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d l a d a l s z e g o r o z w o j u s p a w a n i a łu-
k o w e g o .

Ponieważ cieńsze blachy spawa silę cieńszenu
elektrodami, które są znacznie droższe, przeto (dla
dolnej azęśrii wykresu będą ważne knzywe E1B, EVŻ

i Es, dla środkowej — Er,, Es i 2?4I a dla górinej £ 8
i £"4, zależnie ód marki elektrod.
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Rys. 8. Koszty spawania acetylenowego i elektrycznego
w zależności od stopnia wyzyskania aparatu.

Jaką rolę odgrywa wyizysikainie aparaitu, wiska-
zuje rys, 8. £2ooo i £500 ilustrują koszty spawania łu-
kowego przy 2000 i 500 godz. .zatrudnienia apara-
tu na rok, zaś krzywe A30oo i Aoo odnoszą się do
spawania acetylenowego. Niedostateczne wyzyska-
nie aparatu elektrycznego pociąga za sobą zr.acz.iy
wzrost kosztów, w przeciwieństwie do spawania ace-

tyflenoiwego1, gdzóe z powodu nfeiwielfciich kosKitów
zakładowych stopień wyzyskania urządzenia mało
wpływa na wysokość kosztów spawania,

Ponieważ przy spawaniu cienkich blach
( < 3 mm) apatet rówlnćież mie jeist wyzyskany, ko-
szty dodatkowe stanowią bandtz'0 ważną pozycję w
dolnych częściach krzywych E na .rys, 7.

Warunki rentowności spawania łukowego.
Reasumując powyższe, dochodzimy do wnio-

sku, że najważniejszy wpływ na efcowomiiezność spa-
wania elektrycznego mają następujące czyniniM1:

1) dobór O' d p o w i e d n i e j g ir u b o ś c i d r u-
tu (elcktroid) do rodzaju robbty;

2) uiżyw;aniie eilaktlnodi <powiewanych tylko w fco-
nieclznyćh wypadkach, a wtedy niezbyt drogich; tu
niezbędna jest d o b r a o r j e n t a c j a co d o ja-
k o ś c i i c e n y e l e k t r o id znaj 'dujących się na
rynku, gdyż różnice są znaczne;

3) odpowiednie ztogąnizow.aifflie pensoMelu, aby
spawacz zajęty był tylko spawainiem, a a p a r a t
s t a l e b y ł o b c i ą ż o n y ;

4) w i e l k o ś ć p r o d u 5c 'c j 'i, umoiżliiwjiaj ą-
ca sitałe zatrudniienie aparatu.

Oczywiście, powyższe wairulniki wymagalją in-
t e l i g e n t n e g o z a r z. ą d' 'z a m i a sp.awg M'ą,
chiociiażby w spawalmi był tyliko jfeiden aparat, gdyż
— jak wiidać z rys, 3 i 7 — róiżntee w wydajności
i kosztach mogą być poważne, i dla jediniego tylko
aiparaitu mogą s.ię wyrązlłć kwotą większą, niż prze-
cliębne wymagrode-einfe ibżyaśera riuichu,

Krótki zarys rozwoju budowy mostów kolejowych
w ciągu stulecia 1825 — 1925,

ze szczególnem uwzględnieniem prac Inżynierów Polaków.1)
Napisał Prof. Dr. Inż. 8t. Kunicki.

Polscy inżynierowie, pozostający w ścisłej łącz-
ności z jedyną wówczas polską wyższą uczel-
nią techniczną, a mianowicie Lwowską Poli-

techniką, wypracowali swoje osobliwe p o l s k i e t y -
p y d r e w n i a n y c h d ź w i g a r ó w m o s t o -
w y c h , w postaci kratownic, zastosowane do wa-
runków miejscowych,

Są to systemy, opracowane przez: 1) ś, p. Proi,
Rychtera") (rys, 25); 2) inż. Ibjańskiego (rys, 26)
i 3) inż, Pintowskiego (rys, 27),

iDźwigary te zostały szczegółowo opisane
w „Przeglądzie Technicznym" w r. 1897 przez prof,
d-ra M, Thulliego, oraz w czasopiśmie Zeitschrift
d. Oesterr, Ing,- u. Arch, Vereines w r, 1897**). O-
prócz tego w dziełach prof. Heińzerling'a w Hand-
buch der Ingenieurwissenschaften, t, II, Der
Brtiekenbau i proi d-ra Melana „Holzerne Brii-
cken" znajdujemy opisy i zaszczytne wzmianki
o wskazanych powyżej systemach drewnianych
d7wigarów mostowych;

M Dokończenie do str. 673 w Nr, 29 — 30 z r, b, '
.*•) Znanego autora dzieła "Budownictwo Wodne".

_ **) Max Ritter -won Thuilie. H81zem« Gittepbrucken ia
Galizien, ZeHschr. d. osterr, lag. v.. Arch. Ver. Wi*n, 1S97.
Nr. 23. •

Odznaczają się one wyjątkowem użyciem
drzewa, bez prętów żelaznych, i mają zastosowa-
nie w tych wypadkach, gdzie jest pod ręką dobry
i dużych wymiarów poprzecznych tani budulec
drewniany, jak to ma miejsce naprzykład w Mało-
polsce wschodniej, gdzie natomiast żelazo jest sto-
sunkowo drogie.

Dla wywołania natężeń w prętach kraty, uży-
wane są w polskich systemach dźwigarów drew-
nianych kl'ny dębowe. W systemie prof, Rychtera

; klinami naciąga ,się pionowe podwójne pręty
drewniane (ściągacze), zaś w systemie Pintow-
skiego — rozciągane skosy (także podwójne),

Przy zupełnem unikaniu prętów żelaznych,
połączenia węzłowe w fcratiowiniciach drewnianych
z konieczności stają się nieco skomplikowane.
Lecz właśnie rysunki tych połączeń, między pasa-
mi i prętami kraty, uwidoczniają pomysłowość
i racjonalność projektowania, oraz nadzwyczaj sta-
ranne i precyzyjne opracowanie szczegółów.

Omawiane dźwigary mostowe polskich syste-
mów były zastosowane w Małopolsce do mostów
drogowych; mianowicie, według systemu inż, Pin-
towskiego zbudowany był w 1890 r, most na rze-.
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ce Sitrypie koło Buczaczą., o rozpiętości 25 m, a we-
dług systemu prof. Rychtera — mosty na Dunajcu
koło Gołkówic, >z czterema przęsłami po 36 m
rozp, i na Sanie w Jarosławiu .»,
z dwoma przęsłami po 44 m, *",
w roku 1885.*) ,,:

Jednakże próbne projekty
wykazały, że te same systemy
dźwigarów mogłyby być za-
stosowane i do prowizorycz-
nych mostów kolejowych, przy
stosunkowo niewielkich roz-
piętościach. Wobec powyższe-
go, możemy powiedzieć, że w
dziedzinie mostowego budow-
nictwa drewnianego posiada-
my polską szkołę, podobnie jak
w architekturze mamy polski
styl i polską szkołę.

Polska szkoła budownictwa
mostowego promieniowała
podczas wojny światowej (1914
•—1918 r.) i na sąsiednią Rosję,
jak to wskazane jest poniżej.
Podczas tej wojny, kiedy zabra-
kło żelaza do budowy mostów,
gdyż cały materjał żelazny był
używany do wyrobu pocisków
i częściowo taboru kolejowe-
go, trzeba było używać do bu-
dowy nowych mostów kolejo-
wych dźwigarów drewnianych o rozpiętościach od
10 do 40 metrów.

W ten sposób, po siedemdziesięciu
przeszło latach, kiedy budowano w
Ameryce i w Europie (Rosji) drewnia-
ne mosty kolejowe większych rozpię-
tości, nastąpił znów okres zastosowa-
nia drzewa do budowy większych mo-
stów kolejowych.

Jednakże warunki, w których pod-
czas wojny światowej (1914 —1918 r.)
budowano mosty kolejowe drewniane,
były całkiem odmienne od poprzed-
nich. Zrozumiała konieczność po-
śpiechu tej budowy, powodowała nie-
możność należytego suszenia budulca,
a tembardziej nasycania ochronnego;
z drugiej, strony, brakło budulca du-
żych wymiarów i odpowiedniego ga-
tunku, wskutek wyrąbania lasów,
a jednocześnie wzrosły znacznie wy-
magania co do obciążeń ruchomych
w porównaniu z obciążeniami z lat
1840—1850, wreszcie brak było spe-
cjalnie wyszkolonego do budowy mo-
stów drewnianych niższego personelu
technicznego.

Przyczyny te składały się na to, że
mosty drewniane kolejowe, budowa-
ne w czasie wojny światowej, z ko-
nieczności były budowlami p r o w i -
z o r y c z n e m i

nia, około lat pięciu, dopuszczalne naprężenia drze-
wa były zazwyczaj powiększane o 25%> w sto-
sunku do normalnych i stosowane były takie syste-

Rys. 25. Dźwigar syst. prof. Rychtera.

my budowli, które dawały możność wykorzystania
znajdującego się pod ręką miejscowego budulca

Rys' 26,

obliczonemi na krótki czas trwa-

*) Patrz Heinzerling. Holzerne Brucken. Der Briicken-
bau. II Teil. d, Handb. der Ingenieurwissenschaften, II Band
(1904), str. 47.

Ustrój diwigara mostowego syst. inż. lbjańskiego,

o stosunkowo małym przekroju. Z tego powodu
zwrócono się znów do szerokiego zastosowania de-
sek drewnianych, stawianych na kant.

Ten materjał, należycie wyzyskany, dał mnó-
stwo nowych ekonomicznych typów drewnia-
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nych budowli, zaprojektowanych w Rosji (prof,
Paton, inż. Borowik i in.), a szczególnie) w Niem-
czech, i starannie obliczonych na podstawie nowo-
czesnych metod statyki budowli. W liczbie tych
ustrojów spotykamy zarówno mosty, jak i wią-
zary dachowe (np, pokrycie drewniane głównego
dworca w Warszawie, systemu PokStephań, da-
chy deskowe inż. Brody i t, p,).

KTKI

Rys. 27. Ustrój diwigara syst. inż. Pintowskiego.

Naturalnie, jednocześnie stosowano najroz-
maitsze połączenia budulca drewnianego z żela-
zem, np. filary (jarzma) wykonywano z drzewa
zaś przęsła z belek żelaznych walcowanych, łuki
drewniane z desek ae ściągaczami żelaznemi i t. p.

Przytem znów powrócił do użytku stary sy-
stem Town'a, gdyż dawał możność bardzo łatwe-
go i prędkiego wykonania dźwigarów mostowych.
Takie dźwigary, o kilku rozmaitych rozpiętosciach
typowych, przygotowywano w Rosji, podczas woj-
ny, na zapas i przewożono następnie na miejsca
robót.

Oprócz tego stosowano podczas wojny świa-r
towej bardzo szeroko drewniane dźwigary mosto-
we systemu podobnego do Town'a, t, j . takie z de-
sek postawionych na kant, ale z pełną ścianką.
Ukośne deski w ściance przylegały w tym syste-
mie jedna do drugiej bez odstępów, a z obu stron
tych ukośnych desek przymocowane były deski
poziome, także ściśle jedna do drugiej przylegają-
ce. System teń, znany w Rosji pod nazwą systemu
L e m'b k e, wskazany jest na rys. 28, W Niemczech

•

/ ^. ,/

1 /

i w Austrji system ten nazywany jest systemem ro-
syjskim, , , ,

Doświadczenie wojny światowej ; wykazało
jednak, że obydwa systemy drewnianych dźwiga-
rów Towna i Lembke posiadają jedną kardynalną
wadę, mianowicie mają znaczną powierzchnię wza-
jemnego przylegania desek, niedostępną dla prze-
wietrzania, i wskutek tego — przy działaniu wil-
goci — ulegają prędkiemu gniciu. Wada ta w sy-
stemie Lambke jest znacznie spotęgowana przez
brak odstępów między deskami, przez które mo-
głoby się odbywać przewietrzanie,

Wobec tego, że z powodu pośpiesznego wy-
konywania dźwigarów z konieczności używano
często budulca niedostatecznie wysuszonego, lub
nawet świeżo ściętego, a czasem nie sprawdzano,
czy budulec nie jest zarażony grzybkiem drzew-
nym (merulius lącrymatis), lub innemi zarazkami,
powodującemi gnicie — nastąpił w Rosji pod-
czas wojny cały szereg katastroi z dre'wńianemi
mostami kolejowemi,

Możemy tu zacytować załamanie się dźwi-
garów Lembke (most na rzece Aa), dźwigarów
Towń'a na drogach żelaznych Północno-Zą-
chodniej, Moskiewsko-Kazańskiej i innych,

W systemach dźwigarów Lembke i Town'a,
•wskutek samej ich konstrukcji, nawet znaczne u-
szkodzenie poszczególnych części mostu przez

gnicie może
nie być za-
uważone przy
zewnętrznem

oglądaniu
dźwigarów.

Wskutek te-
go Rada Tech-
niczna w Ro-
sji, na wniosek
autora tego
artykułu, po-
stanowiła :

1) Unikać
wogóle zasto-
sowania dźwi-

garów systemu Lembke, z wyjątkiem wypadków
konieczności szybkiego naprawienia przerwanej ko-
munikacji, i to w •charakterze tylko budowli prowi-
zorycznej, na czas nie dłuższy niż 2—3 łatą, kiedy
ten system wskutek prostej konstrukcji i prędkoś-
ci montażu przedstawia znaczne korzyści.

Jednakże w tych wypadkach należy używać
suchego zdrowego budulca i stosować obicie dźwi-
garów deskami poziomemi (według typu kolei Mur-
mańskiej),

2) Wzamian systemu Lembke stosować sy-
stem Town'a, w którym znajdują się otwory dla
dostępu powietrza, pozwalające na naturalne osu-
szanie drzewa, zarówno między krzyżulcami, jąk
i między deskami pasów. Jednakże i system
Town'a, jako składający się z desek, t, j . z elemen-
tów małej grubości, łatwiej ulegających uszko-
dzeniu przez gnicie, należy, stosować pod warun-
kiem użycia t y l k o s u c h e g o - budulca,

3) Uznać za więcej odpowiednie stosowanie
takich systemów dźwigarów drewnianych, których
części składają się z masywnych ba.li, tworzących

Rys. 28. Schemat dźwigara Lembke.
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rzadką stosunkowo kratę, t. jjl. dostępnych dla
dobrego przewietrzania (a wskutek tego i wysy-
chania) ze wszystkich stron.

Do takich systemów należy przedewszystkiem
system Howe'a, z żeląznemi ściągaczami piono-
wemi. W razie zaś trudności dostania żelaza okrą-
głego, można polecić systemy typu Howe'a, lecz
wyłącznie drewniane, z zastosowaniem klinów do
wywołania naprężeń, które to systemy są używa-
ne w Małopolsce, mianowicie inżynierów: prof,
Rychtera, Pintows-kiego i Ibjańskiego.

Co się tyczy stopnia suchości drzewa, to dłu-
goletnia praktyka amerykańskich dróg żelaznych
wykazała, że dla dobrej służby mostów drewnia-
nych, termin suszenia drzewa powinien być nie
mniejszy, niż 1% do 2 lat.

Jeśli zastosować pokrycie pasów i innych za-
sadniczych części ustroju osobnemi deskami, z wy-
stępami w formie gzymsów, i obicie tych desek
blachą żelazną, to okazuje się, że mosty drewnia-
ne, wybudowane z suchego budulca, z takiem po-
kryciem i przy należytem odprowadzeniu opadów
atmosferycznych, mogą służyć trzydzieści i więcej
lat. '

4) W lazie, jeżeli dla potrzeb nagłych okresu
wojennego, konieczną jest natychmiastowa budo-
wa mostów drewnianych systemu Howe'a, albo sy-
stemów analogicznych, z drzewa znajdującego się
na miejscu, niewysuszonego lub surowego, to takie
mosty należy uważać za k r ó t k o t r w a ł e , pod-
legające zamianie w niedługim terminie (nie póź-
niej niż 3 do 5 lat) i to pod warunkiem zorganizo-
wania specjalnego stałego ich dozoru, oraz przy za-
stosowaniu następujących środków ostrożności:

Powinien być przygotowany zapasowy kom-
plet dźwigarów z s u c h e g o d r z e w a dla za-
miany dźwigarów podlegających usunięciu oraz ma-
terjał na klatki z podkładów, dla możności urządze-
nia dodatkowych podpór (filarów, jarzm) pod dźwi-
garami. Należy zarządzić okresowe badania zapo-
mocą świdra szwedzkiego, czy nie gniją drewnia-
ne części. Oprócz tego, należy urządzać nie rza-
dziej niż rąz na rok próbne obciążenia mostu i od-
bywać nie rzadziej niż co cztery miesiące rewizje
mostu. W razie zastosowania niedostatecznie wysu-
szonego, lub surowego budulca, nie należy dopu-
szczać ani pokrycia smołą, ani smarowania kreozo-
tem, ani malowania drewnianych części, ponie-
waż wszystkie te środki wprowadzają nowe ilości
wilgoci do drzewa i przeszkadzają naturalnemu je-
go wysychaniu.

Nawet wysuszony budulec drewniany powi-
nien być, stosownie do warunków technicznych,
opracowanych przez Międzynarodowy Kongres ba-
dania materjałów budowlanych, zbadany na wilgo-
tność, która nie powinna przekraczać 20%.

•Wreszcie należy zwrócić uwagę na prawidło-
we odprowadzenie wody, na pozostawienie po-
trzebnych dla odpływu wody otworów, ną pokry-
cia w formie gzymsów dla ochrony podstawowych
części mostów drewnianych od bezpośredniego
działania na nie deszczu i śniegu.

Z zacytowanego wyżej punktu 3-go postano-
wienia rosyjskiej Rady Technicznej widać, że pol-
skie systemy mostów drewnianych znalazły w Ro-

sji należyte uznanie, podobnież jak w Austrji
i w Niemczech.

Dążenie do jaknajekonomiczniejszego użycia
materjału doprowadziło do analizy wyzyskania
materjału w dźwigarach systemu Howe'a, z jazdą
dolną, przyczem okazało się, że przez:

1) powiększenie stosunku wysokości dzwiga-
rów do ich rozpiętości od V8 do \ lub do Vsi a n *~
wet i więcej (do 4,5) i użycie w każdym razie gór-
nych wiatrownic między pasami;

2) zastosowanie pojedynczego systemu kraty,
zamiast podwójnego;

3) zniesienie kontr-krzyżulców w skrajnych
polach i pozostawienie ich tylko w części środko-
wej dźwigara, gdzie siły tnące zmieniają znak;

4) ścięcie skrajnych pól górnego pasa i
5) zastosowanie zmiennego przekroju pasów,

można było osiągnąć oszczędność, przy starannem
projektowaniu, od 10% do 15^.

Tak zmieniony system dźwigarów Howe'a,
przy jeździe dołem, zaproponował w Rosji autor ni-
niejszego artykułu, Porównawcze rysunki zwykłe-
go i zmienionego systemu Howe'a widoczne są na
rys, 29 i 30.

Rys.'29. Schemat pierwotnego syst. Howe'a.

Podparcie na rys. 30 środków pól pasów gór-
nych, przez dodatkowe drewniane słupki z siodeł
karni, ma na celu zmniejszenie wolnej długości
górnego pola, ulegającej wyboczeniu; otrzymuje
się układ w rodzaju dźwigarów Petifa,

Podobnie do tego, jak drewniane dźwigary
kratowe posłużyły za pierwowzór dla żelaznych
dźwigarów kratowych, widzimy obecnie wpływ
odwrotny, mianowicie dźwigary żelazne służą za
wzór dla projektowania nowych dźwigarów drew-
nianych,

Powojenne zaś warunki odbudowy, wymagają-
ce zastosowania możliwie największej oszczędności,
wywołują często stosowanie drzewa, jako mater-
jału względnie taniego.

Rys. 30. Schemat zmienionego syst, Howe'a.

Łuki trój i dwuprzegubowe żelazne (ewentu-
ahue z zaciągami) posłużyły za pierwowzór dla
nowych łuków drewnianych. Kratę w takich łu-
kach z dobrym skutkiem można zastosować we-
dług systemu Howe'a.

W ten sposób powstał np. zaproponowany
w Rosji przez autora niniejszego artykułu dwu-
przegubowy łukowy drewniany kratowy dźwigar
mostowy w kształcie sierpa (rys. 31), z kratownicą
systemu Howe'a, Łuki tego rodzaju odznaczają się
lekkością przy znacznej sztywności.
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Mówiąc o pracach inżynierów. Polaków
w dziedzinie mostownictwa drewnianego, wspom-
nieć należy jeszcze o systemie inż. St, Rechniew-
skiego połączeń węzłowych w kratownicach drew-
nianych zapomocą wkładek żelaznych i betonu,
t. zń. zapomocą węzłów drewniano-żelazo-betono-
wych. Według tego- systemu wykonano już w P.pl-
sce most drogowy na rzece Warcie, pod Kołem,
o rozpiętości 40 m.

Rys. 31. Schemat drewnianego mostu iukowego,
2-przegubowego, wedl. projektu autora.

W mostach kolejowych system ten nie znalazł
dotychczas zastosowania i wzbudza pewne wątpli-
wości, ze względu na możliwe gnicie drzewa pod
wpływem wilgoci, zawartej w betonie, oraz ze wzglę-
du na możliwość kruszenia się betonu pod wpływem
uderzeń i wstrząśnień przy obciążeniach ruchomych.

Przy tej sposobności należy zaznaczyć, że
pierwotną ideę d r z e w o - b e t o n u zawdzię-
czamy także Polakowi, inżynierowi wojskowemu,
gen. Ignacemu Zarako-Zarakowskiemu, który za-
stosował drzewo-beton w pokryciach schronów
fortyfikacyjnych w Rosji i w Rumunji, podczas
wojny światowej (1914-1917) li wykonał szereg
prób z tym materjałem w Kiszyńiowie w r. 1914.

Drewniane deski w tych budowlach zastępor-
wały armaturę żelazną (wskutek braku żelaza dla
budowli podczas wojny); połączenie zaś desek
drewnianych z warstwą betonu, leżącą na nich,
odbywało się zapomocą gwoździ wbijanych w_des-
ki i przechodzących wgłąb warstwy betonu.

Z powyższego zarysu rozwoju drewnianego
budownictwa mostowego widać, że na kolejach
żelaznych pierwszorzędnego znaczenia mosty dre-
wniane są obecnie używane przeważnie jako bu-
dowle p r o w i z o r y c z n e , przy •ozpiętościach
zwykle nie większych niż 40 m, gdyż współ-
czesne warunki co do obciążeń ruchomych
oraz zmniejszone wymiary przekroju budulca,
znajdującego się obecnie w sprzedaży w więk-
szych ilościach, nie pozwalają ną zastosowanie mo-
stów drewnianych większych rozpiętości, nawet
przy naprężeniach dopuszczalnych powiększonych
o 25% powyżej zwykłych norm.

Koleje żelazne a drogi wodne.
Od dłuższego czasu j esteśmy" świadkami iywej wymiany zdań na temat racjonalnej — z punktu widzenia

gospodarczego — rozbudowy polskiej sieci komunikacyjnej.
„/ A P?róivnywa, «*« przytem zazwyczaj drogi wodne z drogami żelazmmi i, wypowiadając słuszne zresztą

poglądy o konieczności naprawy zaniedbanych dróg wodnych w Polsce, ujmuje się nieraz rzecz jednostronnie jeżeli
zapomina SIĘ O możliwościach technicznych współczesnej komunikacji kolejowej oraz o rzeczywistych czynnikach
kształtowania się kosztów przewozu drogami ielaznemi.

Ł^rZ>>jCCZa;?C- ? zwic&ku z tem poniższe wywody, sądzimy, że będą one interesującym i pożytecznym
przyczynkiem do należytego rozwiązania wspomnianej sprawy. ' ^
„,„<„ m

 Wywop t e .«? oświadczeniem, złożonem przez p. Inż. J. Eberhardta w Komitecie Rzeczoznawców, po-
wołanym przez Komisję Komunikacyjną Ligi Narodów do zbadania sprawy przewozów na Renie i Dunaju, w związ-
TTithJSa l-ZOną £ r ? Z towar/ystw? pługowe obu tych rzek (umiędzynarodowionych), która to skarga pod-

iz koleje (niemieckie) prowadzą szkodliwą dla gospodarstwa powszechnego politykę taryfową, przewożąc -
f T szkodą-towary według nadmiernie obniżonej taryfy, ażeby tylko odbić przewozy żegludze

zzne,. Tymczasem żegluga na tych rzekach, mogąca korzystać z opieki Ligi Narodów, powinna być odpowiednio
chroniona od niewłaściwe, konkurencji, jako poważny dział przemysłu, dający zarobek licznej rzeszy pracowników
L DilinJTw-l u fu,r^V^enia tej skargi Komitet Międzynarodowy składa się z 3-ch osób: Komandora
Uin- / i • f W l ~ ' . An&hka< M ° ^awcy żeglugi rzecznej. Inż. J. Eberhardta z Warszawy - jako znawcy ko-
lejnictwa i (przewodniczącego) ekonomisty, Szweda, Prof. E. Hekschera ze Sztokholmu znawcy no

REDAKCJA.

R ozpowszechnione jest mniemanie, że przewóz
wewnętrzny wodny jest z samej natury rzeczy
tańszy od kolejowego. Skutkiem tego, polityka

taryfowa kolei, polegająca na obniżeniu stawek do po-
ziomu umożebniającego współzawodnictwo z wodą,
poczytywana bywa za nieuzasadnioną i niezgodną

jemności(wagonów. Nawet na tak młodych kolejach,
jak polskie, ładowność węglarek dochodzi do 35 t,
a .pojemność netto pociągu — do 1 400 t, a w Niem-
czech cyfry te stanowią odpawiiednito: 50, a nawet
60 t, i ;wi'ęceij niż 2 000 f. iPtoatem taki je, izmiusizońe
z uwagi na konieczność siprioistania nieiregtclarajośei
przewozu i ze względów politycznych utrzymywać

dowla-nego, pobieranych pod postacią różnetfo rodzą- nn u UL ± ' ' -L JI .
ju mirta, naitomrast arinimni/i L M . ! ^ ^ i - ^ . ^ . . " , , Utookcznosc ta zachadlzi w szczególaości, kiedy

dodatkowe -przewozy pozwalają kolei
Judytą, naitomiast zfdolność |prz!ew:óizowia pociąigów

i nie przewyższała jeszcze 500 t.

s
wagi szyn,

p e w z y
wolny od pracy tabor i tym wypadku,

woźne, zredukowane o 40fo od najniższej stawki


