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| САСТАНЦИ УПРАВНОГ ОДБОРА.

| Управни Одбор Удружења имао је први свој састанак 11. Јуна 1890, године на коме се конституисао
као што следује:

у Председник т. Миливоје Јосимовић, министар грађевина;
Подпредседник т, Марко Ђурковић, начелник инжењерског одељења министарства грађевина;| „Деловођа т. Андра Ј. Стефановић, професор Велике Школе +:

ЊЕ: | Заменик деловође т. Јефта Отефановић, инжењер министарства грађевине;
| 8 | Благајник т. Атанасије Вујић, начелник архитектоног одељења министарства грађевина;+ Књижничар, а по потреби заступник благајника, г. Миша Марковић, инспектор железничке Дирекције.| Уредник листа Удружења г. Н. И. ( ламенковић, професор Велике Школе.

Сви чланови одбора образују у исто доба п редакциони одбор за лист.

ЊУ САСТАНЦИ УДРУЖЕЊА.
: Е Први редовни састанак Удружења држан је 28. Јуна 1890 године у Грађанској Касини.РА нак није дошло довољно чланова да би се одлуке могле доносити,

ти реду одложени за идући састанак.

Ну како на саста-
то су сви предмети, који су били на дневном

 

| ЗАПИСНИК |
првог редовног главмог скупа Удружења српских инжењера,

држаног 20. маја, 1890. године у Београду.

Е Председник привременог Управног одбора, отвара4 скуп у Уло часова пре подне, а предлаже да се пре но
| што би се прешло на дневни ред, ода израз жаљењава

тројицом преминулих колега: Јовом Марковићем, Јовом
Суботићем и Пером Новаковићем. Моли скуп да устаја-

Председник предлаже да се овај посао скрати, те
да се не чита све пошто је штампано и сва су господа,
могла читати. Али како записник другога дана, није
штампан у броју 8. и 4. него тек у5. броју, који је да-
нас колегама раздат, то свакако ваља овај записник про-

 

њем ода пошту покојницима. — Збор устаје.
Председник позива збор да саслута записник пр-

вог ванредног скупа држаног 28. Фебруара т, г.
Секретар Јефта Стефановић чита записник првог

дана пре подне,
Председник пита да ли има ко што год да при-

мети на записник првог дана, — Нема.  
читати. — Усваја се.

Секретар Миша Николић чита записник другог дана.
Председник пита има ди ко што да примети на

овај записник 2
1. Боди. Примећујем да је код више говора било

смеја, па то није нигде примећено, само је на крају мог
последњег говора забележено да је било смеја. Изгледа
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ОТРАНА 110.

ми да је то намерно учињено, То нити је лепо од се-
кретара, ни од оних који су се смејали. Тражим да се
то избрише.

После кратког објашњавања, усвоји се захтев г.
Бодија.

Председник позпва секретара г, Јефту Стефако-
вића да прочита извештај о раду привремевог управног
одбора

Секретар :7. Стефановић чита пзвештај.
усваја.

Председник предлаже да се друга и трећа тачка
дневног реда т )ј. упис у чланство п бирање нове управе
споје уједно т. ј. да се даде једно пола часа одмора,
како би се колеге могле уписати, а за то време да се
споразуму и о избору чланова ва управни одбор. —
Прима се,

о
— ооор

(После одмора)
Председник предлаже да се прво изабере председ-

ник и подпредседник, па за тим сви остали одборници
уједно, тако изабрани чланови одбора пмали би сами
међу собом да поделе дужности, пошто још. нема послов-
ника, Прима се.

Г. Димитрије Стојановић предлаже да се садањи
председник привременог управног одбора, г. министар
грађевина, прими за председника удружењу, пошто је
великим делом његова заслуга што се удружење обра-
зовало. — Акламацијом се усваја,

1. Коста Јовановић. Ако збор пристаје ја би кан-
дидовао подпредседника. (Чује се са више страна: „пред-
ложите“!) Ја би предложио г. Марка Ђурковића, на-
челника. — Прима се. (Граја, неки траже да се гласа).

Председник јавља да је избор свршен пристанком
велике већине да г. Јовановић кандидује и акламацијом
предлога његова.

Председник позива колеге да листе са именима кан-
дидата за одбор предају председништву и моли да се
изаберу двојица за бројање гласова,

1. Стојановић вели да то није нужно, већ нек је-
дан од секретара чита поједине листе, а друга двојица
нека бележе гласове. — Шрпма се,

Секретар 7. Стефановић броји поднете листе и ја-
вља скупу, да их има свега 65. — рима се к знању.

Пошто су се сви гласови пребројали, нађено је да
су добили:

Миша Марковић, инспектор 57 гласова.
Јефта Стефановић, инжењер 54 гласа.
Никола Стаменковић, професор 52 гласа.
Андра Стефановић, професор 51 глас.
Љуба Николић, инжењер 84 гласа,
Атанасије Вујић, начелник 30 гласова.
Влада Тодоровић, инжењер 29,
Јефта Х. Јефтић, Ми 29755
Милан Милашиновић, инспектор 20 гласова
Милош Дамјановић, инжењер 20 гласова,
Миша Николић, " 19 у
Велимир Антић, инспектор 12 У
Димитрије Стојановић, директор 5 гласова.
Мата Станисављевић, пнжењер 5 -
Светозар Недељковић, | 5 "
Коста Јовановић, , 4. тласа.
Едуард Надлер, инспектор 8 гласа.
Павле Денић, професор 2,
Јован Јовановић, инжењер 2 гласа.
Милан Андоновић, професор 2 ,
Миша Крстић, инспектор 2,
Светозар Зорић, професор 2,

|

|
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Димитрије Леко, архитекта 2 гласа.
Пера Смедеревац, инжењер глаб.
Јоца Милојковић, «
Милан Маринковић, ,

»

"
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Јован Банић, " 1
Јоца Смедеревац, +
Пера Цукић, + ,
Милош Милошевић, , "

„Јован Јирачек, ~ ,
Коста Главинић, професор
Јован Илкић, архитекта Пи
Према томе су у одбор ушли ова господа:
Миша Марковић, инспектор;
Јефта Стефановић, пнжењер;
Никола Отаменковић, професор ;
Андра“ Стефановић, професор;
„Ђуба Николић, инжењер ;
Атанасије Вујић, начелник; и
Блада Тодоровић, пнжењер.
Председник пшта збор да ли да сеп даље ради

или да се одложи за после подне» — Да сб продужи
после подне.

После подне.

Пошто председник због слабости није дошао, под-
председник г. Марко Ђурковић отвара састанак и бла-
годари збору на поверењу.

Секретар г. 7. Стефановић чита поздраве из уну-
трашњости.

· Подпредседник моли збор да саслуша позив желез-
ничког удружења на славу железничку 21. 0. м.

Секретар чита позив и програм светковине. — Узима
се к знању.

Подпредседник, На дневном је реду пријем „Тех-
ничког листа“ за орган удружења.

Г. Никола Отаменковић. Пошто је то већ решена,
ствар на прошлом ванредном састанку, то мислим да сад
пмам само да као досадањи уредник предам лист одбору,

Г. Стојановић, Сада треба да се реши о начину
предаје.

Г. Отаменкозић, Мислим да би требало да се изда
и шести број под садањим уредништвом, па са седмим
бројем да пређе лист у руке удружења и да постане
његова. својина.

Ова се пајава прима.
Подпредседник. — На реду је претрес о преустрој-

ству грађевинске струке, по ранијем предлогу гг. Владе
Тодоровића и Косте Јовановића.

Т. К. Јовановић. Објашњава да смо то сви нашли
још раније на првом ванредном састанку, да је врло
важна ствар.

Г. Стојановић, Требало би пре свега скуп да реши
да ли је у ошште сад целисходно, да ли је сувремено
да се то питање још сада узима у претрес,

1. Џера Смедеревац. Молп одбор да му каже да
ли је што о томе спремио. Њему изгледа да нема ни-
чега спремљеног, па за то мисли да не треба сад ни
претресати, но да се за доцније остави.

1. Ј. Стефановић објашњава за што је тако 3а-
машно питање дошло на дневни ред, питање које је г,
Стојановића тако потресло, (г. Стојановић : „није ме по-
тресло“ !). Формулпсаног предлога нема, јер се хтело да
се о томе на збору принципијелпо говори, да се чује
свачије мишљење, па према томе да се нова организа-
ција изврши.

Т. Отојановић. Објашњава да не треба да се за-
кључи да је он противан реорганизацији. Он желп само
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Да то важно питање пође правцем којим треба п да се
ва тај начин избесне све оно што би саму ствар у шш-
тање довело и осујетило. Пре 12 година је то питање
покретано у скупштини, ша је цело уређење из неуви-
ђавности меродавних кругова пропало. Вели да не треба.
изилазити са нашом захтевима и потраживањима пре но
што сами нешто урадимо Џре свега је нужно да пин-
жењери стеку. леп глас п веру у народу, па је он уве-
рен да ће бољитак сам по себи доћи и награда ће не- |
миновно следовати. Такав правац треба да има и лист
удружења. па ће тиме пи удружење добити лепо име, У
Француској је н. пр. довољно да је неко био пштомац.
какве признате школе н. пр. да се назове апсјеп 6ј6уе |
Фе 1 есоје Чез ролив ећ сћацасбев, па му је то довољна, |
част и највећа титула, а то за то што су тамо пнже-
њери извојевали себи угдед и часно име у друштву. Држи
да не треба одма у самом почетку да изађемо с тим шта |
треба земља да нам да. Док се не ради онако како он
мисли да треба радити, дотле нема напретка.

1. Ј. Стефановић изјављује да својим говором није
циљао на то да вређа г. Стојановића, већ је кесмиш-
љено употребио једну реч у брзинп говора, моли дакле
да му се не замери. Мњењаје пак да је сад баш су-
времено претресати организацију, јер ми најбоље знамо
недостатке па би то корисно послужило при предузетом
новом устројству свију надлештава земаљских. Он не го-
ворп о материјалној већ о моралној страни овог питања,

1. Љуба Николић. Кад су сви сталежи учинили
До сада по што год за свој бољптак држим да сеп
нами не може замерити, ако покренемо то питање те да
изазовемо пажњу коју заслужујемо. Какав ће нам бити
програм даљег рада, о томе можемо доцније говорити,
Држим да је сада дошло време реорганизацији наше
струке, а како тода се пзврши, чини ми се да смо ми
сами најнадлежнији да кажемо.

1. К. „Јовановић. Говори о томе како је често би-
вадо да је неки ппжењер познат од својих другова као
ваљан инжењер и поштен човек, па је резултат његова,
рада ипак неповољан. Кривица дакле не може бити до
њега, но долази са других страна. Осветљава, примерима
из сопствене праксе и вели да често човек попустљиви-
јег — слабијег — карактера, ако је при томе и рђавог
стања — а већ да је ипаче злеудо награђен, то сви
знамо — мора да поклизне п с правог пута крене.

Држи дакле, да је питање о преустројству и врло
Важно и сувремено, те тражи да се приступи и претре-
сању и решењу овог питања,

1. Отојановић, По новом уставу ово спада у де-
локруг окружних скупштина, оне решавају о раду ин-
жењера.

1. К, Јовановић. У крајњем случају опет све за-
виси од начелника,

1. Љуба Николић, вели да, је пу наш устав ушла
реорганизација наше струке, те већ с тога треба да се
томе питању приступи.

Т. Стаменковић. Држи да не би требало да се
упуштамо у детаљно претресање. Најбоље би било да
се остави Одбору да он изради предлог, да га штампа
и разашље колегама, па пошто добије одговоре и при-
медбе, онда да се приступ извршењу.

Председник. Држи да треба, прво у начелу дасе реши.
1. Отаменковић. Попова, предлаже и заступа миш-

љење да треба да се најпре у начелу реши, а не да се
у детаљан претрес улази.

1. Антић, Слаже се са Стаменковићем. Држи да
скуп треба да овласти одбор да поради на предлогу за.  побољшање инжењерске струке и да тај свој предлог

изнесе у дпсту, то бп добро дошло и влади која п сама,
мисли да нешто ва бољитак инжењера уради.

1 Ивачковић вели да смо пи прошли пут запета,
Довољно о томе говорили, па се чуди да пма неких који
су противни томе да се поведе дискусија о побољшању
пнжењерског положаја, Мисли да сада треба бар до не-
ког начелног закључка доћи, па одбор овластити да,
према том закључку спреми предлог.

Т.Ј. Смедереван. Из досадањег говора се види,
да треба ми сами међусобно дасе споравумемо какав бо-
Љитак да нам се да, а не да очекујемо да то дође само
по себи, од овог или оног. Такође треба радити на томе
да инжењер буде у своме послу слободан п самосталан,
а не да завпси од појединих који имају власт у рукама
или су иначе од уплива. Вели, да је пнжењерски ста-
леж свакако један од најобразованијих свуда у свету па
и у Србији и докле су у свету свуда и признати као
такви, дотле су у Србији запостављени п лекарима и
правницима па и свима осталим. Баш за то што су ин-
жењери тако запостављени, има смисла да се о реор-
ганизацији говори како би и сама влада знала у којим
се границама крећу праведни захтеви наши. Кад сена
тај начин постигне то да се инжењерп ослободе непри-
лика, онда тек онш могу да буду онакви, какве их г.
Стојановић жеди да су. У толшко пре'треба да се оба-
вестимо п дебатујемо о преустројству што је п садањега
г. министра грађевина жеља да се п углед инжењера и
њихово стање поправи.

1. К. Јовановић, жели да се дебатује, како би ме-
родавни кругови имали путоказа при склапању пројекта
за идућу народну скупштину; само се путем узајамног
обавештавања може доћи до бољег пројекта и повољни-
јег решења овог питања.

Г. Стаменковић. Није ва то да се упуштамо у по-
јединости као што траже предговорницп. Вели да још
нема ничега одређеног у начелу. Боље је да према из-
Јавама појединих управни одбор сам изради један нацрт
за реорганизацију

Г. Љ. Николић, тражи да се гласа о његовом пред-
логу: да л да се приступи реорганизацији или нер

Т. Стојановић. Тражи да се прво његов предлог
стави на гласање.

Т. Антић. Ми сада немамо о чему нити знамо о
чему да дебатујемо. Ми још не знамо ни наше законе
које је прошла скупштина донела н. пр. закон о само-
управним властима још није ни потврђен. Све што мо-
жемо да учинимо то је да тражимо од владе да нам по-
могне, а одбору да оставимо да се о томе стара.

ТГ. Стојановић. Ако будемо тако родили пзгдедаће
као да нам је главно да се материјално осигурамо,

а

ја
налазим да нам је главније да једном докажемо да смо
људи од струке, да поштеним и савесним радом пока-
жемо да заслужујемо више призрења, па ће и народи
држава морати о томе да води рачуна. Жао ми је али
морам да поменем једно: „ни једна лицитација не може
да прође а да се не деси ово пли оно“. Само ваља пмати
издржљивости. Побољшање положаја тражити одма у по-
четку није целисходно, Пут који ја предлажем спорији
је али сигурнији,

1. Ј Стефановић, Народна пословица вели: „Мати
се не сећа детета, док се не заплаче,“ па тако је и са
нама. Ако ми сами не покажемо шта нас боли, нико се
неће сетити да нас пита и лека нам да. Ми у принципу
треба да решимо прво: да се инжењер ослободи поли-
ције и друго: да се питање о авансману регулише те
да не зависи од околности које не треба да су у томе
меродавне, Ваља испитати шта је боље да ли овако
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како је сада или периодичне повишице као код профе-
сора и телеграфиста. И једно и друго има добрих и
рђавих страна, с тога не би било згорега да се о томе
посаветујемо.

Што се тиче лицитација о којима помену г. Ото-
јановић, и ту би згодно могла да се примени опет једна
пословица : „на курјака вика а лисице месо једу“,

Г. Ј. Смедеревац тражи да се гласа.
Т. Паја Денић држи да је најкоректнији предлог

Стаменковићев,

Подтредседник ставља на гласање прво предлогг.
Стојановића: да ли да се питање о реорганизацији од-
ложи, ко је за тај предлог нека устане, ко је против
нека седи. — Огромна већина седи.

Т. К. Јовановић. Прва би тачка била: да ди да ин-
жењери окружни зависе од полиције и ако, онда у ко-
лико и како

Г. Љ. Николић држи да би се б томе требало по-
саветовати и са правпицима, па за то да одбор у спо-
разуму са овима пзради нацрт, па да га пошаље сатма,
инжењерима, који би дали своје примедбе. Тако би се
Дошло до доброг уређења струке.

Подпредседник. Препоручује г. Стаменковићу да
формулише свој предлог, т, ј. да ли да се израда на-
црта повери одбору или да сада сам скуп у главноме
тај нацрт изради.

Г. Денић, држи да је боље да се израда нацрта о
преустројству повери одбору, а мњења појединих чла-
нова удружења да се приме к знању,

Подпредседник предлаже да, одбор пзради нацрт у
извесном року, да га отштампа у органу удружења, а
појединим члановима удружења да се остави извесан
рок, како би своја мњења, исправке п допуне могли пле-
мено одбору доставити, те да се на тај начин добије
свестрано разрађен сталан пројект за реорганизацију.
да тим бп се имао сазвати ванредан скуп да дефини-
тивно одлучи да ли усваја тако израђени пројекат као
израз инжењерског удружења.

1. Антић пита, какав треба да буде то пројекат2
Подпредседник објашњава да би то имало да се

сматра као мишљење најкомпетентнијег тела о устрој-
ству инжењерске струке, управо вао жеља свију инже-
њера да се тако изврши реорганизација.
к 1. Сава Браљинан, Не би то биде просте жеље,
вего један едаборат на коме би министар грађевина имао
да базира свој рад око преустројства.

Подпредседник ставља на гласање: ко је за то, да
одбор изради нацрт о преустројству грађевинске струке
нека седи, ко је против нека устане, Велика већина, седи,

Подтредседник пошто је мали број одборника, мисли
Да би добро било додати још неколико београдских ин-
жењера, те ставља на гласање и већина, се одлучује за,
то да стални одбор сам изради нацрт.

1. Стаменковићје противан томе да се сазива, ван-
редни скуп за усвајање нацрта.

Г. Стојановић држи да је најбоље да прво двојица
— тројица заседну и израде нацрт, па тако израђен
донесу целом одбору те да га и он полагано претресе
и пречисти, за тим да скуп београдских инжењера, на-
ново узме у претрес, па тек онда да се отштампа у ор-
тану или да се аутографише и равашље осталима, да
проуче, — Ово мишљење г, Стојановића, се усваја,

Г. К. Јовановић, Враћа се на своје пређашње го-
воре и тражи да се при изради нацрта обрати пажња
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нарочито на то, да се пнжењери учине независним од
полиције и да се материјално стање унапреди.

Г. Антић, Примећује да по новом закону среске
инжењере не поставља министар.

Подпредседник пита пма ли још ко год што да
примети2

Г. К Јовановић. Кад окружни инжењери раде на
терену, није право да имају само 8 динара. То питање
треба регулисати у закону о трошковима, управних власти.

Г. Ј. Отефановић. Мисли да, министарство треба
да буде продужна школа за образовање млађих инже-
њера. Ту долазе најразноврснији технички проблеми п
према томе има прпдика да се образовање свестрано
изврши. — Школа даје доста теоријског знања а цен-
трални биро треба да даде прилике да се ово знање
и научи примењивати. Требало би да инжењери најпре
у министарству дођу као помоћници искусним старијим
инжењеримакоји ће им саопштити своје практичке по-
гледе. Даље треба сваки да прође и кроз администра~
тивво и рачуноводно одедење како би се једном нау-
чилн да склапамо предрачуне и услове тако да се не
могу повртати по свачијој вољи.

Најзад треба дати инжењеру прилике да п сам из-
вршује оне пројекте које је пзрадио а не да се остави
да по неки пројектује по стотину мостова а ни један
пројект свој ни не види извршен,

Г. Ј. Смедеревац. Надзор над повећим грађевинама.
треба да буде трајан,

Подпредседник. Допуњује говор г, Стефановића тиме
што вели да пројектанти треба сами и детаље да изра-
ђују вршећи надзор.

Г. Ј Огтвфановић. Требало би по томе равмислити
да ди би боље било да се заведу пределске инспекције
(децентрализација: или да остане овако као што је сада,
да све непосредно од министарства зависи (централи-
вација).

[. Антић, вели да је он раније имао прилике да
ради на томе. Те инспекције постоје у другим земљама,
Њихова је добра страна, што радови инжењера подлеже
јакој контроли, а при садањем устројству незгодно је
још и то што држава много троши на изашиљање ко-
мисија, Наводи примере за то. Инспекција би требало
да буде онолико колико и дивизијоних команада и то
би по његовом тадањем рачуну коштало дко 9000 дин
јеФтиније, Налави дл је боље установити инспекције.

Подпредседник држи да, је ствар довољно испрпена.
Г. Ивачковић, допуњује говор г, Антића и вели да,

би се тиме рад упростио.
Подпредседник. На. дневном је реду шеста тачка о

екскурзији у Крагујевцу.
Т. Ј. Стефановић вели да би боље било да, се ос-

тави за до године. Могло би се тако урадити да се скуп
До године држи у Крагујевцу, па би се том приликом
могао разгледати арсенал и удесити издет до Крушевца,
да се разгледају нове барутане, Ове би годпне било
боље да се оде до Шапца где је занатлиска изложба,
а одатле би могли отићи на Дрину због радова који су
тамо у извршењу. Међу тим и ово је незгодно јер лађе
Дрином не плове због мале воде. Ко би од колега хтео
у Шабац, Одбор је добио карте за спуштену цену,

Подпредседник. Пита, хоће ли збор да се до го-
дине држи главни скун у Крагујевцу или где на дру-
том месту |Неки вичу „у Нишу“ а други „у Крагујевцу“).

Г. Ј. Смедеревац налази да, је боље држати до
године скуп у Нишу јер је у близини сићевска, клисура,
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која је због својих радова и лепоте интересантна наро-

чито за инжењере.

1. Ј. Јовановић потпомаже г. Смедеревца,
Подпредседник мисли да је боље држати скупу

Крагујевцу а пзлет предузети до Ниша.

Пошто је подпредседвик ставио на гласање већина,

се одлучила за Крагујевац.

АНТРПОТИ У БЕОГРАДУ
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Г. Ј. Стефановић, чита поздравне депеше из Ужица,
и Шапца.

Подпредседник предлаже да се пре закључка са-

станка пзјави благодарност привременом одбору на ње-
гову раду. — Једногласно се усваја узвиком: живели!

Састанак је закључен у 5,40 часова по подне.

ЧЛАНОВИМА УДРУЖЕЊА

Сви опи који су се упшсали за чланове Удружења, моле се да што пре положе како уписну

таксу од 10 дитара, тако и годишњи улог од 24. динара.

 

АНТРПОТИМ БЕОГРАДУ

(ба сликама на листу ХШ и Х1У.)

(ПродужЕњЕ)

ОПИС ПРОЈЕКТА.

Положај и величина антрпота.

Положај и величину антрпота одредила је у глав=

номе компсија министарства народне привреде.
| Као што смо већ у почетку напоменули, проуча-
вање пштања о подизању антрпота од неизмерногје вна-
чаја ло будуће развијање трговине п индустрије у Беог-
раду, који је по своме ванредно повољном географском
положају, па утоку Саве у Дунав, као погранична ста-
ница светске пруге ка Цариграду и Солуну и као пре-

стоница Орбије -— позван више, но ма која друга варош
на балканском полуострву, да извозну трговину концен- |

трише и посредује. Важност овога предмета, побудила
нас је, да при изради овога пројекта узмемо у обзири
постројење кеа дуж обале савске, за које су општини
београдској са разних страна поднетатри генерална плана.

По свестраном иепптивању свију меродавних мо-
мената, ми смо нашли, да би најбоље било, кад би се
ве — противно ошитонским пројектима — постројио па-
међу савскот моста и општинског шмрка, код летњих
купатила, п то па ових разлога:

1. Овим положајем не спречава се нити ширење
Београда дуж Саве, нлти доцније постројавање нарочи-
тог кеа од данашњих дрвара до београдске станице.

2. Веза са станицом железничком најјевтинија је,
и она не смета ни у.чему нити прошправању станице,
нити подизању трговачких магаза дуж друма од станипе
до Саве,

3. Лако се даје извршити и рационално постро-
јити будући кварт индустријски и млинарски, а псто
тако и веза ових индустријских постројења са станицом
и са слагалиштима и магазом за претоваривање; — биће
најкраћа и најрационалнија.

4. Трошкови око грађења биће релативно најмањи.

5. Тиме ће се најбоље потпомагати остварење ин-
дустријског кварта, који ће бити у непосредној вези како
са Савом тако и са станицом.

Пошто смо дакле нашли, да је најподесније место
за подизање антрпота оно између савског моста п оп-
штинског шмрка, то нам је још остало, да испитамо у  

ком пространству, да се то постројење изврши. И у овом

погледу управљали смо се према податцима поменуте

комисије антрпотске. која је тражила да се подигну два

магацина, сваки по 10011 дужине и 80 ш ширине, и на

два спрата, Шрема томе износио би простор слагалишта,
6.000 за: у висини перона, а 6000 та“ на горњем спрату.

На основу података, добивепих од министарства Финан-

спје, дошли смо до закључка, да је та површина сла-

ралишта више но довољна, како за наш извоз тако и

увоз, п да ће за време првих пет година и половина,

предвиђене површине довољна бити. Али смо се на ос-

нову добивених обавештења п усљед личног посматрања,

приликом нашег путовања по иностранству уверили, да

од антрпотске комисије предложена ширгна од 90 тш,

нити је рациовална у конструктивном погледу, нити је

подесна за утоваривање ни за истоваривање робе (што

се из састава статистичких података види), јер би број

за једновремено утоваривање или истоваривање спрем-

љених бродова био ограничен; што би се и сами ма-

нипулациони трошкови знатно увећали, и што би у слу-

чају пожара, било веома тешко, да се ватра локализује.

( тога смо магацинима дали чисту ширину од 16,00 т,

која се понајвише употребљава и којајеп у конструк-

тивном погледу најподеснија, Чиста дужина магацина

износи 96,20 та. По нашем мнењу биће за прво време

два таква магацина (Ги ПТ) довољна, и с тога смо и

предвидели, да се одмах само та два магацина (пуно

шрафпрана) изврше; она друга два магацина (Џиу),

која су у плану истачкана, могу се у току неколико го-

дина извршити, а остали УП, УП, 1Х и Х могу се

доцније према потреби подизати. У сваком случају пак,

требало би резервисати терен за сва овде предвиђена

постројења. Исто тако требало би и сво остадо земљи-

ште између савске и београдске станице резервисати ис-

кључиво за Фабрике и млинове, и за евентуално доцније

проширење станице (за ранжирање робе).

(ем тога држали смо, да је прека потреба, да се

са овим магацинима уједно подигне и станица за прето-

варивање из железнице у лађе и обратно, пошто је то.

прека а давнашња потреба, како за унапређење трго-

винског промета па железници, тако исто и ради олак-
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шања конкуренције домаћих производа при извозу, која,
се потреба на жалост до дннас није могла подмприти,
Од оних на ту цељ предвиђених магацина са перонима,
имао би се магацин У У одмах подићи, а онај под У УГ |
тек пошто се потреба појави. Та два магацина могу се
сматрати као права слагалишта са кратким роком ле=
жиња. Димензије тих магацина пзпосе: 185,00 т дужиле,
а 16,00 та чисте штрине,

Ради довоза и одвоза од слагалишта и магаза за
претоваривање, предвиђен је поред истих пут од 15,00 та
ширине, који би се по извршењу задњег комплекса зграда,
имао проширити на 28,00 т.

За канцеларију управе антрпотске, предвиђена, је
За прво време приватна зграда, која већ постоји између
П и 1У, п која се већ по себи мора експроприсати, а
за доцнију потребу предвиђено је грађење једног наро-
читог здања 35,00 то дуг, а 12 до 14 п широког на два  спрата, на што је узет обзир већ при диспозицији поје-
диних зграда.

Ако даље узмемо у обзир, да је за олакшавање и
што јефтиније утоваривање и истоваривање у магазе за
претоваривање и у сместишта — ради директног пре-
товаривања из вагона у лађе и обратно, као и за ма-
нипудацију возова — потребан по једап колосек или
свега четири колосека, или да се ови морају бар пред-
Видети, и да осем тога треба рачунати и ограду и пе-
шачку стазу, — то излази да је за прво време потребна
ширина од 55,18одн. 57,00 10. Дужина ове антрпот-
ске станице, дата је с једне стране дужином предвиђе-
них зграда и нужних међупростора, п према томе износи
дужина те станице 81400 тл. .

Примера ради наводимо, да је ке за претоваривање
пр. кр. дунавског паробродског друштва у Бечу 1005 ла
дугачак а 72 :а широк, а онај, који се налази у про-
дужењу сместишта општине бечке скоро исто толики;
станица за претоваривање на Лаби код Лаубе-а дугачка
је преко 1 километар.

Висина. планума.
, Што се тиче“ висине планума за ову станицу, то

је нарочито у интересу јефтиног грађења као пу инте-
ресу јефтине манипулације, да се планум тако положи
да он лежи што дуже а нарочито за време извозне се-
зоне бар 1,00над средњим водостањем, како би се
тим начином манипулациони трошкови што више. сма-
њили, Према томе била би апсолутна висина од 72,00 т
над јадранским морем најподеснија,

Пошто пак цело ово предузеће има дефинитиван
карактер, и пошто би роба у магацинима при великој|
води била квару изложена, или се магацини за, време
пролећа (у месецима Марту, Априлу и Мају влада ре-
довно велика вода) не бп могли употребити, то смо у
почетку проучили пројект са спојеним кеовима за велику
и малу воду. Профил тога пројекта, по коме се мага-
Дини налазе на плануму над највећом водом, нацртан|
је на листу А, ради оријентовања.

Проучавајући такав пројект, дошли смо до убеђења
да би постројење колосека у том случају било веома
тешко; да би саобраћај због потребних рампа (узбрдица)
био опасан п скуп, а цела станица комплицирана ; осим
тога би бодо нужно, да се построје нарочити колосеци
за ранжпрање, и напослетку би знатна дужина кеа (око
100 а) остала неулотребљива. (> тога смо се решили
да целу антрпотску станицу подожимо у једној висини
и то како за слаталишта, тако и за претоваривање, При  томе се појавило питање, да ли да се планум станице

положи над највићом водом од 1688 год., пап да се као
меродавна узме пређашња највећа вода од Родине 1876.

За ведпку воду од 1888 године у погледу висине
станице било је наравно меродано: 1, што би саобра-
ћај на станици био непрекидан; 2, што би по зади на-
лавећи се индустриски кварт био сачуван од велике воде.

8. Што се при тој влепни станице могу пи подруми
испод слагалпшта градити,

Напротив за меродавност велике воде од 1876 го-
дине у погледу висине станпце говори следеће:

1. Уштеда при првом постројењу п услед тога п
уштеда камате,

2. Знатна уштеда у манипулационим трошковима,
који битно упливишу на рентабилитет станице.

8 Имајући у виду, дасе ванредно велике воде као
оне 76 п 88 године тек сваких 20 година иди још ређе
појављују п то у времену, кад је извоз са свим незна-
тан (Априла месеца); да су подови слагалишта, доста,
високо положени, тако да их вода п при ванредно ве-
Ликом стању, као што је оно од 1888, неће моћи Д0-
стићи, п што претоваривање робе из лађа у слагали-
шта п обратно неће бити услед тога немогућно : пзра-
Ддили смо пре свега пројект са платформом, високом
78,30 (велика вода 1876 године = 03,40), По нашем миш-
љењу требало би пројекту са овом висином планума,
дати првенство, али ипак не би било излишно, да се пре
дефинитивног решења у овом погледу упитају за савет
и други људи искусни у експлоатацији антрпота (као
Н. пр. дунавско паробродско друштво у Бечу и управа,
општинских слагалишта у Бечу — Мегаипо Чег зла
1ећег Гасетћаизег 11 Уујеп).

Положај колосека за везу овелезничке станице са
слагалиштем.

И ако је положај слагалишта, пзмеђу савског моста,
и малог општ. шмрка утврђен, то су ипак могућа три
принципиједна решења у погледу положаја колосека за
везу између станице и слагалишта и то:

1, Који се одваја од северо-псточног краја станице.
П Од западног краја товарних колосека.
ПТ. Од јужног западног краја станице,

|. Колосен, који се одваја од северо-источног краја
станице.

Претпостављајући, да ће се доцније железничка,
станица спојити са паробродском станицом код града,
била би најбоља веза она, која почиње од северно ис-
точног краја станице.

Добре стране ове везе јесу:

1, Овим огранком уштедила би се дужина пруге
ка паробродској станици за 1500 та према огранку 4),
који смо ми усвојили, — рачунајући од другог краја,
станице, а око 1100 тпрема огранку од западног краја
товарних колосека (П).

2. Непосредна уштеда, у дужини колосека за везу
слаталишта са станицом износила би према Џ око 150 т
а према ПТ око 250 ш; адп би се трошкови око поди-
зања насипа због висине терена. веома незнатно равли-
ковали.

Против ове везе говори следеће:
1. Полупречник везујућег колосека био би много

мањи, само 150 т место 225 т
(као код П).

(као код ПТ) пли 180 п..
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2. Ширењу вароши дуж друма, почев од станицека Сави ставила би се препона, те би пладеви на томместу, иди бар они на горњој страни истог изгубилисвоју вредност.
8. Друм, који би везивао варош са слагалиштем биоби од колосека два пут у нивоу пресечен, п то под врлооштрим углом, ако не би хтеди, да правац тога друмаАва пут нагло преломимо, осем тога би све паралелнеулице, које ће се доцније морати саградити, пресецалежелезнички колосек, што би у сваком погледу рђаво било,4. Осем тога би ова веза Фтежавала раппоналноштр-ње станице,

||. Везујући колосек од јужно-западног краја товарних
колосека.

Е Добра страна овог постројења према огранку одјужно-источног краја станице састоји се:
У скраћеној дужини везујућег насипа за са 100 10но услед овога не би се при грађењу никаква уштеда,учинила п то просто због теренских прилика, Дужинановог колосека била би такође за стса 100 ш, а она,која се прећи мора за ејгса 450 1р краћа.
Хрђаве пак стране ове везе према оној под 11.веома су знатне и јесу следеће:
1. Постројење колосека код антриста и за прето-варивање било би тешко и веома комплицарано, а маиппулација возова јако отежана.
2. Улдажење возова у станицу а за време ранжи-Ррања у истој било би опасније,
8, Постројење индустрпских квартова било би огра-ничено п сметњама изложено,
4, Услед постројења улица и колосека у индус-тријском кварту, био би саобраћај на везујућем колосекуопаснији и то услед нужних укрштавања улица са ко-лосеком,
5 Доцније евентуално грађење „станице за ран-жирање“ према јужно-западном крају станице и ако не

 

 

би било немогућно, оно би ипак било здраво отежанои стешњено.

|| Везујући колосек од јужно-западног краја станице.
По свестраном проучавању разних могућих веза из-међу станице, Саве ни слагалишта, дошли смо до убе-ђења, да је ова траса понајбоља ; она има истина ту хр-ђаву страну, што је пруга, која се мора пропутоватџприлично дугачка; но пошто се служба на тој прузиврши са ранжир-машином према потреби само 2—3 путадневно, то ова мана нема никаква вначаја. Са свију ос-талих гледишта заслужује бевусловно првенство овајизабрани огранак од јужно-западног краја станице и токако у погледу користи под Ги Џ побројаних, тако цзбог тога, што овај огранак нема оних мана, које пмајуостала два огранка.
У нашем пројекту уцртано је већ п евентуално пре-мештање садањег обора, на јужно западни крај станицеза случај да се, покаже потреба за проширење станице.(У ствари је већ наређено премештање обора).
Што се пак тиче постројавања нарочпте станицеза жедезницу Београд Ваљево, која ће се на свакп на-чин као секундарна железнпца са нормалном шириномколосека пзвршити, услед чега ће се постројење наро-чите станице за ту пругу моћи уштедити, то ће се онанлак моћи без пкакве сметње позади антрпотске ета-нице п дуж исте спровести п сасвим као п садања ста-ница у везу са друмом довести; ако случајно не бипретпоставили, да постројимо станицу ваљевске пругеизмеђу моста савског п антрпотеке станице,
Аво би се усвојио пројект са висином 03,30 надморем за горњу ивицу прагова, то би било нужно, дасе и ваљевска динија на ту писту коту положи, те дасе веза од станице до антрпота може укрштањем у нивоуспровести,

(Продужиће се)

М. Марковић.

 

ТРОШЕЊЕ ШИНА
По својој награђеној расправи пзрадио М, Ј. Валента. инжењер,

Између равних материјала који се на железницинајвише употребљују, Вграју шине једну од најзнатни-јих улога; оне су доста скупе, на њих утрошени капи-тал може се ценнти само на милијарде,
Величину овог капитала најбоље показују статис-тички податци. У години 1878. пзиосила је дужинасвијуколосека на железницама целог света близу 438 000 ки-лометара, а на њима употребљене шине тежиде су80 205 000 тони,
Узев у обзир да је овај огромни материјал подло-жан непрестаној промени, да се он троши, то се одмахвиди, да овај процес заслужује велику пажњу тим прешто веће или мање трошење утиче врло знатно на трош-кове одржавања железнице а тиме непосредно и на њенрентабилитет,
Важно је дакле сазнање појединих Фактора тро- |шења и време трајања шине, како бп се уплив оних

првих што више смањио а оно друго што више пови-
силдоитиме да се одмах упливише повољно на трош- |кове одржавања дотичне пруге. Знање које је до да-нас искуством у овој ствари стечено, не стоји у сраз-„меру са важношћу њеном, Најбоље уверење о томе  

даје један поглед на друге гране техничких наука. ТакоН. пр. са спгурношћу се израчунава и најмањи део ка-кве врло сложене гвоздене конструкције, а напротив не-могуће је израдити профил шине који би свима захте-Вима одговорити могао. Ова несигурност може се при-писати једно томе, што до данас још нису толико тачнобројно познати узроци, који упливишу на трошење шинеа према томе и на њено веће или мање трајање те. даби се поуздано могли узети у обзир при изради каквогпрофила. Други, готово толико исто важан равлог тај је ·што још не постоје поуздана статистичка дата о тро-шењу, која би била вођена кроз већи низ година а све-дена на једну базу, и која би тако Допуштала непосредносравнење. Вођене су истина неке белешке још из ра-нијих времена, но тако разнолико, на тако неједнакојбази, да је од њих слаба корист. Док тачних дата ста-тистичких нема, док нису познати сви узроци трошењуи по природи својој и бројно, Донде неће се моћи тачноодредити величина трошења и трајања, шине, донде ћевладати непрестано несигурност у конструвцији про-Фила шина.
Циљ је ове студије: да покаже разне узроке мањег
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или већег трошења, и тиме условљеног дужег пли кра-
ћег трајања шине; да ове узроке у колико је то до
данас познато бројно одреди и најзад све нађено прак-
тички да примени, —

Од оног тренутка. кад се у колосек уметута шина
саобраћају преко ње предазећих возока преда, она треба, |
да противстане читавом низу сила, које теже даје де-
Формишу.

Што је рационалнија конструкција профила у по-
гледу на висину, конвексност главе, дебљину ребра и |
др., што је бољи за њу употребљени материјал, што је
пажљивија Фабрикација, тим ће дуже и боље шина про-
тивстати деформишућим силама, тим ће се мање тро-
шити, тим ће дуже трајити. Силе које пропзводе тро-
шење шине то су више пили мање оптерећени точкови
односно осовине вагона и локомотива. Њино се дејство
најјаче појављује на горњој површини главе а у мањој |
мери на унутарњој вертикалној њеној страви.

Величина овог дејства варпра јако, зависи од облика,
материјала п веће или мање излизаност-точковог венца.

Највећи број спољних сила дејствује на горњу кон-
вексну површину главе, ту се дакле сво дејство најјас-
није опажа, на том је месту трошење највеће. Трошење
се управо састоји поглавито у смањењу висине профила,
шине, а само делимично у деформацији целе главе.

Пређе, кад металургија још није знала да произ-
води веће количине доброг хомогеног материјала, гра-
ђене су шине од више појединих делова — ламела — |
којп су заједно сачињавали т. зв, пакет из којег се ва- |
љањем добијала шина. Овакав начин израде имао је
много махна, дејство деФормишућих сила бнло је много
Јаче, трошење шине много брже и веће а трајање много
краће.

Посмотри ли се дејство возова на овакову шину
изближе, овда се опажа да је она изложена пстежућим
и компромишућим силама и дејством њиним она трпи
промену у кохезији њене масе. Кад је овака шина дуже
у саобраћају, она онда губи прво конвексност горње
површине главе, ова се спљошти, јер поједини делићи
бивају котрљајућим кретањем точкова потиснути у страну,
ади ту утиче и трење коничног точково' венца (бан-
дажа) на горњој површини главе, Мирујући притисак
точка локомотиве износи просечно 6,50 до ,0 тонп, те-
ретних кола 4,0 т., путничких кола 2,60 т. Ови се при-
тисци ири котрљајућем кретању увећавају или смањују
за 80 до 40% а из овог смањивања или увећавања, које
бива напрасно, следују неки моменти, који би се могли
с неким правом назвати „ударајући“ а по дејству могли
би се сравнити са дејством тешких чекића. Они јако
упливишу на текстуру шининог материјала, могу чак и
сасвим да је измене а са променом том тесно је скоп-
чано и трајање шине.

Но поменути моменти имају још и друго дејство;
услед слабљења кохезџје и притиска, који потискује по-
једине делиће у страну постају у шини подужне пуко-
тине (ГАлеззраЊипсеп), поједине ламеле одвајају се, јер
слабљење кохезије потпомаже одвајање на, свима местима
где је процес спајања (5ећуејзцпо) био непотпун.

Ова кратка приметба о начину дејствовања кола
на шину нек буде за сад довољна, јер ће се доцније
показати. да није довољно, па ни најважније, знање деј-
ства једног точка на шину па да се одреди трошење,|
већ је нужно још и познавање читавог низа других чи-
њеница, а збир њин, сумарно њихно дејство биће тек
меродавно за трошење.

Као најглавније од тих чињеница наводе се ове:  

1, Теренске прилике дотичне пруге, која се лос-
матра.

2. Конструкција горњег строја,
Каквоћа шининог материјала.
Већа пли мања чврстоћа шининих подлота,
Величина саобраћаја на дотичној прузи,
Тежина употребљених локомотива.
Конструкција, тежпна п терећење вагона.
Владајуће климатске прилике.
Већа пли мања пажња при одржавању горњег:2
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Из саме природе ових чињеница трошења лако се:

увиђа, да. је готово немогуће наћп две железничке пруге,
које би по свима наведеним тачкама показивале иден-
тичне околности, па зато мора п трошење п трајање
шине на разним пругама да буде разно.

Немогуће је дакле изнаћи опште коефицијенте тро-
шење шина, свака железничка мрежа мора их сама за
се из па њој постојећих околности извести, и тек са
њима снабдевена може закључивати на будућност.

При овој одредби мора се — строго узев — обра-
тити пажња и на профил шине п њену тежину, јер је
практички доказано, да се врло лаке шине несразмерно
брзо троше, но како свака мрежа употребљује на свима
њеним огранцима шине истог профила и једнаке тежине,
то се ова два фактора и не увпмају у рачун

Међу свима горе побројаним узроцима који на тра=
јање п трошење шине утичу, нарочито су знатног деј-
ства они под 8 пи 5 наведени, т. ј. квалитет шининог
материјала и величина саобраћаја поглавито условља-
вају трошење, свима другим узроцима треба прштиесати
само сразмерну незнатну, секундерну важност.

Да би се дејство побројаних Фактора што јасније
показало, нужно је претходио посматрање свију матери
јала, од којих су Фабриковане шине од постанка желев-
нице па до најновијег времена.

Прве железнице пмале су шине од ливеног гоожђа.
Но врло брзо увидело се да овај материјал у опште а
нарочито при већим брзинама вожње не даје довољну
сигурност, Зато се већ од 1820 године почев свуд упо-
требљавало пскључиво само ковано гвожђе, Но како по-
стоје разне врсте кованог гвожђа то се израђивале и
разне врсте шина, које су добивени истом методом фа-
брикадије све показивале једну п исту махну.

Једини тада познати метод Фабрпкације састајао
се у томе, да се довољан број ламела — шипака — ко-
ваног гвожђа спојп у једну целину, један пакет, па да
се жарењем и ваљањем жареног пакета добије шина.
Овде је најтеже било спојити међу собом поједине да-
меле; из разних практичких разлога било је то тешко
постићи и при једноликом материјалу а бивало је врло
често несигурно при спајању ламела разноликог мате-
ријала. Е

Како се торња површина, главе шине пајвише троши,
јер ту непосредно дејствује притисак и трење прелазе-
ћих точкова, и како се овај притисак непрестано уве-
ћавао услед све живљег саобраћаја на свима пругама,
тим условљеног увећања тежине вехикала и употребе
тврђег материјала за бандаже точкова, то се почело 08-
биљно промишљати како да се то трошење смањи тиме
што би се глава шине саградила од тврђег, постојани-
јег материјала, који би шину штитио од сувише ведиког
трошења и дурашност њену увећао.

У почетку кад се ова замисао почела извршивати,
израђиване су шине на којима је била глава, пили само
један део нен, од бољег а остали делови од слабијег
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материјала, Према разном употребљеном материјалу до-
бијале су шине разна имена. Разликоване су ове врсте:

1. Шине са тврдом главом од гвожђа које садржи
много фосфора (Катисћећеп). Ова је врста брво на-
пушатена. Две за израду употребљене врсте гвожђа:
грубозрно са великим процентом угљеника, често Фос-
Фора, сумпора и силичне киселине, и влавнасто са врло
незнатним процентом угљеника имале су сувише разно-
лику температуру спајања (5ећугезасћиде) па је њин спој
био врло слаб.

2. Шине са главом од ситнозрног гвожђа (Кеткотт-
Ккоргзећјепеп) одржале се дуже у употреби. Глава им
је израђивана од ситнозрног гвожђа, (без фосфора и сум-
пора но са 0,55 до 0,30% угљеника) а остали делови|
од влакнастог гвожђа.

8. Шине са главом од пудлованог челика ушле су
тек 1863. год у употребу. Глава или само горња повр-
шина њена била је од пудлованог челика, остали делови
од влакнастог гвожђа. Унаточ неким махнама ове су
шине остаде доста дуго у употреби. Главна тешкоћа, при
изради била је баш у употребљеном материјалу; челик
и гвожђе имају сасвим разне температуре спајања, и врло
је тешко израдити неку врсту гвожђа која би се бар
приближно у томе погледу прилагодила челику,

4. Шине од пудлованог челика биле су врло добре
но и врло скупе, па зато су употребљаване само на ме-
стима где се обичне гвоздене шине сувише трошиле,
као н. пр, у станицама, на врдо јаким успонима (више
од 1:120), у оштрим кривинама и 1, п.

5. Цементиране шине пзрађиване су од влакнастог
гвожђа па је површина главе дужим жарењем у дрвеном
угљу до на 4 пш у дубину претворена у челик. И ова
се врста доста дуго употребљавала.

6. Шине са главом од бесмеровог челика. За њих
важи све оно што је под 9 наведено.

7. Шине од ливеног челика (Плевејопевђа!), Њина
је Фабрикација била толико заметна и скупа, да нису
могле ући у општу и обичну употребу.

8. Хомогене шине од бесмеровог челика беху нај-
боље од свију фабрикационит метода.

Као што је већ поменуто, први начин израде био
је т. зв. пакетирање, према горереченом довољно је поз-
нат, остају само његове варијације. Да размотримо и њих,

Код свију шина, биле оне од хомогеног или ком-
бинованог материјала, пазило се увек највише на онај
део пакета, од кога ће постати глава, јер он и треба
да издржи највећа напрезања, Зато су за овај део са-
стављани нарочити пакети, отуд израђена ламела за
главу, па она спојена са ламелама за ребро и ногу шине.
Ламела за главу (Коргаци) састојала се сама из више
делова, шипака или прутова, чији добар међусобни спој
био је први услов за добру и дурашну шину. Да би се
он што боље испунио, спој што сталнији постао, приме-
њене су у току времена најразноврсније варијације у на-
чину израде.

У најновије доба изваљани су сви поједини пакети
са једним само жарењем, доцније са два, још доцније

ТРОШЕЊЕ ШИНА
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изваљале су ламеде главе у једном жарењу, а све су ла-
меле пре заједничког — последњег — ваљања још и ис-
коване. Још доцније искована је свака ламела за себе,
пре ваљања. Дебљина ламеле главе варирала је јако,
час је имала само 25 ппи час опет 75 пи и више. Да
би се избегло варење појединих шипака у ламели главе
грађена је она из једног јединог комада, ади се овај
начин морао на скоро напустити, јер је материјал био
пун шљака и недовољно пудлован а није ни могао из-
држати температуру у Фуруни за варење, те је глава
шинеизлазила пли прегорела пили пуна шупљика од шљаке.

У самом пакетирању чињени су такође разни по-
кушаји, употребљавано је час хоризонтално час верти-
кално пакетирање, одбачена ја нарочита ламела за, главу,
шина је израђивана од извесног броја прутова хоризон-
тално или вертикално пакетпраних, док се најзад није
усвојила у ошште израда са једном појачом, вертикално
пакетираном, искованом и изваљаном ламелом главе и
хоризонтално пакетпраним осталим деловима, а све је
ово у првом жарењу исковано а у другом спојено и из-
ваљано.

Као што се из овог кратког набрајањавиди, вла-
дала је на пољу Фабрикације и употребе материјала ве
лика равноликост. Све су само могуће комбинације матери-
јала употребљене, ваљане су шине прво од влакнастог,
после од Фосфоровитог гвожђа, доцније од ситнозрног,
још доцније шине са главом од. пудлованог челика, а
најзад и целе од истог материјала.

При свима овим методима спајана су материјали
сасма разни, сасвим разног ступњаварења, а ове су две
чињенице и сметале добром спајању. Разнолико истезање
при загревању и разнолико купљење при хлађењу такође
су узрок раздвајању појединих делова шине од разно-
ликог материјала,

Није дакле било могуће ни једним од наведених
начина добити потпун спој, јер се то оснивало на, прин-
ципу који се тешко и увек само непотпуно постиже; сви
су ти производи дакле имали тако рећи клицу своје про-
пасти у себи.

Под таковим околностима тражио се беспрестанце
неки тврд, жилав п дурашан материјал, који би се без
спајања, дакле гомоген могао да употреби. Но такав био
је тада — до 1862 год. — семо ливен челик, он јен
употребљен, но само у незнатним количинама, општој
његовој употреби опираху се важни Финансиски разлози.

У то доба, око 1862, год. пада проналазак бес-
меровог начина за израду челика и одма чим се он по-
јави, многи су железничари помишљали, да је само њиме
могућа израда трајних, јаких и јевтиниг шина. Као што
је познато ова нада није била- варљива и потврђена је
свима учињеним покушајима.

Да би се питање о трошењу шина, како данас стоји,
боље осветлило нужно је познавање трошења шина из
ранијих времена, дакле шина пакетираних.

(Продужиће се)
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НАЈНОВИЈА КОНСТРУКЦИЈА ДРВЕНИХ КЕСОНА БЕЗ ДНА БРОЈ 6.

НАЈНОВИЈА КОНСТРУКЦИЈА ДРВЕНИХ КЕСОНА БЕЗ ДНА, ЗА ФУНДИРАЊЕ МОСТОВА.
Прву употребу кесона за Фундирање мостова учи-

нио је Француски инжењер Морандијер. Он је употреб-
љавао две врсте кесона, бев дна: 1) кесоне не заптивене
бев дна (Сајевоп запз (опа поп ббапсће); 2) кесоне зап-
тивене без дна (Салзвоп запз Топа ббацеће), Од године
1845 па на овамо већином се Фундпрање врши овим си-
стемом кесона и избегавају се несигурни и скупоцени|
загати (бабатдеац, Каподашт).

Прва врста „не заптивених“ кесона употребљавасе, када се Фундирање има да изврши на стени пспод
воде од 2—8 т дубљине, разумевајући пајниже стање,
Друга врста „заптивених“ кесона употребљава се када
се Фундирање има да изврши на комтактну иловачу пли
у опште стисљиво земљиште,

      

  
 

     

 

Као што је познато „не заптивени“ кесони без дна,
састоје се из једног скелета од греда које су међу со-
бом везане са потребним бројем маказа, између ових ма-
каза се побијају вертикалне талпе тако да између њих
остају интервале од 4—5 сантиметара. Овај се кесон нај-
пре на обали начини, затим се расклоши па, опет на лицу
места склопи где се Фундирање има да изврши. Најпре
се скелет од греда склопи и у воду спусти па затим
тадпе побијају. Скедету се обично даје нагиб . Горњи
део кесона облаже се изнутра између првих два реда
маказа торизонталним талпама које се добро кучином и
смолом калафатирају тако, да спољна вода у томе делу
при почетку самог зидања не може више дау кесон улази,

Друга врста „заштивених“ кесона без дна, прави се
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такође на обали, ту се кесон сав склопи
па се тако у свему готов средством чамада
пренесе на место грађевине и ту спушта
до дна реке. Овај се разликује од прве
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 врсте у томе што су талпе положене п у
скелет утврђене торизонтално а поред тога,
од дна па до вр'а кучином и смолом када-
Фатиране, тако да спољна вода никако у
кесон не може да улази,

Нагиб скелету код овог кесона даје се
исти или нешто блажији но код кесона „не
запушених“.

Оваки су се кесони дакле до сада упо-
требљавали за Фундирање мостова.

Међутим, друштво западних Француских си  

   
 

 
 

 
 железница. покавало је на прошло-тодишњој

светској изложби у Паризу један модел ке-
сона дрвеног који је употребљен за Фунди-
рање објеката на линији Урк-Естернеј. Цр-
теж тога кесона и опис његов изашао је у
Апридској свесци од ове године у журналу
„Жерне (етбтаде аез сћетаиз де јеу", Ми га саопшта-
вамо у овом листу,

ЖКедезничка, линија, Урк-Естернеј на простору од21 килотетра и то од Ферте Милона до Ајмантијера,наилази на стисљиво земљиште, које је састављено из

       
ма 

 

(ба. 8.)

кога тек на дубљини од 6 до 11 метара лежи јак
слој песка.

За Фундацију вештачких објеката имале су се да
савладају озбиљне тешкоће. Како је земљиште у опште
Љигаво и течно то је бидо по све тешко да се избаге-глиба (песак измешан са иловачом) и тресета и испод

|

рује до песка и да се одржи оградом од оплате.

|
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Да се употреби Фундадија на пилотама, није било
гаранције, јер се порађала сумња, да се пилоте могу
лако искривити и да неће бити довољне сталности.

Ове околности навеле су инжењера Селљер-а да по-
куша да до песка дође средством дрвеног кесона и да
затим у истоме изврши зидање стубова. Постигнути ре-
зудтат био је преко свака очекивања. Друштво усвоји
овај систем и изврши тридесет објеката на својој линији.

Кесони (ел. 1. 2: и 8) састављени су из скелета. од
чамових греда. Висина скелета износи 4 метара, исти је
с поља обложен вертикалним талпама а изнутра има исту
такву облогу, али нагнуту. Ивице ових облога на доњем
крају су косо засечене. Засеци су обложени танким гвоз-
деним полугама, једно да би се веза делова осигурала
од потреса а друго да би кесон лакше силазио, наро-
чито ако би наишао на изолисано камење или корење и
жиле од дрва

Ако би земљиште било иоле чврсто и када би се
површина воде налазила на извесној дубљини (као што
је случај при каквом спруду), онда је земљиште било
откопавато до нивоа воде и кесони су у ископаној рупи
били склапани. У противном случају, ако је земљиште
било по све тесно и на воду се сместа наилазило (као |

у реци, речици или потоку), кесон је склапан одма над
саим местом где се објекат имас да подиже.

Као што ће читаоци вџедти, у принципу монтирања,
овог кесона вршило се и врши на два начина и то онако,
како се врши за кесоне без дна „не заптивене“ и за
кесоне баз дна „заптивене“.

Пошто је кесон склопљен, триугани део између оба-
вијача његовог напуни се на висину од прилике од јед-
ног метра са бетоном а остади део до горњег оквира,
испуни се обичним зидом у малтеру.

Земљиште у унутрашњости кесона а између трну-
гластих обавијача избагеровано је и извучено које чекр-
ком које другим справама,

Када је горњи оквир скелета дошао до воде, или
ако је усљед не довољне тежине кесон престао даље
да спушта доле, онда је се ово спуштање постизавало
тиме или што су нови зидови у интервалама на, већ по-
стојећим деловима подизати или се је тежина кесона
увећавала наслагањем шина или веома крупна камења,

ПРИЛОЗИ 0 ЧУВАЊУ П ПОПРАВКАМА ДРУМОВА
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Пошто је кесон сишао до солидног земљишта онда
се унутрашњост његова до површине подземне воде ис-
пуни хидруаличким бетоном. Спуштање бетона се врши
са истим чекрцима са којима је глиб из унутрашњости
кесона напоље вађен. Остатак Фупдације на више врши
се у ломљеном камену и хидрауличком лепку,

Следећа таблица моказује цену коштања за 13
објеката :

 

КОШТАЊЕ
КЕСОНА
ДИНАРА

КОШТАЊЕ
цЕдЕ

ФУНДАЦИЈЕ

ЦЕНА ] 3
ФУНДАЦИЈЕ

КУБАТУРАОТВОР МОСТА|
ФУНДАЦИЈЕ

мост од 28 т 9855

—

| 52406 дин.

|

1811, 28,90

7 5588 88 228 954,87 94,29

10 5409 24.262 868,9 о 28,08

10 5 409 94 558 181,31 31,ва

7898 48824 | 896,75 91,5»  98 701 1282,04 26,29

| 20 204 567,5

25 118 886, 1

| 21581 619,55

17128 540,1в

4959 | 16798 491,62

4062 14495

4952 17.082 500,83      
 Средња цена 1 ш" Фундације износи

= Зђво динара.

Вел. Антић,

инспектор мин. грађ.

 

ПРИЛОЗИ 0 ЧУВАЊУ И ПОПРАВКАМА ДРУМОВА.

Ко пажљивијс промотри карту Србије пашће му
прво у очи, да наша земља у сразмери са другима има,
велики број путова. Узрок овоме лежи на сигурно у томе
што су они до скора били једино комуникационо сред-
ство, јер је железница поникла тек у последњем деце-
нијуму, а пловних река кров и у земљи нема,

Ми остављамо да другом приликом проговоримо о
мрежи и правцима ових друмова, о начину трасирања и
извршења, као и о томе, да лп их је свуда диктирала
права потреба; но ћемо се забавити за сада о начину
њиховог чувања и поправкама.

Просецање и насипање путова од вајкада па и да-
нас врши се снагом народа или тако званим кулуком,
тај посао кулучара изазива већ сам по себи, да се про-
јектант чува сваког вештачења трасе п да своје захтеве
ограничи на површје самога терена, изузимајући стено-
вита места, где су засеци и просеци вршени мајсторима,
Према овоме и поправке друмова вршене су на сасвим
прост начин, дакле опет кудуком. Покушавано је у пов-  

није време, да се народна снага замени народним нов-
цем, но резултат је испао негативан. Ово ме је допринела
у неколико и непопуларност тадашњег режима, а по на-
шем схватању и једна чињеница више, што правци про-
ведених путова нису у напред систематисани, дакле зе-
мља нема у напред одређене мреже друмова те би услед
тога број п дужина њихова могла нарасти толика, да би
износила замашан део данка, која сума опет не би мо-
гла подмирити битне потребе народне.

Чување и поправка садашњих друмова свела се у
последње време на минимум, Џа и друмови, трасирани
по модерним захтевима, употребљиви су само у суво
време, кишно и зимско време чини их непроходним. По-
правку њихову као и путовање по њима сваки сматра
као „кулук“, а при таквом стању ствари природноје,
да трговачки и саобраћајни полет у земљи све више и
више има да се бори са тешкоћама, и да уложени рад
и новац на овакве инсталације није ништа друго, до
бесмислица.
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Ми верујемо, да ће потрајати још неколико деце-
нија, докле материјално стање народа не порасте, и до-
кле он не добије сољег укуса, да свој лични рад на
чувању и поправкама путова замени новцем, али мислимо
у исто време, да би се могли и садашњим методом бар

дупли резултат постићи, ако би се кудуку дао мало пра-
вилни систем.

Промена. садашњег система састајала би се у овоме.
1. Сви друмови имали би се првенствено киломе-

рисати, |
2. Време кулучења да се изабере у оно доба го-

дине, када не би сметало, ни пољским радовима, ни во-
јеном вежбању. Рад око кулучења имао би се поделити
на две категорије, у рад колскиг кулучара, који би
претходно по прорачуну инжењерском имали дуж пута
да извуку потребну кубатуру шљунка, и 7 рад пешака,
који би оваки спремљен материјал доцније правилно по
друму разасуди, по што би предходно нужне оправке
на плануму и рововима урадилп.

Оваком поделом рада уштедило би се у надницама,

друго избегло оно прекомерно нагомилавање радне снаге,
која више Фигурира, но што ради, и треће радови би
били прегледни за контролу ппжењера.

8, У извесном растојању од 10 километара пмали би
се установити чувари пута, којима би округ, респективе срез,  

прибавио нешто зиратне земље са једном кућицом, икоји
би са 90—40 динара месечне плате вршили све мање
оправке друмова, и водили бригу о стању објеката у
своме рејону

4. У непосредној близини друма требало бп одмах
пронаћии екепроприсати мајдане камена песка и шљунка,
чувари друмова пмали би вадити овај материјал и при-
премати га у толикој мери, да колски кулук за идуће
оправке из мајдана ових лакше и брже може потребан
материјал на своју деоницу извући.

5. Када би се овако неколико година систематично
насипање вршило, под контролом окр. инжењера могло
би се приступити по том преради друма са лакшим ваљ-
ком. по што терети на нашим друмовима ретко прелазе
1200 —1500 килограма.

На завршетку имамо напоменути, да трошкове око
поправака и осталог ваља да подмири народ дотичног
округа по пореским личностима, а не по прогресивном
порезу,

У једноме од идућих бројева изнећемо статистичке
податке колико се надница за оправку друмова код нас
потроши, и колико мало успеха од целог тог рада има.

Љ. Николић.

 

РАДОВИ ПО СТРУЦИ ГРАЂЕВИНСКОЈ У БОСНИ И ХЕРЦЕГОВИНИ ЗА ПОСЛЕДЊИХ ДЕСЕТ ГОДИНА

(Продужење)

Железнице.

Пре окупације постојао је у Босни само један

железнички пут и то од Доберљина (близу Костајнице)
до Бањалуке, ну и он је још под Турцима 1875 године,
био сасвим напуштен,

Први задатак војене управе био је, да железницом
осигура пренос свега што је за војску потребно и да

добије везу са Аустријом. Тога ради је одма пројекто-
вана и извршена жељезница са уским коловозом од Брода

до Зенице, а доцније до Спрајева.
Веома повољни резултати, који су постигнути са,

овом железницом, која је у почетку грађена као прови-

зорна, учинила су те је и за све остале нове железничке
пруге усвојен узан кодовоз са размаком шина од 76 ст.

На овај начин је до 1887 год. године извршено и

саобраћају предато у Босни и Херцеговини 40196: Кит,

а остало је још да се сагради 56 Кт железничког пута.

Са нормалном ширином коловоза, извршене су само

пруге Доберлин-Бањалука и спојна пруга од Брода у
Олавонији до Брода босанског.

Како ове босанске железнице важе данас као угле-
дне железнице са узаним коловозом, то ћу се ја мало
дуже задржати са описом њиховим.

1. Железница _Брод-Зеница.

Прва железница, коју су за време уласка трупа и
за време умиривања устанка градили, била је од Брода
До Зенице.

Грађење ове железнице дато је предузимачима и

отпочето је крајем августа 1878, а грађена је једино
ради што бржег снабдевања војске нужним провијантом
и другим потребама,

Траса, полазећи од босанског Брода, иде долином
Јаве преко умовитог земљишта, са насипом од2 1 ви-

сине, за тим прелази у долину реке Укрине, са такође  

умовитим земљиштем и од Дервенте, држећи се косе не-
посредно на десној страни Укрине, пење се у долину
реке Бишње ка Вргтовима.

(6 тога, што траса пролази већином кроз земљиште
које мили (Кибзећеегтаи), избегавани су већи усеци;
али при свем том, и на оним местима где су усеци не-
избежни били и мали начињени, могло се милдење зем-
љишта спречити једино скупим одводима и дренажом.

Од Вржова иде траса врло куппраним тереном и
са доста јаким кривинама излази на вододелницу из-
међу Саве и Босне код Маричиног Хана. Одатле се та-
кође са јаким кривинама (45 до 50 та полупречника, који
су доцније повећани на 70 до 100), спушта траса у до-
лину Величанке, тде час насипом, час усеком иде доли-
ном тог потока, до улаза истог у доста широку долилу
реке Босне. Од Которска до клисуре код Добоја, пут иде
насипом и пролазећи кров ту клисуру између реке Босне
и друма, иде левом страном Босне до Добоја, а за тим,
8 до 3 ш високим насипом пресеца долину и прелази
на десну страну, те преко Трбука додави у Маглај,

Земљиште је дуж Босне нанос шљунка и песка.
Код Маглаја прелази на леву страну Босне и све

до иза „Кешче остаје на тој страни, а за тим по трећи
пут прелави Босну и држећи се десне стране улази у
велику врандучку клисуру одакле улази у котлину зе-
ничку и испред Зенице, прелази понова на леву страну.

Између Кепче п Зенице, а нарочито од Немила
до испред Зенице, просвецан је пут на многим местима
кроз кречну стену и има знатних радова око осигура-
вања обала и око чувања пута од скотрљавања камена,
са стрмих страна,

Према утврђеном програму, требала је провизорна,
железница од Брода до „Жепче, са дужином од 150 Кт,

да буде готова за два месеца.

Али, услед тога што су устаници код Брчког зау-

ставили сваки саобраћај Савом, морало се дуго чекати
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налађе које су носиле алате и сав потребан материјал
за рад. За тим, непрестано кретање војених трупа и
транспорта друмом Брод-Сараево с једне стране, јако
је отежапало пролаз кола која су материјал носила, а
с друге стране је друм био тако јако искварен, да су
кола са два коња, а товаром од 50 до 600 Ко, просечно
пролазила дневно 5 до 6 Кш. Сем тога се још и Сава
тако јако излила, да је сваки саобраћај прекинут и само.
се до Дервента могло малимпаробродом ићи. И на по-
слетку, услед многих радова на друмовима и грађеви-
нама, тешко је било добити раднике тако, да се над-
ница попела до 2,50 Форинте,

Ове је то утицало те је од краја Августа до по-
четка Декембра, био довршен само дољни строј од Брода
до Кенче, а са горњим стројем једва се око половине Ја-
нуара 1879 дошло до Добоја, а тек у Априлу до Жепче.

Е Први вов је пуштен до Маглаја 12. Марта, а до
Жешче 10, Априла 1879 године.

На раду је било у исто доба до 4000 радника са
40 инжењера.

Пруга од Жепче до Зенице, 55 Ки, предата је са-
обраћају крајем Маја 1879 године,

Џрагови су полагани на насип и земљу без шљун-
чаног посаша, који је доцније извршен.

Од Брода до Дервента има успона од 1:09 до
Оро а одатле до 160 т високе вододелнице код Мари-
чиног Хана, са успоном од ПОбљо, а местимице и 129
па се за тим спушта у додину Босне са максималним
падом од 140.

У долини Босне успони су максимални 119.
Од Брода до Зенице, 190 Кал, укупна висина на

коју се пут пење исноси 288,8 пл.
– У прво време бидо је на целој прузи 1400 кри-
вина, и то:

620 са полупречником од 45 до 100
240, : Ке КО4 и 586260, 5 . 200,170 , Р „220 , 300 ,
100, . » 820, 2000,

дакле око 40", целе дужине пута.
Доцнијом исправком трасе сведена је дужина кри-вина на 1140 ш и то:
290 са полупречником од 45 до 100
950, ; А 101, 200
216 Е ке 220. а 900
186, т „ 820. „ 2000,
Ширина насипа у круни износи 8,! пл.

| Усеци су са нагибом страна 1:1 до !:2. Цела
је пруга са једним коловозом и размаком шина од 6 сл.

Према утврђеном програму за ову пругу, узета су
три типа шина п то:

Тип А, 9,ао Ке од метра дужине тажак, за делове
са мањим успонима п кривинама;

Тип |, са тежином 15,00 Ке од 1 ш, за успоне
До Зе П

Тип (, са тежином од 17, Ко, за успоне до 1496.
На окуци облика 5 између Трбука и Зенице упо-

требљен је нов тип (МО У,), са тежином 14,25 Ко, од бе-
семерчелика. Дужина ових шина је 6 ш, висина је 75пи, са 36 пш широком главом и спојницима са 2 рупе,

Прагови су 90%/, од буковине, 59/, од растовине
И ог, од других врста дрвећа. Узимати су из најближих
шума, Дужина 1ша ширина горе 10 до 13 ст.

Састави шина су свугди директно подупрти.
Скретнице су искључно  5оећферрфевсћет, са криви-

ном од 27 ш полупречника,

__РАДОВИ_У БОСНИ_И_ХЕРЦЕГОВИНИ

 

ОТРАНА 121.

Сви пропусти су провизорно извршени од дрвета
а тако исто и мостови у виду скела.

Возни материјал састојао се у почетку из 12 локо-
мотива, које су за време грађења употребљаване са а0,
80 и 40 коњеких снага. Њихов рад је за саобраћај веома,
мали. За тим има 6 локомотива са тендерима од 50, и
4 од 60 коњских снага, Обе врсте су по системи Крау-
совој,

(С обзиром на то што су шине миша А слабе, мо-
рале су се употребљавати местимице локомотиве испод
60 коњских снага.

Оваквом примптивном железницом и са свзга 10
ватона По кд. по 10 седишта, 28 вагона 1 ка. по 12
седишта и 8329 отворених вагона за товаре до 2000 Ко,
транспортираноје од Септембра до краја Декембра 1879
године 37 464 лица и 8448 тови робе и материјала.

Од почетка 1880 године, приступљено је постепе-
пеној реконструкцији цеде линије и поред исправке трасе
нарочита је пажња обраћена на избор шина. Узев у
обзир брзину вожења, тежину локомотива и коштање
обдржавања, нађено је да ће најугодније бити тип шина
У ПЛ, од 17,9 Ке тежине, 90 пивисине, 75 пи у та-
бану и 42 шш у глави шприне, са 8 дужине. Суче-
љавање је усвојено слободно и то изнутра са равном
спојницом (Газеће), а споља са савијеном.

Да би се спречило размицање шина иу опште де-
Формација коловоза нарочито у јаким кривинама, подме-
тане су учесто плоче са три рупе,

Скретнице су шиљате (бристејеће) и сасвим јако
конструисане ; кривина, скретвице је са 65 а подупреч-
ником. На самом укрштању шинасу чедичне раскрснице.

Разних објеката на дољњем строју има до 800.
Станице су тако удешене да се на њима могу укр=

стити возови од 80 осовина (= 800 та дужине.)
Има 15 станица за воду и 1 телеграфских ста-

ница, остале станице и стражаре спојене су тедефоном
са најближом станицом телеграфском.

У Броду, Дервенти, Которском, Добоју, Трбуку,
Маглају, Завидовићу, Немилу и Зеници, подигнуте су
нове зграде за станични персонал, са рестаурацијама.

У Сарајеву, подигнута је нарочита зграда за же-
лезничку дирекцију,

Да би колико је могуће постигли што већи ефект
вожења, проучавани су равни типови локомотива и у по-
четку су поставили за машине овај програм: да може
вући терет од 120 тона и то на успону 140) са брзи-
ном од 15 Кт, а на осталим дедовима до 80 Киш; да
може пролазити кривинама од 50 : раднуса; да нема
већу тежину при раду од 24 тоне, нити већи притисак
једне осовине од 6 тона.

Доднијим испитивањима. пак, нађено је да је најбоља,
Краусова. Пирјех малина од 150 коњских снага, која је
конструисана тако да се свака машина може одвојено
употребити као засебна машина са тендером. Обе ма-
шине везују се крутим спонама, које се око два клинца
обртати могу. Правило (Бфепегипо) је тако намештено
да се са једног места може за обе машине у исто доба,
удешавати.

Оваква душла локомотива може да вуче при успону
од боље 200 тона терета, са брзином од 25 Киш, при
успону од 149, 120 тона са брзином 15 К,

Свака машина за се пак, може да вуче 110 тонаса
брзином од 25 Јш на успону од бера 60 тона, са
брзином од 15 Ккт на успону од 14%

Укупна тежина дупле машине са свом опремом, из-
носи 24,2 тоне, а максимална је брзина 30. Ки,
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Пошто су се ове машине показале да потпуно од-
говарају служби, то је одма 1881 набављено 8 овакових
машина за теретне возове. Ну, за брзу вожњу, дакле за
нутвички саобраћај, требадо је имати нарочите, јаке до-
комотиве са што већом површином загревања, а у псто
Дора да може носити што више воде и угљена и да може
сигурно возити кроз кривине и од 98 ш раднуса.

Бивши шеф вуче на железници Брод-Сарајево, Крафт,
у споразуму са машинским инспектором швајцарских же-
дезница Алозеом, пројектовали су једну малу локомотиву
са троструко спојеним осовинама (Чтебасћ секарребео
Гепкасћвеп) и са покретним спојним полугама (Кирре!-
зђапсеп) главних осовина.

Детаљну израду овог плана и извршење узела је
на се Фирма Краус и компанија.

Димензије ново конструисане локомотиве су у глав-
номе ове:

Размак точкова спојених осовина 3 000 пи, укупан
размак осовина 6000 шш, укупна површина загревања,
58,8» ш"; површина роштиља 0,9 ш; простор за воду
2 650 |; за угаљ 2 та, пречник цилиндра 290 пи; ко-
рак клипа 450 ша; пречник точка 900 пи; притисак
паре 12 атмосфера; теглећа снага 2520 Ко; тежина
са потпуном опремом 25 тона; притисак осовине 6,25
тона. При првој вожњи са оваквом локомотивом возила,
је машина сасвим мирно и у правим деловима и у кри-
винама са брзином од 45 Кт.

Бруто терет од 140 тона, на успонима од 149 |о,
вози се брзином од 20 Кт,

На успонима до 7'%/о ВОЗИ са брзином од 20 јал
воз од 80 осовина = 250 тона.

Товарна кола имају размак осовина од 2,7 ш, ду-
гачка су 5,6 т, са површином патоса од 7,3 1: за оне
са кочницама, а 8 ша“ за оне без кочница.

Да би се кола могла иу јаким кривинама употре-
бити, усвојена. је система Клозеова са радијалним поме-
рањем осовина.

Кочнице су тако конструисане, да у кривинама увек
могу следовати осогинама,

Скелет кола је од гвозденог лима. Споља су стране
обложене лимом, изнутра дрветом.

За вентилацију налазе се са стране отвори у виду
жалувија,

Тежина, једних кола је 8 тоне, а носе товар од 6
тона и имају простора за двадесет људи или за 2 коња.

Код Гомплет-а износи размак точкова, 1,50 та и они
су могу употребити и за пренос дугачких балвана кроз
кривине, без употребе управљајучи осовина.

Цео парк колски састоји се из:
2 Вгеак кола,
1 службена кола,
И путничких кола [и По кл. са 14—920 седишта,
4 путничка кола По кл, стара;
12 путнички кола ПТ кл, са 15—94 седишта;
11 путничких кола ПТ кл. стара;
20 путничких кола ТУ кл. са 20 места за стајање

и намештајем за санитетске потребе; Е
4 путничка колаТуУ кл. стара ;
3 поштанска кола;
5 кола за пртљаг;

69 покривених кола за робу;
28 отворених виа а висока:
8 < па пен ниска;
2 кола за ситну стоку;

108 ловриа и кола за материјал.
Грађење целе ове железнице од Брода, 40 Зенице

коштало је са возним материјалом, у почетку 3866 663,93  

РАДОВИ У БОСНИ ИП ХЕРЦЕГОВИНИ БРОЈ 7.

Форинта, а са доцнијим поправкама и набавкама до 1887
год. свега 6 828 700 Форината пили од километра 85 910,50
Форината.

2. Железница Зеница- Сарајево.ра

У Априлу 1881 отпочето је, а крајем Септембра 1882
довршено грађење железнице од Зенице до Сарајева.

Пројект за ову 78,23 Кш дугачку пругу, израдили
су предузимачи Насе! и Басег, који су вршили грађење
железнице од Брода до Зенице.

Извршење пак ове железнице дато је бечкој Фирми
М. Сеу Џе ни компанија.

Надзор је водила војена управа. Траса ове пруге
иде од К"кањ-Добоја девом страном, а одатле до сара-
јевске равнице десном страном Босне.

При избору трасе као и при пројектовању мостова
и пропуста, узето је у обвир да се доцније може пруга
проширити на нормалну ширину коловоза. У осталом
је извршена као и од Брода до Зенице.

Најмањи радиус кривина је 275 т и таквих кри-
вина има, 90, са укупном дужином од 18,10, Ки; даље
има 42 кривине од 300 та раднуса, са дужином укупном
од 6,722 Кт. Сем тога има још 89 крпвина са радиусом
од 950 до 1200 ти укупном дужином од 13,52 кал,
тако да 42,,4%, деле дужине од Зенице до Сарајева из-
носе кривине.

Разлика висинска између станице у Зеници и ста-
нице у Сарајеву иснобси 208,55 т. На целој долини има;

Хоризонталних делова 20,48 Ки; успона (0,3; 1;
2; 4; 5; 6; 7,3 и Војо) 45,216 Кш; падова, (1; 1,66; 2;
2,5: 3,33: 4; 59р)6572 Кт. Од важнијих објеката има;
један тунел од 40 ш дужине; један мост преко Лашве
са два отвора, један од 60, други од 20 т распона.

Један мост преко Босне са 8 отвора преко реке,
сваки по 40 т распона и 2 отвора преко инундационог
земљишта, сваки од 20 ш распона.

Сем тога има један мост од 25 ш распона; 5 мо-
стова. од 29 т распона; један од 12 т; 8 од 10 т; 2
од 8 т; 4 од 5 та. Ови су са гвозденом конструкцијом.
Даље, има 9 отворених пропуста од 4 ти 10 од дз т
распона, са гвозденом конструкцијом и 178 отворена
пропуста од 0,6 до 2,5 ш распона са дрвеном конструк-
цијом; 20 засведених пропуста од 1,00 до 8,00 ша рас-
пона и 89 пропуста са плочама озго, од 0,6 до 1,00 та
распона.

Шине су узете тип ~ У од 18,86 Ко тежине, 7
ш дужине са 80 шта висине и 39 пп ширине у глави.
Сучељавање је слободно са пљоштим и савијеним спој-
ницама, 4 клинца и подложном плочом са три рупе.

Шрагови су од растовине дугачки 1,60 т,
Станица сем зеничке, има девети постављене су

у размаку од 7,2 до 10, Јап и свака је у исто доба и
станица за воду.

Вода се црпе ручном црпшком из резервоара од 8
та“ садржине. Сарајевска станица дугачка је 4405 пи
има 11 коловоза. Остале станице су 808, 902, 800, 197
и 175 ш дугачке, са 2 до + коловоза.

На сарајевској станици има и једна дизалица (Не-
ђектаћп.)

По свима станицама има свега 55 екретница.
Од зграда има: |

3 станице са једним спратом и површ од 702 ш:
% станица приземни са = + 960
2 стана за послугу ,„ % ОНИ а
4 дупле стражаре |, у МАЛО, А
5 прости стражара |, 5 «194 ,
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2 ремизе за локомотиве са, к « 688,
2 ремизе за кола Е . пера

10 станица за воду“ “ у О а
10 магацина за. робу - : 00
3 шупе за угљен 5 % уОне

16 кућица за раднике на прузи са , «1236,
Разних других грађевина са • 4997
Трећина зграда за, дирекцију у Сара-
јеву са ~ па ПОит

Свега под зградама површ. 7400
Све станице су снабдевене са, телеграфом, али че-

тирп се служе само телеграфом.
Од возниг средстава пабављено језа суму од 350000

Форината:
2 двогубе локомотиве, ·
1 салон-вагон са кочницом,
5 кола Ти П кл. без кочнице,

10 кола ПЛ класе без кочнице,
8 поштанска кола са кочницом,
3 кола за пртљаг " л

СКАЛЕТСКА ЖЕЛЕЗНИЦА
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16 покривених кола за робу са кочницом,
40 покривених кола за робу без кочнице,
12 отворених » +»  „ са кочницом,
28 4 муве „

_

без кочнице,
12 = » о а» ниских са кочницом,
28 + на М - без кочнице,
20 старих малих кола за шљунак,
Грађење ове пруге са откупом земљишта и свим

намештајем коштало је, заједно са псправкама до 1887
год. 3 882 800 Форината, или близу 50000 Форината 1
јап дужине,

8. Спојна пруга славенски Брод-босамски Брод.
Између станице Брода у Славонији и станице 60-

санског Брода, начињена је 1879 год. спојна пруга, нор-
мадног коловоза, са једним сталним мостом преко Саве
од 4845 т дужине.

Дужина те пруге је 3 Кш, а извршење је коштало
1812 300 форината.

(Овршићесе),

Н. И. Стаменковић

 

СОКАЛЕТСКА ЖЕЛЕЗНИЦА:
Од Ландеварта преко Давоса Самадена и Малоја за Чијавену (Сћјаџеппа).

Граубинденска, атхевиона железница са ширином колосека: 1 т, максималним успоном: 450|И минималним полупречником: 100 та
По саопштењу инжењера Нарла Вецелаз (Каг] Ууефде]) из Давоса.

Карактер железнице, — Окалетска железница про-
јектује се као атхезијона, пруга, она је у неколико као
такова већ изведена, и то са ширином колосека од 1 т,
максимадним успоном од 45", И минималним полупреч-
ником од 100 та,

Ова железница одређена је, да као железница ус-
ког колосека буде вева између нормалних железница,
Швајцарске, Италије и Тиролске, а за сада, је предузето
да се изради један део везе, и то између Ландкварта,
Давоса, Самадена, Малоја и Чијавена.

На швајцарском земљишту је већ ова железница
спојена са нормалном пругом еједињених швајцарских
железница, и то на станици Ландквартској која лежи из-
међу Рагаца (Кадаг) и Кура (Сћиг). На италијанској
страни пак, спојиће се ова железница са нормалним пру-
гама у Чијавени, почетној станици пруге Чијавене-Ко-
лико. (Сћтауеппа-СОоћсо).

Грађењем Скалетске железнице (у обиму садањег
пројекта, од 155 јап) могу се добити прилози за решење:
у колико су оправдане железнице уског колосека, а на-
рочито у брдовитим пределима атхезионе железнице >

Саобраћај, који ево тек 3 месеца траје на 98 Кит
дугачкој прузи Ландкварт-Клостере (Фапдапат!-АЛозјегз),
даје наде да ће и цео пројект бити крунисан добрим
резултатом. Ако би се то обистинило, онда би по свој
прилици била прва последица тога, да се скалетска же-
лезница од станице Сулзана-СОканес (5шваппа-5Кал)
кроз предео Унтеренгадин (Опбегептафи) за Ландек
(Јапдеск), а од Давоса једна веза преко Филисура (Е1-
Пзит) и Тувиса (Тћиз5ј5) ва кантонску главну варош Кур.

Тиме би се створила мрежа железница уског ко-
лосека, која би, својом равгранатошћу и својом једно-

' Скалета (8салеЊа) зове се клисура у ретским алпама која
везује долину давоску са долином енгадинском, у швајцарском
кантону Граубиндену.

У Призатељском предусретљивошћу довволио нам је г. Вецел
инжењер из Давоса да по његовом предавању ово саопштење штам-
памо у нашем дисту.  

ликошћу, а услед тога и својом везом са нормалним
железницама Аустрије и Италије, без сумње дала поуз-
даћу пресуду о пробитачности брдских атхезлоних же-
лезница уског колосека,

Разлози за уски колосек. — Када се појавила мисао
о Граубинденској алпиској железници која води преко
Давоса, рачунало се да: железница која би везпвала ве-
лики број бања у рајнској долини, у Претигау (Ртанеаш),
Унтер — пи Оберенгадину, Бергелу (Вегсе!) п удаљене
бање на језерама у Италији. може бити не само од ко-
ристи тим местима, већ, кад би се градила јевтиније но
што се граде нормалне железнице, она би морала да оси-
гура рентабилност утрошеног капитала за њено грађење.

Што је мисао о грађењу ове железнице постала
остварљива и што је са енергијом и нужном обазри-
вошћу приступљено извршењу, има се на првом месту
заблагодарити Г. В. Ј. Холсбоеру (ТУ. Ј. Нојзђоет) у
Пауоз-у. Под његовим руковођењем, а на основу посто-
јећег саобраћаја поштанског и приватне вуче, израдио
је инжењер Ууефле] прорачун рентабилности за прву сек-
цију Ландкварт-Давос, на основу кога је константовано
ДА се при постојећем саобраћају, пормална железпица,
неби рентирала а железница уског колосека пак да оси-
гурава рентабплност,

У осталом та околност била је позната п у рани-
јим годинама и то истим људима који су данас оства-
рили пругу Ландкварт-Давос,

Основ за те раније железничке намере у Граубин-
дену био је пројект једне нормалне железнице Ландкварт
Давос (Гапдапат-Пауоз) инжењера Ваујет-а (садашњег
швајцарског посланика у Риму) из год. 1878. Али тада,
пројект брдске железнице није могао да нађе у Финан-
сијским круговима пријем, какав би био потребан за ње-
гово остварење.

Пошто се пак сада дошло до уверења, да је за
потребе наведених предела, најподесније саобраћајно
сретство железница уског колосека, прихваћене су са
успешном енергијом све мере, да се то постигне,
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У том времену, говорећи о скалетској железпици
као железничкој вези уског колосека, између Ландкварта
и Чијавене, која би имала да веже рајнску долпну, преко
Давоса. целог Оберенгадина пи Бергела, са Италијам, зта-
чило би, део тај пројекат унапред уништити. Званично
није се смедо признати да та основна мисао постоји,
него истакнута је била циљ: железничка веза уског ко-
лосека између Ландкварта и Давоса.

Али и ступање на јавност са том првом трећином
правог пројекта, наишло је на јак отпор противника.
Нарочито нападнутаје околност, што пројектована пруга
не додирује Кур главну варош кантона, него одступа
од ње на 13 Јп ка пределу Претигау, те да се са ви-
сине од 527 ту Ландкварту попне на висину од 1560 11
у Давосу, пошто је претходно на том путу савладала
висину од 1638 т код Пахоз-Кипо-УоНсапо-а,

Успешним заузимањем банкара К. Влесепђасћ-5бећ-
Пи-а у Базелу испало је за руком, да је се ппак у нај-.
бржем времену, прибавио нуждан капитал за грађење
те пруге.

Ландкварт-Давос.

Пошто су дата, која се односе на грађење овог дела
железнице по себи јасна, то ћемо их по реду навести
као што следује:

1. Оубвенција. Једног истог дана, 12. Септембра
1286. решиле су 15 општина предела Претигауа (Рга-
Иаап) и Давоса (Пауоз) да као прирез за грађење те
железнице приложе: поред земљишта које је за ту же-
лезничку пругу потребно, и поред дозволе за употребу
водене снаге и јапије, камена, шљунка п песка из оп-
штинских имања, још и 500 000 динара у новцу.

2. Концесија. 15. Октобра 1886. довршио је инже-
њер Вецел планове концесије и сва припадајућа акта,
која су, г. У. Ј Нојуђое: као председник, и г. Веоје-
типезтаћ Ређегт баасеђет-КоПег као актуар, а у име
егсекутивног комитета предела Ртабуца и РПауоза, пре-
дали швајцарском савезном већу. 22. Априла 1887. до-
бивена је тражена концесија, за грађење и експлоата-
цију железн, пруге уског колосека, са 1 12 широким
колосеком између Ландкварта и Давоса.

8. Оснивање друштва на акције. 7, фебруара 1888.
притежаоци концесије поднели "у швајцарском савезном
већу доказ о својој Финансиској спреми тиме, што су
тога дана основали друштво на акције за подизање и
експлоатацију једне железничке пруге уског колосека
између Ландкварта п Давоса.

4. Почетак грађења. 12. Марта 1888. отпочето је
грађење железнице, прво са примањем и распоређивањем
оне јапије, која је од горе наведених општина прире-
зом дата била.

5. Отварање саобраћаја. 9, Октобра предати су
јавном саобраћају 98 Кш пруге и то од Ландкварта до
Клостерса, а 1. Августа 1890, биће довршена цела пруга,
Ланткварт Давос.

Грађење пруге Ланткварт Давос предузела је поз-
ната грађевинска Фирма Рашрр Нотпап «б Сје и Јасођ
Маз,, по налогу једног Базелског конзорцијума.

Коштање. Потпуно спремна и снабдевена свима, срет-
ствима за саобраћај, кошта железничка пруга Ланткварт
Давос (50 Кол дужине) 7'/, милијова динара, дакде 150 000
динара од километра.

За главног инжењераакционарског друштва. желез-
нице уског колосека Ланткварт-Давос, изабрат је дипрек-
тор А, зећикап, бивши директор саобраћаја пруге:
зеећађћаћи ; који је уједно п предузео управу над
пругом која је већ саобраћају предата,
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Програм за грађење. Израда програма за грађење
пруге Ланткварт-Давос била је скопчана са тешкоћама,
јер се морало обавирати на то, да та пруга буде прва
секција једне алписке железнице, која води за Италију,

а међу тим још није ни био осигуран, пројект за извр-
шење целе скалетске железнице.

Сама пак железничка, пруга Ланткварт-Давос, могла
је да стекне неку важност, тек евентуалним продужењем
те пруге; и тако морало се — базирајући на неке пла-
нове будућности — утрошити више новаца у построју
те пруге, но што би то оправдано било, да је та пруга
остала локална, Заинтересовани Финансијски кругови,
изабрали су, оштрим погледом пи одређеном спгурношћу,
штри пут, и претпоставили су свему осталом што већу
солидност и што потпуније савршенство целог тог гра-
ђевинског посла.

Под тим околностима, био је основ програма за гра-
ђење овај: железничка пруга мора да буде уског коло-
века, али међу пругама те врсте она мора да заузме
прво место. Да би се, извршио програм који на таковој
основи почива, постављено је било као прво правило:
да пруга на свој њеној дужини буде атхезиона желез-
ница. Само на тај начин могуће је осигурати употребу јед-
ног истог возног материјала, који има да се пење на стрме
рампе Гападаџаг!-Рауов- УоНсапе и сдруге стране од Чи-
јавене до Малоја(диФеренција висине у 1100 до 1500 т)
п који има такође да путује и по готово хоризонталној
прузи у пределу Ођет-Епсафп-у на дужини 90—40 Ко,

Једном речи: Ваљало је, због појединих стрмених
места у брдима избегавати свако претоваривање робе, п
свако некорисно вучење свију механизама зубчастих шина,
на дугачким атхезионим линијама. Иста кола, исте ло-
комотиве ваља најрационалнијим начином да прелазе
целу пругу почевши од нормалне железнице доње Швај-
царске, па до нормалних железница Италије и Тиролске.

Оваково схватање потпомогнуто је било и самим
изјавама знаменитог швајцарског инжењера (ва желев-
нице зуочастих точкова) Николе Ригенбаха у Олтену,
Он, пошто је пругом пропутовао, препоручио је употребу
вубчастих шина на прузи Гапбапат-Пауов само у том
случају, ако се немогу наћи сретства за израду дужег
атхезионог дела у продужењу те пруге, Да би се могло
одговорити горе постављеном правилу, морао се онај
део пруге, (у дужини од 6,0 Ка) који је саобразно кон-
цесији, предвиђен био као железница са зубчастом ши-

ном, извршити као атхезиона пруга што је у ствари
сада већ и учињено,

__ Исто тако одустало се од примене мртвог крака
(брилкећте) која је на томе месту веома оправданабила,
јер је намера била, да се омогући непрекидан пролаз

влакова, а сретство (истина скупо) да се то постигне
нашло се у примени шпиралног тунела (Кећешле!),

који је иа том месту изведен,

Максимални успон. Као максималан успон, усво-

јен је Аб, одговарајући склопу терена и карактеру

железнице уског колосека. да тунеле пак, узет је из
равних узрока у опште мањи пад.

Тежа је била одлука за избор минималног полу-
пречника и за избор возног материјала.

Ради решења тих питања састали су се 80. Ок-

тобра 1886 у Цириху, стручњаци, А. К]јове краљ. гтра-

ђев. саветник из Штутгарта, Н, Зевеззег, директор пруге

Уилпац-Влој и А. бећисап директор Зеефћађаћи-а пи пре-

поручили су као резултат њиховог већања, а са погле-
дом на што економније подизање те пруге ово:

у
з
е
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1. Да се ширини колосека од 1 што да превага над

ширином колосека од 0,75 11 само под пзвесним ус-
„ловима;

9 Ваља проучити да ли се не би пруга знатно
скратила (и тиме знатна уштеда постигла) уметањем
још више других одељка пруге са зупчастом шином;

3. Ваља проучити линију, једанпут под претпос-
тавком минималног полупречника од 100 ла, а други пут
са претпоставком минималног полупречника од 45 тш,

последње са применом витког (Нехје) возног материјала.

Из овога се види, да су ови стручњаци, који веома

добро познају алписке железнице, поставили врло уске
границе у програму за грађење локалне железнице Лавт-
кварт Давос.

Иста постављена питања била су дуже време пред-

мет расматрања и проучавања. Фирма Рирр Нојтапп

« Сје п Јакођ Мазћ, извршила је најдетаљније пројекте

оних места на прузи, која су у концесији стављена била
као пруга са вупчастом шином, Тиме се показало да
уштеде, које би се постигле применом такове зупчасте

железнице, нису тодике, да бп се оправдало напуштање

преваге коју има пруга атхезпона, над пругом са зуп-
частом шином, с тога се у одсудном моменту одустало
од даљих покушаја са упрошћењем конструкције зуп-

часте пруге, која су са извесне стране предложена била.
То је учињено тим одсудније, што се ускоро са-

вчало извешће о босанској железници, које овако гласп:

„Босанска железница, има ширину колосека 0,7; топ
снабдевепа је са кривинама минималног полупречника

од 85 та. Кола те железнице пмају две осовине ради-
јадне, по систему Клозеа (К!ове); одстојање осовина из-

носи 2,7 та; једино кола за транспорт дугачке јапије и

кола за пренос материјала имају непроменљиво одсто-

јање точкова од 1,8 ш. Прп колима са трима осовинама,

удешена је конструкција тако, да се крајње осовине,

при уласку кола у кривине, радијално нагињу, а средња

се осовина (постављена у висећим покретним лежиштима),

измиче устрану према потреби; одговарајући висиви лука

колосека на коме се кола крећу.

При најновијим типовима локомотива, спојене 0с0-

вине такође су радијалне осовине, пи то употребом Кло-

зеовог радијал-механпама и употребом диференцијалне

укренице (ОШегептаКор, на такав начин, да је могуће
«са тим локомотивама, (којих је укупно одстојање точ-
кова = 6 ш) прећи без пкакве тешкоће и најмање кри-

вине на тој прузи,
Ова возна ерзтегву показљаћ су са у пизу годна

као потпуно сигурна за саобраћај, али увек под прет-
поставком да је горњи строј железничке пруге на уским
кривинама (испод 60 за полупречника) особито солид-
ног построја п скопчан са врло пажљивим обдржавањем,

Брзина воза у брдеким пределима те железнице са

кривинама од 95 т минималног полупречника, и макси-
малног успона од 149), пзноси 20 Ка у сату; пошто

пак постоји намера да се та брзина повиси на 30 ка у

сату то ће се на босанској железници елимпноватл све
кривине испод 60 за полупречника“.

Ова последња околност по којој се дакле босанска
железница налазила у таковом положају даје при сраз-
мерно малом успону од 149, морљла да уклони све кри-
вине од испод 60 ла полупречника те да брзину својих
возова попне на 80 Ки у сату, дала је повода дљ се

на скалетској железници одустане од употребе гипких
возова; није се хтело, да при скалетској железници бр-

зина. возова буде у велико зависна од доњег строја пруге.

У колико је та жеља била оправдана, шта више и по-
требна, видиће се из даљих навода резултата тро-
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месечног слобраћаја на прузи Ланткварт- Клостерс у
дужини од 88 Кт.

Ширина колосека утврђена је дефинитивно на 11
а минимални полупречник на, 100 та, Возни материјал по
овим податцима пројектовале су и пзрадиле Фабрика
„Зећуетлетзеће Госотоу-цпа Мазејипел бабек УМњет-
ит“ по „зећуелемзеће Јаавле-Сезеасћаћ Мепћац-
зеп ђе! Бећаћаизеп.“

Локомотиве

(Слике 1—6 на листу ХУ. и ХУЛ.)

Локомотиве конструпсане су по такозваном Могул-
типу, Т. ј. онп имају 3 спојене осовине а спреда једну
усамљену осовину која је у стању да се по кривини
нагиње и која је врло снажно центрпрана, овакова, дис-
позиција осовина, осигурава локомотиви мирно кретање
и при сразмерно великој брзини.

Казан натој локомотиви грађенје по обичном типу
локомоттвеких казана, материјал спољнег казана јесте,
мекан Крупов челик (ууејсћез Ктирзећез аззејеп); ло-
жиште (Кепегђћећзе) је од бакра и везано је као обично
спољвим казаном, посреством стега и подушрача; капак
тога ложишта укрућен је потпорним клинцима. Њазан
је снабдевен арматуром и гарнитуром према захоним
прописима. Инжекторп грађени су по спстеми „Кезгат-
бре“ у Фабрици Зећајег п Видепђега у Магдебургу.

Локомотива има спољне оквире, који су трансвер-
сално чврсто укрућени (уегзба. Онажна лежишта, 0с0-
вине служе осовинама, које су снабдевене са кривајама
(ТмлеђКитђеј) Хаговог система. Постељаопруга констру-
исана је тако, да су обе задње осовине везане балан-
сијером, а пето тако п предње две осовине. Овом дис-
позицијом подељен је терет тако да су спојене осовине
(покретајуће осовине) подједнако оптерећене, међутим
на слободну осовину дејствује само толика тежина ко-
лика је потребна за сигуран ход локомотпве.

Џарни цплиндри на локомотпви монтирани су хо-
ризонтално, на спољној страни и конструисани су са
зандуком крмила лежећег над цилиндром. На поклопцима
тих сандука намештени су тако звани рикурвентпли (В:-
соптуепе) који спречавају усисавање чађи и нечистоће
у цилиндре при кретању локомотиве празним цилиндрима.

Крмило грађено је по систему Непззшсег уоп Ууа]-
(есо, покретано спољном кривајом, резервисано је по
средством завртке.

Укреница (Ктецхкор!) од ковног је гвожђа, постав-
љена месинганим плочама, са којима клпза, као обично,
између два пружника. |

Точкови ковани су по спстеми Арбела и имају на-
варене тегове за изравњавање ((тесеповтутећје).

Криваје коване су изједно са рукавцем; на рукав-
цима навлачене су (у усијаном стању) челичне цевчице,
тако, да кретање око рукавца, не долазе у непосрадан
додир сњиме.

Машина снаосдевена је са кочницом на полугама
Ехбег-Неђећгетзе) која дејствује на 4 точка, и која је
тако диспонпрана да је целисходно скопчаша и са кон-
тинурном вакум-кочницом воза.

Оспм обичне арматуре п направе за сиглаловање,
снабдевенаје машина зими са плугом за смет (5сћперпе).

Машпна савлада на успонима од 459, Влакова,
од 55 1 са 15—90 Ка брзине.

Главне димензије машине ове су:
Пргчник цилиндра паре • + · •
Корак клипа (Кођепћиђ) · · •

· 340 пп

"500 а =

18
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Пречник точка покретача (Ттеђтад) 1050 >»

Пречник точка возача (Гаштад) • 700 ,,
Непроменљиво одстојање точкова · 2400 ,„,
Казан:
Есективан притисак паре. · · · 12 Ат.
Притисак при проби казана· · 18,
Број цеви · · · · · · • · · · - 126 комада
Пречник цеви · 4145 т т
Дужина цеви · · · · . · • - 8255 т ша
Директна површмна загревања · · 48 |
Индиректна површина загревања· 57,» ш: |
Тотална површина загревања • 62,0 ш |

ЖЕЛЕЗНИЦЕ НА ЗЕМЉИ БРОЈ 7.

Површина роштиља • + «+. 0,9 та:
Количина воде у казану· · · 2600 литра
Запремина паре · ·. -· «.... 776 8
Тежине:;
Тежина празне машине · · · · · 23500 Кет.

5 воде у резервоару· · · · 2800,
Е воде у казану.  · · · · 2600 ,
" угљена +... - 950,
» машине у служби. · · 29000 ,

Моксималпн притисак точка · · · 4500 %
Снага теглења (2аокгаћ) · · · · 49200,
Засада су 5 машина у служби.

ШГродужићесе).

 

ЖЕЛЕЗНИЦЕ НА ЗЕМЉИ

од 1884 —1888.

„Архива за железнице“, година 1890., свеска 8., из- |
дана у прајском министарству јавних радова, доноси |
извешће о развићу железница за време од краја 1884.|
до краја 1888. године.

По званичним подацима, дужина целокупне желез-
ничке пруге на земљи порасла је од 1884—1888. год.
са 102 888 Кип или годишње просечно са 25722 Ки; и
с тим је на крају 1888. године достигла дужину од
571760 Км. — дужину, која је преко 14 пута већа од
обима земљиног на екватору [40 070,364 ко], а за 187 340 Кип
дужа од средњег остојања месеца од земље [884 420 Ктј.

Од свију делова земљиних, Америка је највише рас-
пространила своју железничку мрежу и то са 64547 Кт,
а у њој самој на првом месту долазе (Сједињене Аме-
ричке државе, где је железничка пруга од 201785 по- |
расла на 251292 Кт; дакле за 49 557 Ка, пили просечно
у свакој години за. 12 88у,250 Кар.

После Сједињених Америчких држава по прираш-
тају железничких пруга долазе: Инглеска Северна. Аме-|
рика [|Ротипоп ој Сападај, република Аргентина и Бра-
вилија, и то: Канада са 4902, република Аргентина. са
8156 и Бразилија. са 2815 Кт,

За Америком долази Европа са 24 408 кт прпраш- |
таја у посматраном колосеку времена. Између осталих
европских држава Француска и Немачка стоје скоро под-
једнако са прираштајем железничких пруга и то: 4048
и 4047 Киш, С погледом на величину прираштаја за
Француском и Немачком сљедују: Аустро-Угарска са
Босном и Херцеговином] са 8658 и Русија [са Финском] |
са 8648 Ка. У грађењу железница Италија је у том
времену јако напредовала, чија је дужина железничке

 

пруге порасла за 2 286Ктили са 22,7 проц.ја=

= 221]. Сразмерно прираштај у Инглеској био је нез-
натан — 1526 Кт или 11,3 проц, у Шведској — 927 ка
или 140 проц., и у Румунији — 8,8 Кт или 54, про-
цента. Тако рећи мирно стање у грађењу железница,
наступило је већ од више година у Норвешкој где као
главни узрок спада облик земљишта причињавајући ве-
лике тешкоће при грађењу истих,

Од азијских држава највишеје распространила, своју
железничку мрежу Инглеска Индија са 4809 Ка. Даље
је прираштај у години 1885—1888. — продужење транс-
касписке железничке пруге од Кисил-Арвата до Самар-
канда са дужином од 1202 Кт. Знатан напредак показује
даље Јапан са прираштајем од 784 Ка: док у другом
азијским државама, нарочито у Кини, грађење железница,
напредује веома споро. Ка такозваним гвозденим држа-

| вама придружује се у најновије време и Персија са јед-
ном омањом железничком пругом.

Што се тиче развића железнипа у Африци, на пр-
вом месту долазе Алжир и Тунпс са прираштајем од
915 Кт, а све остаде са прираштајем од 1030 Ки, У
Етшту је наступио известан застој у грађењу железница;
ади од прошле године мпсли се већ на даље проширење
старе мреже.

Најзад у Аустралији — најновијем делу земљином
— прираштај износи 4 656 кт или 88,3 процента; срав-
мерно најјаче развиће железничке пруге. Од појединих
колонија имала је Квенска [Опеспејала] највећи при-
раштај са 1165, затим Нови Јужни Валес (Хеп 5па
У/аје| са 928, јужна Аустралија [Б8дапатаЦеп] са 910
и Викторија. |[Уегогта] са 811 километара.
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СТРАНА 127. :

Преглед развића железничке мреже на земљи од краја 1884 до краја 1888 год.
 

ЗЕМ ЉЕ.

1. Европа.

Немачка;

Прајска + + + + •

Баварска Ко у ој во 4 а и је = • 56 раб" ја та. =

Саксонска • • >

Виртембершка • · ·

Елзас-Лотринђија + 3045 366... «6

Остале немачке државе

Немачка · •

Аустро-Угарска (са Босном ит. Д.)• • + • + •

Инглеска са Ирском + 39 46 666 ++

Француска + + 44 беен

Русија са Финском • + + 40304 + 4 + + + «6

Итадија » 4 3 65 66 неон е 66 бен + «

Белтија 6 и

«јаа

бб. се и е о еја +»

Холандија са Луксенбуртом • • • • + + •

Швајцарска + 4 4 6 44 66666 6 6.

Шпанија • • · · ПЦ ЛЕ ЕД

Португалија • + + · а пре о итај 5 ужа

Данска • + + с • • + + • «+ њу • о (Фе же

Норвешка •· · ·

Шведска « + 9 666 о сене

КБОИЦ ОЦИ Са ~. со миш поје о о ауа = » сте че

ПИТара км ера ви а навала [и а

Грчка + 9 + 46 «+ «с «+... + •

Евр. Турска, Бугарска и Румелија ·

П. Америка.

Оједињене-Америчке државе + + · + •

Инглеска-северна-Америка · · •

Остале америчке државе • + + + • + + + + - •
 

Америка · •

Беча

ВаОНСтани си 7 однети а прате о реја ен 1

Мадта • • •· + -. 5 »е со о ов о ос «ов «о « • •

| ДУЖИНА У САОБРАЋАЈУ НА-
ДАЗЕЋИХ СЕ ЖЕЛЕЗНИЦА

у Кш НА КРАЈУ
тодине : |

1884-те 188:-ме |

| – ||

24332 |

53850

23255

1478

1329

1818

1414
 

1457

4475

40 826  22078 25781

80 371 31897

81216 85 264

29 410

10 065 12851

 

4 366 4828

 

2654 8000

2854 2974

8 684 9 669

1527 1913

1900 1969

 

1562
 

т52%

526

2415

|

670 
 

| 189 828 214241

201 785 251 292

15 540 20 442

22188 32 271

289 458 304 005     

додази НА СВАКИХ :

 

100Кип“ 10000станови.
__БИЛдДОМЕТтАРА_

3, в ба

104 8,4

"2 9,2

Ја 2,6

8а Е

2,2 ба

2л 40,9

0,2 42,2 

 

 

НА БРАЈУ 1888-ме ГОДИНЕ |
ПРИРАШТАЈ

у

КИЛОМЕТРИМА

    

  
   24408 |

_

19

|
49 557 24,5

4908 87,

10 088 У

65 547 | 26,8
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СТРАНА 128. СИТНИЈЕ БЕЛЕШКЕ

 

БРОЈ 7

 

1884.

ДУЖИНА У САОБРАЋАЈУ НА-
ЛАЗЕЋИХ СЕ ЖЕЛЕЗНИЦА

у Кш НА БРАЈУ
ГОДИНЕ ; | у

 

К.

Ш. Азија.

Ингдеска-Индија • • +

Јапан · •

Остале азијске државе • • - + + о љи

 Ту. Африка.

У. Аустралија. • + · · + +  Укупно на земљи · · · 
вршини појединих земаља, као што горњи орсглел по-

казује сразмерно излави: да индустриски богата Белгија, |

са. 16,4 Киш жедезнице на 100 Кишса 15,5, Инглеска|са

Ирском] са 10,1, Елзас Лотринђија са 10,0 Кт железнице |

на 100 Клз површине. Узме ли се Немачка укупно п

сравни са Француском, то излази да је њена железничка |

мрежа нешто мало већа од Француске, јер у Немачкој |

долазе 7,6 а у Француској 7,2 Киш железнице на 100 Ка |

површине. |

Што се пак тиче дужине железничких пруга према

становништву, између свију европских држава Шведска,

стоји са 15,9 Ккт железнице на 10 000 становника на пр-

вом месту. Затим следују: Швајцарска са 10,1, Данска

и Елзас-Лотринђија сваки са по 9,8 и Францускаса 9,2

километара на 10000 становника. Ово је сравнење на-

ТИга типа зужито елезничких пруга према по- |

НА КРАЈУ 1858. ГОДИНЕ

ДОЛАЗИ НА ОВАКИХ:
ПРИРАШТАЈ ПРИРАШТАЈ

по

КИЛОМЕТРИМА

|

ПРОЦЕНТИМА1888. 100 Ка.з

КИЛОМЕТАРА |

10000 становн.

9,

1789

1382

1915

4 656

102 888

          |

равно повољније за слабо насељене а простране земље,

и обратно. те 22 2727 "о ал споредне вредности.

(0 погледом на само коштање изра:“нато је, да је

1 Ккш у Европи коштао просечно 870 260 ди“. те према

томе на крају 1888. год. 214 241 Ка саобраћај,е желез-

ничке пруге коштао је: 79 324 872 660 динара. — За ос-

таде земље израчунато је, да је 1 Ка коштао прогечно

902 806 дин, те према томе на крају 1888. год. 957 517 Ка

саобраћајне железничке пруге коштале су 72 472 246 114

динара. — На целој земљи на крају 1888. године за

571 760кш употребљени капитал износи на 151 797 1190,4

или у округдом 152 милијарде динара.

[Вауемзеће Напаејзхенипа МО 25. 22. Јиш 1890).

~ оо

Д. В. Милошевић

техничар.

ПРИЛОЗИ ЗА СРПОКУ ТЕХНИЧКУ ТЕРМИНОЛОГИЈУ

(ПРОДУЖЕЊЕ)

Из алата ковачког.

Називи које употребљују раденици у крагујевачкој |

војеној Фабрици.

198. Чекић ручни, Напдћашитет, Вапквалашегт, Маг-

кеап, Вепећћаштег.

194. Чекић велики, Уотзећјао-ћаштег, Машеаџ а

чеуалћ, Б1еда-ћаштег.

125 Уравник велики, ЗУсисћићалипег,

рјапег, Рташзећпе-ћаштпег.

126, Уравник мали, Зефаћаштет, сћаззе а ратег,

ратојт, Кјабет, зећаптег.

197, Џекић — пробојац, Питећасћас, Тосћћашег,

Сћаззе (а регсет) рт,

= Б

Маггеац а |

 

128. Кљеште — машице, Кецетљапце, Тепае а (еџ

Јтебопез.
129, Глето — секам, Зећготејззе!, Сопсе, сопсе.

180. Углавача, Потп, Вгосће, Мапдтеј,

181. Клинчанице, Хасејећеп, СЛопете, Ха!-Моша.

182. Обликача, бе:епк, Ебалпре 5уаде ђозве, ртте

тоа,

138.
134.
185.

ћте-утаП.

186. Наковињ, Алађоз, Епећшле. АуП, ·
187, Квасило, П„бзећуеде), боцр оп, 5ртикје,

188. Гртало, бећитћакеп, Р!дце-Гец, Рокег,

Мег, Вјазеђа!к, Зошће«, ВеПегоз

Чесма, Езкејвеп, Тиуеге, Тууег,
Ватробран, Вгапдтацег, Соште-соеџт, Васк,

СИТНИЈЕ БЕЛЕШЊЕ.

Купатило у школи. — У једној основној школи у

Базелу, начињено је ове године у подруму купатило са

10 тушева и једном пећи за загревањеводе. На грађење

тог купатила утрошено је 1600 динара, а сем тога 150

динара за рубље и други прибор у купатилу.

Буџет општине берлинске. — За 1890/91 годину

износи буџет општине бердинске 91 870 370 динара. Од

ове суме троши се годишње само на осветлење до 30

милиона. на водовод 17 милиона и 2,5 милиона на чиш-

ћење улица
 

ШТАМПАНО У ДРЖАВНОЈ. ШТАМПАРИЈИ

 


