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(Referat wygtoszony na Xlll Zjezdzie Polskich Iniynieréw Kolejowych w Gdyni).

Okreslenie kontenera. i rozmiary konteneréw moga sie wahaé¢ w bardzo

szerokich granicach, w zaleznosci od tego, jaka
ilos¢ tadunku przyjeta jest, jako jednostka do
transportu.

Do konteneréw w takiem ogélnem znaczeniu na-

Kontenerem ') w znaczeniu ogélnem nazywaja
sprzet przeznaczony do umieszczania w nim jakie-
gokolwiek ladunku, w szczegélnosci zas w celu

transportu tego tadunku.

W zaleznosci od rodzaju przewozonego tadun-
ku kontenery, jako przeznaczone do udogodnie-
nia przewozu i zabezpieczenia tadunku od uszko-
dzenia, moga mieé najrozmaitsze formy: moga to
byé worki, naczynia, klatki lub skrzynie. Réwniez

1) Wyraz angielski kontener (container, niemiecki Be-
hélter) jest rzeczownikiem utworzonym od czasownika con-
tain — zawiera¢. Nie ma on odpowiednika w jezyku pol-
skim, ani tez w innych jezykach, jak naprz. francuskim
i wloskim. Zastepienie wyrazu kontener wyrazem polskim
skrzynia z tym lub innym przymiotnikiem nie wydaje sie
wlasciwem, gdyz kontener jest pojecie ogélniejsze i stosuje
si¢ nietylko do skrzyn lecz i do naczyn, workow i t. p.

lezy zaliczyé miedzy innemi réine wozy, wozki
kotowe, barki stuzace do przewozu towaréw, jak
rowniez kolejowe wagony towarowe wszelkiego
rodzaju. Sa to jednak kontenery z ograniczonym
zakresem uzycia co do rodzaju drogl przewozuy, t. j.
z ograniczong swoboda poruszania sie. Sa one:
przystosowane tylko do transportu jednego ro-
dzaju.

Tak np. wagon kolejowy, przystosowany wy-
lacznie do przesuwania sie po szynach nadaje sie
tylko do transportu kolejowego i nie moze by¢ wy-
zyskany do przewozu fadunkéw do miejsc, do kté-
rych nie jest doprowadzony tor kolejowy.
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Wie¢ksza swobode przesuwania si¢ maja kon-
tenery przystosowane wylgcznie do transportu po
drogach kolowych, t. j. wszelkie pojazdy kolowe;
nie sg one zwigzane z droga kolowa w tym samym
stopniu, jak wagony z torem kolejowym, moga
z latwoscig wyprzedzaé sig i wymijaé si¢ wzajem-
nie oraz zbaczaé w dowolnym kierunku. Oprécz
tego, maja one szerszy teren zastosowania i latwiej
docieraja do miejsc przeznaczenia, niz wagony ko-
lejowe, ze wzgledu na to, Ze sie¢ drég kolowych
jest znacznie gesciejsza od sieci kolejowej.

Kontenerem w $cislejszem, wlasciwszem zna-
czeniu nazywa sie sprzet, przeznaczony do prze-
wozu towaréw réznemi srodkami transportowemi
i przystosowany do latwej zmiany srodka lokomo-
¢ji, a wiec z zadnym z nich nie zwigzany. Jest to
sprzet dajacy zupelng swobode wyboru drogi prze-
wozu i rodzaju srodka transportowego.

Zagadnienie przewozu w kontenerach dazy do
racjonalizacji przewozéw towarowych przez wpro-
wadzenie wlasnie takiego sprzetu, chronigcego to-
war i nadajacego sie do przewozu réznemi srod-
kami transportowemi, a wigc: i koleja normalnoto-
rowa i waskotorowa, i drogami kolowemi i droga-
mi wodnemi $rédladowemi, i morzem.

Korzysci przewozu w kontenerach.

Taki kontener, niezalezny od s$rodka loko-
mocji, daje, oprécz swobody wyboru drogi prze-
wozu, jeszcze wiele innych korzysci tak dla wia-
$ciciela przewozonego towaru, jak i dla przedsie-
biorstw transportowych.

Moze on byé znacznie lepiej przystosowany do
rodzaju przewozonego fadunku, niz wagon kolejo-
wy lub samochéd. Dzieki temu dla wielu towaréw
odpada potrzeba opakowania lub znacznie sig
zmniejsza jego koszt,

Przewozony towar moze byé lepiej zabezpie-
czony od uszkodzenia, wplywéw atmosferycznych,
usypywania si¢ i t. p. oraz od kradziezy.

Unika sie przy zmianie $rodka lokomocji prze-
tadunku recznego drobnych sztuk, ktéry podraza
koszt przewozu i jest czesto zZrodlem brakéw
i uszkodzen towaru.

Utatwia sie przewéz ,,od drzwi do drzwi” i czas
trwania takiego przewozu moze by¢ znacznie skro-
cony.

Umozliwia sie obrot mniejszych jednosizk to-
waru przy przewozach kolejowych, ze wzgledu aa
to, ze ladownosé kontenera moze by¢ kilkakrotnie
mniejsza, niz ladownosé wagonu, a wielkosé konte-
nera moze byé wybrana odpowiednio do ilosci
przewozonego towaru.

Skrécenie czasu trwania przewozu oraz um:ci-
liwienie sprowadzania towaru w mniejszych ilo-
$ciach, ze wzgledu na mniejszg jednostke transpor-
towa, pozwala na zmniejszenie zapasu towaru na
sktadzie, a co za tem idzie, na zmniejszenie po-
jemno$ci magazynéw oraz kapitalu zasobowego.

Korzysci, jakie moze daé przewoz w kontenerach
przedsigbiorstwom transportowym, wynikaja prze-
dewszystkiem ze zmniejszenia kosztow przetadowa-
nia w drodze oraz kosztéw ladowania w miejscu
nadania towaru i wyladowania w miejscu jego od-
bioru, jak réwniez ze skrécenia czasu trwania tych
czynnosci. Zaleine od tego skrécenie postoju ta-
boru umozliwia przyspieszenie jego obrotu.

Zmniejsza sig¢ ryzyko placenia odszkodowari za
uszkodzenie i kradzieze towaréw.

Oprocz tego, stosowanie kontenerow umozliwia
lepsze wyzyskiwanie tadownosci wagonéw i samo-
chodéw ciezarowych oraz zaoszczedza kolei prace
manewrowa,

Propagatorzy konteneréw ida jeszcze znacznie
dalej w przewidywaniu korzysci, jakie moze daé
przedsigbiorstwom transportowym rozpowszech-
nienie przewozéw w kontenerach. Widza oni moz-
liwosé szeroko zakrojonej reformy obecnego syste-
mu przewozow, reformy zmierzajacej do uspraw-
nienia calosci transportu przez wlasciwe wyzyska-
nie réznych nowoczesnych s$rodkéw lokomociji
z jaknajszerszem zastosowaniem transportu kom-
binowanego, t. j. wykonywanego réznemi srodka-
mi przewozowemi, oraz majacej na celu zmniej-
szenie ogélnych kosztéw transportu,

W odniesieniu do kolejnictwa reforma taka
moze da¢ duze uproszczenie obecnego systemu ru-
chu towarowego. System ten jest w znacznej swo-
jej czesci przestarzaly. Nie moze si¢ on wyzwolié¢
z tych form, ktére si¢ wytworzyly pod wplywem
warunkow, w ktorych rozwijaly sie koleje od chwili
ich powstania. Monopol przewozéw ladowych,
z ktorego koleje do niedawna korzystaly, nadat
im w zakresie ruchu towarowego charakter prawie
uniwersalnego $rodka przewozowego. Stworzono
zbyt duzo rodzajéw specjalnych wagonéw, ktére
nie moga by¢ dobrze wyzyskiwane, a przyczyniaja
si¢ do powiekszenia kosziéw eksploatacji i utrud-
niaja gospodarke wagonowa. Z drugiej strony
wszelkie przedsiebiorstwa przemystowe, nie ma-
iac innych odpowiednich $rodkéw transportu, mu-
sialy ubiegaé sie o budowe bocznic, taczacych te-
reny ich zakladéw z siecig kolejowa. W wiekszych
miastach i o$rodkach przemystowych wytworzy-
fa sie wskutek tego gesta sie¢ bocznic kolejowych,
wymagajaca dla obsluzenia jej skomplikowanych
manewroéw i budowy calych stacyj rozrzadowych,
co znow wplynelo na powigkszenie kosztéw i na
opé6Znienie przybycia towaru na miejsce jego prze-
znaczenia.

Przerost sieci bocznic kolejowych w duzych
osrodkach wytworzyl takie warunki, w ktérych
podstawienie wagonu z gléwnej stacji towarowej
na miejsce przeznaczenia na bocznicy lub odwrot-
nie wymaga zbyt dlugiego czasu, czesto ponad 24,
a nawet 36 godzin. Wskazywalo to na potrzebe zna-
lezienia innego rozwigzania zagadnienia dowozu
towaréow do wiekszych odbiorcéw w duzych osrod-
kach.

Dopiero konkurencja samochodowa i poszuki-
wanie sposobow zgodnej wspéipracy samochodéw
i kolei zmusily do zastanowienia si¢ nad rozgra-
niczeniem dzialalnosci kazdego ze srodkow trans-
portu odpowiednio do jego wlasciwoéci i daly
powéd do planowania reformy ruchu towarowego.

Wskazuje na to poniekad historja powstania
kontenerdow.

Historja kontenera.

Pierwowzory konteneréw mozna znalez¢ jeszcze
u starozytnych rzymian, lecz stosowanie kontene-
réw w lacznoéci z przewozami kolejowemi rozpo-
czelo sie w Stanach Zjedn. Ameryki kilkanascie
lat temu.
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Pierwsze proby zastosowania konteneréw od-
noszg sie do roku 1917 i mialy miejsce w Cincin-
nati. W miescie tem zbiega sie 7 linij kolejowych,
majagcych ogétem 36 stacyj w strefie miejskiej.
Transport towaréw miedzy stacjami, nalezacemi
do réznych linij, odbywal sie pociagami zdawcze-
mi lub tez wozami konnemi i byl bardzo powolny
i kosztowny. W roku 1917 powierzono ten prze-
woz Towarzystwu Motor Terminal Co., $cisle
wspélpracujgcemu z kolejami. Towarzystwo to
zastosowalo do przewozu miedzy stacjami wezta
kolejowego kontenery tadownosci po 4,5 tonn
z drzwiami w kazdej ze scian bocznych. Kontene-
ry te przestawiano zapomoca dZwigow i przewo-
Zono przez miasto samochodami ciezarowemi. Ta-
ka organizacja przewozdéw usprawnila znacznie
przewéz ladunkéw w wezle Cinncinati, skrécajac
z 62 godzin do 10 przecietny czas trwania tran-
sportu miedzy koricowemi stacjami wezla i zmniej-
szajac koszty tego transportu o 20 %.

Nie byly to jednak kontenery w dzisiejszem
ich znaczeniu, czyli sprzet zastosowany do prze-
wozu towaru od drzwi do drzwi réznemi $rodkami
lokomocji. Dopiero w okresie powojennym w .
1921, kiedy na Centralnej Kolei Nowojorskiej za-
czely sie zatory ruchowe z powodu znacznego
wzrostu przywozu tadunkéw do duzych miast,
wzrostu, za ktérym nie mogt nadazyé wyladunek
z wagonoéw, owczesny prezes kolei M. A. Smith
wpadl na pomyst budowy takich wagonéw, kté-
rych pudto moglo byé zdejmowane z podwozia za-
pomoca dzwigu i odwozone samochodem do od-
biorcy. Stad rozpoczeto sie w Stanach Zjednoczo-
nych Ameryki stosowanie wiasciwych konteneréw
do przewozu od drzwi do drzwi. Byly to kontene-
ry o duzej tadownosci. Przewéz w kontenerach nie
doznal jednak szybkiego rozwoju w Ameryce. Zo-
stal on zahamowany dzieki niesprzyjajacym mu
zarzadzeniom taryfowym, spowodowanym za-
biegami towarzystw kolejowych w Stanach Zachod-
nich, ktére uwazaly faworyzowanie konteneréw za
niekorzystne dla siebie.

Z krajéw europejskich pierwsza Anglja zacze-
ta stosowaé przewoz w kontenerach w szerszym
zakresie.

Rys. 1.
drewnianego kolei angielstich (Great Western Railway).

Ladowanie towaru ze sktadu nadawcy do kontenera
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Inicjatywa wprowadzenia konteneréow: wyszla
tam z zarzadéw wielkich sieci kolejowych. Pierw-
sze proby przewozu w kontenerach, a mianowicie
w kontenerach duzej tadownosci, rozpoczely sie
w roku 1926.

Zainteresowanie kolei angielskich

Rys. 2. Kontener stalowy ladownosci 4 t kolei
angielskiej L. M, S.
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Rys. 3. Kontener stalowy ladownosci 4 t kolei
angielskiej L. N. E. R.

kontenerami i szybki stosunkowo rozwéj takich
przewozow na kolejach angielskich tlumaczy sie
tem, ze koleje te oddawna trudnia sie, oprécz
przewozow kolejowych, dowozeniem towaréw do
stacyj kolejowych i rozwozeniem ich ze stacyj
przeznaczenia do odbiorcow, a wiec przewozem
,od drzwi do drzwi”; oprécz tego do ich gospo-
darki nalezy i transport morzem miedzy Anglja
i Irlandja oraz Anglja i Kontynentem. A wiec,
majac pod swoim zarzadem calo$é transportu kom-
binowanego, sa one bezposrednio zainteresowane
w usprawnieniu i w zmniejszeniu kosztéow wlas-
nych takiego transportu, t. j. w uzyskaniu wtasnie
tych korzysci, ktére powinien daé przewéz w kon-
tenerach.

Do rozpowszechnienia przewozéw w kontene-
rach na kolejach angielskich przyczynilo sie row-
niez zaopatrzenie znacznej ilosci stacyj w diwigi.
To tez kontenery angielskie nalezg przewaznie do
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systemu konteneréw dziwiganych, czyli przystoso-
wanych do podnoszenia zapomoca diwigow.

Systemy konteneréw.

Poniewaz tlatwo$¢ manipulowania kontene-
rem przy zmianie $rodka lokomocji, czyli tatwosé
iego przeladowania jest podstawowym warun-
kiem osiagniecia korzysci z przewozu w kontene-
rach, propagatorzy konteneréw zwrécili szczegél-
ng uwage na srodki manipulowania, pozwala-
iace obchodzi¢ si¢ bez dzwigéw. Kontenery, przy-
stosowane tylko do podnoszenia zapomoca dzwi-
gu, aczkolwiek nadaja sie do réznych srodkéw lo-

komocji, to jednak moga byé ltadowane, wyla-
dowywane lub przeladowywane tylko w miej-
scach, zaopatrzonych w dZwigi, a wigc zakres

uzycia takich kontenerow jest-dos¢ znacznie ogra-
niczony. System przeladowywania kontenerow
zapomoca dzwigow ma jeszcze te niewygode, zZe
w razie potrzeby przetadowania wigkszej ilosci
kontenerow, pojazdy kolowe muszg oczekiwaé na
przetadowanie, ktére musi si¢ odbywaé¢ w pewnej
kolejnosci ze wzgledu na ograniczong wydajnosé
pracy dzwigéw, dzigki czemu zwieksza sie niepro-
dukcyinie czas postoju pojazdéw. To tez kon-

Rys. 4. Ladowanie kontenera na rolkach amerykanskiego
T-wa Acme Fast Freight Service na specjalnie
przystosowany samochéd.

struktorzy konteneréw dazyli do systemow, pozwa-
lajacych na latwe manipulowanie cigzkiemi kon-
tenerami zapomoca urzadzeri mniej kosztownych,
niz dzwigi, szczegdlnie za$ takich, ktére sa przy-
twierdzone do kontenera, lub tez moga byé fatwo
z nim przewozone. Powstaly stad rézne systemy
konteneréw w zaleznosci od sposobu manipulowa-
nia.

Oproécz systemu konteneréw dzwiganych, roz-
réznia sie kontenery na rolkach, kontenery na kol-
kach oraz kontenery na nézkach, przystosowane
do przewozenia zapomocg wozkow-elewatorow.
Wszystkie te urzadzenia stuza do transportowa-
nia konteneréw przewaznie tylko na odleglosé
krotka przy zmianie srodka lokomocji, jak np.
z wagonu na samochod; niektére jednak systemy
konteneréw na kétkach pozwalaja na dalszy ich
przew6z droga kolowa, kofimi lub zapomoca trak-
torow.

Kontenery na rolkach znalazly szerokie zasto-
sowanie w Ameryce. Jest tam w uzyciu kilka sy-

stemow konteneréw rolkowych. Wiekszos¢ tych
systeméw wymaga wyposazenia samochodéw
w pare szyn (ksztaltu ceownikow), na ktore kon-
tener wtacza si¢ od tylu bezposrednio z wagonu
lub z rampy. Oprocz szyn, samochéd ma w tylnej
czesci urzadzenie, pozwala]a,ce na takie pol’qcze
nie jego platformy z rampa i wyréwnanie réznicy

Rys. 5. Podanoszenie na wtasne rolki kontenera
amerykariskiego T-wa Mt, Vernon Car Co.

poziomu, Zeby wtaczanie kontenera moglo sie od-
bywaé bezposrednio z rampy na samochéd lub od-
wrotnie bez uzycia mostkéw. Za przyklad takich
konteneréow moze stuzyé system Acme Fast
Freight Serwice Inc (rys. 4).

Bardzo pomysfowy jest system Mt. Vernon
Car Co. z czterema parami rolek, obracajacych siz
na osiach, umieszczonych prostopadle jedna do
drugiej (rys. 5 i 6), co pozwala na przetaczanie
kontenera w dowolnym kierunku. Rolki tego kon-
tenera mozna podnosi¢ lub opuszczaé zapomoca
malego dZwignika z napedem pneumatycznym. Przy
podnoszeniu rolek kontener osiada na swojem
dnie, a po ich opuszczeniu jest gotéw do przetacza-
nia. Do przewozenia kontener6w Mt. Vernon
Car Co uzywa sie samochodéw, ktérych platforme
mozna podnosié, opuszczaé lub ustawiaé¢ pochylo
do ulatwienia przetaczania kontenera w Zadanym
kierunku (rys. 7).

Kontenery na rolkach stosuje réwniez i T-wo
angielskiej kolei L. N. E. R. Do przewozenia tych

Rys. 6. Rolki kontenera Mt, Vernon Car Co.
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konteneréw po drogach kolowych uzywa ono sa-
mochodéw zaopatrzonych w rodzaj szyn, na kté-
re si¢ wtacza kontener. Przeladowywanie tych
konteneréw na rampy i do magazynéw odbywa sie
nie bezposrednio z samochodéw; najpierw przeta-
dowuje sie je na platformy na kotach, zaopatrzo-
ne w takie same szyny, jak i samochody, a dopie-

Rys. 7. Wtaczanie kontenera Mt. Vernon Car Co
na ruchoma platforme samochodu.

ro z tych platform — na rampy. Platformy te
przewozi sie konmi; sluza one tez do szybszego
zwalniania samochodéw, kiedy kontener nie moze
byé odrazu wytladowany na rampe, i dlatego nosza
one nazwe ,stand drays”, t. j. wozy do postoju.
Kontenery na kétkach rozpowszechnione sa
najwigcej w Niemczech. Prawie wszystkie mate
kontenery, stosowane w szerokim zakresie na ko-
lejach niemieckich, sa wyposazone w kotka. Sa to
przewaznie kotka stalowe, przystosowane tylko do
przetaczania konteneréw po pomostach lub po pe-
ronach. Oproécz kétek, niektére z takich kontene-
réw maja odchylane podpérki, pozwalajace na
nieruchome ustawienie kontenera (rys. 8 9 i 10).
Jest tez kilka systeméw duzych kontenerow
na kotkach, przystosowanych nietylko do przeta-
czania kontenera przy jego przetadowaniu, lecz

Rys. 8. Maly konteneér kryty na kétkach niemieckich
kolei Rzeszy.
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i do przewozu jego na wlasnych kolach po drogach
kotowych. Do tego typu naleiy kontener nie-
mieckich kolei Rzeszy, wyposazony w kola na
obreczach gumowych, ktére moga by¢ ustawione
nietylko wzdluz pudla, jak u pojazdu kolowego,
lecz i wpoprzek—do przetaczania kontenera w kie-
runku poprzecznym przy jego przeladowywaniu,
albo tez moga byé¢ tak podniesione i zlozone, ze
kontener moze staé, opierajac si¢ na dnie pudla’
(rys. 11).

Niemieckie koleje Rzeszy maja tez kilka ty-
pow kontenerow duzych, przystosowanych do

Rys. 10. Maly kontener pietrowy niemieckich
kolei Rzeszy do przewozu owocow.

przewozu sprzetow domowych i wyposazonych
w kota, na ktérych kontener mozna transportowaé
przez miasto. Jeden z takich konteneréw przed-
stawia rys. 12

Kontenery na nézkach, przystosowane do prze-
wozu zapomoca wozkow-elewatoréw, sa uzywane

.w Italji, gdzie konstruktorzy wykazali duzo po-

mystowosci w projektowaniu urzadzen, ulatwiaja-
cych manipulowanie kontenerami (rys. 13 i 14).
Né6zki konteneréow wloskich (SICON) (Societa
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Italiana Container) maja wysokos¢ do 400 mm
i s3 wyposazone w kolce stozkowe, zabezpieczaja-
ce od przesuwania sie kontenera po podlodze wa-

)

A
o

4

Rys. 11. Duzy kontener z kolami odchylnemi

niemieckich kolei Rzeszy.

Rys. 14.
Sposéb umocowy-
wania na platfor-

mie konteneréw

S1CON

gonu przy zderzeniach w czasie przetaczania, luh
szarpnieciach podczas biegu pociagu.

Kontenery na nézkach moga byé podnoszone
i przewozone zapomoca woézkoéw, ktérych platfor-

ma wtacza si¢ pod dno kontenera miedzy jego
nézkami i nastepnie podnosi sie zapomocg me-
chanizmu poruszanego recznie (rys. 15), lub tez
silnikiem elektrycznym, czerpiacym energj¢ z ba-
terji akumulatorowej (rys. 16). Po podniesieniu
kontener przewozi sie na woézku z wagonu na ram-
pe i z rampy na samochéd, lub tez odwrotnie, po-

P E ) DHHTS(hE HE]’tSbahn
: Frankiigt (s,
Heimatga Hogjst
Mabelbehalter 2
N

Rys 12. Kontener meblowy na kétkach
niemieckich kolei Rzeszy.

Rys. 13,
Kontenery wiloskie
systemu SICON.

przez mostek sktadany pomystu konstruktoréw
wloskich. Mostek ten, zrobiony calkowicie ze stali,
sktada sie z 3-ch czesci i ma urzadzenie do regulo-
wania réznicy wysokosci przez wieksze lub mniej-
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sze pochylenie pomostu srodkowego. Nosnos¢ woz-
ka-elewatora elektrycznego wynosi 5 tonn, a wé-
zek-elewator reczny pozwala na podnoszenie

wya

2 0 0

Rys. 15. Wézek reczny do podnoszenia konteneréw.

z latwoscia konteneréw ciezaru 2 tonny, przy ob-
studze wozka przez 3-ch ludzi.
Wozek elektryczny przewozi kontenery nape-

Rys. 16.
fadowanie na sa-
moché6d kontenera
SICON zapomoca

wobzka-elewatora
z baterjg akumu-

latorowa.

dem wiasnym, do przetaczania za$ konteneréw na
wozkach recznych T-wo SICON skonstruowalo
osobny kolowrét, umocowany na bloku cemen-

towym ciezaru 1500 kg. (rys. 17). Kotowrét ten
przewozi sie z latwoscia na wozku-elewatorze
recznym, a dzieki swemu ciezarowi stuzy za punkt
staly przy przyciaganiu kontenera

.

1233

Przy przetaczaniu cigzkich 5-tonnowych kontene-
réw do bloku z kotowrotem doczepia si¢ zapomo-
ca hakéw blok dodatkowy; wspélny ich ciezar
3000 kg wystarcza wowczas, jako punkt oparcia
do przyciagniecia kontenera.

Drugi sposdb przetaczania kontenerow syste-
mu SICON jest przetaczanie ich na kétkach, ktére
si¢ przysrubowywuje do ostoi kontenera (rys. 18);
ostoja ksztaltu ceownika ma w tym celu w dolnéj§
czesci otwor wdluz calego obwodu i jest odpo-

Przetaczanie na kotkach

wiednio wzmocniona.
z platformy na rampe lub tez na bruk i odwrot-
nie odbywa sie po mostku z szyn ksztaltu ceowni-

=

Rys. 17.
Ladowanie na
platforme konte-
nera SICON na
wozku recznym
zapomocg prze-

noénego kolowrotu.

kéw (rys. 19). Do przetaczania uzywa si¢ takiego
samego kolowrotu, jak do przetaczania na recz-
nych woézkach-elewatorach. Konstruktorzy wloscy

kolowrotem. . uwazaja, Zze system konteneréw ze stalemi nézka-
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mi i przysrubowanemi kétkami jest praktyczniej-
szy od systemu niemieckiego ze stalemi kotkami
i odchylnemi nézkami, gdyz stale n6zki zapewnia-

.
!.: ;,| -.Il

Rys. 19. Wyladowywanie kontenera SICON z zalozonemi
kétkami zapomoca przeno$nego kolowrotu,

ja lepsza statecznos¢ kontenera w czasie przewo-
zu koleja lub samochodem.

Oproécz urzadzen do przetaczania kontenery
systemu SICON sg przystosowane i do podnosze-
nia ich zapomoca dZwigow.

Umozliwienie manipulowania kontenerami bez
kosztownych urzadzen, jakiemi sa dZwigi, przy-
czynia si¢ do znacznego rozszerzenia zakresu uzy-
wania kontenerow.

Zakres stosowania konteneréw i sposoby przewozn
w nich.

Rozpowszechnione jest okreslenie konteneréw,
jako skrzyn sluzacych do przewozu ladunkéw
drobnych. Okreslenie to jest bardzo dalekie od
tego przeznaczenia, jakie daja kontenerowi jego
propagatorzy. Nie odpowiada ono tez zakresowi
uzycia, jaki majg juz obecnie kontenery w nie-
ktorych krajach zachodnio-europejskich i w Ame-
ryce.

Otéz kontenery moga byé z korzyscia zastoso-
wane nietylko do przewozéow tadunkéw drobnych,
lecz i do przewozu znacznej czesci tadunkéw ma-
sowych. Korzysci, jakie moze daé zastosowanie
konteneréow do przewozu roznego rodzaju tadunkéw
masowych polegaja albo na zmniejszeniu kosziow
tadowania i wyladowania, jak np. przy przewozic
wegla w kontenerach specjalnych, przystosowa-
nych do mechanicznego zapelniania i oprézniania,

Rys. 20. Kontenery niemieckich kolei Rzeszy do przewozu
wegla, przystosowane do mechanicznego wyladunku.

albo na wigkszei gwarancji wykonania przewozu
bez uszkodzen, jak np. wyroby ceramiczne, porce-
lanowe, szklo i t. p., albo tez ze wzgledu na fatwiej-
sze 1 tansze przystosowanie do wlasciwosci prze-
wozonego ladunku, jak np. kontenery-lodownie do
przewozu mig¢sa, owocéw lub innych tadunkéw ule-
gajacych szybkiemu zepsuciu sig, lub kontenery-
cysterny do przewozu plynéw.

Za przyklad odpowiedniego przystosowania do
wlasciwosci towaru i warunkéw jego transportu
moga stuzyé wloskie kontenery-lodownie SICON
do przewozu owocow, ktérych urzadzenie zapew-
nia utrzymanie stalej temperatury w ciggu 5 dni
bez wznawiania zapasu lodu. Kontenery te stano-
wia zespoly, w ktérych 3 jednostki zawieraja:
chtodzarke do ochlodzania kontenera przed za-
tadowaniem owocéw, przyrzad do wytwarzania lo-
du i wszelkie niezbedne do tego urzadzenia (rys.
27—30). Te trzy jednostki zapewniaja dostarcze-

Rys. 21,

Kontener angielskiej kolei L. M. S. do przewozu
kamieni i wegla.

nie lodu do 24 konteneréw-lodowni. Taki zespétl
kontenerow umozliwia ladowanie owocéow na dal-
sza droge w miejscach ich hodowli, oddalonych od
kolei, gdzie niema ani sktadéw lodu, ani srodkow
do jego wytwarzania. (Patrz notatke w Nr. 9 (89)
Przegladu Zagranicznego Pism. Kol. z r. 1934).

Na tadunki masowe przypada, wedlug przy-
blizonego okreslenia, od 80 do 90 °/o ogélnych prze-
wozéw w kontenerach.

Nalezy podkreslié¢, ze nietylko przy transpor-
cie kombinowanym wystepuja korzysci przewozu
w kontenerach. W licznych przypadkach przewéz
w kontenerach moze da¢ korzysci i wtedy, gdy jest
wykonywany zapomocg jednego tylko srodka loko-
mocji. Np. przy przewozie tylko droga kolowa za-
stosowanie konteneréw moze okazaé sie korzyst-
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nem juz chocby ze wzgledu na szybszy obrét
i lepsze wyzyskanie samochodéw dzieki skréceniu
postoju, jezeli rodzaj towaru wymaga dluzszego
czasu na ladowanie.

W odniesieniu do kolei przewéz w kontena-
rach moze znalez¢ bardzo szeroki zakres zasto-
sowania. Poniewaz przewéz, w ktérym uczestni-
czy kolej, jest w wigkszosci przypadkéw przewo-
zem kombmowanym, ze wzgledu na potrzebe przy-
wiezienia przesyﬂu do stacji i odwiezienia ze sta-
cji na miejsce przeznaczenia, kontener moze od-
daé¢ przy przewozach kolejowych duze przystugi
iuz choéby z powodu ulatwienia tych czynnosci.
Lecz nawet i wtedy, gdy przewéz moze si¢ od-
byé¢ od drzwi do drzwi w wagonie kolejowym, t. j.
kiedy przesytka moze byé¢ nadana na jednej bocz-
nicy i odebrana na drugiej, przewéz w kontene-
rach moze i tu przyniesé¢ korzysci ze wzgledu na
znaczne skrécenie czasu transportu, dzieki zanie-
chaniu podstawiania wagonu na bocznice w nie-
korzystnych warunkach, o jakich mowa byla wy-
zej.

Rys. 22. Kontenery niemieckie prywatne do przewozu 3
pylu weglowego.

Wyzej powiedzielismy, jakiego rodzaju korzysci
moze daé zastowanie konteneréw do przewozu
roznego rodzaju towaréw masowych, Jeszcze
wyrazniej jednak wystepuja korzysci stosowania
kontenerow do przewozu przesylek drobnych.

[los¢ towaréw masowych, nadajacych sie do
orzewozu w kontenerach, stanowi tylko pewna
czesé ogolnej ilosci przewozonych tadunkéw ma-
sowych — czesé, ktora z grubem przyblizeniem
mozna oszacowac na 30,

Inaczej jest z przesylkami drobnemi. Przewo:z
w kontenerach moze je obja¢ niemal w calosci,
w kazdym razie znaczng ich wiekszosé.

Przewéz przesylek drobnych w kontenerach
mozna podzieli¢ na 3 kategorje. Pierwsza z nich—
to przesylki drobne, przewozone od drzwi do
drzwi od jednego nadawcy do jednego odbior-
cy. Do przewozéw tej kategorji nadaja sie bardzo
kontenery male, pojemnosci do 3,5 m®. Przy uzy-
ciu konteneréw malej pojemnosci ulatwia sie
znacznie zebranie przesylek do jednego i tego sa-
mego odbiorcy w ilosci dostatecznej do wvzyska-
nia tadownosci lub pojemnosci kontenera. Przy tej
kategorji przewozow kolej ma do czynienia nie
z przesylkami drobnemi, lecz z kontenerami, i to-
war pozostaje w kontenerze na calej drodze prze-
wozu jak i przy przewozie towaréw masowych.
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Druga kategorje przewozéw stanowia przewo-
zy przesylek drobnych do jednej i tej samej sta-
cji przeznaczenia, zbieranych od réinych nadaw-
cow. Przesylki takie musza by¢ dowiezione na ko-
lej lub do skiadu spedytora i tam dopiero zatado-
wane do kontenera. Réwniez na stacji przezna-

Rys. 23, Kontenery niemieckie prywatne do przewozu
cementu,

czenia przesylki musza by¢ rozwiezione ze stacji
lub ze skladu spedytora do odbiorcéw. Zbieranie
i tadowanie przesylek do kontenera oraz ich wy-
tadowywanie i rozwozenie do odbiorcow nalezy
w tym przypadku do czynnosci spedytora, ktéra
tez moze wykonywac i kolej, jako czynnos¢ ubocz-
na, Zasadniczo za$ kolej przyjmuje od nadawcy
i oddaje odblorcy zaladowany kontener, a wigc
dla kolei przewoz ten jest réwnoznaczny z prze-
wozem kategorji pierwszej.

ARys. 24. Kontener francuski do przewozu mleka.

Wreszcie, do trzeciej kategorji moga byé zali-
czone przesylki drobne, nadawane w nieznacznej
ilosci z mniejszych stacyj lub przeznaczeniem do
mniejszych stacyj. Przesylki takie wysyla sie ze
stacji nadania lub tez przywozi si¢ do stacji prze-
znaczenia luzem, lecz i takie przesylki moga od-
byé¢ czesé drogi koleja w kontenerach; kontenery
spetniaja w takim przypadku to samo zadanie, co
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i wagony zbiorowe miedzy stacjami sortowni-
czemi.

Dopéki przewéz w kontenerach, ktéry prze-
chodzi obecnie dopiero okres prébny, nie zdazyt
rozwing¢ sie szerzej, nie moze on spowodowaé za-
sadniczych zmian w przyjetym ogélnie sposobie
tadowania wagonéw. Musza byé one nadal pod-
stawiane pod magazyny, rampy lub na place la-
dunkowe do tadowania lub wyladowania konte-
neréw i po skoriczeniu tych czynnosci zabierane do
wyslania pociggiem.

Taki sposéb stosowania konteneréw daje kolei
korzysci, wynikajace z przyspieszenia obrotu wa-

Rys. 25. Przeladowywanie kontenera do przewozu

mleka.

gonéw, wskutek skrécenia czasu potrzebnego na
tadewanie i wyladowanie oraz ze zwickszenia prze-
cigtnego ciezaru ladunku, wskutek zastapienia
przesylek pélwagonowych i drobnych przesylka-
mi w kontenerach, dzicki czemu latwo sie wyzy-
skuje ladownos¢ wagonu. Dalsze korzysci daja
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Rys 26. Kon:ener otwarty francuskiej kolei
Nord do przewozu wanien.

oszczednosci na tadowaniu i sortowaniu przesy-
tek drobnych oraz zmniejszenie ilosci wagonéw
podstawianych na bocznice z duza strata czasu.
Propagatorzy konteneréw nie zadawalaja sie
jednak takim sposobem stosowania konteneréw.

S (-¥ (37 Rys 27.

Zywia oni nadzieje, Ze dalszy rozwdj przewozéw
w kontenerach pozwoli na wprowadzenie zasadni-
czej zmiany w sposobie fadowania i wyladowywa-
nia wagonéw, a mianowicie, Zze nadejdzie czas,

Kontener-lodownia systemu SICON.

kiedy zamiast podstawiania oddzielnych wagonéw
pod magazyny, rampy i na place tadunkowe, la-
dowanie konteneréw bedzie sie odbywalo do zwar-

Rys. 28, Chlodzarka do zespolu konteneréw-lodowni SICON.

tych pociagéw bezposrednio z samochodéw, do-
wozacych kontenery wprost do pociagu, stojacego
na torach wyjazdowych, albo tez ze specjalnych

————

Rys. 29. Kontener SICON z chlodzarka.

wozkoéw ‘kolejowych, ktére beda dowozily do po-
ciggu kontenery, przyjete do przewozu w maga-
zynach lub na rampach, podobnie jak teraz dowo-
zi si¢ bagaz do wagonu bagazowego przed odej-
§ciem pociggu. To samo odnosi sie, oczywiscie,
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i do wyladowywania konteneréw po przyjsciu po-
ciggu na stacje przeznaczenia.

Przy takim sposobie ladowania konteneréw be-
da potrzebne odpowiednie urzadzenia przy torach,
przeznaczonych do tadowania zwartego pociagu, —
urzadzenia, pozwalajace na przetadowanie kon-
teneréw z samochodow lub wézkéw, albo tez od-
wrotnie, w czasie jaknajkrétszym i z mozliwie jak-
najmniejszym wydatkiem na robocizng. Koszt ta-
kich urzadzen skompensowalby sie wielokrotnie
oszczednosciami, jakie mogloby daé¢ zmniejszenie
pracy manewrowej, wskutek tadowania i wylado-
wywania zwartych pociagéw, oraz przyspieszenie
obrotu wagonéw przy takim sposobie ich ladowa-
nia.

Przewoéz w kontenerach z ladowaniem ich
wprost do zwartych pociagow méglby przyniesc
znaczne korzysci nietylko kolejom, lecz i nadaw-

Rys. 30.

Kontenery-lodownie
SICON zaladowane

na platformie.

com, a to ze wzgledu na wybitne skrécenie czasu
irwania przewozu towaru.

Zastosowanie w szerszym zakresie przewozu
w kontenarach calemi pociggami stanowitoby za-
sadnicza reforme kolejowego ruchu towarowego, —
reforme, ktéra spowodowalaby potrzebe zmiany ty-
néw wagonow towarowych obecnie uzywanych,
.znaczne zmniejszenie obecnego stosunku ilosta-
nu wagonow krytych do ilostanu wagonow niekry-
tych, stworzenie nowych typéw wagonow towa-
rowych oraz, w dalszej przyszlosci, przebudowe
stacy] towarowych w wiekszych osrodkach ze
zmniejszeniem ilosci toréw, przeznaczonych do
rozrzadzania pociaggéw i do czynnosci Iadunko-
wych.
Kontenery wypoziyczane i kontenery prywatnsz.

Przy przewozie w kontenerach wazne znacze-
nie maja sprawy organizacyjne, z ktérych znacz-
ne trudnosci nasuwa sprawa gospodarki kontene-
rami, a to ze wzgledu na daleki zasieg przewozu
w kontenerach, obejmujacego rézne s$rodki komu-
nikacji, nie wylacza]qc komun:kacp morskiej.

Taka lub inna organizacja gospodarki konte-
nerami zalezy przedewszystkiem od tego, czyja
wlasnoscia sa kontenery. Jest tu kilka mozli-
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woéci. Kontenery moga byé wlasnodciqg przedsie-
biorstwa, trudniacego sie ich wypozyczaniem lub
tez moga stanowi¢ wlasnosé prywatna nadawcéw;
przedsiebiorstwem  wypoZyczajacem kontenery
moze by¢ firma spedycyjna, moze byé kolej, albo
tez osobne przedsiebiorstwo, osobno do tego
celu stworzone.

Inicjatywa przewozu w kontenerach wyszla
z towarzystw kolejowych, koleje roéwniez zapo-
czatkowaly taki sposéb przewozu; dotychczas
wiekszoéé konteneréw tak w parstwach europej-
skich, jak i w Ameryce nalezy do zarzadéw ko-
lejowych. Woyjatek stanowi Italja, gdzie w r.
1932 stworzono wspomniane wyzZej, przy opisywa-
niu systeméw konteneréw, osobne Towarzystwo ano-
nimowe do eksploatacji konteneréow, w skréceniu
SICON, z kapitalem zakladowym 3 miljonéw lir,
do ktérego naleza i koleje panstwowe. Towarzy-

stwo ma koncesj¢ na wylaczne prawo wypozycza-
nia konteneréw do wszystkich przewozéw, w kté-
rych bierze udzial kolej?).

Pomimo rozpowszechnienia budowy wlasnych
konteneréw,i ich wypozyczania przez koleje, obok
zalet takiego systemu, z ktérych gléowniejsza jest
zmniejszenie przewozow konteneréow préznych,
wskutek latwiejszego wyzyskiwania opréznionego
kontenera do przewozu nowego tadunku w innym
kierunku, jest duzo motywéw przemawiajacych
przeciw zesrodkowaniu gospodarki kontenerami
w zarzadach kolejowych; z motywoéw tych wazniej-
sze sg:

1) Dalekie wedrowki konteneréw poza grani-
ce sieci kolejowej przy przewozach kombinowa-
nych wymagaja nawiazania acznosci z placéwka-
mi, z ktéremi kolej nie utrzymuje stosunkéw
w innych sprawach, i stworzenia dodatkowego apa-
ratu do prowadzenia dyspozycji kontenerami.

2) llos¢ typéw konteneréw musiataby byé
ograniczona do kilku typow najwiecej uzywanych,
aby wydatki na budowe i naprawe konteneréw by-
ly jaknajmniejsze, a wskutek tego nadawcy towa-
réw, wymagajacych specjalnych konteneréw, nie

!) Ostatnio agendy T-wa SICON przejely Koleje par-
stwowe.

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



128

mogliby korzysta¢ z konteneréw kolejowych, co
nie sprzyjaloby rozwojowi przewozéw w konte-
nerach.

3) Kolej musiatlaby utrzymywaé nieproduk-
cyjnie rezerwe konteneréw w rézinych punktach
kraricowych swojej sieci, albo tez musialaby prze-
syla¢ kontenery z wiekszych osrodkéw do miejsca
nadania towaru dopiero po otrzymaniu zaméwie-
nia na taki przewéz a nadawca musialby zbyt diu-
go czekaé¢ na nadejscie kontenera.

Wiecej celowym wydaje si¢ system wypozy-
czania konteneréw przez przedsigbiorstwa spedy-
cyjne, ktére ze wzgledu na zakres swoich czyn-
nosci musza utrzymywaé kontakt z réznemi pla-
cowkami poza siecia kolejowa. Przedsiebiorstwa
takie, utrzymujac stala lacznosé ze swoja klientela,
maja moznosé lepiej dostosowaé typy kontenerow
do jej potrzeb. Moga one tez zawiera¢ umowy
z przedsigbiorstwami spedycyjnemi w innych osrod-
kach o wzajemnem uzywaniu kontenerow w celu
zmniejszenia przewozu ich w stanie préznym.
Wreszcie, moga one latwiej zbiera¢ przesylki
drobne od réznych nadawcéw i grupowaé je w prze-
sylki na caly kontener.

Osobne przedsigbiorstwa, stworzone wyltacznie
dla prowadzenia zesrodkowanej gospodarki konte-
nerami, moga skutecznie polaczyé, przy sprezystej
organizacji, zalety systemu wypozyczania konte-
neréow przez przedsi¢biorstwa spedycyjne z zale-
tami systemu konteneréw kolejowych.

Niezaleznie jednak od przyjetego systemu wy-
pozyczania konteneréw, zaden z tych systeméw nie
nadaje si¢ do przewozu towaréw, wymagajacych
konteneréow specjalnych, nadajacych sie wylacznie
do towaru danego rodzaju.

Do takich towaréw najodpowiedniejsze sa kon-
tenery prywatne, jak zreszta jest i z wagonami
specjalnemi, ktérych wigkszosé nalezy do firm lub
os6b prywatnych.

Gdyby postanowienia taryfowe sprzyjaly roz-
wojowi przewozow w kontenerach, kontenery pry-
watne mialyby widoki znacznie szerszego rozpo-
wszechnienia, niz wagony prywatne ze wzgledu na
to, ze koszt kontenera, a w szczegolnosci koszt
jego eksploatacji, jest znacznie mniejszy, niz koszt
kupna i eksploatacji wlasnego wagonu, a przewoz
we wlasnych kontenerach, dobrze dostosowanych
do wlasciwosci towaru, moze byé dla duzych firm
korzystniejszy, niz przewéz w kontenerach wypo-
Zyczanych.

Rozwdj przewozéow w kontenerach.

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Péln., po
pierwszych probach przewozu w kontenerach na
Centralnej Kolei Nowojorskiej, o ktérych wspom-
niano wyzej, rozwoj konteneréw rozpoczal sie do-
piero od r. 1928, kiedy powazne towarzystwo tran-
sportowe ,Universal Carloading and Distributing
Co" podjelo sie przewozu przesylek drobnych z za-
stosowaniem konteneréw. Za przykladem tego To-
warzystwa poszlo kilka innych duzych towarzystw
przewozowych, a wskutek tego i kilka z naj-
wiekszych zarzadéw kolejowych, jak Pensilvania
Railroad, Lehigh Valley Railroad i Missouri Paci-
fic, zdecydowaly sie na budowe wlasnych konte-
nerow, zeby pozyskaé dla swoich linij zbiorowe
przesytki duzych towarzystw przewozowych.

Od tego czasu zaczal si¢ na kolejach amery-
kanskich szybki rozwéj przewozéw w kontenerach,
nietylko przesylek drobnych, lecz i fadunkéw ma-
sowych, glownie materjaléw budowlanych. Central-
na Kolej Nowojorska, ktéra pierwsza wprowadzila
przewozy w kontenerach, potrafila skutecznie zwal-
czy¢, dzigki zastosowaniu specjalnych konteneréow,
konkurencje drogi wodnej przy masowym przewo-
zie kamieni do wielkich robét na wybrzezu je-
ziora Erie w poblizu miasta Cleveland, oraz pozy-
ska¢ przew6z na odleglosé¢ 160 km duzej partji
cementu — przewéz, ktéory bez zastosowania kon-
teneréw nie mégiby byé powierzony kolei, a miatl
byé wykonany odpowiednio przystosowanemi sa-
mochodami.

Dzigki konkurencji licznych towarzystw prze-
wozowych i zarzadéw kolejowych, technika budo-
wy konteneréw zrobila w Ameryce szybkie poste-
py. Po pierwszych typach konteneréw diwiganych
zjawily sie rézne typy konteneréw na rolkach z po-
mysfowemi urzadzeniami do ich przeladowywania
bez pomocy dzwigow. Kontenery amerykarnskie sa
przewaznie duzej tadownosci 3,2 — 5,5 tonn. Wa-
ga ich w stanie préznym wynosi przecigtnie 1,3 t.

Jak réznostronne zastosowanie maja kontene-
ry w Ameryce, mozna wywnioskowaé z przezna-
czenia 8-miu typéw konteneréw wspomnianego juz
wyze] T-wa ,Acme-Fast Frejght Service Inc.”
Wszystkie te typy maja dlugosé¢ 5,58 m, a szero-
kosé 2,36 m i sa przeznaczone:

1. Typ zasadniczy, pojemnosci 28 m* — do
przewozu roznych towarow;

2. Kontener-lodownia — do przewozu towarow
ulegajacych szybkiemu zepsuciu sig;

3. Kontener zamkniety — do przewozu du-
zych zwierzat;

4, Kontener do przewozu zywego drobiu
z przestawnemi przegrodami, pozwalajacemi na
przystosowanie go do réznych rodzajow dro-
biu;

5. Kontener otwarty z grubemi burtami — do
przewozu réznych materjatéow sypkich, jak wegiel,
piasek, kamienie i t. p.;

6. Kontener specjalny do przewozu klocow,
stali w sztabach i innych przedmiotéw dtugich;

7. Kontener-cysterna — do przewozu plynow
pojemnosci okoto 950 litrow;

8. Kontener-cysterna lodownia — do przewo-
zu mleka.

Poczatkowo szybki rozwéj przewozu w konte-
nerach w Ameryce zahamowal sig, jak wyzej
wspomniano, wskutek zarzadzen taryfowych, kto-
re wydata w r. 1932 Miedzystanowa Komisja Han-
dlowa. Zarzadzenia te zniosly ulgi, z ktorych ko-
rzystaly towarzystwa przewozowe przy przewozie
przesylek drobnych w kontenerach w uprzemysio-
wionych stanach wschodnich, gdyz ulg takich nie
mogly wyzyskaé koleje w stanach zachodnich i po-
tudniowo-zachodnich, obstugujace obszary prze-
waznie rolnicze.

W Anglji przewéz w kontenerach zaczal sie
rozwijaé dopiero od roku 1928. W polowie roku
1933 wielkie towarzystwa kolei angielskich miaty
juz 7.150 wlasnych konteneréw, z czego:

2.322 duzych konteneréw krytych,

1.536 matych konteneréw krytych,

1.282 duzych konteneréw otwartych,

1.068 malych konteneréw otwartych,
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904 konteneréw-lodowni do przewozu miesa,
24 kontenerow-cystern,
15 konteneréw specjalnych do przewozu plo-
dow rolnych.

W styczniu r. 1934 ilo$¢ konteneréw, nalezacych
do kolei angielskich, wzrosta do 9.400, z czego 5.000
nalezy do kolei L. M. S.

Kazde z 4-ch wielkich towarzystw kolei angiel-
skich, ma kilka lub kilkanascie typow konteneréw,
roézniacych sie znacznie i wymiarami i cata budowa.
Taka rozmaitos¢ typéw tlumaczy sie uzywaniem
znacznej ilosci konteneréw do przewozow wew-
netrznych i dazeniem do najlepszego przystosowa-
nia ich od réinych potrzeb miejscowych.

Wigkszos¢ konteneréw angielskich przystoso-
wana jest tylko do podnoszenia dZzwigami. Oprécz
dzwigow stalych, uzywane sa Zérawie, zmontowa-
ne na podwoziu samochodowem.

W Italji, gdzie, dzieki energicznej propagandzie
przewozéw w kontenerach przez senatora Silvio
Crespi, zdzialano duzo w kierunku udoskonalenia
konstrukcji konteneréw, zwrécono gltowna uwage
na rozwdj przewozow ryb i owocéw w kontenerach-
lodowniach. Dla doswiadczern ze wspomnianemi
wyzej kontenerami-lodowniami SICON urzadzono
specjalng stacje doswiadczalng w Albendze (w po-
blizu San-Remo), z ktérej w ciagu. 6-ciu tygodni
po jej otwarciu wystano do réznych wigkszych
miast Europejskich 200.000 kg ryb w 210 konte-
nerach.

We Francji przewozy w kontenerach rozpocze-
ty sie najpierw w komunikacji kolejowo-morskiej,
a mianowicie T-wo kolei Nord zastosowalo kon-
tenery w komunikacji z Anglja, a T-wo kolei
P. L. M. w komunikacji z pélnocna Afryka. W ro-
ku 1933 przewozy w kontenerach byly dopiero
w zaczatku; ogélna ilosé¢ konteneréw kolejowych
wynosita w maju r. 1933 zaledwie 249, natomiast
konteneréw prywatnych bylo w tym samym cza-
sie 2.220,

Dzieki jednak ustanowieniu specjalnych taryf
do przewozéw w kontenerach, popieraniu kontene-
réow prywatnych oraz usilnej propagandzie konte-
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Rys. 31, Kontener otwarty skladany francuskiej kolei Est.

neréw w prasie i nawet przez radjo, stosowanie
konteneréw zaczelo sie stopniowo rozszerzaé i na
1 wrzesnia r. 1934 ilosé konteneréw prywatnych
wzrosta do 7.138, z czego 2.757 krytych i 4.381
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otwartych. Réwniez i koleje zwiekszyly ilosé

swoich konteneréw i rozporzadzaly na 1 wrzesnia
r. 1934 — 473-ma kontenerami, z czego 372 by-
to krytych; w tym samym czasie w budowie by-

Rys. 33. Kontener metalowy francuskiej kolei Nord
natadowany rurami.

Rys. 35. Samochéd przystosowany do przewozu konteneréw
z cegla. ustawiony do wyladowania.

fo 245 konteneréw kolejowych, przewaznie kry-
tych.

Kontenery francuskie naleza w znacznej wigk-
szosci do konteneréw duzych, podnoszonych za-
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pomoca dzwigow. Wsréd konteneréw kolejowych
jest kilka typow kontenerow
otwartych, jak i krytych.

rozbieranych, tak

Rys. 36.

Przeladowywanie
konteneré6w na statek

w Dunkierce.

W Niemczech rozwéj przewozéw w kontene-
rach poszed! w innym kierunku. Budowy i eksplo-
atacji kontenerow podjely sie niemieckie koleje
Rzeszy, ktére uznaly za wiecej odpowiednie do wa-
runkéw gospodarczych w czasie ogélnej stagnacji
kontenery male, nie wymagajace kosztownych
urzadzen do manipulowania. Za malemi kontene-
rami przemawialo réwniez ogélne dazenie han-
dlowcéw do zmniejszenia zapaséw towaru, ze
wzgledu na brak kapitaly, i do zakupywania towa-
réw w jaknajmniejszej ilosci.

Male kontenery koleje Rzeszy wypozyczaja na-
dawcom za umiarkowana optata, obliczong tylko
na pokrycie kosztow wlasnych ich utrzymania
i amortyzacji. Ogélna ilosé¢ takich matych kontene-

row nalezacych do kolei Rzeszy stanowila na po-
czatku r. 1934 okolo 8.000 sztuk; ilosé ta nie mogla
pokry¢ catkowicie zapotrzebowania, ktére stale

Rys. 34.

Wagon zaladowany
prywatnemi kontenerami
do przewozu cegly

(Francija).

wzrasta.

Najwigcej uzywa sie takich kontenerow
do przewozu wyrobéw ceramicznych wszelkiego ro-

dzaju, wyrobéw szklanych, elektrotechnicznych,
konserwow i t. p.

Po dtuzszych prébach i doswiadczeniach kole-
je Rzeszy utrzymaly 3 typy malych konteneréw
pojemnosci 1,2 m®, 2 m® i 3,5 m®, Ladownosé tych
3-ch typéw wynosi 1.000 kg, 1.200 kg i 750 kg. Ostatni
typ kontenera, majacy najwieksza pojemnos¢, ma
jednak ladownosé najmniejsza; jest on przezna-
czony do przewozu towaréw lekkich, jak naprz.
porcelany, szkla, wyrobéow emaljowanych, wyro-
béw cukierniczych i t. p.

Kontenery duze sa malo rozpowszechnione;
koleje Rzeszy maja ich zaledwie okolo 150 sztuk.
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Budowa tych konteneréw przechodzi narazie
okres doswiadczalny.

W Belgji przewozy w kontenerach zaczeto do-
piero w ostatnich czasach. Koleje belgijskie wpro-
wadzily kontenery male na kotkach, pojemnosci
1,18 m* i 1,68 m®; wszystkie te kontenery maja
tadownosé¢ 1.200 kg. Przewozi sie je kolejg przewaz-
nie w wagonach krytych. Ze wzgledu na duze po-
wodzenie, jakie doznal odrazu przewéz w konte-
nerach na kolejach belgijskich, ilosé¢ kontenerow,
ktérych pierwotnie zamierzano wybudowaé 500
sztuk, powiekszono do 1.000.

W Holandji koleje panstwowe uzywaja okoto
500 kontenerow matych do przewozu masta, seréw,
owocow i t. p.

W innych parstwach europejskich w uzyciu sg
tylko kontenery prywatne w niewielkiej ilosci.

Miedzynarodowe Biuro Kontenerdw.

Aby kontener mogl nalezycie spelnia¢ swoje
przeznaczenie, jako sprzet do transportu kombino-
wanego w najszerszym zakresie, powinien on byé
przystosowany mozliwie jaknajlepiej do prze-
wozu réznemi S$rodkami lokomocji 1 to nie-
tylko w jednym kraju, lecz i w komunikacji mie-
dzynarodowej. W tym celu powinien on byé zbu-
dowany wedlug norm, opracowanych przez wla-
sciwg instytucje miedzynarodowa na podstawie
badan warunkéw przewozu réznemi srodkami lo-
komocji w poszczegélnych krajach. Rozwéj prze-
wozow w kontenerach w komunikacji miedzynaro-
dowej stawia na porzadku dziennym szereg za-
gadnien, do ktérych rozwiazania potrzebna jest
wspolpraca odpowiednich organizacyj miedzyna-
rodowych. Prace takie sa zesrodkowane obecnie
w ,,Miedzynarodowem Biurze Konteneréw" (Bureau
International du Container, w skréceniu B. [. C.),
zatozonem w lutym r. 1933 przy Miedzynarodowej
Izbie Handlowej w Paryzu.

Ciekawa jest historja powstania tego Biura.

Propaganda zastosowania konteneréow do
przewozéw w komunikacji miedzynarodowej roz-
poczeta sie na Miedzynarodowym Kongresie Sa-
mochodowym w Rzymie w r. 1928, ktéry w po-
szukiwaniu sposobéw wspolpracy samochodu z ko-
lejami, uznat ze rozwéj przewozéw w kontenerach
moze sie przyczynié¢ do rozszerzenia takiej wspol-
pracy i powzigl uchwale, ktéra brzmi w gtownej
swojej czedci jak nastepuje:

.Kongres zwraca sie do P. P. Przewodnicza-
cych Miedzynarodowej Izby Handlowej, Komisji
doradczej i technicznej do spraw komunikacji
i tranzytu przy Lidze Narodéw, Miedzynarodowe-
go zwiazku kolei, Miedzynarodowego stowarzy-
szenia klubéw automobilowych oraz Rady central-
nej turystyki miedzynarodowej z prosba o po-
wolanie miedzynarodowej komisji, ktéra podjela-
by sie zbadaé i, zaleznie od wyniku badan, zreali-
zowaé projekt senatora Crespi ogloszenia konkur-
su wytworni taboru kolejowego i wytwérni samo-
chodéw na najpraktyczniejsze rozwigzanie zagad-
nienia przewozu towaréw w komunikacji kombino-
wanej po szynach i po drogach kotowych. Nalezy
przytem dazyé do osiagniecia wynikéw, dajacych
mozliwie najwieksze zmniejszenie kosztéw opako-
wania, magazynowania i sortowania oraz najszyb-
sze i najkorzystniejsze wykonanie przewozu na ca-
tej jego dltugosci od miejsca produkcji towaru do
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miejsca jego uzycia, wydiuzajac kursami samo-
chodéow zasieg toru kolejowego do takich miejsc,
do ktérych on nie dociera.

Naskutek tej uchwaly zorganizowal sie Komi-
tet Konkursu na na]lepszy typ kontenera. Do Ko-
mitetu, oprécz wyzej wyszczegdlnionych 5-ciu in-
stytucyj, do ktérych sie zwrocit z wezwaniem Mie-
dzynarodowy Kongres Samochodowy w Rzymie,
weszly jeszcze 3 instytucje, a mianowicie: Miedzy-
narodowe biuro konstruktoréw samochodowych,
Miedzynarodowa federacja samochodowych prze-
wozow handlowych i Miedzynarodowe biuro nor-
malizacji samochodéw.

Komitet ten opracowal warunki konkursu i wlo-
zyt duzo pracy w jego organizacje. Konkurs za-
koniczyl si¢ w r. 1931 w Wenecji praktycznem wy-
probowaniem kilkunastu typéw konteneréow, wy-
branych po dokladnem zbadaniu przedstawionych
projektow.

Proby konkursowe obejmowaty:

a) badanie przewiewnosci;

b) badanie odpornosci na przemakanie;

c) specjalne badania konteneréw skladanych;

d) tadowanie, wyladowywanie i przeladowywa-
nie kontenerow;

e) badanie sposobow ich umocowywania na wa-
gonach;

f) badanie wytrzymalosci: przy manipulowa-
niu kontenerem zaladowanym ponad nosnos¢, przy
obciazeniu z zewnatrz innemi kontenerami oraz
przy rzutach i wstrzasach.

Rys. 37. Lanicuch do umocowywania konteneréw
na wagonach.

Po zakoriczeniu konkursu, ktoéry duzo si¢ przy-
czynil do udoskonalenia typow konteneréw i do pro-
pagandy przewozéw w kontenerach, Komitet Kon-
kursu przeksztalcil sie¢ w Migdzynarodowy Komi-
tet Konteneréw, ktéry zajal sie miedzy innemi
ustaleniem najodpowiedniejszych rozmiaréw dla
szesciu réz‘nych typéw konteneréw, przeznaczonych
do uzycia w komunikacji miedzynarodowej, sprawa
odprawy celnej konteneréw, badaniem mozliwosci
zalozenia migdzynarodowego towarzystwa do bu-
dowy i eksploatacji konteneréow i t. p. oraz utrzy-
mywal kontakt z instytucjami, pracujacemi w tej-
ze dziedzinie, do czasu powstania wyzej wspomnia-
nego Miedzynarodowego Biura Kontenerow.

Komitet organizacyjny M:deynarodowego Biu-
ra Konteneréw okreslit w swoim raporcie gléwniej-
sze zadania tego Biura w sposéb nastepujacy:

wZadaniem Biura jest dalsze prowadzenie do-
$wiadczen w dziedzinie przewozéw w kontenerach,
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zbieranie doswiadczen i ulatwianie stosowania we
wszystkich krajach ich dodatnich wynikéw. Biuro
uzgadnia réwniez wysitki réznych organizacyj
w tej dziedzinie. Przewéz w kontenerach stanowi
teren, na ktérym moze si¢ rozwija¢ wspolpraca
miedzy koleja i droga kolowa. Powolujac do zy-
cia Biuro, zarzady kolejowe i przedsigbiorstwa
samochodowe daja swiadectwo, Ze chca zgodnie ze
soba wspélpracowaé, zamiast prowadzenia za-
wzietej konkurencji, jak to sie dzieje obecnie we
wszystkich  panstwach, — konkurencji, ktérej
skutki sg tak fatalne, jak nawet trudno sobie wy-
obrazi¢",

Statut Biura zabezpiecza przewazajacy wplyw
na jego dzialalnosé kolejom, jako najwiecej zain-
teresowanym w sprawach organizacji przewozéw
w kontenerach. Wedlug Statutu tego czlonkami
rzeczywistemi Biura moga byé zarzady kolejowe
lub tez, na ich wniosek, inne instytucje przewozowe,
spedycyjne i t. p., w kraiach za$, gdzie koleje zor-
ganizowaly w porozumieniu z innemi instytucjami
przewozowemi ugrupowania ogélno-paristwowe dla
eksploatacji konteneréw, miejsca czlonkéw rzeczy-
wistych Biura przyslugulq tym ogolno -panstwo-
wym ugrupowaniom. Osiem wyzej wymienionych
organizacyj miedzynarodowych, ktére utworzyly
Komitet konkursu w Wenecji, weszly w sklad
Miedzynarodowego Biura Kontenerow w charakte-
rze czlonkéw z urzedu z glosem doradczym.

Naczelng wladzqa Miedzynarodowego Biura
Kontenerow jest ogélne zgromadzenie czlonkéw
rzeczywistych. Pierwsze zgromadzenie Biura wy-
bralo prezesa, 3-ch wiceprezeséw i 8-miu delegda-
tow z posréd czlonkéw. Prezydjum wraz z 8-miu
wspomnianemi delegatami tworzg Komitet Wyko-
nawczy, ktéry ma czuwaé nad ciagloscia prac
Biura i wydawaé decyzje w imieniu Biura miedzy
jednem i drugiem zgromadzeniem, z wyjatkiem
spraw tyczacych sie organizacji Biura i jego statu-
tu. Komitet ze swej strony wylonit 2 komisje: tech-
niczna i handlowa.

Komisja handlowa zajela sie miedzy innemi
sprawa odprawy celnej konteneréw i zwrécila sig
z apelem do wladz celnych, zeby stosowaé do kon-
tenerow kolejowych takie same formalnosci celne,
jak i do wagonéw towarowych, oraz podjela sie
badania przepiséw taryfowych dla konteneréw
w roznych krajach i projektu taryfy wzorowej dla
konteneréw, opracowanego przez Miedzynarodo-
wy Zwiazek Kolejowy (U. I. C.), ktéry udziela du-
#0 uwagi sprawie przewozow w kontenerach i opra-
cowal glowniejsze podstawy ich uZzywania w ko-
munikacji miedzynarodowe;j.

Warunki techniczne uiywania konteneréw w ruchu
miedzynarodowym.

Komisja Techniczna zajela si¢ badaniem ,,Wa-
runkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé
kontenery, uzywane do ruchu migdzynarodowego”,
opracowanych juz wczesniej réwniez przez U. L. C.

Opracowanie tych warunkéw technicznych na-
streczylo wielkie trudnosci ze wzgledu na potrze-
be dostosowania konteneréw do réznych srodkéw
transportu w réznych krajach przy mozliwie jak-
najlepszem wyzyskaniu kazdego z tych srodkéw
transportu. Przedewszystkiem musialo byé wziete
pod uwage wlaéciwe wyzyskanie normalnotorowe-

go taboru kolejowego z uwzglednieniem osobliwo-
$ci taboru kolei angielskich, ktérego wymiary
i skrajnia sa mniejsze, niz u taboru normalnotoro-
wych kolei na Kontynencie. Musiala byé réowniez
uwzgledniona mozliwosé przewozenia konteneréow
na wigkszosci kolei waskotorowych.

Warunki techniczne opracowane przez U. 1. C.
w ostatniej redakcji, ktéra ma byé wprowadzona
w zycie od 1-go kwietnia r. 1935, dziela kontenery
na dwa gléwne rodzaje: zwykle i specjalne.

Kontenery zwykle, przeznaczone do przewozu
réznych towaréw, moga byé¢ pod wzgledem formy
typu krytego lub otwartego, a pod wzgledem ta-
downosci — typu cigzkiego lub typu lekkiego.

Wymiary kontenerow zwyklych réznych kate-

goryj nie powinny przewyzsza¢ nizej podanych
norm (w metrach).
Kategorja Diugosé Szerokosé Wysokogé
1) Kontenery typu cigzkiego
62 3.25 2,15 2,550
kryte
42 2,15 2,15 2,550
61 325 2,15 1.125
otwarte
41 2,15 2,15 1.125
2) Kontenery typu lekkiego
32 1,50 2,15 2,550
kryte
1.05 2.15 2,550

Jak widaé z powyizszego, przy ustanawianiu
normalnych wymiaréw konteneréw przyjeto zasa-
de utrzymania stalej szerokosci dla réznych kate-
goryj w tym celu, azeby zawsze ustawiaé kontene-
ry na platformach kolejowych szerokoscia wpo-
przek podiuznej osi wagonu.

Ciezar calkowity konteneréw (waga wilasna +

tadownos¢) nie moze przekracza¢ dla ciezkich
5-ciu t, a dla lekkich 2,5 t.
Warunki techniczne zawieraja, oprocz tego,

szereg przepisow co do réznych qzczegolow kon-
strukciji kontenerow, jak to rozmiaréw i ksztaltu
nozek, rozmiaréw i rozmieszczenia otworéw oraz
konstrukcji drzwiczek, wyposazenia w urzadzenia
do umocowywania na wagonach, do podnoszenia
dzwigami, do przetaczania na rolkach lub kétkach,
co do wytrzymalosci konteneréw, ich wtasciwosci
chronienia towaru od podmoczenia, wreszcie co do
napisow na kontenerach, osobnych znakéw,
wskazujacych na to, ze kontener odpowiada wa-
runkom, wymaganym do dopuszczenia do uzycia
w komunikacji miedzynarodowej i t. p.

Co do konteneréw specjalnych warunki tech-
niczne dzielg je na trzy kategorje:

1) Kontenery kryte lub otwarte bez jakichkol-
wiek specjalnych urzadzen, przeznaczone do prze-
wozu ltadunku duzej objetosci i przewyzszajace
wobec tego wymiary ustanowione dla najwiekszych
konteneréw zwyklych.

2) Kontenery-rezerwuary
zbiorniki i t. p.).

3) Kontenery kryte lub otwarte konstrukcji
specjalnej, przystosowane do przewozu okreélone-
go towaru.

(cysterny, beczki,
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Warunki techniczne zawieraja szereg postano-
wieni odnoszacych sie do oddzielnych kategoryj
konteneréow speclalnych okreslaja ich najwicksze
wynnary. ciezar i podaja szereg wymagan, jakim
powinny odpowiadaé réine urzadzenia specjalne.

Czes¢ postanowieri warunkéw technicznych od-
nosi si¢ tak do konteneréw zwyklych, jak i do
specjalnych.

Pomimo duzej pracy, wlozonej w opracowanie
warunkéw technicznych, Miedzynarodowe Biuro
Konteneréw nie uwaza je za ostateczne i zajmuje
si¢ rozwazaniem wnioskéw o réznych uzupelnie-
niach i zmianach, zmierzajacych do wiekszej ich
elastycznosci i utatwienia, dzieki temu, obrotu kon-
teneréw w ruchu miedzynarodowym.

Miedzy innemi przewiduje sie wprowadzenie
nowej grupy konteneréw ,kontynentalnych”, prze-
znaczonych do komunikacji miedzynarodowej
z wylaczeniem Anglji i majacych wigksze wymiary,
niz zwykle kontenery kategoriji 62 i 61, co pozwoli
na lepsze wyzyskanie skrajni taboru kolejowego na
Kontynencie, oraz grupy konteneréw matych obje-
tosci od 1 m* do 3 m*, wyposazonych w kétka i na-
dajacych si¢ do fadowania do wagonéw krytych.

Regulamin wymiany konteneréw.

Oprécz warunkéw technicznych, Miedzynarodo-
wy Zwiazek Kolejowy (U. I. C.) opracowal ,Mie-
dzynarodowy regulamin wymiany konteneréw", re-
gulujacy sprawe wzajemnego uzywania kontene-
row w ruchu miedzynarodowym, podobnie jak
przepisy, znane pod skrotem R. . V., reguluja spra-
we wzajemnego uiywania w ruchu miedzynarodo-
wym wagonéw towarowych.

Regulamin ten wprowadza w stosunku do kon-
teneréw, stanowiacych wlasnosé zarzadéw kolejo-
wych, mniej wiecej te same zasady, jakie stosuje
si¢ wedtug R. 1. V. do wagonéw. Okresla on for-
malnosci przy zdawaniu i odbieraniu konteneréw
przez zarzady uczestniczace w przewozie, obowig-
zek ich zwrotu po wyladowaniu z prawem wyzy-
skania do przewozu tadunku w drodze powrotnej,
ustanawia terminy zwrotu i dopuszczalny czas
trwania przewozu, kary za przekroczenia terminéw
i za nieprawidlowe uzycie, odpowiedzialno$é za
uszkodzenia i t. p. Osobny rozdzial ujmuje sprawe
uzywania w ruchu miedzynarodowym konteneréow
prywatnych.

Zagadnienia taryfowe.

Zasadniczym warunkiem rozwoju przewozow
w kontenerach jest oplacalnos¢ takiego sposobu
przewozu, czyli zmniejszenie kosziéw wlasnych
transportu na calej jego dlugosci. Pomimo réznych
innych korzysci, jakie daje stosowanie kontene-
réow, nie mozna oczekiwaé jego rozpowszechnienia,
jezeli oplata za przewédz koleja towaru w kontene-
rze bedzie wigksza, niz oplata za przewéz tego
samego towaru w tej samej ilosci bez kontenera.

Decydujace znaczenie ma tu wlasnie oplata za
przewoz koleja ze wzgledu na to, ze udzial kolei
w transporcie ladowym towaréw wielokrotnie prze-
wyzsza udzial innych srodkéw przewozowych; roz-
woj wiec przewozéw w kontenerach zalezy glownie
od poparcia ze strony kolei i ustanowienia taryf,
sprzyjajacych rozwojowi tego rodzaju przewozow.
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Poniewaz rozwé6j przewozu w kontenerach
ulatwia kolei wyzyskanie tadownosci wagonow, wy-
daje sie slusznem zaliczenie przesylek w kontene-
rach do klasy przesylek wagonowych z odpowied-
niem obniZeniem najmniejszej wagi, za ktorg
przewozne moze byé¢ obliczane wedlug stawek dla
przesylek wagonowych.

Oprocz okreslenia stawek do obliczania prze-
woznego, przy opracowaniu taryf dla przesylek
w kontenerach jest duzo innych zagadnien, ktérych
rozstrzygniecie w tym lub innym kierunku moze
mie¢ decydujacy wplyw na rozwédj przewozoéw
w kontenerach. Do takich zagadnien nalezy sposéb
okreslania wagi przesylek (z potraceniem lub bez
potracenia wagi wlasnej kontenera), okreslanie
oplat za wypozyczanie kontenera, za przewdz
zwrotny prézinych konteneréw prywatnych, za ko-
rzystanie z urzadzen kolejowych do przeladowy-
wania kontenerow i t. p.

Sprawa tadowania konteneréw do wagonéw
i wyladowywawania z wagonéw zapomoca’ urza-
dzern kolejowych nasuwa szczegélne trudnosci
w stosunku do przesylek, ktére obecnie taduja swo-
jemi $rodkami nadawcy, a wyladowywuja odbior-
cy. Przejecie przez kolej tych dodatkowych czyn-
nosci powinnoby sie skompensowaé¢ ustanowieniem
odpowiednich oplat dodatkowych.

Préoby rozstrzygniecia réznych zagadnien tary-
fowych, wytaniajacych sie w zwiazku z uzywaniem
konteneréw, podjal sie Zwigzek U. 1. C. Jak wyzej
wspomniano, opracowal on ,Taryfe wzorowa do
przewozu w ruchu miedzynarodowym towaréw
w kontennerach i konteneréw préznych”.

Wedlug taryfy wzorowej, kazdy kontener mo-
ze zawieraé¢ tylko jedna przesylke nadana przez
jednego nadawce do jednego tylko odbiorcy.

Taryfa wzorowa przyjmuje zasade obliczania
przewoznego za wage towaru przewozonego w kon-
tenerze, nie mniejsza jednak od pewnego minimum,
okreslonego przez poszczegélne zarzady; mini-
mum to w kazdym badz razie nie moze byé mniej-
sze, niz 1000 kg w jednym kontenerze, waga za$
calej przesylki, do ktérej uzywa sie osobnego wa-
gonu, nie moze byé¢ mniejsza, niz 2000 kg. Wage
towaru przewozonego w kontenerze okresla sie,
odejmujac od wagi ladownego kontenera jego
wage wlasna.

Dla wagi wlasnej kontenera taryfa wzorowa
przewiduje granice najwyzsza, okreslana przez
poszczegblne zarzady w stosunku do. pojemnosci
kontenera.

W razie przekroczenia tej granicy, nadwage do-
licza si¢ do wagi towaru.

Za przewoz konteneréw préinych taryfa wzo-
rowa przewiduje pobieranie oplaly, obliczanej
wedlug stawek za kontenero-kilometr,

Oprécz powyzszych glowniejszych postanowien,
taryfa zawiera postanowienia o terminach ladowa-
nia i wyladowywania konteneréw, o odpowiedzial-
nosci za ich zaginiecie lub uszkodzenie, o ich
oczyszczaniu po wyladowywaniu towaru, o poste-
powaniu w razie potrzeby przeladowania.towaru
przy uszkodzeniu kontenera w drodze oraz szereg
postanowien, tyczacych si¢ konteneréw prywat-
nych.

Taryfa wzorowa, ktéra zgodnie z uchwala
U. L. C. ma stuzyé za ramowa do taryf wewnetrz-
nych poszczegélnych zarzadow, zawiera kilka po-

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



134

stanowien nie zbyt korzystnych dla rozwoju prze-
wozéw w kontenerach i nie bez stusznosci kryty-
kowanych przez propagatorow tych przewozow.
Wskazuja oni na to, ze taryfa wzorowa nie prze-
strzega zasady, ze przewéz w kontenerach powi-
nien by¢ traktowany tak, jak przewéz w wagonach,
Jezeli wiec niektore zarzady kolejowe dopuszcza-
ja laczenie w jednym wagonie do 5-ciu przesylek
jednego nadawcy, adresowanych do réznych od-
biorcow na jednej i tej samej stacji, nie nalezy
ogranicza¢ uzywania kontenera do przewozu tyl-
ko jednej przesylki. Taryfa angielska pozwala na
tadowanie do kontenera kilku przesylek do réinych
odbiorcow w jednej i tej samej miejscowosci.

Ustanowienie 1000 kg, jako minimum do obli-
czenia przewoZnego mnalezy uznaé za hamujace
rozwdj przewozéw w kontenerach matych. Ko-
rzystniejsze pod tym wzgledem dla rozwoju takich
przewozéw sa postanowienia taryfowe niemieckie;
wedlug tych postanowien najmnieisza wagz prze-
sylki w kontenerze, za ktora oblicza si¢ przewozne,
zalezna jest od pojemnosci kontenera.

Postanowienie o doliczaniu nadwagi kon-
tenera, ktorego ciezar wlasny przewyzsza okreslo-
na norme, do wagi towaru wydaje si¢ nieuzasad-
nionem w stosunku do konteneréw kolejowych,
gdyz nadawca nie powinien doplacaé¢ za to, ze ko-
lej wybudowala zbyt ciezki kontener.

Duze watpliwoéci nasuwa réwniez postanowie-
nie o oplatach na przewéz kontenerow préznych.
Postanowienie to jest sprzeczne z zasada, ze kon-
tener powinien byé traktowany, jak wagon. Jezeli
chodzi o przewoz koleja w kontenerach kolejowych,
pobieranie oplaty za przewéz proznego kontenera
byloby, w mysl tej zasady, bezpodstawne, do obli-
czania za$ oplat za przewéz proznych kontenerow
drogami kotowemi kontenero-kilometry sa mier-
nikiem zupelnie nieodpowiednim.

Juz z tych kilku uwag mozna wywnioskowaé,
ze taryfa wzorowa U. I. C. jest jeszcze w stanie
bardzo surcwym i nie daje wlasciwego rozwigza-
nia zagadnien taryfowych, ktére powstaja w zwiaz-
ku z przewozem w kontenerach.

Taryfy dla kontenerow w komunikacji we-
wnetrznej réznych krajow europejskich sa jeszcze
bardzo rozbiezne i, z wyjatkiem taryf angielskich,
malo sprzyjajace rozwojowi tego sposobu przewo-
zu. Wskutek tego rozwdj przewozéw w kontene-
rach postepuje na kontynencie Europejskim naogét
wolno i, jak ujawnita ankieta Miedzynarodowej
Izby Handlowej, kilka przedsigbiorstw zmuszone
bylo =zaprzestaé¢ uzywania swoich kontenerow
wskutek niekorzystnych warunkéw taryfowych
przy przewozie kolejowym.

Widzimy z tego, Ze rozpowszechnienie konte-
neréw lub tez stopniowe zamarcie takiego sposobu
przewozu zalezy gléwnie od tego, jak si¢ do niego
ustosunkuja zarzady kolejowe.

Whnioski korcowe,

W swiecie kolejowym przewéz w kontenerach
ma, jak to bywa z wiekszoscia nowych pomysiow,
i gorliwych zwolennikéw, ma tez i przeciwnikow.

Jezeli bysmy chcieli oceni¢ zagadnienie przewo-
zu w kontenerach tylko z punktu widzenia korzysci,
jakie moze on daé kolei i obliczyé, jak si¢ odbije
wprowadzenie takiego sposobu przewozu na kosz-
tach wlasnych przewozu kolejowego i na wplywach
z przewozéw towarowych, stanelibysmy przed za-

daniem bardzo trudnem, ktérego rozwiazane nie
mogloby daé¢ wynikéw pewnych.

Zagadnienie to jednak wymaga szerszego uje-
cia i oceny z punktu widzenia korzysci, jakie moze
przyniesé przewéz w kontenerach w réznych dzie-
dzinach Zycia gospodarczego.

Nie mozna zaprzeczy¢, ze kontener jest sprze-
tem, pozwalajacym na znaczne usprawnienie tran-
sportu towarow, nalezacych do rozmaitych galezi
przemystu i stanowiacych powazng cze¢é¢ przewo-
z6w kolejowych, jest przytem sprzetem dostoso-
wanym do przewozéw kombinowanych, a wiec od-
powiadajacym postepujacemu ostatnio rozwojowi
réznych srodkow transportu i utatwiajacym wspét-
dzialanie miedzy niemi, gléwnie miedzy koleja,
i samochodem. Ze wzgledu na te wlasciwosci nie
powinien on byé z géry odrzucony bez wyprébowa-
nia w warunkach, umozliwiajacych ujawnienie jego
zalet 1 korzysci, jakie on moze daé.

Polskie Koleje Panstwowe nie rozpoczely
jeszcze prob z kontenerami. Nie zglosily tez swego
przystapienia do Migdzynarodowego Biura Konte-
neréw, zeby nie ponosi¢ dosé znacznych kosztow
udziatu, ktére bylyby zreszta nieprodukcyjne przed
wprowadzeniem przewozéw w kontenerach u sie-
bie.

Stan obecny na kolejach, kiedy maja one od
kilku lat nadmiar taboru towarowego ze wzgledu
na spadek przewozéw, nie zachgca co prawda do
rozpoczynania prob, do ktérych trzeba budowaé
nowy sprzet, zastepujacy czesciowo wagony towa-
rowe. Z drugiej jednak strony koleje, jako naj-
wigksze przedsiebiorstwo w parstwie, powinny
braé¢ czynny udzial w prébach nad usprawnieniem
transportu w szerszym jego zakresie, w prébach,
ktore juz rozpoczeto z dobremi wynikami w kra-
jach przodujacych w dziedzinie techniki.

roby przewozu w kontenerach, majacych stu-
zy¢ do usprawnienia transportu kombinowanego,
wyda]q 51¢ na czasie wlaénie teraz, kiedy zaczyna
sie rozwijaé nasz handel zamorskl przez Gdynie,
kiedy coraz dalej dociera polska flota handlowa
i kiedy rozpoczynamy na szersza skal¢ motoryzacje
kraiju.

Ze wzgledu na powyisze przedstawiam do
uchwalenia nastepu]a,cy wniosek:

Uznajace, ie przewéz w kontenerach stanowi
wazki czynnik usprawnienia kombinowanego tran-
sportu tfowaréw, . ; wykonywanego réinemi srod-
kan:i przewozowemi i e czynnik ten ulatwia wspol-
dzialanie réinych S$rodkéw przewozowych, a w
szczegolnosci kolei i samochodu, a przy szerszym
jego rozwoju, moze mie¢ powaziny wplyw na zmia-
ne obecnych form ruchu towarowego i typéw wa-
gonow towarowych, XIll. Zjazd P. I. K. uwaza za
wskazane zapoczatkowanie w Polsce przewozéw
w kontenerach, oraz umozliwienie stopniowego
rozwoju takiego przewozu przez odpowiednie za-
rzqdzenia taryfowe.

ZRODL A:

..Le Container” Nr. 1. Janvier 1934 r.

Reichskuratorium fiir Wirtschaftlichkeit
von Ing. Fritz Brauner.

.Les Containers” Supplement de ['Economie Infernationale
Nr. 2, vol. IV Janvier 1932 r.

Die Reichsbahn. Nr. 5 i 6 — 1934 r. ,Neues iiber Wagen —
und Giiterbeférderungsdienst” von Reichsbahndirektor
Sommerlatte.

Acier — 1932 r. ,.Les containers en acier”.

Comité International des Containers. Memorandum sur les
tarifs ,.Container” Document Nr. 5120 — 14.11.1933 r.

.Behdlterverkehr”
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531.256:624.06

Przyczynek do obliczenia statycznego sprezystych

lukéw kolistych

Os tuku o ksztalcie odcinka kola ma znaczne
zalety artystyczne i budowlane.

Ze statycznego punktu widzenia tuk kolisty nie
jest naogol wygodny, gdyz réwnanie odcinka kolo-
wego, odniesione do jego cieciwy i do prostej do
niej prostopadlej, jest trudne w calkowaniu, taki
za$ wlasnie uktad wspélrzednych narzuca zwykle
obciazenie luku. Wobec tego caltki, wchodzace do
obliczenia statycznego tuku kolistego, musza by¢
przewaznie wyznaczane w sposéb  przyblizony
droga zastapienia nieskoriczenie malych odcinkow
osi tuku ds przez mate odcinki skornczone.

Kolista 0$ tuku ma jednak wazna wlasnosé ge-
ometryczng w postaci stalosci promienia krzywiz-
ny. Wlasnos¢ ta pozwala na daleko posuniete
uproszczenia w obliczeniu statycznem i na sprowa-
dzenie go do niedtugiego szeregu bardzo prostych
manipulacyj. Wykazanie tego jest zadaniem niniej-
szej pracy.

Bedziemy tu rozpatrywaé tylko luki o stalym
przekroju poprzecznym i bedziemy pomijaé¢ wplyw
sit podluznych i poprzecznych na wielkosci sta-
tycznie niewyznaczalne, poniewaz luki koliste ma-
ja przewaznie badz przekréj staty (tuki zZelazne),
badz stabo sie zmieniajacy (tuki zelazo-betonowe),
a wptyw sil podluznych na wielkosci statycznie nad-
liczbowe ujawnia sie dopiero przy wiekszych wynio-
stosciach *). Zreszta, przytoczone nizej sposoby po-
stepowania moga byé rozszerzone réwniez na lu-
ki o przekroju zmiennym oraz na tuki, w ktorych
obliczeniu sitly podluzne pomijane by¢ nie maga.

Bierzemy odcinek AB preta kolistego, utwier-
dzony w punkcie A plaszczyzny AO, normainej do
jego osi (rys. 1). Prosta AO przyjmujemy za 0§
X-6w, a prostg do niej prostopadla i przechodza-

Rys. 1.

1) Por.: W. Wierzbicki, Mozliwe uproszczenie w obli-
czeniu statycznem luku. Przeglad Techniczny z r. 1934, str.
561—567.

cg przez punkt A za o§ Y-ow. W odleglosci AO
réwnej promieniowi osi preta r przeprowadzamy
prosta OK, rownolegla do osi Y-6w. Kat ¢ miedzy
prosta OK a dowolnym promieniem odcinka kola
oraz promied r odgrywaja tu role wspélrzednych
zadania. W

biegunowych
r = const.

danym przypadku

TR - X
A

Rys. 2.

Przez u i v (rys. 2) przedstawiamy (w skali
mocno skazonej) dodatnie przesunigcia punktu B
w kierunkach réwnoleglych do osi wspétrzednych
AX i AY. Przez © oznaczamy tu dodatni obrot
przekroju poprzecznego preta w punkcie B.

Przyjmujemy dalej, ze w punkcie B zaczepione
sag dwie sily réwnolegle do osi wspélrzednych,
N. i N, oraz moment Mp, przyczem zwroty ich
wskazane sa na rys. 3. Wskazane tu sa réwniez
zwroty dwu sit P, i P, ,zaczepionych w punkcie C
i rownoleglych do osi wspélrzednych.

Wielkosci ©#, v i © obliczamy z wzorow
Bresse'a ?), ktére w danym przypadku przybierajg
postac:

0= S[b Wade . ... ()
U)S[a—x]id";. e
ngug e s S

gdzie s oznacza dlugos¢ tuku.
Znaki algebraiczne wzorow (1) — (3) odpo-
wiadaja kierunkom przesunigé i obrotow, przedsta-

%) Por.: W. Wierzbicki, Mechanika

Budowli, str. 300.
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wionych na rys. 2. Oczywiscie, katy Ade, przedsta-
wiajagce wzajemne obroty dwu plaszczyzn, ogra-
niczajacych nieskoriczenie maly odcinek osi tuku
ds, maja te same zwroty, co katy o.

Dla katow 2d7 przyjmujemy uproszczone wy-
razenia:

A d v = M*
EJ
nadajace sie jednak zawsze do obliczenia lukéw
o tak zwanej matej krzywiznie %).
Do wzoréw (1) — (3) wstawiamy ds=rd¢. Po-
niewaz tu promieri r jest wielkoscig stala, wiec
granice calkowania od 0 do s powinni$my zasta-

8 e w ws w 4)

pi¢ przez granice od v, do ;— (rys. 1).

W przypadku zaczepienia w punkcie B sity N,
moment zginajacy w pewnym punkcie preta koli-
stego (przy wspélrzednych x, y) réwna sie:

M=N.(b—y. . « . » (5
Odpowiednio, dla sity N, mamy:
M=—N@a—=z. ... (6

Wreszcie, przy obcigzeniu preta w punkcie B
momentem M 5.

M:MB.....-..['?]

Wobec przyjetego znakowania sit i momentéw,
zalezno§¢ miedzy kierunkami sil i momentéw,
z jednej strony, a kierunkami przesunie¢ i obro-
tow, z drugiej, przybierze posta¢ przedstawiong
na rys. 3.

Rys. 3.

. Po wstawieniu momentéw (5), (6) i (7) we wzo-
ry (1)—(3) i po wykonaniu calkowania w grani-
cach wskazanych wyzej ), otrzymujemy dla prze-
sunie¢ u i v oraz obrotéw ©, w przypadkach przed-
stawionych na rys. 4, wzory nastepujace:

Przypadek 4a:

No#® [ L [ % ! 3
M e 28 o | - = sin2¢, —
v EJ [2 ( 2 %) a :

T « 1Y
— 2cos ¢, + (; — ’;0) cos?® %J = —u'; l;;Jr) (8)

%) Por.:. W. Wierzbicki, Badania nad wytrzymaloscia
przepustéw sklepionych. Przeglqd Techniczny, 1930 r.

%) Calkowanie zostanie przytoczone w opracowywanym
obecnie przez autora niniejszej pracy podreczniku do zadan
z teorji ram, lukéw i krat.

Przypadek 4b:

v""*—N”r3 [sin'p —L(z-
AN ;

2\ 2 "‘0) sin2¢,
Neer?

EJ

9)

1
-+ cos 2 9, — cos?®, |=v'x
T0 2 7o

Przypadek 4c:

= N.r [ sin @o— 14 ( = - ‘Fn) cos '.50] =
EJ 2
2
p— I’.U'x NI = . (lO]
EJ
Przypadek 4d:
N,r?
N—yp, ¥ 11
uy T (11)
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Przypadek 4e:

No L % 3
N L TS T
Ny
in? g, |= — vy — 12
—+ sin ‘n] vy EJ (12)
Przypadek 4f:
0N = — Hy#? [cos%— (ﬂ —'pn) sin ¢, | —
EJ 2 :
Nir?
=, . . . ., . . (13
Wiy EJ (13)
Przypadek 4g:
MB r>
e — wl, — PR SR !
Uy { EJ (14)
Przypadek 4h:
Mpr?
N—wf, —=—— , 15
Vo 5By (15)
Przypadek 4i:
Mpr /(= Mgr
o N == ————{ —s fufe e i6
W EJ (2 ‘ro) Wi EJ (16)
Z wzoréw (8) — (16) wynika, ze kazde

z przesunie¢ (uogdlnionych), uschematyzowanych
na rys. 4, moze byé przedstawione jako wziety ze
znakiem -+ lub — iloczyn odpowiedniej sity
(uogolnionej) przez jedna z wielkosci

g A

EJ' EJ' EJ
i przez jeden z 6 spélczynnikéw u';, v's, 0's, vy, 0,
o'y, zaleznych tylko od kata w,.

Jezeli sily zaczepne sa nie do koricowego prze-
kroju preta kolistego B, lecz do ktérego$ z prze-
krojow posrednich C i jesli kierunki tych sit (sily
P: i Py ) sa takie, jak to jest wskazane na rys. 5,

y B .~k

Rys. 5.

wowcezas kierunki przesunieé i obrotow przekroju
C moga by¢ ujete w schemat, przedstawiony na
rys. 6a do 6f.

3¢

Wyznaczenie przesunieé i obrotéw przekroju C
odbywa sig wedlug tych samych réwnan, co wyzna-
czenie przesunieé i obrotéw przekroju B, przy-
czem jednak calki oznaczone (1), (2) i (3) musza

byé obliczane w granicach od?’, do é - (rys. 5). Tg

droga dochodzimy do wzoréw nastepujacych:

Przypadek 6a:

3
HIP: lljx PI : [17]
EJ
Przypadek 6b:
3
F iy ST (18)
EJ
Przypadek 6c:
me b o m’x Px = [19]
EJ
Przypadek 6d:
N,r®
P=y, 2 20
Uy EJ (20)
Przypadek 6e:
Byrh
P, 2 21
Uy Uy EJ (21)
Przypadek 6f:
Byr®
of=—ua =2 22
y ¥ £ (22)
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Spotczynniki v’y , Vs, 0'c, 0y, 0y, @', wchodzace we
wzory (17) — (22) tem réznia sie tylko od spél-
czynnikéw we wzorach (8) — (16) oznaczonych
w ten sam sposéb, ze przy obliczeniu pierwszych
byly wstawione w rownania (8), (9), (10), (12),
(13) 1 (16), w srodkowe czesci odnosnych wzorow,
zamiast katéwy,, katy ¢’,. Poniewaz wielkoscizg, i 9,
sa tylko pewnemi wartosciami szczegélnemi kata

Przytoczone krzywe wskazuja, Ze przy wyzna-
czeniu spélczynnikow u'y, v'x, 0y, vy, 0y, 0 dla
wielkosci kata ©, niezawartych w tablicy I, interpo-
lacja linjowa miedzy wartosciami tablicowemi jest
uzasadniona.

(rys. 1 i 5), zawartego miedzy 0 a — , przeto spol- \ ,//
2 J W
czynniki u'y, Uy, 0/, ¥y, 0y, 0y, zaréwno te z wzo-
row (17) — (22), jak i te z wzoréw (8) — (16),
wyrazaja te same funkcje tego samego kataw , od- / ./
powiadajacego odcinkowi kota KB lub KC (rys. 1). // A/
Przy tablicowem ujeciu wymienionych spélczyn- % : A \
T . . 4 . . . . V
nikéw jest wygodniej przedstawiaé je nie jako 4 AW
funkcje kata 7, lecz jako funkcje kata = 2 — . rs ///3,7
Potwierdzaja to zreszta dalsze rozwazania. L V4 /*/ /”t
Zakladajac kolejno ® = 0°, 5%, 10°, 15°....100°,  * A AT
dochodzimy na podstawie réwnan (8), (9), (10), v 1A o
: : A - AT T T
(12), (13) i (16), do tablicy L. w i T
Zaleznosciom zachodzacym miedzy poszcze- 1 - ;9/
golnemi spotczynnikami u's, v, o', vy, 0y i 0 g =t
a katami © mozemy nadaé postaé¢ krzywych R I T N T R U I I R R IR R
przedstawionych na rys. 7.
Rys. 7
Tablica L
1 2 3 4 5 6 7
© u', B o', O w'y o',
0° 0.00 000 0.00 000 0.00 000 0.00 000 0.00 000 0.00 000
5° 0.00 022 0.00 001 0.00 380 0.00 000 0.00 022 0.08 727
10° 0.00 175 0.00019 0.01 512 0.00 001 0.00 177 0.17 453
157 0.00 580 0.00 097 0.03 369 0.00 016 0.00 594 0.26 180
20° 0.01 342 0.00 297 0.05 908 0.00 068 0.01 400 0.34907
257 0.0253% 0.00711 0.09 071 0.00 203 0,02 717 0.43 633
30° 0.04 222 0.01 430 0.12 783 0.00 498 0.04 655 0.52 360
35° 0.06 402 0.02563 0.16 953 0.01 056 0.07 319 0.61 087
40° 0.09 055 0.04 205 0.21 479 0.02013 0.10 799 0.69 813
45° 0.12118 0.06 441 0.26 247 0.03 540 0.15175 0.78 540
50° 0.15 495 0.09 332 0.31128 0,05 829 0.20510 0.87 266
55° 0.19056 0.12 908 0.35 991 0.09 100 0.26 855 0.95 993
60° 0.22 646 0.17 155 0.40 691 0.13 588 0.34 243 1.04 720
65° 026099 0,22 020 0.45079 0.19531 0.42 686 1.13 446
70° 0.29 239 0.27 389 0.49 007 0.27 169 0.52 183 1.22173
75° 0.31 896 0.33110 0.52 322 0.36 718 0.62713 1.30 900
80° 0.33919 0.38 966 0.54 870 0.48 371 0.74 235 1.39 626
85" 0.35 187 0.44 694 0.56 504 0.62 281 0.86 689 1.48 353
900 0.35 620 0.50 000 0.57 080 0.78 540 1.00 000 1.57 080
95° 0.35 185 0.54 539 0.56 458 0.97 189 1.14071 1.65 806
100° 0.33923 0.57 960 054517 1.18 181 1.28 789 1.74 533
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Wezmy tuk kolisty w dwéch korcach utwier-
dzony (rys. 8), obciazony sita skupiona P, zacze-
piong w punkcie C i skierowang prostopadle do
cieciwy tuku, Iaczacej srodki podpér.

Rys. 9.

Na rys. 9a przedstawiony jest zastepczy sche-
mat statycznie wyznaczalny tuku. Jest nim pret ko-
listy utwierdzony w koricu A i obciazony, poza sila
P, sitami H i R31i momentem Mp, zaczepionemi
w punkcie B, swobodnym koricu preta. Sita H dzia-
fa tu w kierunku cieciwy AB, a sila Rp w kierunku
do tej cigciwy prostopadiym.

Na rys. 9b przedstawione sa przesuniecia 131 vs
konca B preta AB i odpowiedni obrét g przekro-
ju poprzecznego tego preta w punkcie B. Wielkosci
te sa wszystkie, z jednej strony, znanemi funkcja-
mi sit H i Rp oraz momentu M, z drugiej zas, sa
rowne zeru.

Uklad przedstawiony na rys. 9 moze by¢ uwa-
zany nietylko za schemat zastepczy tuku bezprze-
gubowego (rys. 8), lecz réwniez i calego szeregu
innych uktadéw tukowych, np. tuku dwuprzegubo-
wego (rys. 10a), lub tuku w jednym koricu utwier-
dzonego, w drugim zas swobodnie podpartego
(rys. 10b).

Na przesumecua (uogélnione) up, ve i wp skia-
daja sie przesuniecia punktu B zaréwno spowodo-
wane przez sile P, jak i przez sily (uogélnione) H,
Rp i Ms.

Aby tu nawigzaé¢ do schematéw podanych na
rys. 6, rozktadamy site P, zaczepiong w punkcie C

139

na sity P. i P, réwnolegle do osi wspélrzednych
na tych schematach.

Bedziemy w dalszym ciagu oznaczaé wartosé
kata ©®, odpowiadajaca tukowi AB, przedstawio-
nemu na rys. 8, przez 0, , wartosé tegoz kata, od-
pow1ada1acq odcmkom tuku AC, przez 0,; w ra-
zie wiekszej liczby sit P i punktow & deZlemy od-
powiednio stosowali oznaczenia ©,, 0, 0, i t. d.
ogolnie 0.

P

Przy podobnych oznaczeniach znajdujemy
(rys. 11):
0,
=Pcos— . . - . . . [23)
2
6
Py = P'sin 729 i @ s (28]

za$ odpowiednie przesunigcia punktu C, u.f i u,’
réownolegle do osi X-6w i Y-6w, mozemy tu obli-
czyé z wzorow (17) — (22).

Na przesuniecia s.P i s,f punktu B, spowodo-
wane dziataniem sity P, sktadaja sie réwnolegle do
osi wspolrzednych przesunigeia punktu C oraz
przesuniecia punktu B powstale przez obrét od-
cinka tuku CB wzgledem punktu C o kat obrotu
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przekroju poprzecznego w C, wywolany przez sily
P. Mamy wiec (rys. 12), ze:®)

Rys. 12,
WP = u?+ w0 Faf) b—y) . . (@)
sf = v +0)F + (0.F -+ o)F) (a— ye) (26)

Przed wyznaczeniem przesunieé¢ punktu B, spo-
wodowanych przez silty H i Rz i moment Mp, za-
czepione w tym punkcie, nalezy obliczyé sily
N. i N, i odpowiednie przesunigcia, réwnolegle
do osi X-6w i Y-6w, przewidziane we wzorach
(8) — (16). Sity N. i N, znajdujemy droge rzuto-
wania na ich kierunki sit H i Rp, dzialajacych

wzdluz cigciwy AB i do niej prostopadle. Otéz
z rys. 13 wynika, ze:
€]
N. = H sin % -+ Rpcos —2 . . (27)
2 2
(¢] 0
Ny, = H cos ?0 -+ Rp sin ?" . (28)

Oznaczajac odpowiednio przez s,V i s,V sumy
réwnolegltych do osi X-6w i Y-6w przesunieé
punktu B (w rozumieniu schematéw rys. 2 i 4],
znajdujemu, zZe:

5) Por.: W. Wierzbicki. ,,Mechanika Budowli”, str. 298.

o =ul - uyN g™

suN = UXN 1I

(29)
(30)

U:,.N 1[__ UON

W rezultacie, przesuniecia s, i s, punktu B,
rownolegle do osi wspélrzednych, spowodowane
przez jednoczesne dzialanie sity P oraz sit H i Rp
1 momentu Mp, wynosza;

SJJ = SU‘P'—‘;—’ SUN‘: UXP+ UyP+ uxN+ u_yN"[_ UON i,
— (0:f 4+ o,P) (b — yJ)

8o =58 + 8" = 0 +0,F -0 4 v,V -0,V
= = (“’XP + "’,VP] la—x)

Przy wigkszej liczbie sit P nalezy tu wstawié
zamiast s,f i s,f sumy X s.f i X s,/ dotyczace
wszystkich sit P.

Do wzorow (31) i (32), jak to wynika z rys. 12,
mozemy wprowadzi¢:

(31)

(32)

(33)
(34)

b—y.=r(sin®, —sin9)) .
Aa— X =T {COS (‘)l — COS (:)0] s
Do wyznaczenia przesunieé up i vz (rys. 9b) tu-

ku, w kierunku cieciwy AB i w kierunku do niej
prostopadlym, dojdziemy droga rzutowania na te

kierunki przesunieés, i s, (uktad X,AY,). Na
podstawie rys. 14 znajdujemy:
Rys. 14.
(8] )
up = 8, sin -2° + s, cos — (35)
0 &)
V= — S cos;" ~+ s, sin —> (36)

Odpowiednio do przesunie¢ ug i vp znajduje-
my obrét koricowego przekroju poprzecznego B
tuku AB, jako sume katéw obrotu tego przekroju,
spowodowanych przez sity Py Py, N, N, i mo-
ment Mp albo tez przez réwnoznaczny uklad sit
H, Rp i Mp. Jest to wiec kat obrotu:

wp = 0, 4+ o,f 1+ o N 4 o + oV,

Na podstawie wszystkich powyzszych rozwazan
mozemy przedstawié przesunieciaup i ve oraz
obrét wp pod postacia:

(37)

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



uB:fl [H!RBIMB)’ (38]
vg =1, (H, Rg, M) . (39)
wpg :f3 [H, RB, MB) 4 (40]

Z warunkéw brzegowych tuku bezprzegubowe-

go (rys. 8) wynika, ze:

up=10 ve=0 op=0 . [41)
skad mamy 3 réwnania do wyznaczenia wielkosci
statycznie niewyznaczalnych H, Rp, Mg,

Wobec calkowitego utwierdzenia przekroju B
mogliby$my tu zastapié dwa pierwsze z rownan (41)
przez réwnania:

Sa=10) ¥ sE==1" (42)
dzieki czemu odpadiaby koniecznosé operacji wy-
razonej wzorami (35) i (36). Nie bedziemy sie tu
jednak ucieka¢ do takiego uproszczenia, aby za-
chowa¢ ogélnos¢ schematu rys. 9.

Aby wyznaczyé spétczynniki réwnan linjowych
(41), musimy, z jednej strony, ustali¢ zaleznos¢
miedzy wyniosloscia tuku a katem ©,, z drugiej
za$, zalezno$¢ miedzy odcieta punktu C zaczepie-
nia sity P w ukladzie wspélrzednych X,AY, a ka-
tem ©,.

Pierwsza z wymienionych zaleznosci wypltywa
bezposrednio z rys. 15 i przedstawia sie w sposéb

nastepujacy:
tg )
4

t. zn. rowna sie stosunkowi strzalki

=2 F (43)
; f

dzie : =

gdzie !

tuku do jego rozpietosci.

.Drugat zaleznos¢ otrzymujemy réwniez z rys. 15,
majac na uwadze, ze kat CAC’ réwna sie tu

1
= (B, — 0,). Zaleznosé ta ma postaé:

A
xu:2rsin&cos.° 0. S
2 2

(44)

gdzie x,= AC’ jest rzedna punktu zaczepienia sily
prostopadtej do cigciwy tuku w ukladzie X,AY,.

141

Przy rozwigzywaniu réwnania (44) zwykle wiel-
kosci x, i ©,s3 znane, zas 0, niewiadoma. Z wykre-
su zaleznosci ®, = F (x) wynika, Ze nie rézni sie
ona wiele od linji prostej, wobec czego mozna przy-
ja¢ poczatkowo, ze

@,:@u-i[“-. R 1

poczem, wstawiajac wartosé (45) w rownanie (44),
znalezé dokladniejsza wartosé ©,.

Zaleznos$é (44) jest ujeta w tablice II, utozona
dla katow 0., zmieniajacych sie co 5° i dla katow @,
zmieniajacych sie co 10°. Ostatnie tlumaczy sie
tem, ze krzywe 0, = F (x), odpowiadajace réoznym
katom ©,, przechodza blisko od siebie i tworza mie-
dzy soba katy bardzo ostre.

Wobec oméwionych wlasnosci funkcji (44) sto-

X ; y
sunek 2r moze byé dla katéw 0, i 0., niezawartych

w tablicy II, otrzymany droga interpolacji w dwéch
kierunkach.

Aby doprowadzi¢ rownania (41) do ogélnej
postaci réwnan linjowych, musimy kolejno wyko-
na¢ czynnosci nastepujace:

1) wprowadzi¢ we wzory dla przesunigé¢ (8)—
(16), zamiast sit N, i N, ich wartoéci z wzoréw
(27) i (28), a we wzory (17) — (22), zamiast sil
P. i P, ich wartosci z wzoréow (23) i (24),

2) przeksztalcone w ten sposéb wyrazenia na
przesuniecia wstawi¢ we wzory (25), (26), (29)
i (30), a otrzymane stad wyrazenia dlas,”, s.”, s,V
i s;” we wzory (31) i (32),

3) na podstawie wielkosci  s.”, 8,7, s.V i s,
ustawi¢ wyrazenia (35) i (36) dlaug i vs.

4) wyrazenia na obroty otrzymane w sposéb
podany pod 1) wstawi¢ we wzér (37) dla kata
obrotu ®g.

5) wreszcie ustawié 3 réwnania (41).

Dochodzimy w ten sposéb do nastepujacego
ukladu rownan:

N

a, H4+b Re+c¢; K+dP=0. (46)
Gl A by R Lo B P=0; . WH
asH-+b;Rp+c; K+ dg P=0., . (48)
gdzie =£€.
r

Spétezynniki a, b, ¢ otrzymuja tu wyrazenia na-
stepujace:

¢ 0
a; = — t'x sin® ?" + u’y sin 0, — v’y cos® —20- . (49)
b, = v’y cos 9, -} %[v'y—u'z] sin 0, (50)
’ (-)() 7 @0
¢y = — Wysin —- Wy cos — . 51
1 2 + ¥y 2 [ ]
e B o w d woeas (52)
’ 9 E‘)0 4 : - . @0
b, = u'x cos® ?+vx51n®,+vy sm"'—z- 5 (53)
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Tablica I1.
Stosumek «x 2r dla katéw O i B, réwnych:
[ “, I
b TR 50° 60° 70° 80° 90° 100°
0° 0.0 000 0.0 000 0.0 000 0.0 000 0.0 000 0.0 000
57 0.0 403 0.0 387 0.0 368 0.0 346 0.0 322 0.0 295
10° 0.0 820 0.0 790 0.0 755 0.0 714 0.0 668 0.0617
15° 0.1 244 0.1203 0.1158 0.1 102 01036 00956
20° 0.1 677 01631 0.1573 0.1503 0.1 421 0.1 330
25° 02113 02065 0.2 000 0.1 921 0.1 827 0.1718
30° 0.2 549 0.2502 0.2 430 02345 0.2243 0.2120
35° 02979 0.2934 0.2 866 02774 0.2 665 0.2535
-40° 0.3 410 0.3 365 0.3 303 03213 0.3 100 0.2 961
45° 0.3823 0.3791 0.3 739 0.3 651 0.3535 0.3 392
50° 0.4 226 0.4210 0.4 160 0.1 085 0.3971 0.3 829
55° 0.4 613 0.4 580 0.4 516 0.4 403 0.4270
60° 0.5 000 0.4 981 0.4924 0.4 829 0.4 698
65° 0.5 368 0.5325 0.5 250 0.5125
70° 0.5 736 0.5 715 0.5 650 0.5 548
75° 0.6 081 0.6 035 0.5 945
80° 0.6 428 0.6 396 0.6 320
85° 0.6 749 0.6 698
90° 0.7 071 0.7 043
95° 0.7 365
100° 0.7 660
’ 6, gl g ’ 0, r e .
¢, = o'y cos + o'y sin 5 : (54) z =1, cos? ?—{—vxsm(‘)o—kvysm-
’ 0, i i
B === % w0 s o o (55) dy=— o'z cos B Wy Sin (60)
A T Ry e g R E (56) W wyrazeniach (58), (59) i (60) funkcje u's,
v, 0y, vy, , 10, powinny byé obliczone dla kata
=y + + + v e e e e . . (67) ©=04 wszczegblnosci przy jednej sile P dla kata

We wszystkich wyrazeniach (49) — (57) funk-
cje kata O, jakiemi sa spélczynniki o', v's, ©'x, ¥y,
®’y i ©', powinny byé obliczone przy 6 =0,,

Spétczynniki d,, d, i dy przybieraja posta¢ na-
stepujaca:

dy=-—1—m(cos®—cos ;) + n(sin 6,

gdzie:

sin ©) (58)
e L B e
t:vxCOS@0+'E[Uy_HI}Sln®°

() 1
m= o'y cos? >+ — o', sin®
2 + 2 y 0

[~

)

1 ; s
n = ?to', sin 0, -+ o’y sin’

d,=—z—n(cos O, — cos ®y)—m (sin 0, —sin®y) (59)

gdzie:

0—0,

Dla tukéw o réznych wartosciach [ i 7, a wigc
i réznych 0, spélczynniki a, b, ¢ moga by¢ uwaza-
ne za funkcje jednej zmiennej ©, (kata srodko-
wego tuku), za$ spolczynniki d za funkcje dwoch
zmiennych ©, i 6,

Tablica III zawiera spétczynniki a, b, ¢ dla ka-
tow O, zmieniajacych sig¢ co 5° w granicach od 45°
do 100°.

Zaleznos$é spoélezynnikéw a, b, ¢ od kata®,
przedstawiona jest na rys. 16.

Z wykresu tego wynika, ze interpolacja linjowa
miedzy tablicowemi wartoéciami kata ©, daje dla
zagadnien praktycznych wyniki dostatecznie $ciste.

Przypusémy, ze w pewnym przypadku tuku ko-
listego bezprzegubowego z = 0,175, a odcieta punk-
tu zaczepienia sily réwna sie x =Ti— .

Z wzoru (43) znajdujemy: ©,=77°10".
Z tablicy II, badz z wzoru (44), otrzymujemy:
@1 =20°25".
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Tablica I11.
1 2 3 4 5 6 7
6, a, b, ¢ b, s cy
45° — 0.00 243 0.01 521 0.03 976 0.15 415 0.30 056 0.78 540
50° — 0.00 407 0.02 297 0.05 433 020917 0.36 880 0.87 266
55° — 0.00 649 0.03 326 0.07 202 0.27 507 0.44 324 0.95 993
60° — 0.00 996 0.01 656 0.09 309 0.35 239 0.52 362 1.04 720
65° — 0.01471 0.06 330 0.11 780 0,44 159 0.60 954 1.13 446
70° — 002113 0.08 395 0.14 637 0.54 295 0.70 075 122173
75° — 0.02949 0.10 899 0.17 901 0 65 665 0.79 687 1.30 900
80° — 0.04 026 0.13 882 0.21597 0.78 264 0.89 751 139 626
85° — 005391 0.17 391 0 25 740 0.92 077 1.00 225 1.48 353
90° — 0.07 080 0.21 460 0.30 349 1.07 030 1.11 073 1.57 080
95° — 0.09 154 0.26 130 0.35 440 1.23 220 1.22 244 1.65 806
100° — 0.11657 0.31 424 0.41 022 1.40 447 1.33 701 1.74533
18 i sotemercll %l il WS e 0.3 W dalszym ciagu wyznaczamy z tej samej ta-
Tl iy T | / blicy I spétczynniki u, v, ® dla © = 6, =20°25";
Yo il Skala dla - r Skala dla A 034 u’. = 0.01421 v’y = 0.00069
- | 16 I S . b=-a, | A l 0 e, Uz =0.00333 w'y = 0.01493
[ #5=-g L MF / ‘ 0. o, =0.06148 o’y = 0.35633
15 bt A0, L L L fow
| de=b5 | || | /] Z tablicy III znajdujemys:

|
4

SESE

=

{ 024

022

610

« 0.08

006

foa

0.02

G 0 35 60 65 w 5 B0 85 90 95 100

Rys, 16.

Wyznaczamy z tablicy I spélczynniki u, v, ©®

dla © =6, = 77"10"

v’y = 03286 v, = 0.4150
v, = 0.3564 W, = 0,6759
Wy = 05353 o, = 1.3468

a,=—0,0339 a,=0.1213 a,=0.1945
b,=0.1213 b.=0.7097 b5,=0.8400
c;=0.1945 c,=0.8400 ¢,=1.3468

Wechodzace we wzory (58), (59) i (60) funkcje
katowe przybieraja w danym razie wartosci naste-
pujace:

. 0
sin ©, = 0,97502 sin ?" = 0.62365

()

sin? —% —0.38894
2

cos %'_ —=0.78170

sin ®, — sin ®;, = 0.62617; cos ©;, — cos B, =0.71506

cos 0, = 0.22212

cos? % =0.61105

wobec czego znajdujemy:

t=—0.00587 m=0.04485 n=0.03578
d,=—0.00380
2=0.01210 d,=0.06576
d,=—0.05737

W ten sposéb nadajemy réwnaniom (46), (48)
i (49) postac:

—0.03390H--0.12130Rz-{- 0.19450K—0.00380P =0
—0.12130H--0.70970Rs-{- 0.84000K— 0.06576 P =0
—0.19450H--0.84000R5-{- 1.34680K—0.05737P =0

Droga kolejnych podstawieri otrzymujemy:
H=0.7726 P Rp=0.1612P M,=Kr=0.0430 Pl
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Na podstawie réwnan réwnowagi obliczamy:

Ra=P — Rp=10.8388 P
Ma= M-+ Rpl= — 0.0458 Pl

W przypadku tuku dwuprzegubowego o tem sa-
mem obciazeniu, rozpietosci i wynioslosci, co wy-
zej oméwiony luk bezprzegubowy, bedziemy mieli
ten sam schemat zastepczy rys. 9, co w przypadku
poprzednim. Tu jednak K=0 a R,=0.25 P, co
wynika z réwnan statyki.

Inz. Eugenjusz Raabe

W przypadku tuku dwuprzegubowego z 3 row-
nani (41) potrzebne nam jest tylko pierwsze t. j.
rownanie:ug =0. Jest ono wyrazem warunku, zZe
w przypadku tuku dwuprzegubowego koricowe jego
przeguby A i B zblizeniu ulec nie moga.

Z rownan (46), (47) i (48) zachowuje wiec
w danym przypadku moc tylko réwnanie (46).
Wstawiajac tu przytoczone wyzej wartosci dla K
i Rp, znajdujemy:

—0.03390 H+0.12130:X0.25 P—0.00380 P=0
skad otrzymujemy, ze H=0.782 P.

6255

KOIQiki |inowe B

" Kolejki linowe sg najbardziej ekonomicznym
§rodkiem transportowym, przedewszystkiem do
przewozu materjaléw sypkich i masowych; nadaja
si¢ one rowniez do przewozu towaréw w sztukach
pojedynczych oraz do przewozu oséb.

Na zastosowanie ich nie wplywa ani uksztalto-
wanie terenu, ani tez ruch na ziemi. Zuzycie
sily napednej jest minimalne, a obsluga tatwa. Ko-
lejki linowe moga byé kazdej chwili uruchomione,
sa pewne w ruchu i posiadaja duza sprawnos¢.

Zastosowanie lin do przewozéw transportowych
znane bylo juz japonczykom i chificzykom w bar-
dzo odleglych czasach. Heusinger von Waldegg
w pracy swej o kolejach Zelaznych') wspomina,
ze w Bibliotece w Wiedniu znalazt ksigzke z r.
1411, w ktérej znajduje sie¢ opis kolejki linowej.
W r. 1644 konstruktor Adam Wybe (holender) za-
stosowal przy budowie fortecy w Gdansku kolejkg
linowa do przewozu materjaléow budowlanych.

Budowa kolejek linowych transportowych
w wiekszej ilosci zaczela sie dopiero w XIX stule-
ciu w Anglji, dzieki pracom w tej dziedzinie Charles
Hodgsona, ktéry w r. 1868 opatentowal system
kolejki linowej transportowej; w przeciggu czie-
rech lat t. j. do r. 1872 wedlug systemu tego zbu-
dowano w Anglji 33 kolejki linowe.

Rys. 1.

Kolejka linowa w Alpach (diug. przesta 1.350 m.).

') Handbuch fiir Specielle Eisenbahn-technik. Leipzig,
1878. Tom 5, str. 544.

System Hodgsona zasadniczo réznil sie od sy-
stemow obecnie budowanych kolejek: byla w nim
tylko jedna lina, ktéra odgrywala jednoczesnie ro-
le¢ liny nosnej i ciagnace;j.

Dodatnie wyniki eksploatacji kolejek linowych
w Anglji poddaly mysl von Diicker'owi zbudowa-
nia w r. 1871 w Schwarz-Hiitte okolo Osterrode
(Niemcy) kolejki linowej dlugosci 500 m; od r.
1873 kolejki linowe w Niemczech zaczeto stoso-
waé z duzem powodzeniem.

W r. 1878 liczni konstruktorzy, z posrod kté-
rych nalezy wymienié inz., inz. Bleicherta, Ceretti
i Otto, znacznie posuneli sprawe budowy kolejek
linowych transportowych, wprowadzajac coraz to
nowe ulepszenia i zmiany konstrukcyjne.

W Polsce pierwsza kolejka linowa do przewo-
zu towaréw ') zbudowana zostala w Drohobyczu
w r. 1887, Kolejka dlugosci 200 m, wysokosci
36,1 m, ma rozpigto$¢ lin nosnych 2 m, szybkosé
liny ciagnacej 1,3 mfs i moze w ciaggu godziny
przewiezé 114 wozkoéw, o obcigzeniu 350 kg kazdy,
czyli 40 t. Rys. 1 wyobraza kolejke linowa w Al-
pach, zbudowana w r. 1909 (Ceretti i Tanfani) do
przewozu réznych materjaléw. Dilugosé kolejki
okolo 5000 m, réznica pozioméw 2000 m. Stacja
gorna znajduje sie na wysokosci 3000 m nad po-
ziomem morza. Koszt budowy kolejki wyniést
300.000 liréw; suma ta zamortyzowala si¢ w prze-
ciagu pierwszego roku; do czasu wybudowania
kolejki koszt przewozu 100 kg tadunku na grzbie-
tach mutéw wynosit 10 liréw.

Budowa kolejek linowych transportowych wy-
wolana zostala dazeniem zmniejszenia kosztow
eksploatacyjnych w kopalniach, kamieniolomach,
cementowniach i t. p.; w wielu przypadkach kolej-
ki linowe sg jedynym srodkiem przewozu ladun-
kow, zwlaszcza w miejscowosciach gérzystych.

Zastosowanie kolejek linowych transportowych,
dzieki ulepszeniom w dziedzinie konstrukecji lin
nosnych, znacznie posuneglo si¢ naprzéd.

Zasada urzadzen kolejek linowych transporto-
wych jest bardzo prosta: dwie liny nosne, po ktérych
poruszajg si¢ w ruchu cigglym wagoniki (skrzynie
lub platformy), uruchomiane sa zapomoca lin ciggna-

1) Revue industrielle, Nr. 3, 7 stycznia 1890.
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cych. Rozpietosé lin nosnych waha sie od 1,5 do
5 m. Liny nosne spoczywajg na podporach réznej
wysokosci; na jednej stacji sg one zakotwione za-
pomoca uchwytéw, na drugiej zas znajduja sie
pod napieciem cigzaréw napinajacych.

Jezeli trasa kolejki przewyzsza pewna okreslo-
ng dlugosé lub zmienia kierunek, musza byé oproécz
stacji koricowej, stacje posrednie. Lina ciggnaca
jest ciggla o ruchu rownoleglym do lin nosnych.
Na stacjach lina ciagnaca nawija sie na kotla lino-
we uruchamiane zapomoca silnika.

System kolejek transportowych jednolinowych,
w ktérych lina nosna odgrywa jednoczesnie role
liny ciagnacej jest obecnie zarzucony z powodu
duzych kosztow eksploatacyjnych, malej wydaj-
nosci ich i szybkiego zuzycia lin.

Kolejki transportowe systemu wahadlowesgo
posiadaja tylko dwa wagoniki, po jednym na kaz-
dej linie, ktére, zmieniajac kierunek przy kazdym
kursie, podnosza sie lub opuszczaja naprzemian.

Dtugosé linji powietrznej nie jest ograniczona;
istnieja kolejki linowe transportowe diugosci po-
nad 50 km. Wydajnos¢ kolejek moze dochodzi¢
do 300 t na godzine. Obstuga kolejki jest prosta
i nie wymaga specjalnych znajomosci. Do obstugi
stacyj zaladunkowych i wyladunkowych potrze-
ba tylko 2 ludzi do odczepiania i doczepiania wa-
gonikéw.

Koszt budowy kolejki zalezny jest od ukladu
terenu, dlugosci linji, systemu kolejki oraz jej wy-
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nych od 1 do 1, 2, a dla lin konstrukcji zamknie-
tej od 1,1 do 1,25.
Wagoniki sktadaja sie z 3 glownych czesci:
wozka, zawieszenia i skrzyni lub platformy.
Ksztalt skrzyni lub platformy zalezny jest od
rodzaju przewozonego fadunku. (Rys. 2—4).
od

Wézek wagonika w zaleznosci obcigzenia

Rys. 2. Woézek do przewozu
ciat sypkich.

Tablica 1.
D t.un g o & ¢ Eoleijlkdi w i et ¥ a c h
Wydajnosé —— — —— - —
1000 2000 3000 4000 5000
t/godz. — = B ——— fnials
A B A B A B A B & . B
|
10 30.000 31.500 58.000 | 43.500 73.000 60.000 95.000 70.000 117.000 87.000
|
30 40.000 40.000 68.000 53.000 100.000 70.000 133.000 85.000 165.000 106.000
60 58.000 46.000 | 103.000 61.500 145.000 80.000 192.500 93.000 230.000 120.000
100 70.000 50.000 | 120.000 58.000 175.000 90.000 223.000 105 €00 285.000 123.000
|
dajnosci. W przyblizeniu koszt budowy kolejki

linowej transportowej wynosi: (Tabl. 1).
gdzie A w zlotych oznacza koszt urzadzen me-
chanicznych (liny, ciezary napinajace, lozyska, szy-
ny na stacjach, urzadzenia mechaniczne stacyj, wa-
goniki i t. p.), a B — podpory, budynki stacyjne,
silniki elektryczne, montaz i t. p.

Opis lin nosnych i podpér, jako identycznych
z linami i podporami kolejek osobowych, umie-
szczony bedzie dalej w rozdziale o kolejkach oso-
bowych.

Do przedwstepnych obliczen wymiaréw liny
nosnej mozna positkowaé sie nizej podanemi wzo-
rami:

T =15 —18P; R = 90 — 100 P; 20,8 P
d=ayP,

w ktorych P — obcigzenie liny w kg; R — wytrzy-

malo$é liny na rozerwanie; I — naprezenie liny

nos$nej w kg; ¥ — przekroj liny w mm*; d—sredni-
ca liny w mm i 2 — spélczynnik dla lin zwyczaj-

Rys. 3. Platforma do przewozu
blokéw granitowych.
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ma 2,4 lub 6 rolek bieznych. Kazda para rolek
moze obracaé si¢ na okolo osi w kierunku pozio-
mym i pionowym, wobec czego woézek przechodzi
latwo i bez wstrzasow przez tuki siodelek lin
nosnych.

Rys. 4. Woézek do przewozu klocow.

Stacje dzielg sie na zaladunkowe, wyladunko-
we, stacje poérednie zmiany kierunku (przegu-
bowe) i stacje napinajace liny nosne. (Rys. 5—7).

wWagonik wynrotny

e Yo
sidnik naped
migjsce wiscrenis

i Gl zfr';%%'iam

! e 5

D —

waqony pusle
yhmrej.sce wyffczen‘}f il

Rys. 5. Schemat stacji zatadunkowe;j.

: naped
-
H
- S 5 A
budlynek fabryczny
zasypka
wagony ,bu;f ”’"’JJfoeczema ).’P .
Z‘fdw} — J{(g lkl

“miejsce wytaczenia

Rys. 6. Schemat stacji wyladunkowej.

Rys. 8 wyobraza stacje wyladunkows z le-
jem do przeladunku materjalow do wagonéw ko-
lejowych.

Podczas wojny s$wiatowej (1914—1918) duze

zastosowanie mialy kolejki linowe wiszace, typu

lekkiego (przenosne); calkowita instalacja takich
kole]ek wymaga zaledwie kilkunastu godzin; po-
mimo niekorzystnych warunkéw pracy, w gérach

pokrytych éniegiem i na wysokosci dochodzacej po-
nad 3000 m n. p. m., kolejki linowe wykazaty pod-
czas wojny calkowitg sprawnosé.

Kolejki takie budowane sa specjalnie dla tere-
néw gorzystych, a kat pochylenia moze dochodzié

JEyna lina nosna odchylons

i _ B SZyna
— &
lina nosna odchylona N D
\‘\
Rys. 7. Schemat samoczynnej staciji

przegubowej.

i\ ’A'J\‘b

8. Stacja wyladunkowa z lejem do przeladunku

Rys.
mater alow do wagonéw kolejowych.

do 45", Normalna dlugosé ich wynosi 1050 m, a nie-
kiedy i wiecej.

Kolejki przenosne buduje si¢ jako wahadlowe:
dwie liny nosne i jedna ciagnaca, a dwa wagoniki
przebiegaja kazdy oddzielnie ling noéna, podno-
szac sie lub opuszczajac naprzemian.

Rozpietosé lin nosnych wynosi 1 m.

W tablicy 2 umieszczone sg dane dotyczace wy-
miaréw, konstrukcji i wytrzymalosci na rozerwa-
nie liny nosnej i ciagnacej kolejek wojskowych.

Tablica 2.
i s | :
s g :“E" g Wytrzyma- Clalkowﬂn
. s 8 Stid ONEH | flosé na | VDL Y
Nazwa liny | 5 g | @3 | 58 .| lo8¢ liny na
[ o .g‘ﬂ B rozerwanie | y i
[ —g N—;"E | ke | rozerwanie
W — (;; _ﬁ-lu- ke
|
Nos$na . 18 42 1,9 120—150 15 500
Ciagnaca .| 9 | 42 1.0 120150 | 4310
|
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Liny powinny byé dostarczane w calosci na
bebnach. Poczatkowo jako podpory lin stosowane
byly rury stalowe dlugosci 6,8 i 10 m; obecnie sto-
suje sie¢ podpory skladajace sie z oddzielnych pro-
stokatnych ram i laczy sie je w zaleinosci od wy-
sokosci podpory. (Rys. 9).

Rys. 9. Podpora.

Podpory podtrzymuja 4 liny napinajace. .

Wagonik (Rys. 10) sktada sie z trzech glow-
nych czesci: 2 wozkow, 2 zawieszern i platformy
na ktérej mozna przewozi¢ materjaly; platformy
stuza rowniez do przewozenia rannych.

Rys. 10. Wagonik do przewozu rannych.

Kolejka posiada dwie stacje: na dole napina-

jaca liny, na goérze silnikowa.

ie wylacza to jednakze moznosci umieszcze-
nia stacji silnikowej na dole. Stacja silnikowa
(Rys. 11 1 12) sktada sie z ramy 1 stacji napedowej,
przy czem rama stuzy jednoczesnie jako cigzar na-
pinajacy liny nosne.

Stacja silnikowa wyposazona jest w koto lino-
we i kolo zebate osadzone na jednym wale, prze-
kladnie stozkowa, reduktor szybkosci, sprzeglo,
2 hamulce tasmowe i silnik mocy od 14 do
18 KM.

Na stacji napinajacej (Rys. 13 i 14), na ramie
zelazne] umieszczone sg: kolo linowe z rowkami
i 2 kota kierunkowe. :

Catkowity ciezar instalacji wynosi okolo 10 t
i moze by¢ zaladowany na 3—4 wozy; ciezar kaz-
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dej oddzielnej czesci instalacji kolejki nie powi-
nien przewyzszaé¢ 100 kg, z wyjatkiem lin nosnych;
ich transport odbywa si¢ zapomoca bebnéw i mo-
toru, ktéry do stacji gérnej moze byé dostarczony

Fo——
r sl 045 X B

_/.—q;""——«'
I ) _apme | S
— oy T m o= et =
- =

Rys. 11. Schemat stacji silnikowej: i — rama; m — prze-
ktadnia stozkowa; n — reduktor; p — kolo linowe; r— fo-
zysko; s — silnik.

Rys. 12.

Stacja silnikowa.

y 4/‘:7 7 i /

i = Y
| e — \_ — — —
Pl 1 11/, L
e — :
e ———
L \r
== [

Rys. 13. Schemat stacji napinajacej: i—rama; r—lozysko

zapomoca osobnej kolejki linowej sposobem recz-
nym,

Obcigzenie wagonika waha sie w granicach od
200 do 300 kg i zaleine jest od najwigkszej diu-
gosci przesta i réznicy pozioméw. Spoélczynnik bez-
pieczenstwa liny nosnej powinien wynosi¢ 4, a liny
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ciagnacej 5. Strzalka liny nosnej powinna byé

w granicach od 1/15 do 1 20.
Szybkos¢ kolejek 2 m/s; wydajnosé od 1000 do
2000 kg na godzing zaleznie od réznicy poziomu.
W pazdzierniku r. 1914 komisja Gléwnego In-
spektoratu Wojsk Wtoskich dokonala w Gargna-

= Toper 4

¥ {
RN PN

Rys. 14. Stacja napinajacza liny.

no (jezioro Garda) préby montazu kolejki lino-
wej opisanej powyzej 1 stwierdzila, Ze montaz
obydwoéch stacyj i 3 podpér dokonano w przecia-
gu 4 godzin, a catkowita instalacja wraz z za-
wieszeniem lin wykonana zostala w przeciggu 12
godzin.

Podana ponizej tablica wskazuje dane staty-
styczne o kolejkach linowych wahadlowych zain-
stalowanych podczas swiatowej wojny przez armje
austrjacka i wloska.

v |28 {2e | 8
370 o £ - | &8 w.g x
REu| B %o | EY | 82
- | @& T o= n 8 2
28| & |ED | 2= v $E
SEe 8 |l g S o=
—vx | x |BZ 3 = .05
Austria . 145 260 | 25% 300 3.000
Wiochy . . 900 1350 302 1800 17.000
+ 1678
hm

hm

Rys. 15. Profil podiuzny kolejki linowej Wetterhorn.

Budowa kolejek wiszqcych osobowych zapo-
czatkowana zostala przed 27 laty w Szwajcariji.

Pierwszy projekt kolejki wiszacej osobowej
przeznaczonej do ulatwienia turystom dostepu na
Wetterhorn (1678 m n. p. m.) kolo Grindel-
waldu (Szwajcarja) (Rys. 15) sporzadzony zo-
stal w r. 1908 przez inz. kolei Barmen-Elberfeld
Feldmanna; budowa tej kolejki, rozpoczeta przez
projektodawce, z powodu jego $mierci, ukoriczona
zostala przez inz. Struba.

Projekt inz. Feldmann'a, jako pierwszy w dzie-
dzinie budowy kolejek wiszacych osobowych, na-
lezy uwazaé za bardzo $mialy; posiada ona tylko
jedno przesto dlugosci w poziomie 365 m i roéz-
nice pozioméw 420 m. Srednie wzniesienie linji po-
wietrznej wynosi 1,18, a kat pochylenia nieco wigk-
szy niz 45"

Nie baczac na tak trudne zalozenie, projekt ten
nie spotkal sie krytyka i jak dotad kolejka funkcjo-
nuje sprawnie.

Od czasu budowy kolejki osobowej na Wetter-
horn, budowa ich zagranica, a zwlaszcza w Tyro-

Diugosé =+ 1

Réznica poziombw *

R e

amQ as ] 138

Rys. 16. Profil podtuiny kolejki
linowej Kohlerer.

Bleichert

Kolejka linowa osobowa Kohlerer.

Rys. 17.
Widok ogélny.
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lu i okolicach przylegltych w Austrji, Szwajcarji
i Italji postepuje bardzo szybko.

Rys. 16 i 17 przedstawiaja, profil podiuzny i wi-
dok ogélny kolejki linowej osobowej Kohlerer (Bol

"
4
1

|
BLEICHERT
4510

Rys. 18, Widok na jezioro Ossiach.

zano), zbudowanej w r. 1913. Charakterystyke ko-
lejki podaje Tabl. 3. Tablica ta zawiera réwniez
dane o innych osobowych kolejkach linowych zastu-
gujacych na uwage.

Systemy kolejek linowych osobowych. Zasada
urzadzenn mechanicznych kolejek linowych osobo-

149

rych poruszaja sie¢ dwa wagoniki zapomoca przed-
nich lin ciggnacych i tylnych odciazajacych (wy-
réwnawczych). Systemy te réznig sie miedzy so-

‘h v

R

),

wych jest nastepujaca: podwéjne liny nosne, na kto- Rys. 19. Stacja gorna.
Tabliea 3 '
s po— Cortina d'Am- i Grand S
Nazwa kolejki Wetterhorn | Lana Vigiljo (Ryliolilgrieri ) p:zrz:,ni Po::ﬂ Kfmzelhohe‘) r::‘t.lnali:sso
Feldmann- Ceretti : Ceretti g Ceretti
Wykonawecy Strub i Tanfani Bleichert i Tanfani Bleichert i Tanitan;
Rok budowy 1908 1909 — 1912 1913 1926 1927 1933
Diugoéé w poziomie m. 365 905 — 972 1380 1950 1650 3072
Dlugoé¢ rozwinieta m.. 560 2385 1635 1890 3240
Réznica poziomu m. . 420 520 — 633 8317 313 937 1008
Dlugo$é przesta max. m. 560 200 400 1084
Wzniesienie %/, 118 105 50 16 57 32
Iloé¢ podpor - 39 12 2 2 5
Pojemnos$é wagonu (oséb) 16 16 16 18 24 21
Szybkoé¢ m/s.. . 1.3 25 2 3.6 4 3.6

1] Kanzelhdhe nad jeziorem Ossyak (Ossiach). Rys.
18 i 19. Ossiach wies i letnisko w okregu Klagenfurt (Ce-
lowiec) w Karyntji, przy kolei Sankt Michel — Villach.
Istnieje tu klasztor benedyktynski, pod murami ktérego znaj-
duje sie grobowiec Bolestawa Smialego (f 1081), ktory we-
diug podania spedzil tu na pokucie reszte swego zycia. Gro-
bowiec znajduje sie nazewnatrz klasztoru. Na $cianie duze
malowidto, skladajace sie z nastepujacych medaljonéw:

1) Bolestaw Smialy na tronie, przed nim stoi §w. Sta-
nislaw z podniesiona reka. 2) Sw. Stanislaw modli sie, uka-
zuje mu sie krzyz, 3) Sw. Stanistaw odprawia msze s$w., za
nim stoi Bolestaw Smialy z podniesionym mieczem. 4) Bole-
staw Smialy jako pielgrzym w drodze do Rzymu. 5) Bole-
slaw Smialy stoi w celi klasztornej przed kominkiem z wiaz-
ka drzewa na plecach. 6) Bolestaw Smialy umiera w celi

klasztornej. 7) Zakonnicy niosa Bolestawa $mialego na ra-

mionach do grobu.

lewskich.

Pod medaljonami tablica z napisem:
Occidit, Romam pergit, placet Ossiach illi

8) Bolestaw $mialy w szatach kré-

Ignatus servit notus pia lumina plaudit,

Ossiach hinc placat tibi Stanislae tyrannum
Mitem quod factum coelestibus intulit astres.
MLXXXIX

Sarmatus Peregrinatibus Salus.

Pod tablica tuz przy ziemi plaskorzezba z napisem:
Rex Boleslaus Poloniae Occisor Sancte Stanislae Epi.

Cracoviensis.
Grobowiec odnowiony w 1930 r.
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ba przedewszystkiem zastosowaniem przyrzadéw
bezpieczenstwa dziatajacych w przypadku zerwa-
nia sie liny ciagnacej lub odcigzajacej.

1) Gléwna charakterystyka kolejek linowych
systemu ,,Bleichert-Zuegg" jest zastosowanie przy-
rzqdu chwytowego, zaopatrzonego w szczeki, obej-
mujace, w razie zerwania sie liny ciagnacej lub
odcigzajacej, line nosna, co powoduje zatrzymanie
wagonu na tej linie. Zapomocg osobnej liny za-
stepczej (pomocniczej), umieszczonej w ruchu nor-
malnym nad woézkiem, mozna uruchomi¢ wagon,
po zluzowaniu recznem przyrzadu chwytowego.

Jezeli uruchomienie wagonu z jakichkolwiek po-
wodéw jest niemozliwe, wowczas lina zastepcza
shuzy do uruchomienia osobnego wagonu ratowni-
czego (na 6 osob), do ktérego pasazerowie z wa-
gonu gléwnego przesiadaja sie stopniowo i ktory
dojezdza nastepnie do stacji zapomoca liny za-
stepczej. (Rys. 20).

2) System Fr. Wiesner-Chrudim. (Rys. 21)

o Staga dolna — _shina_ciggnaca

czonej na stale z wozkiem wagonu, a przechodza-
cej swobodnie miedzy rozwartemi szczekami przy-
rzagdu chwytowego umieszczonego na wozku.
(Rys. 22 i 23).

4) System inz. Rebuffel'a (Rys. 24) oparty jest
na 3 linach nosnych i 3 linach ciagnacych przy-
czepionych do woézka wagonu i znajdujacych sie
jednocze$nie w ruchu; tym sposobem cigzar kabi-
ny rozklada sie na 3 liny. Wézek bieiny posiada
8 rolek na kazdej linie, czyli ze ciezar rozktada sie
na 24 rolki. Bezpieczeristwo ruchu polega na tem,
ze jezeli jedna lina rozerwie sie, 2 pozostale moga

Rys. 20

Schemat kolejki

linowej osobowej

syst. ,Bleichert-
Zuegg"”

doprowadzi¢ wagon do stacji, a jest rzecza malo
prawdopodobng aby jednoczesnie rozerwaly sie 2,
a tembardziej 3 liny.

System inz. Rebuffel'a zastosowany jest na ko-
lejce Mont Saléve; posiada ona tyko jedno prze-
sto dlugosci w poziomie 974 m i réznicy pozio-
moéw 666 m. Kolejka zbudowana w r. 1932,

System trakcji kolejek linowych moze byé do-

S?chu gorna

i “lina ciggrata
d- 1600 "

9'.

Koo '"°’°fq/@\ Q m‘

iczenie

: o
z §
§ d: 3000 /-40
S "\ d:2000 ‘é
n ’

E:I o n o _/lina_ odcigiajaca d: 2500

i

g |

lina odciazajqe
Rys. 21.

(Czechostowacja), oprocz podwdjnej liny nosnej,
przewiduje dwie liny ciggnace oraz dwie liny od-
cigzajgce, zaczepione o woézek wagonu, i bedace
réwnoczesnie w ruchu. Przyrzadéw chwytowych
nie stosuje sie, bezpieczeristwo ruchu polega na
tem, ze prawdopodobienstwo réwnoczesnego zer-
wania obu lin ciggnacych jest bardzo mate, a wy-
padki nieszczesliwe w razie zerwania si¢ tylko jed-
nej liny nie moga mie¢ miejsca, skoro druga lina
ciagnaca zupelnie wystarcza do sprowadzenia wa-
gonu do stacji.

3) System ,,Ceretti i Tanfani"" polega na umie-
szczeniu w poblizu liny no$nej, oprécz liny ciagna-
cej i odcigzajacej, tak zwanej liny hamulczej, po-
ruszajacej sie stale i rownolegle do liny ciagna-
cej, z ta sama co ona szybkoscia, lecz nie pola-

Vagon . hima uognaca/ o

Schemat kolejki linowej osobowej syst. ,Wiesner-Chrudim®.

wolny, jednakze musi on, w razie zerwania si¢ kto-
rejkolwiek liny, zapewnia¢ calkowite bezpieczen-
stwo pasazeréw, wobec czego wszystkie urzadze-
nia jej, a zwlaszcza wytrzymalosé lin i hamulce,
muszg odpowiada¢ zgory okreslonym przepisom.

Poréwnujac przepisy dotyczace urzadzenia
i obstugi kolejek linowych, obowiazujace w Szwaj-
carji i Italji, wydane prawie jednoczesnie w r. 1926,
nalezy zauwazyé, Ze sg one zasadniczo jednakowe
i daja calkowita gwarancje bezpieczenstwa.

Przepisy te w ogélnych zarysach daja sie stre-
$éci¢ do nastepujacych najwazniejszych wska-
zoéwek: jezdnia powinna sklada¢ sie¢ conajmniej
z dwéch lin nosénych; w razie zerwania si¢ jednej
z nich wykolejenie lub spadniecie kabiny powinno
byé wykluczone.
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s tin‘a ciggngea

A

lina odcigzajaca
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lina hamulcza”

\ / > Jhna hamolcza
) :

G ]

Sta cja dolna

Rys. 22 i 23. Schemat kolejki linowej osobowej syst. ,Ceretti i Tanfani"

Spolczynnik bezpieczeristwa liny nosnej odpo-
wiadajacy stosunkowi $redniej wytrzymalosci na
rozerwanie, do wytrzymalosci wynikajacej z obli-
czenia, nie powinien byé mniejszy, niz 5.

W razie hamowania liny nosnej, spoélczynnik
bezpieczeristwa powinien wynosi¢ najmniej 4,5.

Liny hamulcowe powinny byé zaopatrzone
w uchwyty i podlegaé¢ prébie na zgniecenie pod

Mha ’odciazafgca ¢y, °

cigzarem przewyzszajacym o 30%¢ najwigkszy na-
cisk nastepujacy przy hamowaniu, a nastepnie
prébowane na rozerwanie, przyczem po prébie
liny powinny posiada¢ nie mniej niz 5-ciokrotny
zapas bezpieczeristwa w poréwnaniu z najwigkszem
napieciem, jakie moze wywolaé hamowanie. Me-
chanizm napinajacy liny nosne powinien byé
tak urzadzony, aby w razie zerwania sie jednej
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z nich, strzalka drugiej zachowala t¢ sama war-
tosé.

Zawieszenie wagonu powinno obejmowaé ling
nosng w ten sposéb, aby w razie wykolejenia woz-
ka nie moglo nastapi¢ spadniecie kabiny.

Ciezar wozka powinien byé réwnomiernie roz-
lozony na rolki biezne; najwieksze ci$nienie na rol-

ke nie powinno przekroczyé 1/80 mocy napiecia
liny nosnej.

Podana ponizej mapa pogladowa wskazuje roz-
mieszczenie kolejek linowych osobowych, a w
Tabl. 4 podana jest iloé ogélna kolejek osobowych
zbudowanych w poszczegélnych panstwach od
r. 1912 do 1935.

Mapa rozmieszczenia kolejek linowych osobowych.

Kohlern (W) 20.

1. Miramar (H) 38. Claviéres-Piano del Sole (W)

2. Kreuzeck (B) 21. Plainejoux (F) 39, Pian de Valli-Terminilluccio (Rie-
3. Rax (A) 22, Zugspitz (B) ti) (W)

4. Zugspitz (A) 23. Tramezaygue (F) 40. Aiguille du Midi- Chamonix I (F)
5. Pfinder (A) 24. Lassoula (F) 41. Aiguille du Midi-Chamo-

6. Hollengebirg (A) 25. Artouste (F) nix 1I (F)

7. Triib (Szw.) 26. Sestriéres (W) 42. Malvaglia-Pontezio (Bellinzo-

8. Schmittenhdhe (Zell) A 27. Banchette (W) na) (W)

9, Kanzelhdhe 28. Grenoble (F) 43. Sottofrua-Cascata Toce (W)

10. Krosso (Nw.) 29. Santis (Szw) 44. Cascata Toce-Furculti (W)

11. Patscherkofel (A) 30. Megeéve-d'Arbois (F) 45. Mont Saléere (Szw.)

12. Nordketten I (A) 31. Lana-Vigiljoch (W) 46. Chamonix-Planpraz (F)

13. Nordketten II {(A) 32. Cogne (Aosta) (W) 47. Planpraz-Brévent (F)

14. Predigtstuhl (B) 33. Cortina d'Ampezzo-Pocob (Bel- 48. Mount Eizan (Kyoto) (J)

15, Tafel (Afryka) luna) (W) 49, Chichibu (Osaka) (J)

16, Wank (B) 34. Sanatorio de Val Chisone (W) 50. Oropa (Biella) (W)

17. Burgberg (N) 35. Societé Gen. Elettrica (W) 51. Hafling (Meran) (W)

18. Maedikon (Szw.) 36. Grand Sasso d'ltalia (W) 52. Lomnica (C. S.)

19. Montserrat (H) 37, Varallo-Sacro Monté (W) 53. Kuznice-Kasprowy Wierch (P)

(A) — Austria, (B) — Bawarja, C-S — Czechostowacja, (F) — Francja, (H) — Hiszpahia. (J) — Japonja, (N) — Niemcy,
(Nw) — Norwegija, (P) — Polska, (Szw) — Szwaijcarja, (W) — Wiochy.
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Rys. 24. Schemal kolejki linowej syst. inz, Rebuffel'a

Tablica 4
SE|S|2E s |22 2|82k
1912 1| wig | — | W53 1| 1930
1913 2| 1919 | — | 1925 1| 1931 5
1914 2 1 1920 1| 1926 | 6 | 1932 1
1915 | — | 1921 | — | 1927 4| 1933 | 3
1916 | — | 1922 | — | 1928 5 | 193¢ | 10
1987 | — | 828 | — | 19 | 6

KACIK JEZYKOWY

Mar. Edward Assbury.

O polszczyznie P. K. P.

U schylku zeszlego lata p. Jedrzej Giertych
skarzyl si¢ na famach poczytnego dziennika, jakto
niedbalstwa i dziwolagi jezykowe, panoszace sie
zuchwale w pismiennictwie polskiem — zaklécaly
mu swobode mysli. Rzeczowy glos mlodego autora
nie rozplynal si¢ we mgle. Podchwycony przez
prase wszystkich barw, obozow i wyznan, spowo-
dowal niezwykle goraca dyskusje. Nie obeszto sie—
rzecz oczywista — bez wzajemnych, pozbawin-
nych odrobiny humoru, miedzydzielnicowych utar-
czek. W tej wrzawie jak z procy wyskakiwaly:
rozbudowy, przedsprzedaze, w pierwszym rzedzie,
translokacje, malo tego... Wiele goryczy sptyneto na
jezyk urzedowy, sadowy, monopoli, ubezpieczalni.
Zaatakowano nawet Polska Akademje Litera-
tury za niezbyt poprawng redakcje komunikatow.
Ale nietylko ganiono, zdobywano sie i na akty
pochwalne, Nikt przeciez ani stlowem nie wspomniat
o polszczyinie kolejowej. A chyba warto z perspek-
tywy szesnastu lat spojrze¢ sie na te nieréwna wal-
ke poprawnosci ze stowem badZ obcem, badz na-
szem, ale zaniedbanem, czesto znieksztalconem.

W dwa lata po odzyskaniu niepodlegtosci pi-
salismy na P. K. P. mniejwiecej w ten sposéb:

Wskazana wyzej ilos¢ kolejek dzieli sie tak po-
miedzy poszczegolne kraje: Austrja 9, Francja 10,
Hiszpanja 2, Niemcy 5, Norwegja 1, Szwajcarja 4,
Wtochy 17, Japonja 2, Poludniowa Afryka 1,
i projektowane obecnie kolejki w Czechostowacji
i Polsce (Kuznice-Kasprowy Wierch).

(d. c. n.).
Zrodia i rysunki.

Ammann i Gruenewaldt. Bergbahnen 1930.

Bleichert a) Zweiseilbahnen, b) Personen-Seilschwebebahnen.

Ceretti i Tanfani. Porteurs aériens.

Lévy-Lambert. Le funiculaire aérien pour voyageurs de Cha-
monix 4 la montagne du Brévent. Génie civil 1928.

,-..0 ileby natomiast pracownicy mogli udowodnié
tylko mianowanie w stuibie zaborczej na niisze
stanowisko od dotychczas zajmowanego w stuzbie
na P. K. P., date mianowania na ostatnio zajmo-
wane stanowisko stanowi data mianowania na sta-
nowisko, zajmowane ostatnio w stuzbie na P. K. P.”

Och, jakze styl tego wywodu niewiele odbiegal
od stynnych ,staroscinskich okélnikéw lub obwie-
szczen, nad ktéremi chatatowi Zydzi kiwali glowa-
mi, usilujac poprzez zawilos¢ i barbaryzmy do-
trze¢ do jadra sprawy’. Takie to byly pierwsze
kroki. Ale wytaniajaca sie z galimatjasu polszczyz-
na, choé¢ zlekka potracana i lekcewazona, wpinata
sie w narastajace pojecia i w foljatach karteluszkow,
kosztoryséw, sprawozdan, referatow — osiggala
drobniutkie zwycigstwa. W perspektywie szesna-
stu lat proces emancypacji polszczyzny kolejowej
posunal sie tak dalece, ze stal sie az interesujacy.
W tym czasie bowiem dojrzewalo polskie miano-
wnictwo techniczne. Rzecz niezmiernie wazna.
Owoc zmudnych wysitkéw. Zbyt mato jednak do-
ceniany. Terminologja oficjalnie zarzucona nie
tak tatwo ustepuje miejsca — nowej. Chociazby,
niedaleko szukajac, popularny ,.$lepy tor” — dosé
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czesto pojawia si¢ — zamiast poprawnego ,wy-
ciggu”. Przed kilku dniami czytatem: ,,..bylby fo
catkowicie $lepy tor..”; niedowierzam autorowi
notatki: bo chyba tor nie byl catkowicie slepy, mo-
ze on tylko troszke niedowidzial?
wSlepy tor’” i ,gluche przeciecie” (skrzyiowa-
nie) — to nierzadko spotykane dziwolagi, a zara-
zem $wiadectwo zabdjczej obrazowosci wczesnego
nieurobionego jezyka.
oza mianownictwem technicznem rozwijalo
si¢ slownictwo prawnicze, ekonomiczno-handlowe,
rachunkowe i administracyjno-ogélne. To ostatnie—
zwlaszcza ogélne — osiagneto zaledwie minimum
poprawnoséci. Brak $cistej kontroli formowanych
wypowiedzi sprzyja powstawaniu osobliwosci jg-
zykownych. Polskie mianownictwo techniczne cha-
dza niejednokrotnie w zestawieniach zdaniowych
wprost swawolnych. Np. , poszerzenie ladowni wy-
maga wyburzenia magazynu zawiadowcy odcinka"
. wpod budynkiem nastawni naleiy dowlaszczyé
pas...”". Obok uczciwej pracy nad urabianiem pol-
skich odpowiednikéw dla obcych nazw i poje¢ —
szerzy sie z zastraszajacem nasileniem kult niepo-
radnosci. A.w takiej atmosferze przestaja drzeé
biedne polskie stowa przed niezbadana, pelng taj-
nikéw — poprawnoscig. W salach posiedzen brze-
cza jak szerszenie: za wyjatkiem, rozchodzi sie,
przyjaé udzial, stawiaé pytanie, w miedzyczasie...
a czerwonych tabliczkach, porozwieszanych
w korytarzach wagonow komunikacji dalekobiez-
nej — czytamy: ,Ubezpieczenie bagaiy i towaréus
w europejskiem towarzystwie ubezpieczen towaréw
i pakunkow podréinych, spélce akcyjnej w kasach
bagaiowych wzglednie towarowych”. — A orze-
czenie, co si¢ stalo z orzeczeniem? Coby zrobil
z bagazem europejczyk, uczacy si¢ polszczyzny na
ogloszeniu kolejowem? Nalezaloby powiedzieé:
wUbezpieczenia bagaiy i towaréw podejmuje
sie..."”", albo — prosciej ,,ubezpiecza bagaze i towa-
ry — europejskie towarzystwo ubezpieczen towa-
row i pakunkéw, spélka akcyjna — w kasach ba-
gazowych lub towarowych”; ,lub” towarowych,
a nie ,wzglednie”. Wzglednie jest przystowkiem,
a zatem, jak nazwa wskazuje, umieszcza sie go

przy stowie — czyli czasowniku, podobnie — jak
przyimek przy imieniu — czyli rzeczowniku lub
zaimku. Wzglednie nigdy nie zastepuje ,,i" ani

,lub”.

W instrukcjach i przepisach, wydanych w osta-
tnich czasach, widaé¢ juz pewna poprawnos¢. Cho-
ciaz zdarzaja sie i przeoczenia. Kto méwi np.:
wroztwarte drzwiczki”, albo ,,pracownicy idacy bez
pracy”, lub ,wykonywuje zaméwienie".

Najslabiej przedstawia si¢ jezyk koresponden-

) ,Wiadomosci Literackie", 1934, 10,

cji. Tutaj widaé pospiech i niestarannosé. Znikaja
juz wprawdzie wijace si¢, poplatane zdania. Mysl
staje si¢ bardziej zwarta, ale wypowiada si¢ naj-
chetniej w utartych formutkach. Bledéow — jed-
nak coniemiara. Poczawszy od najpospolitszych
az po logiczne. Oto kilka ciekawszych. ,Uprasza
si¢ o odwrotne wykonanie szkicu projektu prze-
pustu” (tak!); odwrotne, wigc przepust ,do gory
nogami'': géra — woda, dotem kolej lub droga. Czy
tak? Bynajmniej. ,,Odwrotne” — miato znaczyé
tyle, co: szybkie, niezwloczne, natychmiastowe,
jakby ,,odwrotnq pocztq”. Inny przyklad: ,upra-
sza sie o wyslanie tamtejszego delegata"... albo
nzgodno$é oryginalu” (zazwyczaj uzgadnia sie
odpis z oryginalem, u nie odwrotnie)... ,,fakowe od-
bitki nalezy dostarczyé w przeciqgu trzech dni".

«Kilkadziesigt lat temu — wspomina p. Zyg-
munt Weyberg w artykule ,Zwyrodnienie pol-
szczyzny wspdfczesnej” ') — niewiadomo dlacze-
go malopolscy funkcjonarjusze panstwowi upodo-
bali sobie wyraz takowy. Jak naprzykrzona
mucha, fak owy brzeczal w kazdem zdaniu pism
urzedowych. Wtadystaw Korytowski, 6wczesny
prezydent lwowskiej dyrekcji skarbu, zniecierpli-
wil si¢ i okdlnikiem zakazal uzywania tego wyra-
zu swym urz¢dnikom. Skutek byl nieoczekiwany.
Nietylko zaniechali fakowe g o urzednicy skar-
bowi, ale wogéle zaprzestano go naduzywaé w ca-
tej Matopolsce”.

Do polszczyzny kolejowej trzeba podejsé
szczerzej 1 nieco energiczniej. Ale nie metoda Ko-
rytowskiego. Bo kryterjum poprawnosci — tkwiace
w nakazie lub zakazie uzywania wyrazu — grozi
wielkiem niebezpieczenstwem. Grozi zatrata po-
czucia jezykowego. A ono przeciez jest podstawo-
wym warunkiem zZycia jezyka. Gdyby nie nasze
poczucie jezykowe, stowo nie mialoby ani barwy,
ani ksztaltu, byloby zaledwie bezdusznem narze-
dziem wypowiedzi, a nie wspélczynnikiem ksztatl-
towania mysli. Dlatego tez droge postepowania
Korytowskiego nalezy uzupelni¢ metoda spraw-
niejsza, bardziej sprzyjajaca wymaganiom nowo-
czesnym—to jest wyjasnianiem i tlomaczeniem zja-
wisk jezykowych — zaréwno w pozadanych prze-
jawach, jak i objawiajacych sie w dziwactwach
i bezsensie.

Obecne czasy wyjatkowo sprzyjaja rozwojowi
jezyka. Na zachodzie powstala nawet ,,Urzedy
obrony jezyka narodowego'. W Polsce — zagad-
nienia kultury narodowej znalazly wybitnego me-
cenasa w osobie Rzadu Rzeczpospolitej. Pod pa-
tronatem najwyzszych czynnikow panstwowych
tworzy sie, organizuje, zaklada instytuty, wydaw-
nictwa i ogniska wiedzy.

Minal zloty wiek swawoli, Dazenie do popraw-
nosci jezykowej przestalo byé nareszcie walka
z wiatrakami. Czy réwniez i na P. K. P.?

Do Nr. 5 (129) ,Inzyniera Kolejowego” dolqgczony jest Nr. 5 (97)
wPrzeglgqdu Zagranicznego Pismiennictiwa Kolejowego".
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VI MIEDZYNARODOWY KONGRES
NAUKOWEJ ORGANIZACJI W LONDYNIE.

Polski Komitet Naukowej Organizacji komuni-
kuje, ze VI Miedzynarodowy Kongres Naukowej
Organizacji odbedzie sie w dniach 15—20 lipca r.
1935 w Londynie.

Na Kongres powyzszy zgloszono 202 referaty.
Bedg one rozestane w maju r. b. do tych osob, kts-
re przed tym terminem zapisza sie na Kongres.

Zapisy na VI Miedzynarodowy Kongres Nau-
kowej Organizacji przyjmuje Polski Komitet Nau-
kowej Organizacji, Warszawa, Mokotowska 51 m.
60, tel. 816-43 lub 838-13.

OKOLNIK KOMITETU ORGANIZACYINEGO
VII-GO KONGRESU FEDERACIJI MIEDZY.
NARODOWEJ PRASY TECHNICZNE)J

| ZAWODOWEJ W R. 1935 W POLSCE.

W sierpniu lub wrzesniu r. 1935 odbedzie sie
w Polsce VIII-my Kongres Federacji Miedzynaro-
dowej Prasy Technicznej i Zawodowej i obchéd
10-lecia istnienia Federaciji.

Uczestnictwo zglosily wszystkie Sekcje Zagra-
niczne, a zarazem wypowiedzialy pragnienie pozna-
nia Polski i spedzenia w Polsce dluzszego czasu
(wielu czlonkéw z rodzinami, zwlaszcza z krajow
odlegtych, jak Hiszpanja).

Polska Sekcja Federacii jest jedng z czotowych
Sekcyj. Jezyk polski jest jedynym ze slowiani-
skich — uznanym za urzedowy Federacji; z tego
wzgledu Zwiazek ma za zadanie skupié na Kongre-
sie Stowiariskie Sekcje Federaciji.

Zapowiedzieli liczny udzial Niemcy.

Pan Prezydent Rzeczypospolitej raczyl przy-
ja¢ protektorat nad Kongresem.

Zwracamy uwage na okolicznosé, ze przyjazd
do Polski i pobyt w Niej, w ciagu paru, lub kilku
tygodni, cudzoziemcoéow z calej Europy, a takie ze
Stanéw Zjednoczonych, da bezposrednie korzysci
miastom i stanowi¢ bedzie nowy etap do zwiek-
szenia ruchu turystycznego oraz nawiazania z Pol-
ska stosunkow gospodarczych.

Dzialalnosé Sekeji Polskiej Federacji w ciagu
10 lat przyniosta juz korzysci na polu propagan-
dy panstwowej polskiej.

W celu poglebienia zawodowego znaczenia
Zjazdu, Komitet Organizacyjny zamierza:

1) Wyda¢ ksigzke, zawierajaca historje i cha-
rakterystyke poszczegélnych organow prasy pol-
skiej technicznej i zawodowej. Ksiazka ta.bedzie
dla zagranicy przewodnikiem w postugiwaniu sie
prasg polska dla celéw ideowych i ogloszeniowych.

2) Wyda¢ broszure w formacie kieszonkowym,
zawierajaca przeszlo 50 wykreséw ilustrujacych
stan gospodarczy Polski wspétczesnej i retrospek-
tywnej, w okresie ostatnich lat pietnastu. Wykre-
sy beda stuzy¢ do wyswietlania, jako materjal od-
czytowy. Wykonania tych wykreséw ma sie podjaé
znany specjalista inzynier Z. Dunin-Marcinkiewicz.

3) Ogtlosi¢ w druku kilka referatow z zakresu
czterech dzialéw programu obrad Kongresu, a mia-
nowicie:

a) Polozenie prasy i stosunek do wladz, do
sfer gospodarczych i organizacyj prasowych kra-
jowych 1 zagranicznych.

b) Obieg prasy, a wiec stosunki z poczta i wla-
dzami.

¢) Wymiane czasopism, zbiér czasopism w Biu-
rach Informacyjnych panstwowych (Paryz), w Bi-
bljotekach Technicznych, w Offices d'Informations
Federacji i poszczegolnych Sekcyj.

d) Stosunki prasy technicznej w zakresie Pra-
wa miedzynarodowego.

Kazda Sekcja narodowa powinna ztozy¢ do Pre-
zydjum Federacji conajmniej na 6 miesiecy przed
Kongresem swéj raport w sprawie kazdej z po-
wyzszych rubryk.

Przed 1 kwietnia b. r. takie raporty powinna
przestaé¢ do Paryza Sekcja Polska.

Prosimy pp. czlonkéw 1 nieczlonkéw Sekciji
o przyslanie jak najpredzej swoich referatow, uwag
i wnioskow w tych sprawach. Prosimy wiec: WP.
Radce Prawnego Sekciji Polskiej o jego opinje, co
do stosunkéw prawnych, wymagajacych traktowa-
nia na Kongresie. Prosimy pp. Bibljotekarzy Poli-
technik o referaty z rozwinigciem motywow, kto-
re powinny skloni¢ do zasilania czasopismami bi-
bljotek Warszawskiej i Lwowskiej, co jest statuto-
wym obowiazkiem, lecz z powodu kryzysu nie jest
wykonywane.

Prosimy Redakcje Przegladu i Zwiagzku Tele-
technicznego o referat, ilustrujacy ogromny postep
w przepisach pocztowych, telegraficznych i telefo-
nicznych polskich.

Prosimy Redakcje Czasopism Polskich o uwa-
gi, jakie kwestje nalezaloby poruszyé w zakresie
rubryki pierwszej (p. 3-a). Waznym dokumentem
nalezacym do tej rubryki bedzie historja prasy pol-
skiej technicznej, wspélczesnej, o czem wyzej po-
wiedziano i komunikat o bibljografji technicznej
polskiej.

Komunikaty i referaty moga byé dostarczane
w jezyku polskim lub francuskim. Polskie przettu-
maczy Komitet Organizacyjny.

Prosimy o pospiech.

Wszystkie uwagi i referaty powinny mieé na celu
zadokumentowanie przed $wiatem, ze Polska ro-
bi postepy w zakresie czasopismiennictwa tech-
nicznego i zawodowego i Ze jej dorobek miedzyna-
rodowy jest potrzebny i cenny nietylko dla Polski,
lecz i dla calego swiata kulturalnego, oraz, ze ko-
rzystanie z czasopism polskich, jako Zrédia tech-
nicznego oraz lokaty ogloszen, moze byé pozytecz-
ne obcym parstwom pod wzgledem zawodowym
i handlowym.

Wszystkie komunikaty prosimy przesytaé pod
adresem Prezesa Federacji Aleksandra Pawtlo-
wskiego, ul. Wspélna 34 w Warszawie.

Prosimy o rozpowszechnianie niniejszego okél-
nika pomiedzy inzynierami, profesorami, technika-
mi, redakcjami i administracjami czasopism, oraz
instytucjami publicznemi i zawodowemi.
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Redakcje czasopism prosimy o przedrukowanie
tego okolnika w najblizszym numerze.

Za Komitet Organizocyjny VIl Kongresu
Federacji w Polsce w r. 1935
(=) AL. PAWLOWSKI

PRACE ELEKTRYFIKACYJNE W WEZLE WAR-
SZAWSKIM - WARSZAWA ZACHODNIA
| DWORZEC GLOWNY.

Na stacji Warszawa Zachodnia (dawniej Czy-
ste) odcinek elektryfikowany podmiejski wchodzi
do Wezta Warszawskiego na st. Warszawa Za-
chodnia. Bedzie to stacja o nowoczesnym charak-
terze. Uruchomienie nastapi juz w korcu roku bie-
zZacego.

Stacja ta posiadaé¢ bedzie podwéjne znaczenie:

a) stacji osobowej kierujacej ruch z odcinkow
podmiejskich i z uruchomionej niedawno linji War-
szawa—Radom na linje $rednicowa i odwrotnie;

b) stacji towarowej obstugujacej ruch towaro-
wy w Wezle zaréwno z linji obwodowej jak
i z trzech zbierajacych sie linij lewego brzegu
Wisty.

Posiada¢ ona bedzie stosownie do swego zada-
nia nowoczesne urzadzenia dla ruchu osobowego
(dworzec, perony, tunele, tory pocztowe i t. d.)
oraz przebudowane i uzupelnione istniejace obec-
nie urzadzenia dla ruchu towarowego. Na stacji
tej ponadto odbywaé si¢ bedzie wymiana parowo-
z6w na elektrowozy w ruchu dalekobieznym dla
pociagéw z zachodu i odwrotnie w czasie gdy ruch
na linji §rednicowej bedzie juz catkowicie zelektry-
fikowany.

Warszawa Gléwna jest nadal intensywnie prze-
budowywana. Ukladane sa dalsze tory w dolnym
poziomie, ktére w ogélnej ilosci 8 beda oddane do
uzytku juz na wiosne r. 1936. Jednoczesnie pro-
wadzone sa roboty budowy dworca gléwnego
a mianowicie: budowa dolnej konstrukecji dworca
(zabijanie pali, fundamentowanie i montaz zZelaz-
nej konstrukeji), nad ktéra wznosié¢ si¢ bedzie wia-
$ciwy gmach.

Sa to prace najwazniejsze i najtrudniejsze wo-
bec koniecznosci utrzymania cigglosci ruchu.

BUDOWA NORMALNOTOROWEJ KOLEI
NOWOJELNIA-NOWOGRODEK.

W roku bleza,cym Ministerstwo Komunikacji
projektuje rozpoczecie budowy normalnotorowej
kolei znaczenia miejscowego od stacji Nowojelnia,
lezacej na szlaku Lida — Baranowicze, do miasta,
Nowogrédka. Linja ta diugosci okolo 23 km ma
za zadanie stworzenie bezposredniego dogodnego
polaczenia siecia P. K. P, miasta Nowogrédka,
obslugiwanego dotychczas przez kolejke waskoto-
rowa o przeswiscie 600 mm, ktéra ze wzgledu na
nieznaczna dopuszczalnag szybkosé pociagow oraz
mata zdolno$é przepustowa nie moze nalezycie za-
spokoié potrzeb komunikacyjnych miasta Woje-
wodzkiego Nowogrodka i cigzacego do niego okre-
gu przez rozwéj ich zycia ekonomicznego i kultu-
ralnego.

Na budujacej sie linji beda wazne dla ruchu
2 stacje: Kuszelewo i Nowogrédek. Stacja Nowo-
grodek bedzie usytuowana w zachodniej czesci
miasta w odleglosci okolo 400 m od obecnej sta-
cji kolejki waskotorowej.

Po wybudowaniu omawianej kolei normalnoto-
rowej istniejaca kolejka waskotorowa na prze-
strzeni miedzy Nowojelnia a Nowogrodkiem zo-
stanie rozebrana.

X KONKURS P. K. P. NA WYNALAZKI.

Na X konkurs na wynalazki, wnioski i projekty
pracownikéw P. K. P. nadestano 64 prace. Z tej
liczby nagrodzono 17 prac. Oceng 9-ciu prac odlo-
zono do czasu przeprowadzenia odpowiednich
prob, na ktérych mozna byloby oprze¢ ocene ich
wartoéci, lub tez w oczekiwaniu od wynalazcow
bardziej szczegéltowych danych, rysunkéw, opisow
it. p. Najwyzsza nagrode przyznano p. S. Skwieciri-
skiemu za ,projekt urzadzen blokady typu ‘N na
czas zamkniecia jednego z toréw linji dwutorowej .
Jest to praca powazna, gruntownie przemyslana
1 opracowana, mogaca przynies¢ w zastosowaniu
praktycznem znaczne korzysci i ulatwienia, a za-
razem zwigkszajaca bezpieczenstwo ruchu pocia-
gow. Prace te zaliczono do kategorji pierwszej
wynalazkéw waznych. Druga wicksza nagrode
otrzymat inz. M. Jegorow za ,,nowy sposéb umo-
cowania iglicy przegubowej w jej obsadzie”. Kon-
strukcja ta jest nowoscia, a wykonanie jej nie po-
winno nastreczyé trudnosci. Dalsze wigksze nagro-
dy otrzymali: inz. F. Rybicki za 3 wynalazki z dzie-
dziny psychotechniki: aparat do badania wzroku,
aparat migawkowy i oryginalny przyrzad do ba-
dania szybkosci i zrecznosei ruchéw, inz. Holcer
za $wietlny wskaznik przebiegu dla blokady sta-
cyjnej, inz. Malinowski za sposéb sprezania po-
wietrza w pneumatycznych zasobnicach wody, pp-
Fuchs i Wojtacha za pompe z napedem mechan.
do hamulcow powietrznych, inz. Thimm za przy-
rzad do sprawdzania rozrzadu pary parowozéw
zimnych.

Procz tego za wynalazki drobniejsze zostali na-
grodzem, PP Z. Golebiowski za przyrzad do wyj-
mowania 1 zakladania resoréw wagonowych, J.
Szyszko za przyrzad do szlifowania, J. Bogacz za
przyrzad — wiertto do czyszczenia rur kottowych,
W. Witkowski za ulepszenie zamka zwrotniczego,
F. Gruszczynski za przyrzad do rytowania tarcz
manometrowych, W. Krzyzak za przyrzad do re-
gulowania gwintéw, P. Wesofowski za wytaczarki
i J. Hortowicz za przyrzad do sprawdzania réwno-
leglosci nozy wagonowych.

Przechodzac do charakterystyki ogoélnej planu
konkursu tegorocznego, nalezy podkresli¢, ze po-
dobnie jak w roku ubieglym, daje sie¢ zauwazy¢
male zainteresowanie konkursem, czy tez moze —
upadek wynalazczosci. Znakomita bowiem wiek-
szo$¢ nadestanych projektéw, to drobne ulepsze-
nia 1stn|e|qcych urzadzen, czesto wadliwie prze-
myslane i jeszcze bardziej wadliwie zrealizowane.
Nie brak tez i pomystéw zgola fantastycznych. Re-
zultatem takiego stanu rzeczy, trwajacego zreszta
od lat kilku — jest fakt, ze sumy wyznaczone przez
Ministerstwo Komunikacji na nagrody, nie sa w ca-
tosci wyzyskane. E. Q.
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+PRZEGLAD MECHANCZNY".

Z poczatkiem r. b. zaczelo si¢ ukazywaé czaso-
pismo naukowo-techniczne p. n. ,,Przeglad Mecha-
niczny” — organ Stowarzyszenia Inzynieréw Me-
nikéw Polskich, powstaly droga przeksztalcenia
dotychczasowego wydawnictwa tegoz Stowarzy-
szenia p. t. ,Mechanik”. Pismo obejmuje wszyst-
kie dziedziny pracy inZyniera mechanika, a prze-
dewszystkiem technologje metali, metaloznawstwo
oraz energetyke i budowe maszyn, wkraczajac cze-
$ciowo w sprawy lotnictwa, automobilizmu, kolej-
nictwa, spawalnictwa, odlewnictwa i t. p.; ponadto
omawia sprawy wojskowo techniczne (w specjal-
nym dodatku, wydawanym przez Tow. Wojskowo-
Techniczne), zagadnienia energetyczne (w dziale
p. n. ,Sprawozdania i Prace Polskiego Komitetu
Energetycznego”) oraz sprawy spoteczno-technicz-
ne — w dziale p. n. ,,Wiadomosci SIMP* (biuletyn
miesigczny Stow. Inzynieréow Mechanikéw Pol-
skich).

Pismu nadano wysoki poziom fachowy, a za-
razem charakter wydawnictwa przynoszacego ma-
terjal aktualny, uzyteczny dla praktykéow, podany
w estetycznej szacie zewnetrznej. W Komitecie Re-
dakeyjnym pozyskano udziat szerokiego grona wy-
bitnych fachowcéw oraz przedstawicieli urzedow
o charakterze technicznym.

Przeglad Mechaniczny” ukazuje sie 2 razy na
miesigc. Przedplata wynosi 10 zt. kwartalnie.

Nalezy sie spodziewaé, ze nowe to wydawnictwo
stanie sie pozytecznym czynnikiem pracy ogétu in-
zynieréw-mechanikow i odegra dodatnia role w na-
szem zyciu techniczno-przemystowem.

.TECHNIKA PAROWOZOWA"
Vill, ROK 1934.

Miesiecznik dla druzyn parowozowych, pod
redakcja inz. tech. St. Kruszewskiego, wydawa-
ny nakfatlem Zwiazku Zawodowego Maszynistow
Kolejowych.

Powazniejsze artykuly i przyczynki, podzielo-
ne na grupy, podane sa jak nizej:

1) Opisy nowych typéw parowozowych: K.
wAngielski pospieszny parowéz trzycylindrowy",
Parowoéz cztonowy systemu Franco' St. Kr. ,Pa-
rowoz towarowy 1-5-1 P. L. M.", inz. St. Kruszew-
ski ,Parowozy w Z. S. R. R.", Cz. Now. ,Gorski
parow6z osobowy serji OKz 32 na P. K. P.".

2) Opisy nowych urzqdzen na parowozach: Kr.
Oswietlenie na parowozie”, ,Szybkosciomierz sy-
stemu Teloc”, S. ,Radjo na parowozie”, St.
Ulepszenia ciagu w kotle parowozowym".

3) Hamulce: inz. M. Z. ,Urzadzenia hamulco-
we na wagonach towarowych P. K. P.”" Jest to opis
dzialania zaworu rozrzadczego Westinghouse'a
Lu V. 1, systemu, wprowadzanego do ruchu towa-
rowego P. K. P. ze starg zasadnicza wada: niemoz-
nosécig stopniowego luzowania hamulca (0 czem
autor nie wspomnial).

4) Praca i utrzymanie parowozu. Sa tu powaz-
ne artykuly inz. J. Madeyskiego: ,Przyrzady
przeciw tworzeniu si¢ osadow ze smaru w cylin-
drach parowozéw z para przegrzana , nOmarowa-
nie tlokow i suwakéw parowozoéw przy parze prze-
grzanej', ,.Wpiyw rozrzadu pary na ekonomje ru-
chu parowozow”. Artykuly inz. J. Madeyskiego
potracaja wazne sprawy konstrukcyjne, a zwla-
szcza ostatni — dotyczacy naszych parowozow.
Ustalona jest wada rozrzadu pary na parowozach
Ty 23 (a do nich trzeba dodaé Os 24 i Tr 12) w po-
staci zbyt wielkiego przedwczesnego wlotu i pota-
czonego z tem szkodliwego dla pracy i spalone-
go wegla petania ruchu tych parowozéw zwlasz-
cza przy malych napelnieniach. Na ostatnim
(w r. 1934) Zjezdzie Inzynierow Wydzialow Me-
chanicznych byly co do tego przedstawione przez
inz. Buzuna wnioski, wyprowadzone na podstawie
indykowania parowozow.

W przytoczonej tu pracy inz. J. Madeyskiego
jest obliczeniowe umotywowanie tej wady, zosta-
ta ona usunieta w kilku rekonstruowanych paro-
wozach serji Ty 23.

5) Kwestje ogélne frakeji poruszone zostaly
w artykulach: Kr. ,Opér powietrzny pedzacych
wagonow’', , Ustalanie ksztaltéw parowozu o ma-
tym oporze powietrza", Czesfawa Nowickiego ,Ba-
dania parowozéw przez Referat Doswiadczalny
Min. Kom. z punktu widzenia maszynisty".

Pozatem — oprécz drobniejszych przyczynkow
i opisow wiekszych katastrof kolejowych, ,,Techni-
ka parowozowa™ przynosi obfita kronike biezaca
réznych spraw kolejowych.

Inz. St. Felsz.

.LA ROUTE ET LE RAIL DANS
QUARANTE PAYS".

Rapport établi par dr.Paul Woh! et le prof. A.
Albitreccia pour la Chambre de Commerce Inter-
nationale. — Tours 1934.

Staraniem i nakladem Miedzynarodowej lzby
handlowej ukazala sie¢ powazna praca zbiorowa,
poswiecona tak aktualnej dzi§ sprawie wspolza-
wodnictwa pomiedzy koleja a droga bita. Na pod-
stawie obszernego materjatu, zdobytego za po-
$rednictwem Narodowych Komitetéw Miedzynaro-
dowej Izby Handlowej, redaktorzy pracy, dr.
Wohl i prof. Albitreccia, ulozyli imponujaca, bo
500 stron zawierajaca ksiege, obrazujaca w stre-
szczeniu stan poruszonego zagadnienia na obsza-
rze 40 krajow wszystkich 5 czesci swiata. Najob-
szerniej uwzgledniona jest, oczywiscie, Europa, re-
prezentowana przez 23 kraje, nastepnie Ameryka
Pélnocna i Poludniowa (Stany Zjednoczone, Ka-
nada, Meksyk i Brazylja), Azja (Azja Mniejsza,
Persja, Indje brytyjskie i holenderskie, Indochiny,
Chiny i Japonja), Afryka (Tunis, Marokko, Zwia-
zek Poludniowo-Afrykanski), wreszcie Australja.

Praca sklada sie 2-ch czesci. W czesci I-ej
przedstawiono stan obecny kolei i drég kolowych
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we wszystkich omawianych krajach. Wyniki tego
opisu zestawiono w 3 tablicach synoptycznych, doty-
czacych: pierwsza—podstaw prawnych organizaciji
przewozow na kolejach i samochodami, druga —
obcigzenia fiskalnego obu tych srodkéw transporto-
wych, trzecia — zarzadzen, przedsiebranych przez
kolej celem przystosowania si¢ do nowych warun-
kéw, stworzonych przez rozwéj automobilizmu.
Czesé¢ Il-a ksigzki stanowi niejako komentarz rozu-
mowany do wymienionych tablic synoptycznych
i daje w zestawieniu ogélnem obraz rozmaitego usto-

sunkowania si¢ do zagadnien wspélzycia kolei z sa-
mochodami i do sposobu jego rozwiazania.

Wydawnictwo Miedzynarodowej Izby Handlo-
wej jest cennem Zrodlem informacyjnem dla
wszystkich, ktérzy sprawa ,,Drogi i szyn'" sie inte-
resuja. Dla nabywajacych ksiazke przez Narodo-
we Komitety Izb cena jej zostala znizona z 60 na
45 frankéw (17 z1). Polski Komitet Miedzynarodo-
wej Izby Handlowej miesci si¢ przy ul. Czackie-
go 12.

). G.

Ze Zwiqzku Polskich Inzynieréw Kolejowych s

KOMUNIKAT ZARZADU GLOWNEGO.

Wybrany w dniu 23 marca 1933 r. na XX Wal-
nem Zgromadzeniu (Radzie Glownej) Zwiazku
P. I. K. Zarzad Gléwny, na posiedzeniu swem
w dniu 31 marca r. b. ukonstytuowal sie nastepu-
jaco:

Prezes Zwiazku Ini. M. Widawski,

I Wiceprezes Zwiazku Ini. P. Rogowski,

II Wiceprezes Zwiazku Inz. A. Dijakiewicz,

Sekretarz Generalny Inz. J. Sitko,

Skarbnik Zwigzku Inz. S. Fleszar,

Administrator domu Inz. Z. Gidlewski,

I Zastepca Sekretarza Inz. T. Muszynski,

II Zastepca Sekretarza Inzi. E. Debski,

I Zastepca Skarbnika Inz. M. Gromski,

II Zastepca Skarbnika Inz. M. Zawadzki,

Zastepca Admin. domu Inz. J. Jankowski.

Na temze posiedzeniu przyjeto nastepujacy po-
dzial czynnosci czlonkéw  Wydziatu Wykonaw-
czego Zarzadu Gléwnego:

Prezes Zwiazku — Inz. M. Widawski repre-
zentuje Zwiazek nazewnatrz, w szczegélnosci w Mi-

nisterstwie Komunikacji, wchodzi do Komitetu
Zjazdow, do Komitetu Redakcyjnego ,Iniyniera
Kolejowego”, do Komisji Usprawnienia Kolej-

nictwa, przekazujac jednak przewodnictwo tej Ko-
misji kol. inz. Z. Hrebnickiemu. Poza tem obejmu-
je przewodnictwo w Komisji Personalnej i Sta-
tutowo-Regulaminowej.

I Wiceprezes Zwiazku — Inz. P. Rogowski
obejmuje sprawy reprezentacji Zwiazku w Zwiaz-
kach i Stowarzyszeniach w uzgodnieniu z Preze-
sem Zwiazku, oraz w razie potrzeby zastepuje Pre-
zesa w sprawach objetych jego kompetencja.
Oprécz tego obejmuje przewodnictwo w Komisji
Emerytalnej.

IT Wiceprezes Zwiazku — Inz. A. Dijakiewicz
obejmuje przewodnictwo w Komisjach: Admini-
stracyjno-finansowej, Bratniej Pomocy i Bibljo-
tecznej.

Sekretarz Generalny — Inz. J. Sitko:

1) Ogoélne kierownictwo Sekretarjatem..

2) Protokulowanie obrad na posiedzeniach Za-
rzadu Gléwnego.

3) Projektowanie porzadku dziennego posie-
dzen Zarzadu Glownego.

4) Opracowywanie sprawozdan z dzialalnosci
Zarzadu Glownego.

5) Opracowywanie ankiet, memorjaléw i pe-
tycyj.

I Zastgpca Sekretarza Generalnego — Inz. T.
Muszynski:

1) Zalatwianie
Zarzadu Gléwnego.

2) Prowadzenie akt Zarzadu Gléwnego.

3) Prowadzenie archiwum Zarzadu Gléwnego.

II Zastgpca Sekretarza Generalnego — Inz. E.
Debski — sprawy ankiety i kartoteki czlonkow
Zwiazku.

Skarbnik Zwigzku — Inz. S. Fleszar — ogélne
kierownictwo sprawami skarbowemi i buchalterjy
Zwiazku.

I Zastepca Skarbnika — Inz. M. Gromski, pro-
wadzenie inwentarza i pomoc Skarbnikowi przy
zalatwianiu spraw biezgcych.

Il Zastepca Skarbnika — Inz. M. Zawadzki —
sporzadzanie listy czlonkéw Zwiazku, rejestracja
czlonkéw 1 rejestracja znaczkéw czlonkowskich.
Administrator domu — Inz. Z. Gidlewski — Ad-
ministracja domem, buchalterja Administracji do-
mu i zalatwianie spraw finansowych domu. Zastep-
ca Administratora domu — Inz. J. Jankowski —
praca pomocnicza w administracji domem.

Poza tem ukonstytuowaly sie nastepujace Ko-
misje:

Personalna: Przewodniczacy Inz. M. Widawski.

Sekretarz Inz. J. Sitko.

Cztonek Komisji Inz. E. Debski.

Administracyjno-finansowa:

Inz. A. Dijakiewicz.

Sekretarz Inz. S. Fleszar.

Cztonek Komisji Inz. Z. Gidlewski.

Statutowo-regulaminowa: Przewodniczacy Inz.
M. Widawski.

Sekretarz Inz. J. Sitko.

Czlonek Komisji Inz. J. Jankowski.

Emerytalna: Przewodniczacy Inz. P. Rogowski.

Sekretarz Inz. T'. Muszynski.

Czlonek Komisji Inz. M. Zawadzki.

Bibljoteczna: Przewodniczacy Inz. A. Dijakie-
wicz.

Sekretarz Inz. T. Muszynski.

Czlonek Komisji Inz. M. Gromski.

Ref. Bratniej Pomocy: Przewodniczacy Inz. A. Di-
jakiewicz.

Sekretarz Inz. S. Fleszar.

Czlonek Komisji Inz. Z. Hrebnicki.

Dla latwiejszego komunikowania sie kolegow
z czlonkami Zarzadu Gléwnego podaje si¢ do wia-
domosci, iz czlonkowie Wydzialu Wykonawczego
urzeduja w lokalu Zwigzku w nastepujace dni:

korespondencji  zewnetrznej

Przewodniczacy
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Prezes Zwiazku Inz. M. Widawski, wtorki
godz. 18—20.

I" Wiceprezes Inz. P. Rogowski, soboty godz.
18—20.

IT Wiceprezes Inz. A. Dijakiewicz, poniedzial-
ki godz. 18,30—20,30.

Sekretarz Generalny Inz. J. Sitko,
czwartki i piatki godz. 18—20.

I Zastepca Sekretarza Inz. T. Muszynski, po-
niedzialki i srody godz. 18—20.

Skarbnik Zwigzku Inz. S. Fleszar, soboty godz.
14—15.

Admin, domu Inz. Z. Gidlewski, wtorki godz.
19—20.

Zast. Adm. domu Inz. J. Jankowski,
godz. 20—21.

Adresy czlonkow Wydzialu Wykorawczego sa
nastepujace: :

Prezes Zwiazku Inz. M. Widawski, ul. Zelazna
nr. 18, tel. 2-05-77, biuro tel. 10-24-60.
Wiceprezesi: Inz. A. Dijakiewicz, ul. Targowa
nr. 70/90, tel. 10-16-37, biuro tel. 10-25-58.

Inz. P. Rogowski, ul. Smolna nr. 14/2, tel. 6-01-22
biuro M. K. Nowy-Swiat wewn. 159.

wtorki,

wtorki
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Czlonkowie Zarzadu:

Inz. Z. Gidlewski, ul. Zelazna 18/25, tel. 6-12- 20
biuro tel. 2-53-21.

Inz. M. Gromski, ul. Kepna 15/2, tel. 10-24-12,
biuro tel. 10-06-56.

Inz. S. Fleszar, ul. Targowa 70/106, tel. 10-05-90,
biuro M. K. Chalubiriskiego wewn. 164.

Inz. J. Jankowski, ul. Targowa 70/102, tel.
biuro M. K. Nowy-Swiat wewn. 165.

Inz. J. Sitko, ul. Ludna 9A m. 1, tel. 9-12-16,
biuro M. K. Nowy-Swiat wewn. 77.

Inz, M. Zawadzki, ul. Zelazna 1863 tel. War-
szawa Gl nr. 90, biuro 10-06-56.

Zastepcy:

Inz. E. Debski, Grodzisk, ul. Radonska 15, tel.
biuro Dyrekcja Warszawska wewn. 154.

Inz. Z. Hrebnicki, ul. Wileriska 4/2, tel. Dyr.
Warsz. wewn. 259, biuro M. K. Nowy-Swiat
wewn. 124,

Inz. T. Muszyriski, ul. Zelazna 37/28 tel. biuro
M. K. Nowy-Swiat wewn. 227,

Zarzqd Gléwny.

Wydawca; Zwigzek Polskich Iniynieréw Kolejowych.

Redakior odpowiedzialny; Inz. Bogumil Hummel.

Zaki. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.

Przetargi na dostawy dla P. K. P,,
ogloszone w .Monitorze Polskim”

w m. kwietniv 1935 r.

Monitor
Nr.78. D. 0. K. P. w Warszawie, odwoluje
przetarg Nr. 106/36 na szycie odziezy
stluzbowej, ogloszony w ,,Monitorze Pol-
skim" Nr. 54 z dnia 6.III r. 1935.
Monitor
Nr.79. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzieri 7 ma-
ja przetarg na zakup maczki szamotowej
oraz szybkoschnacych farb, pokostéow i la-
kieréw — na dziern 10 maja szczeliwa lo-
jowo-konopnego, grafitowego klingeritu,
asbestu, $cierek Inianych do mycia pod-
l6g, — na dziern 14 maja odpadkow ba-
welnianych kolorowych, szmat pranych
bialych i ciemnych, filcu twardego i miek-
kiego — na dzieri 17 maja, drelichu sza-
rego, bronzowego i na materace plot-
na tapicerskiego, oponowego i t. p.
Monitor

Nr.81. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 7
maja (skl. ofert przed uplywem tego ter-
minu) przetarg na wykonanie zewnetrz-
nej wyprawy terrazytowej dworca na st.
Radomsko.

Monitor

Nr.83. D. O. K P.. w Warszawie — na dzier 7

maja (skl. ofert przed dniem 6 maja) prze-
targ na dostawe: 1) czesci sktadowych do
kafarow mechanicznych i recznych, skia-
dajacych sie z 3-ch dZzwigow, krazkow, lin
stalowych oraz bab zeliwnych, 2) maszy-
ny do tarcia farb tréjwalcowej o wydajn.
300 kg/godz. i 3) 2-ch fliz granitowych
800 >< 800 X 100 mm.

Monitor

Nr.84. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 2
maja publiczny przetarg pisemny na wy-
konanie s$cianek peronéw osobowych na
przystankach Wtochy, Ursus, Piastow i na
stacji Pruszkow.

Monitor

Nr.85. D. O. K. P. w Katowicach — na dzieri 10

maja, przetarg nieograniczony na szycie

odziezy stuzbowej dla pracownikéw ko-

lejowych, a mianowicie munduréw, spodni,

kull"ctek. plaszczy, odziezy ochronnej i cza-

pek.

Monitor
Nr.86. D. O. K. P. w Wilnie — na dziein 6
maja, przetarg na wykonanie przyczétkow
i filarow mostu kolejowego przez rzeke
Narew pod Lapami na 153 km linji War-
szawa— | urmont.
Monitor
Nr.86. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 10
maja, przetarg publiczny na wykonanie
robé6t stolarsko-meblowych w budynku st.
Radomsko.
Monitor
Nr.86. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 10
maja (termin skladania ofert do 9 maja)
przetarg na dostawe: a) jednorazowa —
36,8 tonn linki miedzianej o przekroju 70
mm i 11.195 sztuk lacznikéw do rur ga-
zowych, b) polroczna — konopi, lin ko-
nopnych, szpagatu, ochry i cynobruy,
c¢) roczna — rur zeliwnych gazowych, klo-
szy szklanych, kwarcuy, siarki, kredy i t. p.
i na sprzedaz starych materjaléw i przed-
miotow, jak silnika na gaz, beczek, zesta-
stawow kol waskotorowych i t. p.
Monitor
Nr.86. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 21
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Moanitor
Nr. 87.

Monitor
Nr. 87.

Monitor
Nr. 87.

Monitor
Nr. 88.

Monitor
Nr. 88.

Monitor
Nr. 92,

Monitor
Nr. 92.

Monitor
Nr. 93.

Monitor
Nr. 96.

Monitor
Nr. 96.

Monitor
Nr, 96.

maja sprzedaZ z przetargu maszyn i urza-
dzen 2-gatrowego tartaku, beczek, bla-
szanek, ztomu szkta i t. p.

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzien 7
maja (skladanie ofert przed tym termi-
nem) przetarg publiczny na wykonanie ro-
bét ziemnych, umocowanie skarp, drena-
Zzu i odwodnienia, brukowania i ogrodze-
nia drég na odcinku Warszawa-Zachod-
nia.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 14
maja (skl. ofert do dnia 13 maja) pu-
bliczny przetarg pisemny na wykonanie
od dnia 1 czerwca do 31 grudnia r. 1935
robét zwigzanych z natadowaniem dla ko-
lei zw:ru i ziemi w zwirowni ,,Domanie-
wice" przy st. Domaniewie.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 4
maja (skladanie ofert do dnia 3 maja)
przetarg publiczny na budowe tunelu oso-
bowego na st. Pruszkow.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzier 17
maja (sklad. ofert przed uptywem tego ter-
minu) przetarg publiczny na wybudowa-
nie magazynu murowanego na st. Czer-
niowice.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 10
maja (skladanie ofert przed uplywem te-
go terminu) przetarg publiczny na wyko-
nanie dwéch budynkéw nastawni Nr. 1
i Nr. 2 na st. Warszawa—Wschodnia.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzieni 10
maja (skladanie ofert przed uplywem te-
tego terminu) przetarg publiczny na wy-
konanie robét ziemnych, torowych i od-
wodnienia na st. post. Grochow.

D. O. K. P. w Wilnie — na dzienn 15 maja
publiczny przetarg ofertowy na roboty na-
fadunkowe w Zwirowni Bezdany w ilosci
60.000 m". ;
D. O. K. P. w Radomiu — na dzieri 15
maja, przetarg nieograniczony na wyko-
nanie trzech doméw dla torowych na linji
Warszawa—Radom wraz z zabudowania-
mi gospodarczemi.

D. 0. K. P. w Krakowie — na dzien 8 ma-
ja (skl. ofert do dnia 7 maja) przetarg
publiczny na budowe dwu nastawni na st.
Bogumilowice na linji Krakéw—Tarnéw.

D. O. K. P. w Warszawie — na dziern 31
maja (skladanie ofert do dnia 29 maja)
przetarg na uszycie odziezy stuzbowej dla
pracownikéw kolejowych, jakto: pkaszczy,
kul:;tek spodni, odziezy ochronnej i cza-
pe

D. 0. K. P. w Warszawie —na dzien 28
maja (skladanie ofert do dnia 27 maja)

Monitor
Nr. 96.

Monitor
Nr. 96.

Monitor

Nr. 98.

Monitor
Nr. 98.

Monitor
Nr. 98.

Monitor
Nr. 100.

Monitor
Nr. 100.

Monitor
Nr. 100.

Monitor
Nr. 101.

Monitor
Nr, 103,

przetarg na szycie odziezy stuzbowej dla
pracownikéw kolejowych — kurtek, pta-
szczy, spodni — z zabraniem materjatow
z magazynéw Warszawa Wschodnia,
Wilno, Radom, Poznan, Lwow, Bygoszcz,
Nowy Sacz i Myslowice,

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 24
maja (skladanie ofert do dnia 23 maja)
przetarg na stale utrzymywanie w czysto-
sci wagonow i calych skladéw pociagow
w obrebie st. Warszawa—Glowna Szczesli-
wice.

D. 0. K. P. w Katowicach — na dzien 21
maja przetarg publiczny na dostawe i mon-
taz dwoch blachownic o rozpietosci teor.
8,88 m, dla mostu na km 173,38 linji Lu-
bliniec—Tarnowskie Géry.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 17
maja (skladanie ofert przed uplywem te-
go terminu) przetarg publiczny na wyko-
nanie torowiska z umocowaniem, robét to-
rowych i budowli sztucznych przy budo-
wie lacznicy Golabki—Pruszkéw na od-
cinku od stai Nr. 0 do stai Nr. 29 + 23,

D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 28
maja (skladanie ofert do 27 maja) prze-
targ na dostawe obrabiarki do metali, obra-
biarek i maszyn do drzewa, urzadzen
kuzni, spawalni, 2-ch plyt do grzania
kleju i suszenia drzewa oraz 6-ciu war-
sztatow stolarskich.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 28
maja (skladanie ofert do 27 maja) prze-
targ na dostawe 3-ch diwigow bagazo-
wych dla st. Warszawa-Wschodnia.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 28 ma-
ja przetarg nieograniczony na szycie mun-
duréw i ubioréw stuzbowych dla pra-
cownikéw kolejowych.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 28
maja (skb. ofert przed uplywem powyz-
szego terminu) przetarg publiczny na ro-
boty przy przebudowie czesci dawnego
warsztatu mechan. na modelarnie w War-
sztatach Glown. w Pruszkowie.

D. 0. K. P. w Poznaniu — na dzien 4
czerwca przetarg na zakup plomb olow.,
pomeksu w proszku (krajowego) i w ce-
gielkach (zagranicznego), terpentyny zwy-
ktej i bialej oraz kalafonji.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 31
maja przetarg publiczny na szycie odzie-
zy sluzbowej dla pracownikéw kolejo-
wych, a mianowicie spodni, kurtek, ptasz-
czy oraz odziezy ochronnej.

Oddziat Drogowy w Réwnem D. O. K. P.
w Radomiu — na dzienn 7 czerwca prze-
targ publiczny na roboty oczyszczania
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