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dla dalszego rozwoju spawania lu-
kowego,

Poniewaz cierisze blachy spawa sig ciefiszemi
elelkirodami, kidre sg znacznie drozsze, przeto dla
dolnej czesci wylresu bedy wazne knzywe Ey, E.
i Ey, dla érodkowej — E.,, Ey i E,, a dla gornej E,
i E,, zaleznie od marki elektrod,
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Rys. 8, Koszty spawania acetylenowego i elektrycznego
w zalezno$ci od stopnia wyzyskania aparatu,

Jaka role odgrywa wyzyskanie aparatu, wska-
zuje 1ys, 8. Eyge0 1 Eggo ilustrujg, koszty spawania tu-
kowego przy 2000 i 500 godz. zatrudnienia apava-
tu na rok, zad krzywe Aug i Ase 0dnosza sie do
spawania acetylenowego, Niedostateczne wyzyska-
nie aparatu elektrycznego pociaga za sobg zracz.y
wizrost kosztéw, w przeciwienstwie do spawania ace-

tylenowego, gdzie z powodu niewiellkich kesztow
zakladowych stopied wyzyskania urzadzenia mato
wplywa na wysokos§¢ kosztéw spawania,

Poniewaz przy spawaniu cienkich Dblach
(< 3 mm) aparat réwnicz nie jest wyzyskany, ko-
szty dodatkowe stanowia bardzo waina pozycje w
dolnych czeéciach krzywych E na rys, 7.

Warunki rentownosci spawania fukowego,

Reasumujac powyzsze, dochodzimy do wnio-
sku, ze najwazniejszy wplyw na ekonomiicznos§é spa-
wania elekirycznego maja nastepujace czynniki:

1) dobér odpowiedniej gruboscidru-
tu (elektrod) do rodzaju roboty;

2) uzywanie elekifrod powlekanych tylko w ko-
niecznych wypadkach, a wtedy niezbyt drogich; tu
niezbedna jest dobra orjentacja codo ja-
kosciiceny elektrod znajdujacych sie na
rynku, gdyz rb6znice sa znaczne;

3) odpowiednie Zorganizowanie personelu, aby
spawzacz zajety byl tylko spawaniem, a aparat
stale byt obcigzony;

4) wielko§é produkcil
ca state zatrudnienie aparatu.

Oczywiscie, powyzsze warunki wymagaja {n-
teligentnego zarzadzamia spawalnia,
chociazby w spawalni byl tylko jeden aparat, gdyz
— jak widaé¢ z rys. 31 7 — roznice w wydajnoséci
i kosztach moga by¢ powaine, i dla jednego tylko
aparatu mogs, sie wyrazi¢ kwoty wieksza, niz prze-
dietne wynagrodzenile inzyniera nuchu,

umozliwliaja-

Krotki zarys rozwoju budowy mostow kolejowych
w ciggu stulecia 1825 —1925,

ze szczegoOlnem uwzglednieniem prac Inzynierow Polakow.”
Napisat Prof. Dr. Iné. St. Kunicli.

olscy inzynierowie, pozostajacy w $cistej tacz-

nosci z jedyna wowezas polska wyzsza uczel-

nig techniczna, a mianowicie Lwowska Poli-
technika, wypracowali swoje osobliwe polskie ty-
py drewnianych dZwigaréw mosto-
wych, w postaci kratownic, zastosowane do wa-
" runk6w miejscowych, _

Sa to systemy, opracowane przez: 1) §, p. Prof.
Rychtera *)
i 3) inz, Pintowskiego (rys. 27).

Diwigary te zostaly szczegélowo opisane
w Przegladzie Technicznym” w r. 1897 przez prof,
d-ra M. Thulliego, oraz w czasopi$mie Zeitschrift
d. Oesterr. Ing.- u, Arch. Vereines w r, 1897™). O-
procz tego w dzielach prof. Heinzerling'a w Hand-
buch der Ingenieurwissenschaften, t, II, Der
Briickenbau i prof, d-ra Melana ,Hélzerne Brii-
cken” znajdujemy opisy i zaszczytne wzmianki
o wskazanych powyzej systemach drewnianych
d¢wigaréw mostowych;

1) Dokoficzenie do str, 673 w Nr, 290—30 z r. b, °
:\ Znanego autora dziela "Budownictwo Wodne",
™) Max Ritter von Thullie. Hélzerne Gitterbriicken in

ga‘liz;?. Zeitschr, d. Gsterr, Ing. u. Arch, Ver, Wien, 1897,
i1, A -

(rys. 25); 2) inz. Ibjariskiego (rys. 26)

Odznaczajg sie one wyjgtkowem uzyciem
drzewa, bez pretéw zelaznych, i maja zastosowa-
nie w tych wypadkach, gdzie jest pod reka dobry
i duzych wymiaréw poprzecznych tani budulec
drewniany, jak to ma miejsce naprzyklad w Mato-
polsce wschodniej, gdzie natomiast zelazo jest sto-
sunkowo drogie,

Dla wywolania natezei w pretach kraty, uzy-
wane s3 w polskich systemach dzwigaréw drew-
nianych kl'ny debowe. W systemie prof. Rychtera

, klinami naciaga sie pionowe podwéjne prety
drewniane (Sciagacze), za§ w systemie Pintow-
skiego — rozciagane skosy (takie podwdine),

Przy zupelnem unikaniu pretéw zelaznych,
polaczenia wezlowe w kratownicach drewnianych
z koniecznoéci staja sie nieco. skomplikowane.
Lecz wlasnie rysunki tych polaczer, miedzy pasa-
mi i pretami kraty, uwidoczniaja pomystowosé
i racjonalnoéé¢ projektowania, oraz nadzwyczaj sta-
ranne i precyzyjne opracowanie szczegdlow.

Omawiane diwigary mostowe polskich syste-
méw byly zastosowane w Malopolsce do mostéw
drogowych; mianowicie, wedtug systemu inz, Pin-
towskiego zbudowany byl w 1890 r. most na rze-
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ce Strypie koto Buczacza, o rozpigtioéci 25 m, a we-  nia, okoto lat pieciu, dopuszezalne naprezenia drze-
diug systemu prof. Rychtera — mosty na Dunajeu wa byly zazwyczaj powiekszane o 25% w sto-
lkoto Gotkowic, # czterema przestami po 36 m  sunku do normalnych i stosowane byly takie syste-
rozp. ina Sanie w Jarostawiu -
z dwoma przestami po 44 m,”

w roku 1885.%) ' .

Jednakze prébne projekty
wykazaly, ze te same systemy
dzwigaréw moglyby byé za-
stosowane i do prowizorycz-
nych mostéw kolejowych, przy
stosunkowo niewielkich roz-
pietoéciach. Wobec powyzsze-
go, moZzemy powiedzieé, ze w
dziedzinie mostowego budow-
nictwa drewnianego posiada-
my polska szkote, podobnie jak
w architekturze mamy polski
styl i polska szkole.

Polska szkota budownictwa
mostowego promieniowala
podczas wojny §wiatowej (1914
—1918 r.) i na sasiednia Rosje,
jak to wskazane jest ponizej.
Podczas tej wojny, kiedy zabra-
kto zelaza do budowy mostéw,
gdyz caly materjal zelazny byt
uzywany do wyrobu pociskéw
i czeéciowo taboru kolejowe- ‘
go, trzeba bylo uzywaé do bu- Rys. 25. Diwigar syst, prof. Rychtera,
dowy nowych mostéw kolejo-
wych diwigar6w drewnianych o rozpietoéciach od my budowli, ktére dawaly moinoéé wykorzystania
10 do 40 metréw. znajdujacego sie pod reka miejscowego budulca

W ten sposéb, po siedemdziesieciu
przeszlo latach, kiedy budowano w 5\
Ameryce i w Europie (Rosji) drewnia- n P=rk
ne mosty kolejowe wiekszych rozpie-
todci, nastapil znéw okres zastosowa-

nia drzewa do budowy wigkszych mo-
stéow kolejowych.

Jednakze warunki, w ktérych pod-
czas wojny $wiatowej (1914 — 19181r.)
budowano mosty kolejowe drewniane,
byly calkiem odmienne od poprzed-
nich, Zrozumiala konieczno§é¢ po-
épiechu tej budowy, powodowata nie-
mozno$¢ nalezytego suszenia budulea,
a tembardziej nasycania ochronnego;
z drugiej, strony, braklo budulca du-
zych wymiaréw i odpowiedniego ga-
tunku, wskutek wyragbania lasdw,
a jednoczeénie wzrosly znacznie wy-
magania co do obcigzen ruchomych
w poréwnaniu z obcigzeniami z lat

v ==
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1840 — 1850, wreszcie brak byto spe- > >
cjalnie wyszkolonego do budowy mo-
stéw drewnianych nizszego personelu y ¢ ¢

technicznego.

Przyczyny te skiadaly sie na to, ze
mosty drewniane kolejowe, budowa-
ne w czasie wojny $wiatowej, z ko- Rys' 26, Ustroj diwigara mostowego syst. inz, ibjariskiego,
nieczno$ci byly budowlami prowi- ]
zorycznemi, obliczonemi na krétki czas trwa- o stosunkowo malym przekyolu. Z tego po'wodu

zwrdcono sie znéw do szerokiego zastosowania de-
sek drewnianych, stawianych na kant.
*y Patrz Heinzerling, Holzerne Briicken, Der Briicken- T ES ¥

bau, II Teil. d. Handb. der Ingenieurwissenschaften, II Band Ten materjal‘ nale.iycxe wYZYSk?nY! dal mn'o'
(1904), str. 47, stwo nowych ekonomicznych typéw drewnia-
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nych budowli, zaprojektowanych w Rosji (prof,
Paton, inz. Borowik i in), a szczegéniej w Niem-
czech, i starannie obliczonych na podstawie nowo-
czesnych metod statyki budowli. W liczbie tych
ustrojéw spotykamy zaréwno mosty, jak 1 wia-
zary dachowe (np. pokrycie drewniane giéwnego
dworca w Warszawie, systemu Pol-Stephan, da-
chy deskowe ini. Brody i t. p.).

Rys. 27.

Ustréj diwigara syst. Inz, Pintowskiego.

Naturalnie, jednoczeénie stosowano najroz-
maitsze polagczenia budulca drewnianego z zela-
zem, np. lilary (jarzma) wykonywano z drzewa
zaé przesla z belek zelaznych walcowanych, tuki
drewniane z desek ze $ciagaczami zelaznemi i t. p.

Przytem znéw powrécit do uzytku stary sy-
stem Town'a, gdyz dawal moino$¢ bardzo latwe-
go i predkiego wykonania dZwigaréw mostowych.
Takie dzwigary, o kilku rozmaitych rozpieto$ciach
typowych, przygotowywano w Rosji, podczas woj-
ny, na zapas i przewozono nastepnie na miejsca
robét.

Oprécz tego stosowano podczas wojny Swia-
towej bardzo szeroko drewniane diwigary mosto-
we systemu podobnego do Town'a, t. j. takze z de-
sek postawionych na kant, ale z pelnag $cianka,
Ukoéne deski w $ciance przylegaly w tym syste-
mie jedna do drugiej bez odstepéw, a z obu stron
tych ukosnych desek przymocowane byly deski
poziome, takze §ciSle jedna do drugiej przylegaja-
ce, System fen, znany w Rosji pod nazwg systemu
L embk e, wskazany jest na rys. 28, W Niemczech

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

Doswiadczenie wojny $wiatowej ' wykazalo
jednak, ze obydwa systemy drewnianych dZwiga-
réw Town'a i Lembke posiadaja jedna kardynalna
wade, mianowicie maja znaczng powierzchnie wza-
jemnego przylegania desek, niedostepna dla prze-
wietrzania, i wskutek tego — przy dzialaniu wil-
goci — ulegaja predkiemu gniciu. Wada ta w sy-
stemie Lambke jest znacznie spotegowana przez
brak odstepéw miedzy deskami, przez ktére mo-
globy sie odbywa¢ przewietrzanie,

Wobec tego, ze z powodu pospiesznego wy-
konywania diwigaréw z konieczno$ci uZywano
czesto budulca niedostatecznie wysuszonego, lub
nawet §wiezo §cigtego, a czasem nie sprawdzano,
czy budulec nie jest zaraZony grzybkiem drzew-
nym (merulius lacrymans), lub innemi zar:clzkami,
powodujacemi gnicie — mnastapit w Rosji pod-
czas wojny caly szereg katastrof z drewnianemi
mostami kolejowemi,

Mozemy tu zacytowaé zalamanie sig dzwi-
gar6w Lembke (most na rzece Aa), dzwigarow
Town'a na drogach zelaznych Péinocno-Za-
chodniej, Moskiewsko-Kazaniskiej i innych.

W systemach dzwigaréw Lembke i Town'a,
wskutek samej ich konstrukeji, nawet znaczne u-

szkodzenie poszczegdlnych czefci mostu przez
gnicie moze
nie by¢ za-

-

uwazone przy

‘zewnetrznem
ogladaniu

dzwigaréw,

Wskutek te-
goRadaTech-
niczna w Ro-
sji, na wniosek
autora tego
artykulu, po-
stanowila :

1) Unikaé
wogdle zasto-
sowania dZwi-
garéw systemu Lembke, z wyjatkiem wypadkoéw
koniecznoéci szybkiego naprawienia przerwanej ko-
munikacii, i to w charakterze tylko budowli prowi-
zorycznej, na czas hie dtuzszy niz 2—3 lata, kiedy
ten system wskutek prostej konstrukeji i predkos-
ci montazu przedstawia znaczne korzySci.

Jednakze w tych wypadkach nalety uzywac
suchego zdrowego budulca i stosowaé obicie dzwi-
garébw deskami poziomemi (wedlug typu kolei Mur-
maniskiej).

2) Wzamian systemu Lembke stosowaé sy-
stem Town'a, w ktérym znajduja sie otwory dla
dostepu powietrza, pozwalajace na naturalne osu-
szanie drzewa, zaréwno miedzy krzyzulcami, jak
i miedzy deskami paséw. Jednakze i system
Town‘a, jako skladajacy sie z desek, t.j. z elemen-
téw matej grubosci, atwiej ulegajacych uszko-
dzeniu przez gnicie, n=lezy, stosowaé pod warun-
kiem uzycia tylko suchego budulca,

3) Uznaé za wiecej odpowiednie stosowanie
takich systeméw dzwigaréw drewnianych, ktorych
czeéci skladaja sie z masywnych bali, tworzacych

[TTF
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Rys. 28. Schemat dZwigara Lembke.
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rzadka stosunkowo krate, t. §. dostepnych dla
dobrego przewietrzania (a wskutek tego i wysy-
chania) ze wszystkich stron.

Do takich systeméw nalezy przedewszystkiem
system Howe'a, z zelaznemi $ciggaczami piono-
wemi, W razie za$ trudnosci dostania zelaza okra-
glego, mozna poleci¢ systemy typu Howe'a, lecz
wylacznie drewniane, z zastosowaniem klinéw do
wywolania naprezed, ktére to systemy sa uzywa-
ne w Malopolsce, mianowicie inzynieréw: prof.
Rychtera, Pintowskiego i Ibjadiskiego,

Co sie tyczy stopnia suchoéci drzewa, to diu-
goletnia praktyka amerykanskich drég zelaznych
wykazala, ze dla dobrej stuzby mostéw drewnia-
nych, termin suszenia drzewa powinien byé nie
mniejszy, niz 1% do 2 lat.

Jesli zastosowaé pokrycie paséw i innych za-
sadniczych czgéei ustroju osobnemi deskami, z wy-
stepami w formie gzymséw, i obicie tych desek
blacha zelazna, to okazuje sig, ze mosty drewnia-
ne, wybudowane z suchego budulca, z takiem po-
kryciem i przy nalezytem odprowadzeniu opadéw
atmosferycznych, moga stuzy¢ trzydzieéci i wiecej
lat.

4) W 1azie, jezeli dla potrzeb nagiych okresu
wojennego, konieczna jest natychmiastowa budo-
wa mostéw drewnianych systemu Howe'a, albo sy-
steméw analogicznych, z drzewa znajdujacego sie
na miejscu, niewysuszonego lub surowego, to takie
mosty nalezy uwazaé za kré6tkotrwatle, pod-
legajace zamianie w niedlugim terminie (nie poz-
niej niz 3 do 5 lat) i to pod warunkiem zorganizo-
wania specjalnego stalego ich dozoru, oraz presy za-
stosowaniu nastepujacych $rodkéw ostroznosci:

Powinien byé przygotowany zapasowy kom-
plet dzwigaréw z suchego drzewa dla za-
miany dzwigaréw podlegajacych usunigeiu oraz ma-
terjal na klatki z podklad6w, dla moznoéci urzadze-
nia dodatkowych podpér (filaréw, jarzm) pod dzwi-
garami. Nalezy zarzadzi¢ okresowe badania zapo-
mocy $widra szwedzkiego, czy nie gnija drewnia-
ne czeéci. Oprécz tego, nalezy urzadza¢ nie rza-
dziej niz raz na rok probne obciazenia mostu i od-
bywaé nie rzadziej niz co cztery miesiace rewizje
mostu, W razie zastosowania niedostatecznie wysu-
szonego, lub surowego budulca, nie nalezy dopu-
szczaé ani pokrycia smola, ani smarowania kreozo-
tem, ani malowania drewnianych czesci, ponie-
waz wszystkie te $rodki wprowadzaja nowe ilosci
wilgoci do drzewa i przeszkadzajg naturalnemu je-
go wysychaniu,

Nawet wysuszony budulec drewniany powi-
nien byé, stosownie do warunkéw technicznych,
opracowanych przez Miedzynarodowy Kongres ba-
dania materjaléw budowlanych, zbadany na wilgo-
tnoé¢, ktéra nie powinna przekracza¢ 20%.

Wreszcie nalezy zwrécié uwage na prawidlo-
we odprowadzenie wody, na pozostawienie po-
trzebnych dla odptywu wody otworéw, na pokry-
cia w formie ¢zymséw dla ochrony podstawowych
czesci mostéw drewnianych od bezposredniego
dzialania na nie deszczu i $niegu.

Z zacytowanego wyzej punktu 3-go postano-
wienia rosyjskiej Rady Technicznej wida¢, ze pol-
skie systemy mostéw drewnianych znalazly w Ro-
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sji nalezyte uznanie, podobniez jak w Austrji
i w Niemczech,

Dazenie do jaknajekonomiczniejszego uzycia

materjalu  doprowadzilo do analizy wyzyskania
materjalu w dzwigarach systemu Howe'a, z jazda
dolna, przyczem okazalo sig, ze przez:

1) powigkszenie stosunku wysokosci dZzwiga-
réw do ich rozpietosci od /s do s, lub do s, a na-
wet 1 wiecej (do 4,5) i uzycle w kazdym razie gor-
nych wiatrownic miedzy pasami;

2) zastosowanie pojedyficzego systemu kraty,
zamiast podwojnego;

3) zniesienie kontr-krzyzulcéw w skrajnych
polach i pozostawienie ich tylko w cze$ci érodko-
wej dZzwigara, gdzie sily tnace zmieniajg znak;

4) $ciecie skrajnych p6l goérnego pasa i

5) zastosowanie zmiennego przekroju paséw,
mozna bylo osiagnaé oszczedno$é, przy starannem
projektowaniu, od 10% do 15%.

Tak zmieniony system diwigaré6w Howe'a,
przy jezdzie dolem, zaproponowal w Rosji autor ni-
niejszego artykulu, Poré6wnawcze rysunki zwyktle-

go i zmienionego systemu Howe'a widoczne sa na
rys. 29 1 30.

]

Rys.129. Schemat pierwotnego syst. Howe'a.

Podparcie na rys. 30 $rodkéow p6l pasow gor-
nych, przez dodatkowe drewniane stupki z siodet

kami, ma na celu zmniejszenie wolnej diugosci
gérnego pola, ulegajacej wyboczeniu; otrzymuje
si¢ uktad w rodzaju dZwigaréw Petit'a,

Podobnie do tego, jak drewniane diwigary

kratowe postuzyly za pierwowzér dla zelaznych
d7wigaré6w kratowych, widzimy obecnie wplyw
odwrotny, mianowicie dzwigary zelazne stuza za
wz6r dla projektowania nowych dzwigaréw drew-
nianych,

Powojenne za§ warunki odbudowy, wymagaja-
ce zastosowania mozliwie najwickszej oszczednosci,
wywoluja czesto stosowanie drzewa, jako mater-
jalu wzglednie taniego.

"T"
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Rys. 30. Schemat zmienionego syst. Howe'a.

—d

2N

Luki tr6j i dwuprzegubowe zelazne (ewentu-
aluie z zaciagami) postuzyly za pierwowzor dla
nowych lukéw drewnianych, Krate w takich tu-
kach z dobrym skutkiem mozna zastosowaé we-
diug systemu Howe'a.

W ten spos6b powstal np. zaproponowany
w Rosji przez autora niniejszego artykulu dwu-
przegubowy lukowy drewniany kratowy diwigar
mostowy w ksztalcie sierpa (rys, 31), z kratownica
systemu Howe'a, Luki tego rodzaju odznaczaja sie
lekkoscig przy znacznej sztywnosci.
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Méwiac o pracach inzynieréw Polakéw
w dziedzinie mostownictwa drewnianego, wspom-
nie¢ nalezy jeszcze o systemie inz. St, Rechniew-
skiego polaczen wezlowych w kratownicach drew-
nianych zapomoca wkiadek zelaznych i betonuy,
t. zn. zapomocg weztéw drewniano-zelazo-betono-
wych. Wedlug tego systemu wykonano juz w Pol-
sce most drogowy na rzece Warcie, pod Kolem,
o rozpigtosci 40 m.

Rys. 31. Schemat drewnianego mostu tukowego,
2-przegubowego, wed!. projektu autora.

W mostach kolejowych system ten nie znalazl
dotychczas zastosowania i wzbudza pewne watpli-
wosci, ze wzgledu na mozliwe gnicie drzewa pod
wplywem wilgoci, zawartej w betonie, oraz ze wzgle-
du na mozliwo$¢ kruszenia sie betonu pod wplywem
uderzefi i wstrzagniesi przy obciazeniach ruchomych,

Przy tej sposobno$ci mnalezy zaznagczyé, Ze
pierwotna idee drzewo-betonu _ zawdzig-
czamy takze Polakowi, inZynierowi wmskgwemu,
gea, Ignacemu Zarako-Zarakowskiemu, ktéry za-
stosowat drzewo-beton w pokryciac'}.l schronéw
fortyfikacyjnych w Rosji i w Rumunji, podczas
wojny Swiatowej (1914-1917) i ‘wy}{‘onal szereg
préb z tym materjalem w Kiszyniowie w r. 1914,

Drewniane deski w tych budowlach zastepo-
waly armature zelazng (wskutek braku zelaza dla
budowli podczas wojny); polaczenie za$ de§ek
drewnianych z warstwa betonu, lezaca na nich,
odbywalo si¢ zapomoca gwozdzi wbijanych w_des-
ki i przechodzacych wglab warstwy betonu.

Z powyiszego zarysu rozwoju udre-w:nian'ego
budownictwa mostowego widaé, Ze na kolejach
zelaznych pierwszorzednego znaczenia mosty dre-
‘wniane sa obecnie uzywane przewaznie jako bu-
dowle prowizoryczne, przy -ozpietoSciach
zwykle nie wiekszych niz 40 m, gdyz wspél-
czesne warunki co do obcigien ruchomych
oraz zmniejszone wymiary przekroju budulca,
znajdujacego sie obecnie w sprzedazy w wiek-
szych iloSciach, nie pozwalaja na zastosowanie mo-
stow drewnianych wiekszych rozpietoéci, nawet
przy naprezeniach dopuszczaliych powiekszonych
0 25% powyzej zwyklych norm.,

Koleje zelazne a drogi wodne.

Od dluiszego czasu jestesmy swiadkami 3
gospodarczego — rozbudowy polskiej sieci homunika
Pordwnywa si¢ przytem zozwyczaj drogi wodne z drogami zelaznemi i,

ywej wymiany zdari na temat racjonalnej — z punktu widzenia
cyjnej.

wypowiadajqc stuszne zresziq

poglady o koniecznoéci naprawy zaniedbanych drég wodnych w Polsce, ujmuje si¢ nieraz rzecz Jjednostronnie, jezeli
zapomina sig o mozliwosciach technicznych wspolczesnej komunikacji kolejowej oraz o rzeczywistych czynnikach
ksztaltowania sie koszidw przewozu drogami zelaznemi,

Przytaczajqc w zwiqzhu z fem poniisze wywody, sqdzimy,

ze bedq one inferesujgcym i -poz'ytecznym

przyczynkiem do naleiytego rozwiqzania wspomnianej sprawy, g

Wywody te sq o$wiadczeniem, zlozonem przez p. Inz, J. Eberhardia w Komitecie Rzeczoznawcow, po-
wolanym przez Komisje Komunikacyjnq Ligi Narodéw do zbadania sprawy przewozdw na Renie i Dunaju, w zwiqz-
ku ze skargq, zloionq przez towarzystwa zeglugowe obu tych rzek (umi¢dzynarodowionych), kidra to skarga pod-
nosi, iz koleje (niemieckie) prowadzq szkodliwq dla gospodarstwa powszechnego polityke taryfowq, przewoiqc —
z wlasng rzekomo szkodg— towary wedlug nadmiernie obniionej taryfy, azeby tylko odbié przewozy iegludze
rzecznef. Tymczasem zegluga na tych rzekach, mogqca korzystaé z opieki Ligi Naroddw, powinna byé odpowiednio
chroniona od niewlasciwej konkurencji, jako powainy dzial przemystu, dajqcy zarobek licznej rzeszy pracownikdw,

Powolany w celu rozpalrzenia fey skargi Komitef Miedzynarodowy sklada sie z 3-ch osdb: Komandora
L. Dillona z Wiednia, Anglika, jako znawcy zeglugi rzecznej. Ini. J. Eberhardta z Warszawy — jako znawcy ko-
lejnictwa i (przewodniczqcego) ekonomisty, Szweda, Prof. E. Hekschera ze Sziokholmu.

ozpowszechnione jest mniemanie, ze przewéz

wewnetrzny wodny jest z samej natury rzeczy

tadszy od kolejowego. Skutkiem tego, polityka
taryfowa kolei, polegajaca na obnizeniu stawek do po-
ziomu umozebniajacego wspblzawodnictwo z woda,
poczytywana bywa za nieuzasadniona i niezgodna
z wymogami Zdrowego gospodarstwa spolecznego.
Takie przekonanie opiera sie na do§wiadczeniach
przeszlosci, kiedy drogi wodne zdolaly juz uwolnié sie
od obowigzlcu oplaty kosztéw swego kaplitatu bu-
dowlanego, pobieranych pod Dostacia, réznego rodza-
ju myba, natomiast zdolnosé przewozowe. plociagow
kolejowych nie przewyzszala jeszcze 500 ¢,

Od tego czasu warunki Drzewozut na wewaetrz-
nych drogach wodnych nie ulegly powazniejszym
zmianom. Nafomiast koleje nie ustawaly w powiek-
szaniu wagi szyn, sily pociggowej lokomotyw i po-

REDAKCJA.

jemnoéci wagonéw, Nawet aa tak mtodych leolejach,
jak polskie, fadownosé weglarek dochodzi do 35 ¢,
a pojemnosé netto pociagu — do 1400 f, a w Niem-
czech cyfry te stanowia odpowiednio: 50, a nawet
60 1, i wigcej niz 2 000 t. Pozatem koleje, zmuszone
z uwagi na konieczno$é¢ sprostania nieregularnosei
przewozu i ze wzgledéw politycznych utrzymywaé
Znaczne rezerwy taboru i pensonelu, sq obecnie zdol-
ne do wykonywania przewozéw nieréwnie taniej,
niz przedtem, )

Ollcolicznosé ta zachodzi w szczegblnosci, kiedy
dodatkowe przewozy pozwalaja kolei zatrudnié
wolny od pracy tabor i personel. W tym wypadku,
koszt wlasny przewozu moge byé doprowadzony
niemal do kosztu opatu i smaru, oraz dodatkowego
‘wynagrodzenia milowego personelu. Nawet prze-
woine, zredukowane o 40% od najnizszej stawki



