzony-

jest ze strony péinocnej molo diugosci 810 m. na glebokosci
7 m., falochronem diug. 410 m, na glebok. od 7 do 9.500 m,
i molo potudniowem. diug. 1.360 m. W pdlnocnej czesci
awanportu mieéci sie basen dla marynarki wojennej 93.000 m?
powierzchni wodnej. 3

Awanport posiada dwa wejscia, z ktérych pierwsze wej-
écie do portu wojennego posiada szerokos¢ 100 m, drugie zas
wejscie do portu handlowego szerokosci 150 m.

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

Na zasadzie uchwaty Rady Ministréw Rzad polski dn.
7 czerwca 1924 .r. zawarl umowe z Towarzystwem Societé
de Construction des Batignolles et C? Societé Hermts i Pol-
skim Bankiem Przemystowym w osobie przedstawicieli inz.
Rummla i inz, Nosowicza, polaczonemi 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) kanat wejSciowy o glebok. 11 m.

2) awanport w sklad ktérego wchodza:

a) molo péinocne 810-m. dilugosci.

b) ,, poludniowe 875 m, dlugoéei.

c) falochron 410 m. dlugoSeci,

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

e) pirs rozmiaréw 100.300 m. o diugosci
700 m, b.

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

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

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

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

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

Molo péinocne ma byé zbudowane z drewnianych pali
o Srednicy od 25 do 37 cm, zabitych pionowo i ukosnie z ulo-
zeniem wigzan podluznych i poprzecznych i zapelnieniem prze-
strzeni miedzy szpuntowanemi &cianami kamieniem.

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

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

nadbrzezy

Typ na aoo- 200

200~ 300 300-400

$257%, 200+
200 ~~
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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 zapeinia sie piaskiem,

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

QOdpowiednio do gteboko$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, anizeli 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.
Przekroje
Typ A Ty 8 ﬁl‘“

Plon

Poniewaz skrzynie posiadaja wielka objeto$é, jak. np.
objeto$é skrzyni typu C wynosi 7X9xX22=1.386 m?® i przed-
stawiajg zatem duzy ciezar, dla spuszczenia zbudowanych na
brzequ skrzyn w morze i dostarczenia ich na wyznaczone
miejsce, zastosowano nastepujgcy wielce ciekawy sposéb:

Poczatkowo skrzynie budujg sie wzdiuz wybrzeza na
drewnianych pomostach, ustawione w pare rzedéw, Jak widaé
z rys. 8. skrzynie buduja sie w ten sposéb, ze dnem zwréco-
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 kiérem plywa, wystajac ponad
poziom wody na 1 m., poczem holownikiem dostarcza sie dla
ustawienia na wyznaczone miejsce.

Wedlug umowy konsorcjum obowiazane jest wykonaé
nastepujaca ilo§¢ robét:
1) Budowy molo péinocnego na gleb.

‘od 0 do 7 m,, drewnianej konstrukeji, zgodnie

zrys. 1,2, 3,4 z ulozeniem wiazan poprzecz-

nych i podiuznych m. b. 710 a 1.300 =zl 923.000 =zt
2) Budowy molo poludniowego i falo-
chronu na gleb. od 7 do 9,50 m., ze skrzyn
zel.-betonowych, zgodnie z rys. 5, 6 7.
TypuA na gteb, 7 —7,50 m. m. b.f175 & 3650 638.75005,
4 5 7,5—8,5 ,, ,, 92034460 4,103.200 ,,
- C 5 8,5—9.5 ,, ,, 29025140 1,490,600 ,,

3) Budowy w awanporcie nadbrzezy 8 m,

. gleb. konstrukcji mieszanej z nadwodna czescia

na podstawie zel.-betonowej i podwodnego

1
4‘434b~5’uﬂ8-408r<"",""3’|

PERL S T = B~ T S T« Bt I LB = S e S CIG L S SR = R < Bl < S ¢

Rys 3.

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

4) Budowy w awanporc]e nadbrzezy 8 m.
gleb., na zel.-betonowych skrzyniach, ustawio-
nych na kamiennej podsypce, z zasypaniem
skrzyn piaskiem, wyprowadzeniem nadwodnych
§cian, utozeniem wzdluz §cian plyt kordono-
wych granitowych o przekroju 15 X 25 cm.,
ustawieniem zel. tumb i ochronnych drewnia-
nych ram. m, b. 1100 & 2450 zi.

5) Budowy w wewnetrznym basenie nad-
brgezy 10 m. gtebok. konstrukcji mieszanej
m. b, 1050 a 2100 zk. A e :

6) Budowy przy p1r51e i porcie wewnetrz-
nym nadbrzezy 10 m, gleb. m. b. 1750 2 3250

7) Wyczerpanie gruntu dla kanatéw wej-
Sciowych na gieb. do 11 m., pogiebieniem po-
tudniowej czesci awanportu do gleb. 8 m., wy-
bugrowaniem w ladzie basenu *wewnetrznego
gleb. 10 m. oraz zdjecie na terenie buduja-
cego sie portu warstwy torfu do trwatego pod-
toza 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 pojedyncze ceny przyjete byly dla koszto-
rysu nastepujace:
Ciesla po 0.80 zl, murarz po 0.80 zl za godz.
Robotnik kwalifikowany po 0.50 zl. za godz.
Drzewo okragle za 1 m? po 35 zl, 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 m?® 5 zi
Wegiel 1-go gatunku 1000 kg.—50 zi.
Jednostkowe ceny poszczegélnych robét:
- Zelazo okragle z montazem 1 kg. po 0.60 zi.
Pale drewniane z zabiciem 1 m?® po 78 zi.
Szpuntowe &§ciany z pali z zabiciem 1 m® po 130 zi.
Granitowa plyta kordonowa 1 m, b. 75 zlL
Urzadzenie ochronne drewniane 1 m. b. 25 ziL
Zapelnienie skrzyn beton, piaskiem 1 m® 3 zi
Podsypka kamienna pod fundament skrzyn betonowych
z wyréwnaniem 1 m? 23 zi.

Jak wida¢ z rys. podwodng cze§¢ nadbrzeza stanowia
zewnetrzna szpuntowa $ciana z drewnianych pali 1 nastepnie
trzy rzedy pojedynczych pali zabitych pionowo i ukosnie w od-
leglodéci 1 m. jeden od drugiego z zasypaniem przestrzeni po-
miedzy palami; nadwodna czes¢ stanowi zel.-betonowa skrzynia
zapelniona piaskiem.

Ogélne ukonczenie budowy portu wraz z mechanicznemi
urzadzeniami i dojazdowemi do portu kolejami ma byé usku-
tecznione w 1930 r., przyczem koszt budowy portu ma wy-
nosi¢ 35,000,000 zt Koszt za§ urzadzen mechanicznych —
15,000.000, co razem stanowi 50,000.000 zt. Wpyzej wymie-

612.000 ,,

2,695,000 ,,

2,205.000 .,

5,687,500 ,,
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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 zdolno$ci natadunku i wyladunku, wobec zwiek-
szania sie¢ z kazdym rokiem ruchu okretéw w porcie,
* Do poltowy r. z. na budowie portu wykonano nastepujace

roboty:

1) Wyczerpano grunta w ladzie i w awanporcie dla po-
glebienia dna okolo 2,500.000 mS3,

2) Wybudowano molo pélnocne i
razem okoto 1100 m, diugosci.

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

4) Cze$é nadbrzeza w porcie wewnetrznym.

cze$é poludniowego

5) Kolej dojazdowa do portu i pirsu A,

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

7) Duzy magazyn zel. konstrukcji dla skiadu tadunkéw
na pirsie A. S

8) Elektrownie i wieze ci$nien 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 calkowitem
ukonczeniu budowy portu i niezbednyech urzadzen mechanicz-
nych, port gdynski bedzie z czasem stanowi¢ 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$¢ przetadunkowa portu wynosi obecnie 4.500 tonn
na dobe. Réwnoczeénie z budows portu na miejscu bylej ma-
lej osady rybackiej, wzrasta tez szybko budowa miasta, w prze-
ciggu lat paru zbudowano okolo setki duzych doméw murowa-
nych i nalezy przypuszcza¢, ze z czasem Gdynia bedzie sta-
nowié¢ duze i tadne miasto. W porcie wojennym stoi flota: wo-
jenna, dla marynarzy za$§ wojennych zbudowano w péinocnej
stronie portu w Oksywji fundamentalne koszary,

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

miare postepu robdt przy budowie polskiego portu handlo-
wego w Gdyni, przy wspétczesnem powstawaniu miasta
Gdynia, przed kolejnictwem naszem staneto nowe zada-
nie zapewnienia Srodkéw i drég transportowych do Gdyni, jak
réwniez wyposazenia tej stacjl w urzadzenia, gwarantujace
ze strony przewozéw kolejowych nalezyty rozwdj portu i miasta.

Przystepujac do budowy bezposredniego polaczenia Slaska
z Gdynig przez linje Bydgoszcz - Gdynia, Ministerstwo Komu-
nikacji jednoczesnie rozpoczelo prace i przy rozbudowie stacji
Gdynia. Stacja osobowa zostala przebudowana odpowiednio
do istniejacych potrzeb, a dworzec, dajac europejskie rozwia-
zanie pod wzgledem rozplanowania i komunikacji, faczy w swym
ukiadzie jasnoSc i przejrzystosé, jakiej wymaga charakter przy-
sztego dworca portowego, ze spokojnym komfortem dworcéw
kuracyjnych, harmonizujac zarazem doskonale swa zewnetrzna
architekturg 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, skladajacy sie z grup: przyjazdowo - odjazdowej (1), po-
rzadkowej i odstawczej (p), polozonych od strony morza poza
stacje osobowg w kierunku Redy, i w kierunku zwrotnym od
tor6w kolejowych ku wybrzezu morskiemu, (patrz rusunek),

Urzadzenia te w zupelnoSci spelnily swe zadanie; 100
tys. tonn wegla miesigcznie, wyeksportowanego w czasie strajku
angielskiego, bylo rezultatem wydajnosci tej stacji przy obstu-
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 idgce pod tym
wzgledem zamierzenia Rzadu, wymagaja dalszego rozwoju
portu, miasta i urzadzen kolejowych,

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

Biuro Projektéow i Studjéw, ktéremu zadanie powyzsze
zostalo polecone, w Scistym kontakcie z Departamentami Min.
Kom. i Dyr. Gdanska, wykonato obecnie projekt ogdlny stacji
Gdynia dla najwiekszych obrotéw, spodziewanych w porcie
Gdynskim, liczac sie z koniecznoscia przystosowania okreséw
przejsciowych do maksymalnych zamierzen pod tym wzgledem.

Jako maksymalny eksport przez Gdynie przyjeto Srednio
1 miljon tonn wegla i 375 tys. tonn tadunkdéw innych w ciggu

miesigca, przy 161 tys. tonn miesiecznie towarow
réznych,

Poniewaz obecnie i w najblizszych latach ladowno$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
dziennie 35 pociagéw weglowych petnotadownych z 2.400 wa-
gonami, z czego 240 weglarek powrdci zatadowanych (gtéwnie
ruda), a reszta t. j. 2.160 zostanie przetransportowana do ko-
palni w skladach préznych.

Przy $redniej pojemnosci wagonu z innemi !adunkami
15 ton. i przy powyzszych zalozeniach co do gestoSci przewo-
zow, pozostaly eksport przyjdzie w 23 pociagach w ciggu
dnia o 1,200 wagonach, z czego zatadowanych, stosownie do
spodziewanego i powyzej wskazanego importu, powréei 276
wagonow.

Przewiduje sie, iz caly wegiel przybedzie przez linje
Bydgoszcz - Gdynia, dla ktérej skiad pociagu wynosi¢ bedzie
70 wagonéw, a towary inne, gléwnie sztukowe, przez linje
Gdansk - Laskowice, dla ktérej sktad ze wzgledu na krétka
dtugos¢ toréw stacyjnych obliczony jest na 53 wagony.

Ponizsza tablica ilustruje spodziewany obrét wagondéw
na przysziej stacji rozrzadowe;j:

importu

Zestawienie ilosci wagonéw na dobe ,maksymalna“:

RODZA] Do portu Z portu
WAGONOW ladow. | prézne | tadow. | prézne
I 1
Weglarki 2.400 — 240 ‘ 2.160
Kryte wagony. 1.200 — 276 ‘ 924
Razem 3.600 l — 516 3.084
i

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

Powyziszy niewielki zakres pracy przysztej stacji, jak

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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réwniez odpowiednie warunki terenowe, gdyz caly teren prze-
znaczony pod budowe stacji rozrzadowej posiada staly spadek
ku wybrzezom basendéw, i doskonale wyniki pracy stacji,
ostatnio pobudowanych, po zniszczeniach wojennych we Francji
na spadku ciaglym jak ,Lille la Delivrance, Tergnieri Laon®,
przerabiajgcych po 4.000 wagonéw dziennie na jednem urza-
dzeniu sortowniczem bez zadnych urzadzen mechanicznych,
zdecydowaty przyjecie dla stacji rozrzadowej w Gdyni stacji
jednokierunkowej na spadku cigglym.

Liczac sie z tem, ze przy tak znacznym eksporcie wegla
bedzie on zapewne skupiat sie gidwnie w rekach kilku wiel-
kich firm eksportowych i przychodzit w specjalnych catych
pociggach, 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 pociggéw weglowych, potozona
mozliwie blisko basenéw weglowych.

Przy powyzszem zalozeniu praca rzeczywistej stacji roz-
rzadowej jeszcze sie znacznie skurczy i bedzie miala za zada-
nie przerobié tadunki ,rézne“ i 25°, ogélnej iloSci wegla,
(razem 2.376 wagondéw), ktéry, nalezy przypuszczaé, przybywacé
bedzie w pociagach mieszanych z przeznaczeniem dla réznych
odbiorcéw,

Dojazd do grupy weglowej od strony Gdanska i Byd-
goszczy, jak réwniez i- 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
potaczenia.

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

Pociggi weglowe, przybywajace w peilnych skladach, sa
przyjmowane w specjalnej grupie (j), skad bezpoSrednio zo-
staja przekazywane na tory porzadkowe i odstawcze przy ba-
senie weglowym (p), na ktérych odbywaé sie bedzie dalsze
porzadkowanie na gatunki i miejsca wyladunku. Z tejze grupy
pociagi z wagonami préinemi moga byé réwniez wyprawiane
na linjg. 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 2z portu przyj-
mowane sa w grupie ,przyjazdowej z portu® (a), przekazuja
sie na wyciagi (e), a nastepnie po rozrzadzeniu w grupie kie-
runkowej (c), ktéra jednoczeénie jest i grupa wyjazdowa, go-
towe sg do wyprawienia. Przy tejze grupie znajduje sie wigzka
toréw stacyjnych (g), sluzacych do przerabiania wagonéw dla
pociagéw zbiorczych, Urzadzenia trakcyjne zaprojektowane sa
w ten sposéb, ze parowozy po odejSciu od pociagu w grupie
przyjazdowej (d, j), pozostawiajg brankard na torach na ten
cel specjalnie przeznaczonych, nastepnie przechodza pod nala-
- dunek wegla, ponad torami, stuzacemi do oczyszczania paro-
wozdéw, | wreszcie dostaja sie do parowozowni, skad bezpo-
Srednio posiadaja dojazd do grup ,kierunkowo-wyjazdowej* (¢),
.weglowej” (j) 1 do stacji osobowej. Parowozy osobowe, zda-
zajace do parowozowni obiegaja sklady wegla i lacznie z pa-
rowozami towarowymi odbywaja normalna marszrute, ktado-
wanie wegla przewiduje sie ze zbiornika ,tobogan*, zasila-

nego czesciowo bezposrednio z wagonéw, czeSciowo ze skladu

przy pomocy wagonetek. Doly do odzuzlania przewiduje sie
konstrukeji specjalnej umozliwiajacej bezposrednie wywozenie
zuzla wagonami.

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

Parowozownie przewiduje sie dwie na 30 stanowisk kazda,
a sklad opalu przy uwzglednieniu 6-cio tygodniowego zapasu
o powierzchni 22.000 m2,

Poniewaz, jak to juz wyzej wspomniano, a wynika z po-
tozenia portu w stosunku do kierunku linji kolejowych, lacza-
cych Gdynie z krajem, caly ruch towarowy do portu przecho-
dzi¢ musi przez stacje osobowa, ktéra w miare powstawania
miasta bedzie posiadata duze zadanie pod wzgledem ruchu
osobowego dalekiego i podmiejskiego gléwnie od strony Gdan-

ska, jako miedzy dwoma miastami portowemi, wiec dazac do
odpowiedniego odseparowania podrdéznych dalekich od podmiej-
skich i mozliwie izolowanego przepuszczania ruchu towarowego,
za najodpowiedniejszy ukiad stacji uznano uklad kierunkowy
z doprowadzeniem 3 toréw od strony Gdanska i dwdch od
strony Bydgoszczy.

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

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

Pociagi osobowe z Redy do Bydgoszczy lub Gdanska
i rozpoczynajace bieq w tych kierunkach, przyjmowane maja
byé na 4 torach przy istniejacych peronach. Skiady pociagéw
osobowych, jak réwniez parowozy, beda dostarczane po spe-
cialnym torze parowozo-postojowym. Dla ekspreséw, przezna-
czohych dla pasazeréw udajacych sie w droge morska, prze-
widziano bezposrednie polaczenie 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 Gdafskiej nawprost istniejacego.

Ruch towarowy lokalny, przeznaczony dla Gdyni przy-
bywaé bedzie gldwnie w pociagach zbiorowych kierunku z kraju
na Rede, dla ktérych przewidziano dwa tory (r) z tem, ze
wagony przeznaczone dla Gdyni zostana odczepione i1 pozo-
stawione na drugim, niezajetym torze.

Tory te sa polaczone z ekspedycja poS$pieszna, poloZona
od tej strony toréw (m), przez wyciag i ze stacja tadunkowa
usytuowana przy szosie Gdanskiej (n).

Analogiczne urzadzenie dla pociagédw 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-
kancéw, co wymagaé bedzie urzadzenia magazynéw. o po-
wierzchni 4.200 mtr.2 i placéw wyladunkowych o dlugosci
frontu 2,0 klm. Poniewaz ladunki dla ,miasta® moga przy-
bywaé rédwniez i na stacje rozrzadowa, przeto zachowane
zostalo polaczenie jej ze stacja tadunkowa.

Ogdlny koszt przebudowy stacji Gdynia osobowej, tadun-
kowej i rozrzadowej wedlug przyblizonego kosztorysu ma wy-
nies¢ 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-
rzadowej, przeznaczonej dla tadunkéw réznych, obejmie trzy
okresy, a stacji rozrzadowej weglowej (tory przyjeciowo - wy-
prawcze, kierunkowe i odstawcze) cztery okresy, stosownie
do wielkosci eksportu wegla 250, 500, 750 i 10C0 tys. tonn
miesiecznie, powyzsze koszty rozloza sie jak wskazano w na-
stepujacej tablicy:

!
R o {
Osobowa ;()z:vz; Weglowa ‘ Razem
Okres ke TR A
w tysiacach ztotych
|
I 1.100 |  2.000 1.500 4,600
I1 1.650 3.000 1.500 6.150
Ila — — 1.000 1.000
111 1,250 3312 | 1.500 6.062
Razem 4,000 8.312 5,500 17.812
!
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Czy nalezy zabrania¢ wyprawiania pociggow przed czasem,
wyznaczonym rozktadem jazdy.
Inz, W. Nikolajew.

(Odezyt

Powody zabraniania wczesniejsze| jazdy.

Art, 19 (p. 4 i 5) ,Przepiséw ruchu“ zabrania bez zadnych
zastrzezen wyprawiania pociagéw przed czasem wskazanym
w rozkladzie jazdy oraz przejScia pociagu bez zatrzymania
przez stacje, na ktérej postéj jest wyznaczony rozkladem jazdy.

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

Dla pociagéw towarowych nie przewozigcych pasazeréw
wzgledy powyzsze upadajg, a ze wyprawianie pociagéw przed
czasem oraz skasowanie postojéw w licznych wypadkach, kie-
dy bieg pociagéw odbywa sie w okolicznosciach odmiennych
od tych, ktére przewidywat rozklad jazdy, mogloby przyczynic
sie do zwiekszenia ich szybkosci handlowej, a wiec i do
osiagniecia wynikajacych stad korzysci eksploatacyjnych, celo-
wos¢ takiego przepisu wydaje sie watpliwa, o ile za nim nie
przemawiaja inne powazne wzgledy.

Wzgledami takiemi moga byé:

I) wzgledy bezpieczenstwa ruchu,
II) 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 spotkaé pociag wyprawiony po
w kierunku przeciwnym,

3) moze najecha¢ na wézek lub drezyne,

4) moga nastapi¢ 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 pociagu w chwili jego nadejécia,

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

1. Dopedzenie pociggu przez pocigg nastepny wyprawiony
po tym ‘samym torze moiliwe jest tylko przy wyprawianiu po-
ciagu w odstepach czasu bez otrzymania wiadomosci, Ze pociag
poprzedni opuscit szlak lub odstep, na ktéry pociag nastepny
ma wejsé. '

Wyprawianie takie stosuje sie na P, K. P. tylko w razie
przerwy lacznoici 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, ze druzyna pociagu poprzed-
niego, przy jego opéznieniu na szlaku, nie wiedzae, ze w $lad
idzie pociag w odstepie mniejszym, niz to przewiduje rozkitad
jazdy, moze nie zabezpieczy¢ swojego pociagu od najazdu
z tytu (Art, 25 p. 3. przepiséw ruchu).

Niebezpieczenstwu temu mozna jednak latwo zapobiec,

. przez zabronienie wyprawiania pociagu przed czasem w ra-
zie przerwy lacznosci ze stacjg nastepna, lub tez przez specjalne
podkreSlenie druzynie wyprawionego przed czasem pociagu

w rozkazie przezornoSci, ze nalezy zachowac wyjatkowa ostroz-

nos¢ ze wzgledu na to, Ze druzyna pociagu poprzedniego nie

oczekuje za soba pociggu w odstepie czasu tak krétkim.

Obawa wiec dopedzenia pociagu przez pociag nastepny
nie moze by¢ uznana za powdd dostateczny, by zabraniac wy-
prawiania pociagéw przed czasem wskazanym w rozktadzie
jazdy.

tym samym torze

2. Przy ruchu jednotorowym, oprdcz niebezpieczenstwa
dopedzenia - poprzedniego pociagu, powinna by¢ wykluczona

wygtoszony na VIl Zjezdzie Polskich

Inzynieréw Kolejowych).

mozliwo§¢ spotkania sie na szlaku pociagéw kierunku prze-
ciwnego.

Dla zabezpieszenia sie od tego stosowane sg réine spo-
soby, ktére mozna podzieli¢é na cztery grupy zasadnicze:

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

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

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

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

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

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

Aczkolwiek przepisy ruchu nie wspominaja o wyprawia-
niu pociagéw sposobem uprzywilejowanego kierunku, ktéry sto-
suja Dyrekcje b. zaboru rosyjskiego przy przerwie !gcznoSci
na linjach jednotorowych i ktéry zabezpiecza od zderzenia sie
pociagédw 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 pociagéw kierunku prze-
ciwnego nie bylo potrzebne.

3. Zabezpieczenia od najazdu pociggéw na wézki pole-
gaja z jednej strony na Srodkach, ktére obowigzany jest przed-
siewzias¢ prowadzgcy woézek, i z drugiej na uprzedzeniu ma-
szynisty pociggowego, ze na szlaku znajduje sie wézek, w celu
zachowania odpowiedniej ostroznosci w czasie jazdy.

Uprzedzenie druzyny pociagowej o znajdowaniu sie na
torze wozka lub drezyny nie zawsze moze byc uskutecznione
bez znaczniejszych trudnosci; pociagi, przechodzace dluzisze
odcinki bez postojéw (np. pociggi pospieszne) nalezatoby w tym
celu specjalnie zatrzymywaé na stacjach, gdzie postéj nie jest
rozkladem jazdy przewidziany, lub tez nie zezwala¢ na wyjazd
wozka w okresie poprzedzajgcym przejécie takich pociagéw,
jak réwniez zupelnie zabronié¢ wyjazdu wézkéw z takich miejsc
na szlaku, gdzie, z powodu braku tacznoSci telefonicznej, stacja
sgsiednia nie moze byé o wyjezdzie wozka uprzedzona, Oprécz
tego, wydawanie odnosnych ostrzezen na pociagi osobowe obo-
wiazywaloby maszynistéw do ostroznej jazdy na dluzszej prze-
strzeni, a wiec wplyneloby ujemnie na terminowo$é ruchu tych
pociagéw. Wobec tego zabezpieczenie od najazdu pociagéw
na wozki polega gléwnie na Srodkach, ktére obowiazany jest
przedsiewziaé prowadzacy wdzek, uprzedzanie za$§ druzyny po-
ciagowej o znajdowaniu sie na torze wdzka stosowane jest
przewaznie, jako dodatkowe zabezpieczenie i nie jest wszedzie
wprowadzone, jako &rodek bezwzglednie obowigzujacy.

Srodki, ktére ma zachowaé prowadzacy wézek moga byé
dwojakie: usuwanie wézka z toru w czasie Scisle okreslonym,
co mozliwe jest przy dokladnem uSwiadomieniu prowadzacego
woézek o biegu pociagéw, lub uwazna obserwacja toru przy
jednoczesnem zabezpieczeniu wézka sygnalami ,stéj“ na po-
trzebnej odlegtosci, o ile obserwacja toru jest utrudniona, by
zatrzymaé nieoczekiwanie zblizajacy sie pociag.

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

Stosowanie sig¢ jednak prowadzacego woézek do zegara
i do rozktadu jazdy nie moze byé uznane za dostateczna 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 czujnodei i ostrozno$ci tem wiekszych, im
dtuzej znajduje sie wézek na szlaku, gdyz od czasu porozu-
mienia sig ze stacja, w biegu pociagu moga zaj$¢ nieprzewi-
dziane zmiany, o ktérych niema moznoSci uprzedzi¢ prowa-
dzgcego wdézek, zwlaszcza przy wszelkim braku lacznodei stacji
ze szlakiem. Tyczy sie to szczegdblniej 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 wézki nie moze byé uznana za powainag przeszkode
do wyprawiania pociggéw przed czasem, gdyz giéwnem za-
bezpieczeniem od najazdu na nie pociggéw towarowych jest
czujno$¢ i ostroznos¢ prowadzacego woézek, nie zas 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 naogdét usuwanie
je] z toru, wobec czego upada potrzeba zabezpieczania jej na
odlegtosci sygnatami ,stéj“.

4. Charakter obstugl przejazdéw, SciSlej sposéb okre-
§lania chwili zblizenia sie pociagu do przejazdu, réini sie za-
sadniczo w zaleino§ci od tego, czy przejazd ma lacznosé ze
stacja dla uSwiadamiania przejazdowego o biegu pociggu (sy-
gnalizacja dzwonowa, telefon), czy tez jest pozbawiony takiej
tacznosci.

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

Pozostaje wiec drugi wypadek, kiedy niema zadnej lacz-
nosci ze stacja i, w my$l przepiséw, dla okreslenia' chwili zam-
kniecia przejazdu nalezaloby postugiwaé sie zegarem i rozkia-
dem jazdy. Sposéb ten bylby dobry, o lileby pociagi szty
zawsze o czasie i rozklad jazdy nie ulegalby codziennym
zmianom (odwolywanie i wyznaczanie dodatkowych pociggéw
towarowych). Poniewaz jednak tak nie jest, przejazdowy musi
postugiwaé sie nie tyle zegarem, ile uwazna obserwacja toru
i dobrym stuchem, inaczej nie méglby on uniknaé zbednego
tamowania ruchu kolowego przy opdznieniach pociagdw.

Jezeli za$ dla okreSlenia chwili zamkniecia przejazdu
stuzy uwazna obserwacja toru i dobry sluch, zadanie prze-
jazdowego podczas wyprawiania pociagédw przed czasem nie
" rézni sie od tego, ktére on musi rozwigzywaé w razie opdZnie-
nia pociagu. Nalezy tylko da¢ mu odpowiednie wskazdéwki
o mozliwosci jazdy pociagéw przed czasem i zaleci¢ wieksza
uwage.

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

Wyjatek stanowia tylko odcinki o malym 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 tez nie.
O ile wiec prowadzone sa roboty, nie zezwalajace w pewnych
momentach na przepuszczenie pociggu, miejsce ich musi byé
zabezpieczone sygnatami ,stéj“ i druzyna pociagowa powinna
otrzymaé odpowiednie ostrzezenie. Wobec tego pocigg, 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 pociagéw przed czasem moze Spo-
wodowaé zatrzymanie pociagéw na szlaku przed sygnalami
»S5t6j*%, zabezpieczajacemi miejsca robdt 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 robdét moze byé
nieodpowiedni dla postoju pociagu. Niebezpieczenstwu takie-
mu mozna jednak zapobiec przez zabronienie wyprawiania po-
clagéw przed czasem na szlaki, gdzie prowadzone sa roboty
torowe z przerwa toru szynowego, wzglednie uzaleznienie
wczesniejszego wyprawiania pociagéw od poprzedniego poro-
zumienia z prowadzacym roboty torowe, wobec czego i ze
wzgledu na roboty torowe ogélne zabranianie wyprawiania po-
ciggéw przed czasem nie jest potrzebne.

6. Pociag wyprawiony przed czasem rozkltadowym moze
zblizyé sie do stacji w chwili, kiedy stacja ta nie jest przygo-
towana dla jego przyjecia, czy to z powodu nieuSwiadomienia
stuzby stacyjnej o wczesSniejszem jego nadejSciu, czy tez ze
wzgledu na brak wolnych toréw lub zajecie przebiegéw.

Przy wyposazeniu stacji w odpowiednio ustawione sygnaty
wjazdowe, wskazujace zasadniczo sygnat ,stéj“, nieoczekiwane
nadejscie pociggu, 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 mdégt byé przerwany wobec nieoczekiwanego
nadejécia pociagu, nie powinien by¢ przyczyna zderzenia z nad-
chodzacym pociagiem wobec zasady, ze ruch taki moze odby-
waé sle tylko. w pewnych granicach pomiedzy sygnatami wjaz-
dowemi i ze wyjazd taboru przetaczanego poza te granice
moze nastapi¢ tylko wéweczas, kiedy sig nie oczekuje pociagu
oraz nastapilo porozumienie z odno$na stacjg sasiednia,

Wyprawienie zatem pociagéw przed czasem moze przy-
czyni¢ sie do zwiekszenia ilo$ci zatrzyman pociagéw przed
sygnalami wjazdowemi, a wiec moze tylko posrednio mieé
wplyw na zwiekszenie ilosci wypadkéw, spowodowanych prze-
jechaniemn sygnaléw wjazdowych ustawionych na ,stéj“.

Obawa jednak o zwiekszenie z tego powodu iloseci zde-
rzen na torach stacyjnych nie jest zbyt powazina, gdyz ma-
szynista prowadzacy pociag przed czasem powinien zachowaé
w czasie jazdy, a tembardziej przy wjezdzie na stacje szcze-
gblng ostrozno$¢, co nalezaloby specjalnie zapowiedzieé dru-
zZynie pociagowej.

Nadejscie pociagu przed czasem w chwili, kiedy stacja
nie ma wolnych toréw dla jego przyjecia, niezaleznie od za-
trzymania przed sygnalem 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 wzig§é jeszcze pod uwage, Ze nieoczekiwane na-
dejécie pociagu, nawet idacego przed czasem, mozZe nastapié
tylko w wypadkach wyjatkowych, kiedy zgloszenie o wyjsciu
tego pociagu ze stacji sasiedniej nie nadeszlo lub nadeszio
z opéznieniem, nalezy przyjé¢ do wniosku, Ze obawa o wy-
padek z powodu wczeéniejszego nadejécia pociggu do stacji,
niz to przewiduje rozklad jazdy, nie usprawiedliwia zarzadze-
nia, zabraniajacego wyprawianie pociagéw przed czasem,

II.  Odstepstwa od planowe) pracy.

Oprécz wzgleddw bezpieczenstwa ruchu przeciw wypra-
wianiu pociggéw przed czasem rozkladowym mogag przema-
wiaé jeszcze wzgledy, ze wyprawianie pociagéw przed czasem
jest jakby Swiadome odstepstwo od planu szczegélowo opraco-
wanego i przemyslanego, jakim powinien byé rozklad jazdy.
Skutki takiego odstepstwa moga mie¢ wplyw ujemny na prace
réznych jednostek, bioracych bezposredni udziat w ruchu pocia-
géw, a to z uwagi na mozliwe zamieszania w planach ich pra-
cy, Scile dostosowanych do rozkladu jazdy jako planu pod-
stawowego.

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

Stusznosé takiej obawy moze byé wyjasniona nastepuja-
cemi przyktadami:

a) stacja, ktéra zgodnie z planem zajecia toréw ma w pew-
nym okresie czasu przy planowym biegu pociagéw wszystkie
tory wjazdowe wyzyskane dla grupy pociagéw wyzszej kolej-
nosci, przyjela przed tym okresem idacy przed czasem pociag,
ktéry wedlug rozkladu mial nadejS¢ 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 przepuscita pocigg towarowy przed
czasem rozkiadowym na odcinek, ktérego przelotnos¢ w dal-
szej jego czesci jest wyzyskana trasami rozkladowemi, pociag
ten, z powodu nadmiernego nasycenia odcinka, musi byé
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.

¢) 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 okreélonych 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
dluzszy nieprzewidzianie zajmuje tor stacyjny przeznaczony
w tym okresie dla przepuszczenia innych pociagéw, ktérych
bieg zostaje przez to nieprzewidzianie zatamowany.

Przyktadéw tego rodzaju mozna przytoczyé caly szereg.

Wskazuja one na konieczno$é nalezytego koordynowania
ezynnosci szeregu stacji przy odchyleniu biegu pociagéw od
ich tras rozkladowych, co nie zawsze moze byé nalezycie
uskutecznione droga wzajemnego porozumienia sle stacji.

Te same jednak zjawiska stale powtarzajg sie i obecnie
przy zabranianiu wyprawiania pociagéw przed czasem rozkia-
dowym, a to z powodu opdinien poszczegélnych pociagéw
zwlaszcza opdznien pociagdéw wyzszej kolejnosci, co powoduje
wyjscie z tras rozkladowych calegoe szeregu pociagéw towaro-
wych jako pociagéw kolejnodci nizszej.

Dla takich wypadkéw rozklad jazdy nie moze przewidy-
wa¢ zadnych konkretnych wskazéwek i pociagi opéinione ida
w rzeczywistoSci bez rozkladu jazdy do czasu wejscia ich
W swoje trasy.

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

Wobec tego obawa, ze wyprawianie pociagéw przed cza-
sem moze spowodowac zamieszanie i komplikacje ruchowe ze
wzgledu na nieplanowoS¢ biegu pociagéw, nie powinna byé
czynnikiem decydujacym dla zabraniania takiego wyprawiania.

Przejécie bez zatrzymania przez stacje na ktérej
przewidziany jest w rozkladzie jazdy postdj.

O ile sprawa wyprawiania pociagéw przed czasem roz-
ktadowym moze wzbudzaé pewne watpliwosci i w niektérych
wypadkach, w zaleznoSci od zastosowanej organizacji ruchu
pociagéw, znajduje poniekad usprawiedliwienie, o tyle dla
ogdlnego zabraniania przejécia 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
stacjl, na ktérych postdj bylby obowiazujacy. Zmuszanie na-
tomiast do obowiazkowego zatrzymania pociagu, choéby opéz-
nionego, na stacji poSredniej w wypadkach, kiedy przyczyna,
ktéra wymagala wyznaczenia postoju w rozkladzie jazdy, upa-
dta, wydaje sie zupeinie bezpodstawne.

Korzysci wynikajace z wczesdniejszej jazdy.
I.  Skrdcenie postojdw.

W rozktadzie jazdy musza byé trasy dla wszystkich po-
ciggéw, ktére kursuja stale lub moga byé wyznaczane w miare
potrzeby. Dla odcinkdw ‘pracujacych w pewnych okresach
przy wyzyskanej przelotnosci powinien mieé wykres jazdy tyle
tras dla ruchu towarowego, ile mozna umiescié (wykres mak-
symalny).

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

Oprécz postojéw zaleznych od konstrukeji wykreséw,
zbednych wobec kursowania mniejszej iloSci pociagéw niz prze-
widuje wykres, nadaja sie réwniez do skrécenia postoje wy-
znaczone dla operacji tadunkowych, przetokéw i t. p. dla kté-
rego to celu w poszczegélnych wypadkach moga wystarczyé
postoje krétsze od przecietnie wymaganych. Tyczy sie to po-
ciagéw zbiorowych i poSpieszno-towarowych, dla ktérych roz-
ktad jazdy moze przewidywac tylko postoje zastosowane do
przecietnej dlugo$ci operacji na kazdej stacji. Zakaz wypra-
wiania pociagéw przed czasem bardzo czesto przyczynia sie
do ostatecznego opdznienia takich pociggdw, kiedy iloé pracy
przy nich na stacjach dalszych jest wieksza od przecietnej
i, wymaga wydluzenia rozkladowego postoju, co nie moze byé
skompensowane przez skrécenie postojéw na stacjach poprzed-
nich, gdzie ilo$¢ pracy w danym dniu na to pozwala.

Najwicksze jednak znaczenie w praktyce ma wyprawia-
nie pociggéw przed czasem w wypadkach, kiedy przewidziany
w rozkladzie jazdy postdéj dla przepuszczenia pociagéw kolej-
nosci wyzszej, z powodu jego opdznienia staje sie zbednym
na danej stacji i podlega przeniesieniu na jedna ze stacji na-
stepnych.

Skasowanie takich zbednych postojéw i  wyprawianie
wskazanych pociagéw przed czasem daloby moznosé w licz-
nych wypadkach przenie§¢ wyprzedzanie mozliwie najdalej
i wyprawié¢ K pociag ze stacji na ktéra wyprzedzanie zostalo
przeniesione, mniej wiecej w swojej trasie,

Przez to bylby w znacznym stopniu zmniejszony szkodli-
wy wplyw opdinien pociagéw wyzszej kolejnosci na regular-
no$é¢ biegu pociagéw towarowych. Ma to szczegdlne znacze-
nie dla odcinkéw o wyzyskanej przelotnosdci, na ktérych obec-
nie wobec zabronienia wyprawiania pociagéw przed czasem,
opéZnienie jednego tylko pociagu pasazerskiego powoduje ma-
sowe opéZnienia pociagéw towarowych, ktére przewaznie nie
moga W nastepstwie wejS¢ 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 rozkla-
dowego wyprzedzania musi byé w nastepstwie zatrzymany dla
wyprzedzenia go przez pociag opéZniony na jednej ze stacji
nastepnych, z ktérej odchodzi juz z opézZnieniem, zajmujac
trase pociagu péiniejszego. Powoduje to opdZnienie pociagéw
towarowych za nim idacych, wyprzedzanie ich nieprzewidziane
rozkladem przez nastepne pociagi wyzszych kolejnosci i, nie-
jednokrotnie, strate jednej lub wiecej tras, to jest koniecznosé
rozwiazywania lub odwolywania pociagdw.

Zbedne postoje pociagéw towarowych, powodujace w na-
stepstwie ich opéznienia, sa tem wiecej szkodliwe, ze Srodki
wyréwnania opéznien, t. j. jazda na czasy skrdécone i zmniej-
szenie postojéw na stacjach, sa dla pociagéw towarowych na-
ogét mniej skuteczne, niz dla pociagéw ruchu osobowego.

W pociggu ruchu osobowego wyzyskanie sily pociagowej
parowozu nie jest sprawa pierwszej wagi, normalne wiec czasy
jazdy takiego pociagu moga byé zaprojektowane z pewnym
zapasem; stosowanie zatem skréconych czaséw jazdy przy
normalnem obciazeniu pociagu, w razie jego opéznienia, jest
tatwo osiagalne bez forsowania kotla.
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Natomiast w pociggu towarowym, przy racjonalnej gospo-
darce taborowej, sita pociggowa parowozu musi byé wyzyskana
catkowicie, przynajmniej w kierunku tadownym, w celu mozli-
wego zmniejszenia iloSci pociagdw. Dla tego najwiekszego
obciazenia musza byé obliczone normalne czasy jazdy. Skré-
cenie tak obliczonych czaséw jazdy na wzniesieniach byloby
szkodliwe dla stanu parowozéw, na spadkach zas i poziomie
wymagatoby powiekszenia szybkos$ci, przyjetej za podstawowa
przy obliczaniu czaséw jazdy normalnych, co bytoby dopuszczal-
ne tylko przy posiadaniu odpowiedniego zapasu ciezaru ha-
mowanego.

Wyznaczanie wiec dla pociggédw towarowych skréconych
czaséw jazdy, obowiazujacych w razie opéznienia pociagu, wy-
maga projektowania czaséw jazdy normalnych bez catkowitego
wyzyskania sily pociagowej parowozu (na wzniesieniach) i do-
dawania hamulcowych, potrzebnych tylko dla przy$pieszenia
biegu pociagu w razie jego opéznienia.

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

Postoje wyznaczone w rozkiadzie jazdy dla wiekszosci
pociagéw towarowych (tranzytowych) musza SciSle odpowiadad
potrzebom technicznym, wyréwnanie wiec opéznien przez ich
skrécenie moze byé osiagniete tylko w wypadkach wyjatkowych,

II.  Przyspieszenie biegu.

Czasy jazdy pociagéw towarowych podane w rozkladzie
musza naogét odpowiadaé najwiekszemu obciazeniu parowo-
zéw. W wypadkach kiedy obciazenie to nie moze byc z ja-
kichkolwiek przyczyn wyzyskane, pociag mdglby przy$pie-
szy¢ bieg przez skrécenie obliczonych dla najwiekszego obcia-
zenia czaséw jazdy w granicach dopuszczalnych przy danych
okolicznoéciach, Dla pociggu nieopéznionego takie przyspie-
szenie biegu zmniejszytoby tylko czas jazdy na poszczegdlnych
szlakach, nie przyczyniajac sie do pokaZnego zmniejszenia
szybkosci handlowej, gdyz przy zabronieniu wyprawiapia po-
ciagu przed czasem, postoje na stacjach poSrednich musialyby
by¢ odpowiednio wydiuzone.

Tylko wyprawianie pociagéw przed czasem ze stacji po-
Srednich umozliwitoby w takich wypadkach wyzyskanie przy-
spieszonego biegu dla zwiekszenia szybkoSci handlowe;.

‘Potrzeba takiego zwiekszenia szybkosci rozkladowej uwy-
datnia sie najwiecej przy wysylaniu parowozéw Iuzem. Wy-
znaczanie w tym celu specjalnych tras w rozktadzie jazdy nie
requluje tej sprawy, gdyz tras takich moze byc wyznaczone
zaledwie kilka i dla wyzyskania ich parowdz, podlegajacy wy-
staniu musiatby najczesciej nieprodukcyjnie traci¢ czas, cze-
kajac na trase. Wyprawianie za$ takiego parowozu w trasie
pociagu towarowego zmusza go do jazdy z szybkoscia, odpo-
wiadajgca najwiekszemu obciazeniu, zamiast z szybkoScia kon-
strukcyjna, to jest réwniez do nieprodukcyjnej straty kilku pa-
rowozo-godzin,

Jedna z Dyrekcji b. zaboru pruskiego, w celu uniknig-
cia takiej nieprodukcyjnej straty parowozo-godzin, zalecila wy-
prawia¢ parowozy luzem trasami pociagéw towarowych po-
przednio niewyzyskanemi, wybierajac je tak,. by odjazd paro-
wozéw ze stacji poczatkowych wypadt z kilkugodzinnem opdz-
nieniem dla dania moznoéci 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 rozktadu, do pewnego tylko stopnia zamas-
kowanem.

Przyspieszenie biegu, polaczone z wyprzedzaniem swojej
trasy, moze znalez¢é zastosowanie nietylko dla parowozéw ida-
cych luzem, lecz i dla pociagéw towarowycii o malym tonnazu
(préznych skladéw) oraz dla pociggéw z hamulcem zespo-
lonym, ktére posiadaja dostateczny zapas ciezaru hamowanego
i nie wymagaja wobec tego ograniczenia szybkosei ze wzgledu
na ilo§¢ hamulcowych. }

Przewidywanie dla . takich pociggéw specjalnych tras
w rozkladzie jazdy zwykle powoduje utrudnienie pracy stacji

dyspozycyjnych, zmuszajagc je do przetrzymywania skladéw
w oczekiwaniu odpowiednich tras, co sie przyczynia do zwie-
kszenia przestoju wagonéw i do nieprodukcyjnego zajmowania
toréw stacyjnych. Oprécz tego ilogé takich pociagéw, wyma-
gajacych tras o odmiennych czasach jazdy, moze ulegaé cze-
stym zmianom w zaleznoSci od konfiguracji ruchu, Zmusza
to czesto stacje dyspozycyjne na odcinkach, ktérych przelot-
noS¢é jest bliska wyzyskania, do wyprawiania pociggéw nie-
wiasciwemi trasami, .to jest pociagéw o pelnym tonnazu tra-
sami szybszemi lub odwrotnie, wskutek czego pociggi musza
sie opdzniaé w drodze, lub tez nie moga wyzyskaé wigkszej
szybkosci.

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

Zarzadzenia w réznych Pafstwach w sprawach
wyprawiania pociagéw przed czasem.

Przepisy austrjackie bezwarunkowo zabranialy wyprawie-
nie pociagéw 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 czeéciowo zmie-
nione i wyprawienie pociggéw przed czasem rozkladowym,
jak réwniez przejscie bez zatrzymania przez stacje, na kto-
rych przewidziany jest posté]j w rozkladzie jazdy zostaly ze-

zwolone na zasadzie specjalnych postanowien.

Postanowienia takie obowigzuja obecnie w dyrekcjach ma-
topolskich i dopuszczaja wyprawienie pociggéw do 20 min,
przed czasem rozktadowym z zachowaniem szeregu formalnosci,
z ktérych gléwna jest poprzednie porozumienie sie ze stacja
nastepna,

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

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

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

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

d) kiedy zgloszono, Ze na odno$nym torze beda odbywag
sie roboty torowe;

e) przy przerwie laczno$ci miedzy stacjami;

f) kiedy na torze znajduje sie wdzek roboczy.

(Fahrdienstvorschriften § 24 (4) ).

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

W Belgji na sieci kolei panstwowych zezwolone byto na

linjach dwutorowych wyprawianie pociagu towarowego ze stacji,

na ktérej mial go wyprzedza¢ inny pocigg, w trasie tego
ostatniego, jezeli on sie opdznial, bez prawa jednak wyprze-
dzania tej trasy i pod warunkiem uprzedzenia stuzby drogo-
wej. W przeciagu 1921/1924 r, przepis ten zmieniono dla
szerequ odcinkéw, posiadajacych dyspozytoréw odcinkowych
w tym sensie, ze pociag towarowy, przy opdznieniu pociagu,
ktéry ma wedtug rozkladu jego wyprzedzié, moze jechac przed
trasa 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
kolejnoéci przewidzianej rozkladem w trasie pociagu opdZnio-
nego, moze wyprzedzi¢ te trase najwyzej o 15 minut.

Na sieciach francuskich I'Etat i I'Est przepisy zabraniaja
wyprawianie pociagéw przed czasem bez jakichkolwiek wy-

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/




il

jatkéw, Przepisy te jednak wydane sa dawno (w r. 1884 — 1889)
i na odcinkach z dyspozytorami odcinkowymi de facto nie sa
przestrzegane.

Nalezy nadmienié, ze na kolejach belgijskich i francus-
kich wydanie zarzadzenia, zabraniajacego wyprawiania pocig-
géw przed czasem, spowodowane jest tem, ze pociagi na linjach
niezblokowanych kursuja z rozgraniczeniem tylko odstepami
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 pocigg poprzedni.

Uwagi korncowe.
1. W sprawie bezpieczeristwa ruchw:

a) Wyprawianie przed czasem rozkladowym nie zwieksza
niebezpieczenstwa zderzenia sie pociagéw, pewne ogranicze-
nia w tym wzgledzie moga by¢ potrzebne w niektérych wy-
padkach w zaleino§ci od stosowanego sposobu wyprawiania
pociggdw.

b) Zamykanie w pore przejazdéw .na odcinkach niewy-
posazonych w sygnalizacje dzwonkowa lub inne urzadzenia,
uprzedzajace o istotnym czasie przejScia pociggu, musi pole-
ga¢ na czujnosci przejazdowych, ktdrzy 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 malej ilosci kursujacych
pociagdw, zastosowany jest niski wspétczynnik pracy dla prze-
jazdowych, t. j. przewidziane sa przerwy w ich dyzurach,

c) Zabezpieczenie od najazdu wyprawianych przed cza-
sem pociggéw na wozki i drezyny moze byc¢ osiagniete przez
uwazng obserwacje toru ze strony prowadzacego woézek lub
drezyne oraz ogrodzenie wdézka sygnatami ,st6j* na odpo-
wiedniej odlegloéci w miejscach, gdzie pocigg nie moze byé
w pore zauwazony, przy jednoczesnem wydawaniu maszyni-
stom tych pociagéw zlecenia o ostroinej jezdzie na szlakach
zajetych przez wézek lub drezyne.

d) Niepozadane zatrzymania wyprawionych przed czasem
pociggéw przed miejscem robét torowych moga byé unikniete
przez zastrzeganie sie przed wezesniejszem wyprawianiem po-
ciggéw na czas robét w pewnym okresie doby, o ile rodzaj
prowadzonych robét tego wymaga.

1I. W sprawie planowosei ruchu.

Wyprawianie pociggéw przed czasem, aczkolwiek moze
spowodowaé w poszczegdlnych wypadkach opdznienie innych
pociagéw, idacych o czasie, daje jednak moznos¢ odpowiedniego
regulowania biegu pociagéw towarowych przy opézZnieniach po-
ciggdw kolejno$ci wyzszej i tem samem ulatwia utrzymanie
planowego biegu pociagéw w ostatecznym wyniku, wéwczas
gdy zabranianie wyprawiania przed czasem przyczynia sie do
masowych opéznien i bezplanowego biegu pociagéw towaro-
wych w zaleznosSci od przypadkowych opéznien pociagéw ko-
lejnosci wyzszej.

ITT.

Korzyéci, wynikajace z wyprawiania pociagéw towaro-
wych przed czasem, polegaja na kasowaniu wzglednie skréca-
niu ich zbednych postojéw stosownie do sytuacji ruchowej
w danej chwili, na umozliwianiu lepszego wyzyskania prze-
lotnosci szlakéw oraz na skréecaniu czasu przebiegu odcinka
przez pociagi, ktérych istotne obciazenie i rozporzadzalny cie-
zar hamowany umozliwiaja zastosowanie wigkszej, niz prze-
widziano w rozkladzie, predkosci jazdy.

Kasowanie i skracanie zbednych postojéw oraz przyspie-
szenie biegu pociagdw o matym tonna’u powinno mieé znaczny
wplyw na powigkszenie szybkosci handlowej, ktéra obecnie
jest znacznie mniejsza od przewidzianej rozkladem jazdy.

W sprawie korzy$ci:
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Przyczynia sie do tego w duZej mierze wlasnie zakaz wy-
prawiania pociagéw towarowych przed czasem, powodujacy,
jak wyjasniono wyzej masowe ich opéZnienia,

Dla zobrazowania mozliwych oszczedno$ci, ktére moze
daé powiekszenie szybkoSci handlowej mozina wskazac, ze na
linjach Dyrekeji Warszawskiej, ktéra zachowata lojalnosé wzgle-
dem przepiséw ruchu i nie wydala zarzadzenia, zezwalajacego
na wyprawianie pociagéw przed czasem, Srednia szybkoéc
handlowa pociagéw towarowych wynosi 15 km/g. Teoretyczne
za§ szybkoéci S$rednie tych pociagéw w/g rozkladu jazdy po-
winny byé: handlowa — 17,5 km/qg. i techniczna 26,5 km/g.
Dzienny przebieg pociagéw towarowych Dyrekcji Warszaw-
skiej wynosi okolo 36.000 pociggo-kilometréw. Dla wykona-
nia tego przebiegu przy $redniej szybkosci handlowej 15 km/g.
zuzywa sie 2,400 pociago-godzin, wéwczas, kiedy wedlug roz-
kiadu jazdy ilo$é pociago-godzin dla tego przebiegu powinna
wynosié :—3?;’)20 — 2.067. zi0zego %(3?0(—) — 1.358 na jazde
i 2.057 — 1.358 =699 na postoje. Ten ruch towarowy mozna
przedstawi¢ w taki sposéb: jezeliby kto mdgt objaé okiem
jednoczesnie wszystkie linje Dyrekecji Warszawskiej, zobaczyl-
by 100 uruchomionych pociagéw towarowych, z ktérych 57
biegnie i 43 stoi; gdyby za$ faktyczna szybko$é handlowa do-
siegla teoretycznej — ilos¢ jednoczesnie znajdujacych sie w ru-
chu pociggéw przy tych samych przebiegach zmniejszylaby
sie do 86 kosztem zmniejszenia pociggéw stojacych z 43 do
29. Przytem pogladowem =zobrazowaniu nie uwzgledniono
opéznien pociagéw w drodze, zmniejszenie jednak z tego po-
wodu szybkosci handlowej jest stosunkowo male w pordwna-
niu z wplywem, jaki ma na nie zwiekszenie postojow.

Zblizenie szybkoSci handlowej faktycznej do teoretycz-
nej przy zezwoleniu wyprawienia pociagéw towarowych przed
czasem moze byc osiagniete, tak ze wzgledu na to, ze upadnie
jedna z giéwnych przyczyn ich masowych 6péznien, jak i wobec
mozliwosci skrécenia czasu w drodze skladéw préznych, sta-
nowigcych okoto 40°/, przebiegéw w ruchu towarowym.

A przez takie powiekszenie szybkosci handlowej zao-
szezedziloby sie okolo 340 pociago-godzin dziennie i ilo$c
jednoczesnie stojacych pociagéw zmniejszylaby sie o 14.

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

A poniewaz przy wiekszej iloSci pociagéw zwiekszaja
sie i trudnosci ruchowe, czeiciéj zdarzaja sie zatamowania
ruchu na stacjach dyspozycyjnych 1 wezlowych, pietrza sie
trudnosci w parowozowniach i skladach opatu i mnozy sie
ilo§¢ pretensji za przekroczenia terminu dostawy ladunkoéw,
wydatki wiec z calego szeregu pozycji budzetowych odpowie-
dnio rosna.

Powyzsze uwagi nasuwaja nastepujace

Wnioski.

1. Zabranianie w przepisach zasadniczych wyprawiania
pociagdéw, 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 S$rodkiem do regulowania ich biegu,
kiedy odbywa sie on w warunkach odmiennych, niz to prze-
widuje rozkiad jazdy, wobec tego powinno byé nietylko do-
puszczalne, lecz ze wzgledu na usprawnienie ruchu i oszczed-
nosci w wydatkach eksploatacyjnych zalecone w odno$nych
wypadkach, w szczegdlnosci na odcinkach, ktérych przelotno§é
jest bliska wyzyskania.

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

Cezasopismo , [ Electric Rallway Jouwrnal® w numerze z dnia
21.VIIl 27 r. oglosito artykut inz. Szulea, streszczenie ktérego, ze wzgle-
du na jego aktualnos$¢ nizej podaje:

Do chwili ujednostajnienia typu wagonéw na kolejach niemieckiCh,
t. j. do roku 1909-go, wagony niemieckie zaopatrzone byly w maZnice
ztozone z dwu polaczonych ze soba cze$ci: gérnej i dolnej, z poszczegblnym
dla kazdej czeSci przyrzadem smarnym (rys. 1). Na pierwszy rzut oka,
maZnice te posiadaja zupelnie odpowiednia konstrukcje, jednakzie praktyka
wykazala, ze pod wplywem czestych uderzen podczas ruchu wagonéw,
polaczone ze soba poszczegélne czeSci maZnicy rozluZniaja sig, czesto
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dolna czed$é maznicy peka, przez co do mazZnicy przedostaje sie kurz
i woda, oraz smar uchodzi z maZnicy.

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

Dla unikniecia w przyszloSci tak niepozadanego zjawiska, zaopa-
trzono wagony kolei niemieckich w calkowite amerykanskie maZnice, po-
siadajace niewielka panewke, okalajaca tylko trzecia cze$¢ czopa osio-
wego (rys. 2).

Maznice te tez nie utrzymaly sie dlugo, poniewaZ przy niemieckim
sposobie segregowania wagonéw, (podczas formowania pociagéw) zapomoca

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

Rozpoczgto wiec 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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Dalsze obserwacje tej maznicy, dokonane podczas wojny (1914 —
1916) wykazaly, Ze i te maZnice sa za slabe dla niemieckich warunkéw
segregowaniai ruchu wagonéw, i Ze panewke nalezy powiekszyc o tyle, by
oblegala polowe czopa, oraz wzmocnic jej krawedzie, co tez uskuteczniono.

Wada tych maznic polegata tylko na tem, ze utrudniony byl do-
step do kontrolowania stanu panewki, z czem zreszta mozna bylo sie po-
godzié, z uwagi na to, ze czeste kontrolowanie panewki dobrze funkcjo-
nujacej maznicy jest zbyteczne.

Po zastosowaniu tych maznic sadzono, ze juz teraz uniknie sie
nadal grzania sie osi; w rzeczywistosci za§, ze zwiekszeniem nosnodci
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wagonéw, grzanie sig¢ szyjek osiowych zjawito sie znéw na porzadku dzien-
nym, zwlaszcza w dwuosiowych wagonach, o noéno$ci 20 tonn, co bylo
tem przykrzejsze, ze podczas wojny wykonywano panewki ze stali z po-
wodu braku miedzi i cyny: po wytopieniu sie stopu loiyskowego, 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 réwnoczesnie: 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 badar, zagadnienie o zupelnie szczelnej calkowite]
maznicy niestety nie zostalo ostatecznie rozstrzygniete, badania te jednak
wykazaly, ze automatyczne smarownice nie wyczerpuja calkowicie spra-
wy, oraz ze system doplywu smaru tylko od spodu maznicy jest wa-
dliwym,

W Niemeczech w ostatnich czasach przejawia sie tendencja powrotu
do dawnego systemu doplywu smaru do maZnicy nietylko od spodu, ale
i z géry. Nalezy przypuszczaé, e dalsze poszukiwania w dziedzinie usu-
nigcia grzania sig szyjek osiowych nie péjda w kierunku radykalnej zmiany
konstrukecji maznicy, ale w kierunku zastosowania udoskonalonego ga-
tunku smaru, oraz stopu lozyskowego. W kazdym razie zapobiegawcze
Srodki przeciw grzaniu sie wagonéw beda zupelnie inne, niz obecnie sto-
sowane, a stale dokonywane poszukiwania w tej dziedzinie moga dopro-
wadzi¢ 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 polaczono zapomoca rurkl
miedzianej z przyrzadem dla okre$lenia ciénienia.

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 godzing.
Panewke ta smarowano podczas ruchu tylko od spodu zapomoca auto-
matycznej smarownicy z wydajnoscia 186 g. smaru na minuts,

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

Taki rozkiad ci$nienia ttumaczy, dlaczego grzanie sie panewki roz-
poczyna sie przedewszystkiem u obrzeza czopa.

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

Po uzyskaniu 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 bardziej lagodnych formach wykazuja, ze
rozklad ciénienia jest bardziej jednolity.

Wkoncu dokonano préby z ta: sama panewka i w tych samych
warunkach, z ta tylko réinica, Ze przerywano doplyw smaru w celu wy-
wotlania grzania sig¢ panewki.

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

Obecnie stosuje sie nowy stop lozyskowy, ktérym zalewa sie pa-
newke na gruboéé do 2 m/m, i préby odbywaja sie nadal.

B. M.

Wspomnienie

é.';'P.
Inz. BOLESLAW JAN MIASKOWSKI.

Smieré takoma przecina nici zywota nietylko ludzi,
ktérzy wiekiem i praca dochodzg do kresu zywota, chwyta
tez w swoje objecia jednostki, do ktérych zycie sie u$-
miecha jeszcze pelnig blaskéw, ktérzy marzg dopiero
o utworzeniu ogniska domowego i dusze majg przepet-
niong urokiem czaréw, pragnien i szeczytnych zamiardéw,

Taka przedwczesna $miercig ustgpil z naszych sze-

regéw §. p. inz. Bolestaw Miaskowski. Dnia 6-go stycz-
nia b. r. znaleziono go rano w 16zku, uloionego twarza
na dloni, pograzonego w Snie glebokim, z ktérego sie
nigdy nie zbudzi...

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

posSmiertne.

gdzie na Wydziale Inzynierji zlozyl oba egzamina pan-
stwowe.

Dnia 18-go stycznia 1912 r. wstepuje na shluzbe
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 Kolel 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.

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

S. p. Bolestaw byt nietylko dzielnym inzynierem,
ale i doskonalym administratorem i organizatorem. Jako
urzednik odznaczat sle nadzwyczajna pracowitoscia i su-
miennodcia. Zawsze przystepny i wyrozumialy dla ma-
luczkich, kochany przez kolegéw, kroczyl prostemi dro-
gami do celu, wktadajagc wszedzie mile prace.

W Rzeszowie oddawat sie z wielkim poSwieceniem
pracy nad udoskonaleniem przejazdéw, zalozyt przy S. U. K.
bibljoteke dziel beletrystycznych, z umilowaniem oddawat
sie /'sportowi. Byl wspéltwérca i wiceprezesem klubu
sportowego ,,Resovia® w Rzeszowie i jego gléwnie za-
stuga i staraniem stanelo boisko sportowe tego klubu
wraz z budynkami. W 1927 r. zorganizowal wycieczke
todzig z Rzeszowa do Gdanska i z powrotem.

Zmarly zajmowat sie takze hodowla drobiu, kréli-
kéw i gotebi 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 wieniecimieniem Zwiazku
Polskich Inzynierdw Kolejowych na trumnie przedwczeénie
zgastego Kolegi.
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W KUTNIE, Dyrekcja K. P. Warszawa.

Kronika kfajowa.

Podajemy mizej pare notatek dotyczaczych dziatalnosei
Referatu Doswiadezalnego Ministerstwa Komunikacji. Ze
wezgledw na zaciekawienie jakie budzq te prace wsrdd spe-
cjalistéw wmzynierdw - konstrulktordw budujacych parowozy
dla P. K. P., oraz inzynieriw i technikdw eksploatacji, be-
dziemy podewaé perjodycznie wiadomosei o wynikach pracy
Referatw Doswiadczalnego, rzucajocych Swiatto na wartosé
naszeqo taborw parowozowego ¢ dokonywanych w nim wulep-
szent i wynalazkdw.

REDAKCJTA.

Z dziatalnosci Referatu Doswiadczalnego M. K.

I

W dniu 6 lutego r. b. zostal zatwiezdzony projekt wa-
gonu doswiadczalnego P. K. P., opracowany przez Inz. Prof.
A. Czeczotta, kierownika Referatu DoSwiadczalnego M, K.

Projekt byt 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 i powiekszono znacznie ich ciezar.

Przyjeta uchwala Rady Technicznej brzmi nastepujaco:

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

2. Uznaé za odpowiednie: zakres badan zamierzonych
przez Departament Mechaniczny i Zasobdéw, jakotez przyrzady
i ogblne urzadzenia wagonu doswiadczalnego, projektowane
przez Departament VI ]

3. Uznaé za wskazane mie¢ na wzgledzie, aby zaopa-
trzenie wagonu doSwiadczalnego byto 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 kél, oraz
uderzen bocznych, w zaleznosci od konstrukeji i stanu taboru
oraz stanu toru, w celu wyjasnienia warunkéw zapewnienia
najwiekszego bezpieczenstwa ruchu i spokoju jazdy.

IT.

Metody badan stosowane przez polski Referat Doswiad-
czalny M, K. (patrz ,Inzynier Kolejowy“ Nr. 5, 1925 r.) wzbu-
dzily zaciekawienie fachowcéw zagranicznych. W wyniku kon-
taktu nawiazanego 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 probach, 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 byla dana mo$nos¢
zwiedzenia 3 naszych fabryk parowozowych oraz zakladéw
sLilpop, Rau i Loewenstejn® w Warszawie. Wrazenie jakie
odniést nasz gos¢ 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 wypowiedziat opinje o naszej metodzie badah
jako ,bardzo ciekawej w zasadzie i bardzo plodnej w doklad-
ne wyniki, ktére pozwala osiagnac bardzo predko, zas w innym
ustepie opinje o naszych wytwérnniach taboru kolejowego, jako
0 ,godnym podziwu wysitku przemystowym wykazanym w Pol-
sce od chwili jej powstania®.

Niedawno p. Legnille udajac sie piSmiennie do prof.
A. Czeczotta o dodatkowe informacje zawiadomil o zamiarze
Zarzadu kolei 1’Est podczas nadchodzacej wiosny wyprébowaé
praktycznie zastosowanie polskiej metody dla poréwnawczego
badania ich nowych parowozéw typéw 2 —4—1, 2—3—1
i2—3—no.

Niezaleznie od tego podnies¢ wypada, ze redakcja ,Inzy-
niera Kolejowego“ na proébe Redakcji wiedenskiego pisma
»Die Locomotive* zezwolila na przedruk w ttumaczeniu nie-
mieckim wyzej wspomnianego artykulu prof. Czeczotta traktu-
jacego o jego metodzie badan; ten sam artykut byl przettu-
maczony réwniez na jezyk francuski i podany do wiadomosci
inzynieréw kolei I’Est zarzadzeniem p. Duchetel’a.

Zwigzek polskiego przemysiu acetylenowego
i tlenowego.

Przy koncu r. ub. powstat Zwiazek polskiego przemystu
acetylenowego i tlenowego, Celem Zwiazku jest rozwdj tych
dziedzin techniki, ktére w konsekwencji prowadza do rozsze-
rzenia sie przemysiu acetylenowego i tlenowego, jest wiec
Zwiazek zrzeszeniem spolecznem, dazacem przez prace na
polu naukowo - technicznem do osiagniecia jak najwiekszego
rozwoju gospodarczego.

Potanienie produkcji w przemysle metalowym, jako wy-
twarzajacym narzedzia pracy dla wszelkich innych galezi prze-
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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-
strukcji zelaznych bu-
dowlanych, wago-
néw, okretéw, samo-
chodéw, samoletéw,
fabrykacji = zbiorni-
kéw, rurociagéw, ko-
ttéw, instalacjl ogrze-
wniczych, wszelkich
urzadzen przemystu
chemicznego. Niema
dziedziny przemysiu
metalowego, gdzie
spawanie nie znalazloby obecnie zastosowania, jednak szeroki
og6l mato zna te nowa zdobycz techniki, gdyz do przemystu
spawanie weszlo dopiero na poczatku biezacego stulecia,
a wzmozony jego rozwdj datuje sie od wielkiej wojny. Prze-
cinanie, a raczej wypalanie waskiej szczeliny w zelazie silnym
strumieniem tlenu, dzieki swej ekonomicznosci stosuje sie bar-
dzo szeroko zamiast obrdbki przez skrawanie mechaniczne.

W zrozumieniu waznoSci spawania i cigcia metali palni-
kiem wszedzie na zachodzie utworzyly sie Zwiazki acetylenowe,

Zadaniem tych zwiazkéw jak i naszego Zwiazku przem,
acet. i tlen. jest popieranie nauki spawania przez wydawanie
fachowej literatury, szkolenie personelu technicznego i spawa-
czy, popieranie badan w obcych i wlasnych laboratorjach, do-
tyczacych tak materjaléw i urzadzen spawalniczych, jak i me-
chanicznych wilasno$ci polaczen spawanych i ekonomicznosci
samej metody.

Dalej, wspélpraca z wladzami przy ustalaniu przepiséw
i norm, dotyczacych obrotu, stosowania i przechowywania ace-
tylenu i tlenu, opracowywanie norm technicznych wykonywania
robdt ze wzgledu na bezpieczenstwo konstrukeji, nadzér nad
zakladami przemyslowemi 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 przemysiu“.

~ 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 Metali*, ktéry jest organem Zwigzku i ma
za zadanie szerzenie wiedzy o wszelkich metodach spawania,
jak spawanie acetylenowe, elekiryczne i in. W Katowlcach
wkrétce zostana otwarte kursy dla spawaczy, w Warszawie
Zwigzek organizuje kursy do wspétki z Towarzystwem Kurséw
Technicznych.

Zwiazek zostal zalozony 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 przemyst panstwowy, jak réw-
niez instytucje naukowe i techniczne.

Zwlazki acetylenowe zagranica rozwijaja sie b, szvbko
i licza po kilka tysiecy czlonkéw, wobec czego i Polski Zwia-
zek czeka niewatpliwie piekna przyszlo§é. 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

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

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 budowg linji Ostrowiec—Nadbrzezie
przez wojska rosyjskie w roku 1915 i juz na drugi dzien po
otwarciu ruchu zostal spalony przez cofajaca sie 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-
toscia ‘austryjackiego mostu i istnialo juz przeszio 12 lat. Pro-
wizorjum ma dilugo$é¢ 640 mtr. i skiada sie z belek dwuteo-
wych na jarzmach drewnianych. Najwieksze $wiatlo poszcze-
gélnych przesel wynosi zaledwie 20 mtr., co tgcznie z niskiem
usytuowaniem tego mostu ogromnie utrudnia nawigacje.

Nowy most staty na Wisle po Sandomierzem sklada 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 zostalo na
kesonach zelazo-betonowych, opuszczonych na glebokosé do
16,5 mtr. pod poziom wody normalnej. Przyczétki mostu zo-
staly posadowione na palach drewnianych. Dzwigary giéwne
kratownic, o wysokosci 15 mtr. posrodku sa ukladu belkowego
o pasie dolnym prostym i pasie gérnym w ksztatcie wieloboku
z podparciem poprzecznic drugorzednem. Odleglos¢ miedzy
dzwigarami przesta wynosi 5,1 mtr. Stosunek najwiekszej wy-
sokoéci diwigaréw do ich rozpietosci — !/,. Waga jednego
przesta tacznie z tozyskami wynosi 302 tonn,

Budowe rozpoczeto we wrzeéniu 1925 r, i ukonczono
(préba) 8-go lutego r. b. czyli budowa mostu i dojazdéw trwata
okolo 21/, lat. -

Koszt budowy wynosi:

a) podpory 800.000 zi,
b) dzwigary zelazne ; 1.450.000
c) dojazdy lacznie z przepustam1 i prze-

jazdami . 550.000
d) tama kierownicza (leszcze niewyko—

nana), 250.000
e) admlmstrac:]a i Wyddtkl 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 bylymi zaborami— Kr. Kongres.
i Matopolska, a ponadto most ten znajduje sie na obecnej
niezmiernie waznej linji tranzytowej taczacej potudnie z Pozna-
niem i morzem, przecinajacej pota¢ kraju o bardzo zyznej
glebie (Opatowskie i Sandomierskie) oraz liczne centra prze-
mysltowe, jak zaklady Starachowickie w Wierzbniku, zaklady
Ostrowieckie w Ostrowcu, warsztaty mechaniczne w Bodze-
chowie, fabryke porcelany w Cmielowie oraz rdzne fabryki
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cementowe i t. p.
Dotychczas  istnial
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
bylej granicy austry-
jackiej zadnego sta-
tego mostu dotych-
czas nie byto.

Nowowybudo-
wany most ma réw-
niez wielkie znacze-
nie z tego powodu,
ze po dokonaniu od-
budowy, wzglednie
wzmocnienia, pozo-
stalych jeszcze na
odcinku Ostrowiec—
Sandomierz mostéw prowizorycznych, cata linja bedzie mogla
by¢ otwarta dla kursowania najciezszych parowozow i skia-
déw pociagéw.

Studja do budowy mostu przeprowadzil oraz projekt
ogdlny mostu opracowal z ramienia Dyrekcji Kolei Panstwo-
wych w Radomiu inz. R. Strawinski. Projekt kratownic ogélny
i w szczegdtach opracowal prof. Politechniki Warszawskiej
inz, Andrzej Pszenicki, Nalezy podkresli¢é mala wage dzwiga-
réw zelaznych w stosunku do ich rozpietosci teoretycznej
75 mtr. (wszystkiego 302 tonn tacznie z tozyskami), co nalezy
przypisaé przyjetemu jako !/. stosunkowi wysokosci dZwigara
do jego rozpietosci.

Préba kratownic wykazala bardzo male ugiecia spre-
zyste (nie wiecej jak 2/, dopuszczalnego) oraz bardzo niewielkie
wahania boczne: 6 mm. przy szybkosci pociagu 60 kim, na
godzine. Tak zadawalniajace wyniki préby $wiadcza o tem,
.ze montaz kratownic byl postawiony na nalezytym poziomie.

Poza tem nalezy podkreélic, ze cala budowa zostala wy-
konana silami polskiego inzyniera i polskiego robotnika i, ze
do robdt uzyto materjatéw pochodzenia i wyrobu wylacznie
krajowego.

Otwarcie Muzeum Kolejowego w Warszawie.

Dnia 18-go lutego r. b. Minister Komunikacji inz. P, Ro-
mocki w obecnoSci Prezesa Dyrekecji Kolei p. inz. W. Bie-
nieckiego, Dyrektoréw Departamentéw M. K. i Naczelnikow

Wydziatéw Dyrekeji, tudziez zaproszonych przedstawicieli in-
nych Ministerstw, Urzedéw, Samorzadéw i licznie reprezento-
wanej prasy dokonal otwarcia pierwszego w Polsce Muzeum
Kolejowego. Muzeumito miesci ! sie¢ narazie prowizorycznie

Ogélny widok mostu na Wiéle pod Sandomierzem.

w lewem skrzydle starego dworca Warszawa Gl i zajmuje
2 dosc¢ duze sale o lacznej powierzchni 350 m?,
Na zbiory Muzeum Kolejowego zlozyty sie: a) ekspo-

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

rych tylko niewielka iloéé dato sie pomieéci¢ w Muzeum ze
wzgledu na szczuploéé lokalu. Najwiecej eksponatéw posiada
dzial mechaniczny, umieszczony w duzej sali, oraz elektro-
techniczny, ulokowany w mniejszej sali. Sa tu wyroby war-
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sztatéw, udoskonalone narzedzia, prace uczniéw warsztatowych,
modele taboru, wynalazkéw, okazy spawania, narzedzi i t. d.
Dziat elektrotechniczny posiada wzory oryginalnych zabezpie-
czen, sygnalizacji, aparatéw telegraficznych, zegaréw i t. d.
W dziale drogowym znajduja sie modele ciekawych budynkdw
kolejowych, mostédw, przepustow, typy szyn i t. d. Kacik
naukowy mie$ci wyniki badan laboratoryjnych nad struktura
metali, stopéw i t. d.; obok niego reprezentowane sa wydaw-
nictwa oficjalne M. K. Pewna cze$¢ eksponatéw odnosi sie
do dzialu sanitarji kolejowej, tudziez roli oSwiatowo kulturalnej
naszych kolei panstwowych.

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

Muzeum ma byé dostepne dla pracownikéw kolejowych,
a zapewne rowniez i szerszej publiczno§ci. Nie nalezy wat-
pié, ze wkrétce zbiory Muzeum Kolejowego zostana wzboga-
cone przez przekazanie przedmiotéow i dokumentédw, odnosza-
cych sie do zobrazowania, powstania i rozwoju kolejnictwa na
ziemiach polskich., Posiadaja ich sporo nietylko
Kolei Panstwowych i prywatnych, lecz i poszczegdlni dziatacze
kolejowi, u ktérych przechowuje sie sporo kolejowych pamia-
tek i unikatéw pod wzgledem historycznym i technicznym *),

Trzeba jednak zgdéry powiedzieé¢, ze bez budowy spe-
cjalnego odpowiedniego pomieszczenia, czy to w przysztym
gmachu Ministerstwa Komunikacji czy Dyrekcji Koalejowei,
zbiory te nie beda mogty byé nalezycie przechowane i uzupet-
niane, a Muzeum nie speini swej doniosiej roli: ksztalcenia
szerszego ogétu kolejowego i uSwiadamiania ich, jakiemi'dro-
gami kroczyla twoércza mys$l polskiego i obcego technika kole-
jowego, jak sie rozwijaty koleje, co posiadajgtone 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 zegnato biesiada kolezenskg D-ra Inz. Adolfa
Langroda, Naczelnika Wydziatu Budowy i Konstrukeji Taboru,
ktéry po blisko 10-letniej stuzbie na polskich kolejach pan-
stwowych opuécil swoje stanowisko w Ministerstwie, Praca
Dr. A. Langroda w Minjsterstwie Komunikacji wypadia w okre-
sie niezwykle trudnym, kiedy literalnie z niczego trzeba bylo
tworzyé typy polskiego taboru, ukladac¢ polskie warunki tech-
niczne na dostawy parowozéw i wagondéw i czeSci do nich,
poddawaé doSwiadczeniom i normalizacji budowany tabor,
wreszcie,Zco bylo mozef[najtrudniejsze, ze wzgledu na okres
inflacji, a pdiniej oszeczedno$ci skarbowych, zapewniaé krajo-
wym wytwdrniom taboru mozno$¢ egzystencji w ramach chocby
okrojonych uméw diugoterminowych, Do pracy tej stangt dr.
A, Langrod z niklym wprost personelem i mimo pietrzacych

*) Zwr6cicby 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,

Dyrekcje

sie trudnoéci i nie zawsze nalezycie ocenianych wysitkéw
(przejsciowo Wydziat Budowy Taboru byl nawet skasowany
w Ministerstwie) zadaniom sprostat 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 wyjéciem Dr. A, Langrod wydal pierwsze w tej dzie-
dzinie w kolejnictwie polskiem dzieto p. t. ,Zasady ruchu
parowozowego®.

Praca P. K. P. w grudniu 1927.

Przy normie 19.594 wagonéw ogdlna praca wagondw to-
warowych w grudniu r. z. wyrazila sie liczbg 16.126 wago-
néw w stosunku do 15.879 wagonéw w grudniu 1926 r. W mie-
siacu sprawozdawczym wiec praca byla wicksza o 247 wa-
gonéw t. j, o 1,6%,. Naladunek na P. K. P. w grudniu r. 1927
wyrazil sie liczbg 14,120 wagondw S$rednio dziennie, W sto-
sunku do listopada 1927 naladunek zmniejszyl sie o 2.394
wagondéw t. j. 14,5%,, zmniejszyt sie gtéwnie naladunek pro-
duktéw rolniczych i aprowizacji, w szczegdlnosci natadunek cukru
spadt z 1.854 wagonéw w listopadzie do 696 wagonéw s$rednio
dziennie w grudniu. Natadunek wegla réwniez sie zmniejszyt
z 5.677 wagonéw dziennie w listopadzie do 5.576 w grudniu,
Natomiast natadunek drzewa w stosunku do listopada zwiekszyt
sie o 142 wagony dziennie. Tranzyt spadi w poréwnaniu
z listopadem z 1.157 wagondéw do 969 wagonéw Srednio dzien-
nie, jednakze przewyzszat tranzyt z grudnia 1926 r. o 49 wa-
gonéw Srednio 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 naladunkiem
i wytadunkiem.

Eksport wegla przez porty polskie.

W grudniu r. z. przybylo do Gdanska 20,714 wagondéw
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 wagonéw z weglem w oczekiwaniu na przela-
dunek wynosit 2,5 dnia. OpdZnienie statkéw notowano w 49
wypadkach, Srednio po dni 4, poszczegdlnie opéZnienie docho-
dzito do dni 11,

Oczekiwato przecietnie dziennie na przeladunek na statki
dla Gdanska w catej Dyrekcji 2.560 wagondéw, co stanowi
48.320 tn. bLadowano dziennie przecietnie 18 statkéw, brako-
walo 8, czekato na przydzial miejsca lub wegiel 16 statkéw.

Do Gdyni przybylo 5.890 wagonow z 107.238 tn. wegla
eksportowego. Przeladowano na statki razem z pozostatoscia
z ubiegtego miesigca 5.959 wagonéw t. j. 109.208 tn., srednio
dziennie przetadowywano w dniu kalendarzowym 192 wagony—
3.523 tn. Sredni przestdj wagonéw z weglem w oczekiwa-
niu na przeladunek wynosit okolo 3 dni.

llo§¢ wagonéw z weglem dla portu Gdynskiego oczeku-
jacych przeladunku na statki wynosita w calej Dyrekcji 847
wagonéw, co sie réwna 15.850 tn. Srednio dziennie. Noto-
wano opdznienie statkéw érednio o 4 dni w 16 wypadkach.
Ladowano przecietnie 5 statkéw, brakowato 3, czekalo na
przydzial lub wegiel 5 statkdw.

W Tczewie przetadowano w ciaggu grudnia 476 ftn,
Ogdtem we wszystkich 3 portach przetadowano 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 moga by¢ przeznaczone,
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Poréwnanie pracy P. K. P. za r. 1927 i 1928,

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

zytu w r, 1927 w poréwnaniu do 1926 przedstawiaja sie
w sposéb nastepujacy:
Natadowano Przyjeto Tranzyt Ogdlna
Rok e | w obrebie |z zagranicy| przez praca
plsp I ‘Gdz;ﬁsk.a dla Polski Polske B P
Pérocze [ A
29270, 129170 1 863 741 1,088 15.109
1926 10397, | #211 378 758 11.704
W r; 1927
w 1 pélroczu
wiece] -+ +2560 | + 152 | + 363 | + 330 || + 3.405 |
mniej — (+2,5%) ‘ (+ 72%,) | (+ 96%) | (F44°%y) || (- 20%)
Pétrocze 11 1
1927 1. 15.056 462 645 1.122 17.285
1926 14.675 288 543 951 16.457
[
W r. 1927
w Il péiroczu
wigcej + 381 S b =102 + 171 + 828
mnief — (+2,6%,) | (= 60%,) |(+ 18,7%/)| (- 18%) || (+ 5%,)
za catly
rok 1927 13.987 413 693 1.105 16.198
211926 12,515 250 461 855 14.081
W r. 1927
wiece] -+ + 1472 |- + 163 + 232 250 S B
mniej — +11,7%, (+ 65,2/ )l (+ 50,3“/0)|(+ 29,2000 = 159/,
1

Podajemy ponizej odezwe nadestang nam z Nowego
Yorkuw. Redakeja.

Konkurs Naukowy

Komitet Edukacyjny, zalozony przy Uniwersytecie Ludowyrv, 159—
15ta ulica, w Brooklynie New York, celem szerzenia oswiaty ws$rod ludu
polskiego w Ameryce postanowil w roku 1928 wydaé Ksiege Pamiatkowa
Uniwersytetu Ludowego, zawierajaca popularne artykuty naukowe, obejmu-
jace dzialy religji, literatury, poezji, filozofji, matematyki, medycyny, pe-
dagogiki, Zycia spolecznego, chemiji, elektrycznogci, astronomiji, meteorologii,
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

Przecietny czlowiek nie rozumie naprzyklad funkcji telefonu, radja,
todzi podwodnych, aeroplanéw, samochodéw itd., aczkolwiek spotyka sig
z niemi codziennie.

Gléwnym celem naszego wydawnictwa bedzie w sposéb najprostszy,
najpopularniejszy, a jednak zgadzajacy sie z istota danych wynalazkéw
i'zjawisk w przyrodzie wytlumaczyé czytelnikom o bardzo niskim pozio-
mie wyksztalcenia te zjawiska i wynalazki.

Zdajemy sobie sprawe z faktu, Ze tylko fachowiec pierwszej klasy
moze popularyzowa¢ wiedze, dlatego tez zwracamy sie 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 zamieszczony bedzie ku-
pon do glosowania. Kazdy wlasciciel Ksiegi Pamiatkowej bedzie miat
prawo glosowania na trzy nagrody.

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

W razie gdyby ktoé nie zyczy! sobie, aby podpisywac jego imie pod
danym utworem w tej Pamiatkowej Ksiedze, mozna podac pseudonim,
albo zupelnie imie opudcic. Rekopiséw nie zwraca sie. Pismo ma byé
czytelne. Wszystkie pisma tutejsze jako tez krajowe, uprzejmie prosze
o taskawe przedrukowanie niniejszej odezwy,

K. W. Trzepierczyniski

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-
s6w o kulturze morwowej dla pracownikéw kolejowych, wyboru terenu
pod szkétki morwowe oraz sadzenia drzew morwowych wzdluz wybranych
niektérych linji kolejowych. Mysla przewodnia tego planu byl nietylko

zamiar stworzenia wsréd pracownikéw P. K. P. tak dochodowej i wainej
dla Pafistwa galezi przemystu jak jedwabnictwo, ale i stworzenia pjeknych
i estetycznych szpaleréw wzdluz gtéwnych linji magistrali, ktéreby réwno-
czeénie 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 jedwabnicze] w Milanéwku p. Henryka Witaczka, ktéry pro-
wadzi¢ bedzie kursa fachowe dla pracownikéw kolejowych juz w marcu
r. b. Na kursa te uczeszczaé beda delegaci poszczegdinych Dyrekcji, ktérzy
w przyszlosci beda instruktorami fachowymi i kierownikami szkélek zy-
woplotéw morwowych w poszczegélnych Dyrekcjach.

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

Dn. 21/11 odbylo sie posiedzenie Komitetu eksploatacyjnege pod
przewodnictwem b, Ministra p. Inz, Jasinskiego, na ktérem miedzy innymi
rozwazano i uchwalono wnioski w sprawie polepszenia bezposredniej ko-
munikacji migdzy wigkszemi centrami Panstwa, najwazniejszemi uzdro-
wiskami krajowemi, jako tez koniecznej rozbudowy stacjii w tych
miejscowosciach. Przy tej sposobnosci 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 uchwalil m. i. wniosek w sprawie przyznania ulg tary-
fowych dla przewozu kamienia dla budowy drég bitych, poczem Prze-
wodniczacy zlozyl szczegSlowe sprawozdanie z prac Biura Reformy Taryf.

Z dniem 1 marca b. r. weszla w zycie nowa zwiazkowa taryfa
polsko-wegierska, ktéra reguluje sprawe przewozéw miedzy 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
diugiej pracy i calego szeregu konferencji miedzy zarzadami kolejowemi
zainteresowanych panstw i przyczyni sie w ogromnym stopniu dla ozy-
wienia stosunkéw handlowych miedzy Polska a Wegrami.

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

Na posiedzeniu tem rozpatrzono opracowane przez poszczegélne
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-
cyine 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: Proi. Politechniki Warszawskiej inZ. Broniewskiego, Profesoréw 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 Komunikacyi.

Mianowania:
P. Minister Komunikacji mianowal: Rozporzadzeniem z dnia 23
grudnia 1927 r.
Urzednikiem Ministerstwa Komunikacji w V stopniu shuzb.
Inz. Wolkanowskiego Jdzefa, st. referenta Ministerstwa Komun,
Urzednikami Miristerstwa Komunikacji w VI stopniu stuzb.
Inz. Jaruszewskiego Piolra, referenta Ministerstwa Komunikacji.
. Rwiatkowskiego Jozefa, referenta Ministerstwa Komunikaciji.
» Kanigowskiego Mieczystawa, referenta Ministerstwa Komu-
nikacji.
Inz. Balickiego Zygmunta, referenta Ministerstwa Komunikacji.
Urzednikami Ministerstwa Komunikacji w VII stopniu stuzb.
Lucirisliego Aleksandra, pom. referenta Minister. Komunikacji.
Urzednikiem Ministerstwa Komunikacji w VIII stopniu stuzb.
Inz. Domaszewiczdwne 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
Inz. Sawickiego Stanistawa, Kier. dzialu Polskich Kolei Panstw.
» Inz. Mizgier-Chojnackiego Eugenjusza, Kier, dzialu Polskich
Kolei Panstwowych.
~ Inz. Wedrychowskiego Jana, Kierownika dzialu Polskich Kolei
Panstwowych,
Urzednikami Ministerstwa Komunikacji w VII stopniu sluzb,
Inz. Mierzwinskiego Zenona, referendarza Polskich Kolei Pan-
stwowych,
In2. Szezygliviskiego Bromislawa, referendarza Polskich Kolei Pafi-
stwowych.
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B) W Dyrekejach P. K. P.

Mianowania:

Inz. fioziviski Tadeusz, p. o. Naczelnika S.U. K. Lwéw [l w Okre-
gu Dyrekcji Kolei Panstw, w Stanistawowie — Naczelnikiem tej S. U. K.

Ing. Waligirski Tadeusz Franciszek, p o. Naczelnika S. U. K.
w Haliczu w okregu Dyrekcji Kolei Panstwowych w Stanislawowie, Na-
czelnikiem tej S. U. K.

Inz, Oleiski Tadeusz, p. o. Naczelnika S. U. K. Tarnopol II
w okregu Dyrekeji Kolei Panstwowych w Stanislawowie, Naczelnikiem
1eji:S. 1, KL

In2, Enziger Ludwik, Naczelnik S. U. K. w Suchej w okregu Dy-
rekcji Kolei Panstwowych w Krakowie, — Starszym Kontrolerem Wy-
dziatlowym w Wydziale Drogowym Dyrekcji Kolei Panstwowych w Sta-
nistawowie.

Inz. Szlachtowski Adam, Naczelnik Oddzialu Eksploatacyjn. w To-
runiu w okregu Dyrekcji Kolei Panstwowych w Gdansku — Zastepca Na-

PNZ Y S D E RO B0 W Y gt PEE Tl

czelnika Wydzialu Eksploatacyjnego Dyrekcji Kolei Paristwowych w Po-
znaniu.

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

Przeniesienie ze wzgledow stuzbowych:

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

Przeniesienie w stan spoczynku:

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

Kronika zagraniczna.

Wystawa turystyczna w Chicago.

W Listopadzie ub. roku odbyla sie w Chicago Miedzy-
narodowa Wystawa Turystyczna, w ktérej Rzeczpospolita Pol-
ska wzieta udzial i, zaznaczamy to odrazu, osiggnefa niemaly
sukces. W organizowaniu wystawy braly udzial nastepujace
instytucje: Ministerstwo Komunikacji, Robét Publicznych, Wy-
znaf 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
Ksiggarni kolejowych ,Ruch“. Eksponaty w dziale polskim, tak
jak przewaznie i w innych dziatach, sktadaly sie z obrazdw,
fotografji, wykreséw, map i t. d.

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

Dekoracja kiosku kierowat p. A. Borman, wystany spe-
cialnie z Warszawy, za§ komisarzem gléwnym Wystawy byt
p. T. Hoinko, sekretarz Amerykansko-Polskiej Izby Handlowej
w Stanach Zjednoczonych.

Pod wzgledem ogélnego 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-
wata w duzym obrazie panoramowym, wyobrazal on ,Wawel®.

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

POLAND

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

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

Zarzad Wystawy w celach reklamowych #wyznaczyt pe-
wne dnie, jako dnie poszczegélnych narodowosci. Dzien Pol-

ski wypadl dla nas bardzo szczes§liwie, gdyz przypadt w dzien
wielkiego Swieta narodowego w Stanach Zjednoczonych. Pol-
ski dzien uzyskat w ten sposéb nietylko rekordowa ilosé
zwiedzajacych (7000 osob), lecz przyczynil sie wydatnie do
pokrycia deficytu z innych dni, kiedy frekwencja nie siegala
nawet 1500 oséb,

Na program dnia polskiego ztozyly sie Spiewy solowe
i chéralne, muzyka, tance oraz pokazy filmowe,

Demonstrowano film Ministerstwa Komunikacji pod tytu-
tem ,Szlakiem p. k. p.“ znany czeSciowo z Wystawy Komu-
nikacyjnej na zesztorocznych Targach Wschodnich we Lwowie.
Film ten zostal znacznie poprawiony i uzupelniony licznemi
i doborowemi zdjeciami i wywotal w Chicago prawdziwg sen-
sacje zwlaszcza wséréd tych oséb, ktére mialy sposobno$é
oglada¢ dotychczasowe niedbale i nieartystycznie sfabrykowane
t. zw. polskie filmy ,propagandowe“, przynoszace w rzeczy-
wistoScl nam prawdziwy wstyd.

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

(O ile pamietamy, brak odpowiednich $rodkéw i opdz-
nienia w wysylaniu eksponatéw, stanowig piete Achillesowa
prawie wszystkich naszych pokazéw zagranicznych).

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

Wystawa turystyczna w Chicago dala ponadto sporo ma-
terjalu orjentacyjnego, ktéry bedzie wyzyskany przy organiza-
cji przysziego dzialu polsko-amerykanskiego na Powszechnej
Wystawie Krajowej w Poznaniu w r. 1929, oraz pomoze skie-
rowa¢ na wilasciwe tory propagande turystyczna w Polsce

S

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 placy zasadniczej i dodatku
mieszkaniowego.

Ponadto otrzymiuja oni zasilek na dzieci (na kazde
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. Ilosé 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:

[ P
g2 Placa Placa |o2 $
5 & STANOWISKDO - e R
Sk najnizsza [najwyisza = | B
Q [fesacasm:

o Dyrektor Kolei Panstw, . 8.400 12.600
| s
Dyrektor Biura w Gen, Dyr,,
2 St. radca kolejowy w Gen. Dyr. 7.000 9.700 7
lub w Dyrekcji Ekspl.
Radca Kolejowy w Gen. Dyr.,
3 lub w Dyrekcji Eksploatac. . 4.800 £:400 1t
\
St. referendarz (Oberamtmann) | ‘
w Gen. Dyr. Referendarz K. P. |
4 na szczegdlnie waznym poste- | 4.800 7.800 J
runku w Dyrekcji Eksploat. . |
Referendarz (Amtmann) kolei
> panstw. w Dyrekcji Eksploat. 4.800 1.000 !
[N gl T |
St. inspektor w sluibie Sekre-
tarjatu lub Registratury w Gen.
5 | Dyrekcii: lub w shuzbie Dyr A0 e 7
Eksploat. H
[Ratsichet ) S [ =Rt o i R oy 5y |
St. sekretarz w stuzbie Sekre-
tarjatu lub Registratury Gen.
£ Dyr. lub w stuzbie Dyr. Eksplo- %500 5.000 14
atac. Kierownik Kancelarji Gen.
Dyr. .

Dla orjentacji zaznacza sie, ze placa zasadnicza maszy-
nisty i 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. Wysoko§é
dodatku na mieszkanie jest zalezna od miejscowosci, w ktd-
rej urzednik peini sluzbe. Bardzo postepowe sa postanowie-
nia, dotyczace zasitkéw dla dzieci, gdyz przyznaja je takze za
dzieci adeptowane i nie$lubne, a wyjatkowo i dla wychowan-
kéw i wnukéw. ;

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

etatowej nie moze trwac dluzej niz 5 lat. Ewentualne upo-
sazenie dla pracownikéw prébnych przyznaje Generalny Dy-

rektor, (Reichsb. Nr. 2 z 111 1928).

Moc obowigzujaca Konwencji Berneriskiej
w Czechoslowacji.

Czeskostowacki Sad Najwyzszy zajmowal sie przed nie-
dawnym czasem rozwazaniem kwestji, czy Konwencja Ber-
nenska z dnia 14 pazdziernika 1890 r. posiada moc ebowia-
zujacg w Czechostowacji. W procesie bowiem powdéd zadatl
uniewaznienia pewnego postanowienia taryfy bezpoSredniej
czeskostowacko-niemieckiej, jako sprzecznego z przepisami
tej Konwencji. W wyroku swym OGCzeskoslowacki Sad Naj-
wyzszy, wychodzac z =zasady powstania Republiki Czesko-
stowackiej w sposéb pierwotny, a zatem zaprzeczajac wszelka
sukcesje prawna tego Panstwa po b. monarchjl austro-wegier-
skiej, uznat, iz Czechoslowacja nie mogla wstagpi¢ 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 Czechostowacji,
jakkolwiek Panstwo to przystapilo do tej Konwencji w istocie.
Przystapienie to jednak nadato Konwencji w Czechostowacji
charakter prawa umownego i przepisu taryfowego, ktéry zatem
moze by¢ uchylony lub zmieniony zapomoca innych przepiséw
taryfowych, (Orzeczenie z d, 22 wrze$nia 1927. Rv.I 20 18/26).

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

Dowodzi on mianowicie, ze czeskostowacki 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 r.
traci moc obowiazujacy. 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 ktéry chodzilo stronie w procesie nie
méglby prawnie obowiazywaé. (Verkehrsrechtl. Rundschow
1927 Nr. 11f12.)) L. B.

Liczebno$é i uposazenie sktadu osobowego kolei an-
gielskich, w ciagu tygodnia koficzacego sie 30 kwietnia 1927
i1 tygodnia® konczacego sie 27 marca 1926 r.

Przecietne uposazenie 1927 1926
: s/d s/d
Placa stata bez urzednikéw
i pomocniczych przedsiewzieé 91/1 91/1
Zarobki dnidwkowe:
Conciliation Staff . 67/2 67/2
Warsztatowcy i rzemie$lnicy 69/7 70/2
Liczebno$§¢
Great Western . g 110.849 114.649
London and North Eastern , 200.757 201.615
London Midland and Scottish . 268,422 269.798
Southern Tl e 72.987 72.844
Meshiro Lines Committee 4.764 4,875
London Electric 7.000 6.894
Metropolitan . . . 4.008 4,046
Metropolitan District SeaE LR 3.676 3.730
Midland and Great Northern Joint
Committee Seei 2.392 2.436
Commercial Joint Committee 1.405 1.409
Railway Clearing House 2,702 2.822
Inne towarzystwa . 445 4.146
Razem 683.077 689.264
Wa temnilkobliet = =l i0ecn o 24,087 23.334
(Razlw. Gaz. 14/X 1927) AP
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Przemyst i Handel Ne 8 — 1928 r, zawiera b, ciekawy arty-
kul wstepny p. t. ,Budowa kolei“ piéra P. Ministra Komunikacji iné.
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 (1/1V — 1928 — 31/I11 — 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
wyda¢ 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 wlasnych kolei ewent. na nakladach ze Skarbu Panstwa, przytem
w praktyce zawsze istnieje mozliwo$¢ w dluzszych okresach czasu kom-
binacji tych trzech systeméw, Po obliczeniu wielkosci obciazenia budzetu
istniejacej obecnie sieci normalnotorowej na czas dluzszy splatami po-
zyczki, w razie zaciagniecia jej na cele budowy nowych linij, oraz po po-
daniu w szczegélowych zestawieniach przewidywanego wspélczynnika
eksploatacji, wplywéw i wydatkéw z eksploatacji kolei normalnotorowych
w okresie budowy mnowych linij (przyczem we wplywach przewidywane
jest zwiekszenie na skutek wprowadzenia z dniem 1/IV — 1928 r. pod-
wyzki taryfy osobowej, a od 1/VII — 28 r. podwyzki taryfy towarowej),
autor wykazuje, ze przewidywane dochody P. K. P. z eksploatacji pokry-
waja nietylko wszystkie state wydatki P. K. P., lecz umozliwiaja réwniez
sfinansowanie budowy projektowanych linij kolejowych, tudziez wplacenie
rocznie do Skarbu Panstwa 80 miljonéw zlotych. Przytoczywszy nastep-
nie projekt ogéloego planu finansowego koleli na lata 1928 — 1936
2 uwzgledvieniem wydatkéw na budowe i zakup taboru dla nowych linij,
autor dochodzi do wniosku, Ze ,mozliwo$c oparcia oméwionego programu
budowy na dochodach wtasnych P, K. P., nawet przy znacznych (125
miljonéw zlotych rocznie), a réwnoczesnych nakiadach 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 zaprzeceza, Ze najkorzystniejszy ze stanowiska
interesébw P K P. system pelnej niezaleznos$ci, oparty na dochodach
wlasnych kolei, — moze okazac sie ze stanowiska intereséw ogélno-pan-
stwowych — mniej zalecenia godny. Pod naciskiem potrzeby powiekszenia
budzetu Panstwa, kiedy znaczniejsze na te cele przelewy z dochodéw P.
K. P. do Skarbu Panstwa naruszycby mialy ciagtos¢ i tempo inwestycyj
kolejowych — moze cokazac sig dogodniejszem cze$ciowe aplikowanie po-
zyczki inwestycyjnej lub koncesji, albo wszystkich tych systeméw lacznie.
1 od strony bilansu platniczego nie mozna wykluczaé na przeciag 8 lat
potrzeby szerszego doplywu walut, ktére za obligacje kolejowe najlatwiej
jest uzyskaé. Sa to jednak okolicznosci, ktére nie zaprzeczaja ani re-
alnodci przedstawionego programu budowy nowych kolei, ani osiagnietych
nareszcie przez koleje panstwowe niezaleznoici finansowej i samodzielnej
zdolno$ci do szybkiego rozwoju*. AP

Rozwdj europejskiego miedzynarodowego
prawa przewozowego.

W obszernej pracy omawia ten temat systematyecznie i wy-
czerpujaco radca Kolei Rzeszy Niemieckiej Dr. Ottmar Maier
na podstawie Zrdédet urzedowych. Nawigzujac do stwier-
dzenia na konferencji w Bernie (szwajc.) dnia 18 pazdziernika
1927 r. zlozenia dokumentéw ratyfikacyjnych uméw miedzy-
narodowych z dnia 23 pazdziernika 1924 r., nadmienia, ze
na mocy uchwal wymienionej konferencii 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 Rzgdu do rzadéw
kilku innych panstw, poprzez dlugoletnie obrady, wymiany
not rzgdowych, komisje i zjazdy, dochodzi do konwencji z dnia
14 pazdziernika 1890, obowigzujacej od dnia 1 stycznia 1893 r.
po dzi§ dzien. Konwencja ta przewiduje w art. 59 dalszy
rozwéj swych postanowien zapomoca t. zw. konferencji rewi-
zyjnych. Pierwsza taka konferencja odbyta 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 berneriskg", obowia-
zuja od dnia 22 grudnia 1908 r, Zamierzono plerwotnie
zwotaé trzecia konferencje rewizyjna na rok 1914 i przygoto-
wania do niej byly juz na ukonczeniu, rokowania jednak o kon-

Przeglad pism.

wencje miedzynarodowa dla ruchu osobowego, bedace w toku,
jak réwniez rokowania o zmiane zalgcznika I do konwencji
towarowej spowodowaly odroczenie konferencji rewizyjnej na
rok 1915. Nie odbyla sie ona jednak z powodu wybuchu
wojny Swiatowej. Nie weszty w dalszym ciagu w Zycie uchwaly
nieoficjalnej konferencji rewizyjnej kilku Panstw sprzymie.
rzonych, ktéra odbyta sie w Paryzu, w lipcu 1922 r., zgodnie
z postanowieniem ust. drugiego art. 366 Traktatu Wersal-
skiego. Wreszcie Rzad Szwajcarski zwolal na rok 1923 kon-
ferencje rewizyjna trzecia do Berna, gdzie ustalono tekst no-
wej konwenciji, ktéra obecnie ma wejsé w zycie.

Roztrzasajac ze stanowiska prawnego wymagania zyciowe,
ktére podyktowaly koniecznoS¢ stworzenia miedzynarodowego
prawa przewozowego, autor wylicza 3 zasadnicze Zadania,
ktére spetni¢ musi konwencja, mianowicie: a) jednolito$¢ umo-
wy o przewdz t. j. wylaczenie potrzeby nowego nadawania
przesytki na granicach panstw, b) obowiazek kolei do prze-
wozu i c) wspélnota kolei uczestniczacych w przewozie. Kwe-
stje te sa potraktowane bardzo powaznie i obszernie,

W dalszym ciagu autor opisuje dzialalno$¢ organéw,
a w szczeg6lnosci Urzedu Centralnego w Bernie, wkoficu
za§ wspomina o dzialalno$ci Zwigzku Zarzadéw kolei nie-
mieckich, od ktérej spodziewaé sie mozina jeszcze wielu po-
mystéw i wnioskéw ciekawych i pozytecznych,

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

L. B.

Zeleznodoroznoje Djefo. Oficjalny miesiecznik, Ludowego Ko-
misarjatu Drég Komunikacji oprécz stalych MNeNe poswieconych ogélnym
zagadnieniom komunikacji kolejowej przynosi czytelnikom zeszyty specjal-
ne, przeznaczone dla poszczegdlnych galezi gospodarstwa kolejowego:
a) taboru, trakcji i warsztatow; b) eksploatacji; c) zabezpieczen, telegrafu
i telefonéw; 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 kolejnosci:

a) tabor, trakcja i warsztaty. ;

A. Woroncow- Weljaminow. ,Sposéb naprawy bez halasu kotiléw
parowozowych®. A. Slaslienin. ,Racjonalne wyzyskanie diwigéw 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 pociagbw z parowozem, wstawionym w $rodek pociagu®. Artykul
ten zasluguje na specjalna uwage i bedzie oméwiony oddzielnie na tamach
Inz. Kol. W. Kosttan. ,Nowy sposéb stawiania zespérek w kottach paro-
wozowych*,

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

b) eksploatacja.

8. Pisarew. ,Wybér typu stacji korficowej dla obstugi intensywnego
ruchu podmiejskiego®, praca cenna dla naszych Dyrekcji z duzym ruchem
podmiejskim. M. Slowikowski. ,0 obrocie wagonéw towarowych“. N,
Dobrowolski. ,Mozliwe drogi eksploatacji kolei zelaznych*, L. Karasiuk.
~Warunki pracy przy wykresie calkowicie zapelnionym®. 4. O'Rurke.
.Sprzeczne interesy Zarzaddéw 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 chtodni kolejowych*. [E. Tarmosin. .Plan generalny rozwoju
przewozéw szybkopsujacych sie towardw i urzadzen chlodniczych na kole-
jach, na okres lat 15“. Poza tem zeszyt zawiera liczne i ciekawe notatki,
dotyczace eksploatacji kolei panstw zagranicznych.

¢) zahezpieczenia, telegraf, telefony.

N. Rogiviski. ,Zabezpieczenia i elektrotechnika kolejowa w ciagu
ostatniego dziesigciolecia“. Artykul ten napisany jest z powodu przypa-
dajacego w r. b. dziesieciolecia 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 odwietlenie parowozéw®. N.
Szachowskoj. ,O =zastosowaniu cieplnych automatéw dla ochrony elektro-
motoréw w warsztatach kolejowych”. M. Szezetkunow. ,Systemy stacyjne
automatycznego ladowania baterji akumulatorowych®. Réwniez jak i po-
przednie zeszyt ten przynosi 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 zaktadach nasycania
podkladéw®. A. Siemionow. .Walka ze $niegiem na kolejach zelaznych®.
A. Berlels ¢ N. Elmanowicz, w artykule ,0 sposobach chemicznego
niszczenia trawy na nawierzchni drég zelaznych* zdaja sprawe z doswiad-
czen w tym kierunku, wykonywanych w lecie 1927 r. na Kolejach Pé}-
nocno-Zachodnich, za§ M. Knorre podajeiopisuje wyniki podobnej akcji
na kolejach niemieckich w artykule: ,Praktyka zagraniczna w dziedzinie
niszczenia trawy na nawierzchni drég 2elaznych“, ,0O sposobach oszcze-
dzenia rozchodu cementu* méwi W. Tolstow, P. Melentiew za$ podaje
.Obliczanie robét ziemnych zapomoca wykreséw“. Poza tem znajdujemy
duza ilo$¢ 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 szczegdly konstrukcyjne.

PRZETARG

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Warszawie ogtasza prze-
targ w dniu 5-go marca 1928 r. na dostawe 20,000 m? bru-
kowca granitowego, 13.000 kg. mialu wapiennego (do dezyn-
fekeji), 15,000 kg, gipsu sztukatorskiego (palonego), 35.000 szt.
cegly ogniotrwalej, 10.000 kg. gliny ogniotrwatej, 20.000 szt,
dachéwki marsylskiej, 100,000 szt. dachéwki karpiéwki, 30.C00
szt. kafli piecowych kwadrateli polewan. srodk., 12.000 szt.
tychze lecz naroznych, 2.200 szt, karneséw polewanych $rod-
kowycz, 600 szt. tychze lecz naroznych, 300 szt, fryz lub
gzymséw polewanych Srodkowych, 500 szt. tychze lecz naro-
znych, 15.000 szt, kwadrateli niepolewan, srodkowych, 5.500
szt. tychze lecz naroznych, 1.200 szt, karneséw niepolewanych
srodkowych, 600 szt, tychze lecz naroznych, 200 szt. fryz lub
gzymséw niepolewanych Srodkowych, 100 szt. tychie léez na-
roznych, 1.000 szt. kafli berlinsk. polewan, srodkow., 200 szt.
tychze lecz naroznych, 1.500 peczkéw trzciny, 2.000 m? mat
trzcinowych, 3.000 szt. saczkéw glinianych o $rednicy 3,
1.000 szt., o $rednlcy 4", 500 szt. o S$rednicy 6", 500 szt.
o Srednicy 8", 4.500 kg. gwozdzi zel. papowych 1", 4,500 kg.
tychze 11/,", 3.000 kg, gwozZdzi zel. drutowych kwadratowych 2"
Nr. 16, 4.000 kg. 2!/, Nr. 17, 6.000 kg. 3" Nr, 18, 5.000 kg.
3if." Nr. 19, 10.000 kg. 4" Nr. 20, 5,000 kg. 5" Nr. 21,
5.000 kg. 6" Nr. 22 (dostawa gwozdzi winna byé dokonana
w 2-ch réznych 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 podwdjnych o szerok. otworu do
zelaza 42 mm. — 10 szt.,, 45 mm.— 20 szt., 48 mm.— 15 szt.,
wyglodnikéw o szerok. otworu do zelaza 45 mm.— 10 szt.,
48 mm.— 20 szt., gladszy o szerok. otworu do zelaza 54 mm. —
10 syt. i 57 mm.— 20 sztuk.

Oferty nalezy sktada¢ do godz. 15 dn. 5-go marca r, b.
do skrzynki znajdujacej sie w korytarzu biura Wydziatu 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. oléwkdéw stolarskich diug. 25 c¢/m Ma-
jewskiego, 320 kh. szczeliwa azbestowego kreconego od 1 do
12 mm. grub., 60 szt. szczotek do rur plomiennych z drutu
okragtego stalowego, $rednica szczotki 35 i 40 mm. z gwin-
tem 1/2%; 100 sztuk szczotek do odlewéw z drutu plaskiego
stalowego 5-cio rzedowych di, 270 mm,, lacznie z raczka,
30 szt. szczotek do pilnikéw 270 x 60 mm. lacznie 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 réinych wymiaréw, 2500 sztuk
trzonkéw toczonych okutych do pilnikdéw,

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

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 26-go marca r, b. na dostawe rdéznych mater-
jatéw 1 przedmiotdw,

Blizsze szczegdty w Monitorze Nr. 99 z 1927 roku.
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WEOGLAWSKR FRBRYKR DRUTU, daw. C. KLRUKE

SP. AKC. WE WEOCEAWKU
RIRVZLELD ST ACNGLC BT R,

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

POLECAJA:

Liny stalowe do lamp tukowych, sygnaléw, semaforéw, wind

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

Druty kolczaste, siatki do ogrodzen i techniczne. Drut zelazny

ocynkowany i niecynkowany do telefonéw i telegrafu. Gwoz-
dzie budowlane. Lanicuchy windowe. Drut stalowy.
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| Priemystowo Budowlana Spatdzielnia
o INZVNIEROW KOMUNIKACJI °
§ SP. Z OGR. ODP. S
: Warszawa, ul. Wspolna 37. Tel. 43-62 i 169-18.
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WYKONYWA WSZELKIE :
ROBOTY BUDOWLANE g
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Organ Ligi Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej (L. O. P. P.).
Prenum. 12 zl rocznie.

Warszawa, Dluga 50.
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Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

Druk. Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie
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