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ОПШТИ С љЉО ВИ.

У 44. броју нашега листа. од ове године

штампали смо нове опште услове, по којима

се већ јавним надметањем уступају јавне

грађевине у извртење. Ми смо увек сма-
трали, да су ови услови веома важан чпнилац

за правилан и добар рад при извршењу

јавних грађевина, и да су услови исто толико

потребни п важни за онога који грађевину

извршује, као и з' онога за чији се рачун

грађевина подиже. Стога смо приликом штам-
пања услова и изјавили. да ћемо радо при-

мати и саопштавати мишљења заинтересо-

ваних лица о овим условима, а уједно смо

изјавили, да ћемо изнети и своје мишљење.

Колико од нас зависи ми своју реч
искупљујемо, јер ево нашега- мишљења о
општим условима, који су недавно објав-
љени и који сада важе.

При подизању јавних грађевина веома.
је важно питање о потребноме капиталу,
који је двојак. Први је део капитала онај,
који се пре лицитације залаже за јемство,
да ће грађевинар тај посао извршити у
опште и да ће га извршити добро, од доброга
материјала и по погодби. Тај део капитала,
који се зове рађевинска кауција:) обично је
мртав капитал, који грађевинару не односи
никакву ренту. А други је део капитала
онај, који је у сталном промету за набавку
материјала и исплату радника и других трош-
кова. Познат је Факат, да је код нас капи-
тал још веома скуп и у колико је скупљи
у толико је важније питање о набавци п

употреби капитала а нарочито онога мртвог
— грађевинске кауције

Стога при регулисању тога питања треба,
бити веома обазрив и пажљив.

5) Зар се израз грађевинса кауција не би могла,
заменити изразом грађевинсктл залогаг Једна туђа реч
избацила би бе из употреба а заменила јасним срп-
ским изразом. Ми овом приликом морамо задржати
израз кауција ради јаснијег излагања.

 

 

У погледу кауције нови су услови знатно

бољи од старих, али би ипак могли бити

још бољи

Тачком 2 проџисано је, да се пре лпци-

тације полаже кауција у одређеној суми,

која чини 10% од заокругљене предрачунске

суме, а остатак кауци'е такође у одређеној

суми, што чини 5% од заокругљепе предра-

чунске суме, задржава се сразмерно при

појединим исплатама. То значи, да је кау-

ција за сваки посао увек 15%, од заокруг-

љене предрачунске суме.

На овај начин одређена величина кау-

ције није праведна. Јер, док један грађе-

винар даје кауцију која износи 15% од

стварне вредности израђенога посла, дотле

други даје кауцију од 18, 20 п 25%од вред-

ности посла. Онај грађевинар, који добије

посао по предрачуну или са врло малим

попустом стварно даје 15%, кауције од вред-

ности посла, али, ако грађевинар на лици-

тацији попусти од предрачуна 20, 25 па им

30%о, тито вије редак случај, онда он даје

кауцију од 19, 20 односно 999, од вредности

погођенога посла. Тимо држава кажњава,

грађевинара, који је задовољан скромном

варадом п који ради по ниску цену у корист

јавних грађевина.

Да ли је право на овај начин кажња-
вати оваке грађевинајје 7!

По нашеви мишљењу т. 2. услова треба.
изменити тако, да се пре лицитиције полаже

1094) од заокругљене предрачунске суме ва

име кауције, а ова сума да се допуни сраз-
мерним заджравањем при исплатама зараде

до 15% од вреднооти стварно израђенога

посла. У томе случају неће губити ни грађе-

винар ни држава односно округ, срез или

општина.
Овом 2. т. услова учињена је једна не-

правда домаћим грађевинарима, а нз име, с

њима су изједначени странци, јер за њих
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није прописана већа кауција као што би
требало да буде из разлога, што они не по-
дносе све оне терете у држави, које подносе
домаћи. Непознато пам је и неразумљивоза,
што је то тако учињено и одкуда потиче
то благовољење.

Једини разлог овоме изједначавању мо-
гао би биљи у каквој обавези у трговинским
уговорима, које ми данас п немамо (резумемо
потпуне уговоре). Али ипак неће то бити
узрок, јер тада би се Манистарстзо Војно
морало придржавати обавеза према другој
држави, а колико ми знамо, Министарство
Војно за набавке и друге разне послове увек
прописује већу кауцију за странце него за
домаће. пи

Поред напред поменуте измене, тачку 2.
треба допунити и тиме, да странци морају
давати већу кауцију него домаћи грађевинари.

Кад је реч о кауцији онда морамо по-
менути још једну измену у условима, која
је за »„опсјенити простоту“. Га је измена у  

поднетој молби, а ако у томе року не изађе
предузимач не јамчи више за недостатко које
се доцније појаве. Шта је овим добивеног
Баш ништа! Јер се не каже до кога се рока
мора кауција вратити. По овој тачки услова
кљауција може лежати и читаву годину дана
после одређенога рока, јер предузимач само
не одговара зе кварове.

А шта ће се редити са кваровима. Обе
ће стране супротно доказивати, држава да
су недостаци раније постајали а грађевинар
да су се доцније појавили, па ко буде јачи.
Овом одредбом створен је један извор за
излишну преписку и парничење.

Ми мислимо, да ову такчу услова треба
изменити и проџисати, да се предузимачи
мора вратити кауција најдаље за месец дана
од дана када је молбу поднео, ако је то
учинио на време, дакле после истека рока
за гарантовање.

О осталим одродбаме општих услова го-
ворићемо у народном броју.

т. 82. где се каже: да комисија за повраћај Јула 1907.
жауције излази најдаље .за месец дана по Б. 3-а.

„Пожаревачке

онружне

железнице.

У нашем листу, већ у два три маха, писаноје о

железницама, које према добивеним концесијама наме-

равају да саграде два од наших највећих и најбогати-

јих округа: пожаревачки и подрински, Овом приликом

изнећу нашим читаоцима, који се неминовно морају

интересовати за све велике тихничке радове у Орбији

до кога је стадијума дошло питање о грађењу пожа.

ревачких окружних железница.

Окружна ск пштина округа пожаревачког стала

је по моме мишљењу на сасвим правилно гледиште, да

железнице предвиђене у концесији од 7-ог марта 1906

год. треба да сагради сам округ својим капиталом и да

их сам експлоатише, без обзира на непосредни, евен-

туалан рентабилитет, већ имајућу поглавито у виду

онај посредни, благотворни утицај, који железнице

чине на развијање пољопривреде, индустрије и трго-

вине, и на подизање материјалног благостања у кра-

јевима кроз које пролазе.

Окружни одбор одмах се дао на посао да реши

како техничку, тако и финасијску страну питања о

грађењу. Стога је почетком ове године расписао кон-

курс за трасовање, обележавање и израду планова а

|на подл“зи нарочито установљеног железничког окру-

| жног приреза закључио је већ код Управе Фондова

зајам у износу 2.509.000 динара. На тај начин већ је

обезбеђено извршење првих 55-—60 км. окружних же-

лезница.
 

Трасовање, обележавањо и израда пројеката за

пругу Дубравица — Пожаревц — М. Црниће — Пе-

тровац — Горњачка Клисура у укупној дужини од 64

км. уступљено је г.г. Ђ. Златковићу и Ј. Обрадовићу

инжењерима из Београда и они су у друштву са само-

управним окружним инжењером г. П. Ракићем почет-

ком априла месеца приступили овоме послу, Поред овога

окружни одбор умолио је г. К Савића професора Уни-

верзигета да при трасовану и изради планова узме

учешћа макар саветодавно, вршећи инспекцију при ра-

довима на терету и у бироу.

У току месеца априла и маја извршено је тра-

совање од Дубравице то Петровца у укућној дужини

од 50 кМ. мерено по будућој траси и нацртани су си-

туациони планови за део Дубравица — Пожаревац —

М. Црниће у дужини око 30 км.

Имао сам прилике да разгледам ове планове и

стекао сам уверење да је трасовање извршено брижљиво.

Нарочито је пз моме мишљењу, добро учињено што

је на предходне студије реконгносцирање и одредбу

генералних праваца трасе уложено довољно времена

и труда пошто ово у ствари, и јесте најважнији део

радова при трабовању. Да се дође до најрационалније

трасе, мора се терен до ситница упознати, мора се те-

рен -— да се послужим једним мало не техничким из-

размом — исишсати најпре очима и ногама а затим

инструментом и летвом полажући пробне полигоне.
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Други део трасовања — тахиметрисање потреб-
ног појаса, и ако захтева такође савестан и брижљив

рад ипак је од спореднијег значаја;

' Да прићем сад на кратак опис трасоване пруге.
Од ушћа Мораве у Дунав где ће сепоставити привре-

мено пристаниште пруга иде поред самог села Дубра-
вице, са источне стране његове, где ће се постројити
нарочита станица за села Дубравицу, Батовац и Петку.
Одатле се хвата једне оком неприметне гредице, која
чини као неку вододелницу између В. Мораве и Дуна-

вца, и које се у главном држи све до испред Пожа-
ревца. На километру 8--000 од Дубравице а толико
исто и од Пожаревца уметнута је постаја „Брежане“,

која ће служити за села Бражане и Живицу, удаљене

до 1-0 км. од пројектоване постаје. Пошто пређе Љу-

бичевски друм траса савија паралелно од прилике са
реонском линијом Пожаревца и на пољаниизмеђу ре-
онске улице и касарског дворишта а између путева

за Свилајнац и М. Црниће постројиће се станица по-

жаревачка. О избору положаја за ову КениЋу биће
говора мало доцније.

Између Пожаревца и М. Црнића има да се са-
влада вододелница, каја дели моравску и млавску до-
лину. Висинска разлика између станице Пожаревац и.
најнижег превоја на вододелници — Чачалици — износи

око 70 мет. а између превоја и станице М. Црниће

у долини млавској око 60 мет. Преко вододелнице
прелази се усеком од 3,50—4,00 м. дубине у средини
а дугачким око 200 м. а то ће по свој прилици бити

и највећи усек све до Горњачке Клисуре.

На делу пруге од Пожаревца до превоја на Ча-
_ чалици (дужина око 5 км. употребљени су и највећи
| успони од 15%/, И неколико минималних полупречника
од 100 мет. Силазећи са Чачалице пруга пошто пре-
сече инундациону долину Млаве прелази мостом од 25.

мет. распона преко Брвенице — отоке млавске и улази
у станицу [1 класе М. Црниће положену између Бр-
венице и Млаве на терену, који вода не плави. По
изласку из станице пруга једним мостом од 306 м. ра-

спона прелази на десну обалу Млаве нешто мало из-
над бране Бајлоновог млина у М. Црнићу. Одавде до
Петровца траса остаје стално на десној обали Млаве
и положена је већим делом поред пута М. Црниће—
Петровац. На евој партији биће четири постаје : Ба-
туша—Калиште, Велико Село, Рашанац и евентуално
Каменово због експлоатације богатих угљеноноснихте-
рена, којих ће бити изобиљно у овој околини. У Пе-
тровцу биће пројектована станица Шкл. али њен по:
ложај за сада дефинитивно још није одређен.

| Код Петровца траса поново прелази на леву обалу
Млаве (опет отворен мост око 30 м. распона), удара
једном дугачком правом линијом на село В. Лаоле, за-
тим на Шетоњу и пошто савије готово под правим
углом на северо-исток улази у Горњачку Клисуру.

Пруга ће се доцније према закону о концесији
имати да продужи до Жагубице а сама држава имаће
да изврши везу Жагубице са пругом Параћин— Зајечар
према програму изложеном у закону о грађењу и ек-
сплоатацији нових железница.

 
  

На делу оц Дубравице до Пожаревца пруга лежи
скоро половичом своје дужине на инундационом терену
Мораве и Дунава те је био потребан прилично велики

_ број пропуста и инундационих мостова (28 на дужини
од 17 км.) нивелета је положена за 0,60 м, над нај-

већом познатом водом што је изазвало прилично ве-
лике земљане радове (око 7500 м“ на један километар
пруге.) Од Пожаревца до силаска у млавску долину
пруга ће имати карактер лаке брдске пруге, нивелета
ће већим депом бити положена по терену т.ј. труп ће
бити с горње стране у засеку а с доњеу насипу. Од
вештачких радова биће само неколико малих пропуста,
При препазу преко Брвенице и Млаве нивелета ће мо-
рати бити издигнута око 2,00—2,50 метра над тереном,

како би квадери мостова били ван домашаја велике
воде. Од М. Црнића до Горњачке Клисуре пруга до-
бија карактер лакше долинске пруге, на којој неће бити
великих земљаних радова, а од већих објеката поред
поменута два моста преко Млаве, биће још неколико
мостова од 10—15 мет. распона преко Витовнице, Ше-
тоњске реке, Бусура ИЛА

Грађењу првог дела пруге од Дубравице до По-.
жаревца приступиће се, према закону о концесији, још
у току ове јесени. Планови за ову партију са предме-
ром и предрачуном постати су већ на одобрење Го-
сподину Министру Грађевина и чим буду одобрени ра-
списаће се и лицитација, за које ће време и пруга на:
терену бити обележена. У министарству грађевина про-
јекат по свој прилици неће претрпети какве знатније
измене, бар што се тиче правца и положаја трасе, по-
што је Министар Грађевина — по предлогу нарочитог
изасланика Железничке Дирекције, који је трасу на
терену прегледао — већ одобрио генералну трасу целе:
пруге од Дубравице до Горњачке Клисуре.

Као што сам напоменуо мало раније, за главну
станицу у Пожаревцу изабрано је место између јужног
градског реона и касарског дворишта. Ово је место
узвишено и оцедито али је у ширини ограничено с једне
стране градским реоном а с друге касарнама, те ће се
и реонска линија морати померити за 12—15 метара
да би се добио простор потребан за станицу и реонску
улицу пред станицом. Друго место које је долазило у
питање лежи између Љубичевског и Жабарског друма.
Мане суму, што би један део станице био на инунда-.
ционом терену и што је поменутим друмовима у ду-
жини ограничено те би евентуално проширење станице
било отежано. Добра пак страна била би: што цела
станица са приступним путевима лежи на општинској
утрини, те би било уштеде на експропријацији.

За излазну тачку железнице на Дунав долазе у
питање такође два места: Станков Кош и Орашје —
Ушће Мораве. Прво се налази између села Дубравице.
и Петке на дунавском рукавцу, узвишено је као острво
за време велике воде и приступачно са друма Пожа-
ревац—Дубравица кад исти није и сам под водом. Али
је ово место неприступачно за време средње и мале
воде пошто Морава непрестано засипа рукавац својим
наносом. Кад би се ово место изабрало за пристани-
ште морала би се, ради одржања потребне дубине, вр-
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шити често Сагеровања у великом размеру од Дубра-

вице до Рама, кроз цео рукавац, ер чишћење рухавца

само од Дубравице до Станковог Коша не би донело

велике. користи пошто би нанос из Мораве у брзо ис-

пунио избагедовани део. Други положај, који ће се по

свој прилици морати изабрати са стално пристаниште

налази се на утоку Мораве у Дунав Дубина воде на

овом месту довољна је, те лађе могу пристајати и при

најмањој води. Шристаниште на свом месту не би се

засипало, јер вода има довољну брзину да нанос из-

бацује дубље у Дунав. Кад би се извршила регулација

Мораве, ово би пристаниште добро послужило за везу

Мораве и њене дољине са Дунавом. Једини недостатак

је, што су обале на овом месту прилично ниске те их

вепика вода плави, али би се насипањем могло издићи.

По свој прилици да ће се место отворене реке за бу-

дуће пристаниште створити нарочита лука, као што се

у невије време при подизању пристаништа свуда ради

У том случају земља добивена багеровањем луке упо-

требила би се згодно за насипање око пристаништа:

К:о што сам сазнао идеју о грађењу пристаништа у

виду луке изнео је и на њеном остварењу ради про-

фесор хидротехнике на нашем Универзитету г. Н. Ста-

менковић.

Док се питање о пристаништу ке реши пруга од

села Дубравице до Дунава у дужини око 3 км. изра.

диће се као привремена. Нивелета је издигнута само

изнад обичне велике воде. Два инундациона моста на

овом делу пројектована су за сада као провизорни од

дрвета.

Остали део пруге од Дубравице до Пожаревца

(14 ки.) градиће се са сталним објектима. Отворени

мостови пројектовани су са зиданим стубовима и гвоз-

деном конструкцијом, али ће сз ради пробе за даље

грађење тражити одобрење да се изврши један мост од

армираног бетона, пошто предрачун показује да ће

еоваки мостови, поред других превага, бити много јеф-

тинији од отворених Уобичајени код нас, зидани и

плочама покривени пропусти мањих отвора избачени

су сасвим и замењени бетонским цевима параболног

облика. 0,70 и 0,85 м. висине и распона у дну. Ови

пропусти јефтинији су за 1009, од зиданих, извршење

њихово је лако и брзо, а због глаткоће дна и зидова

могу да пропусте знатно већу количину воде него зи-

дани пропусти, На прузи Пожаревац— Дубравица биће

оваквих пропуста 20 комада.

Пошто дејство воде на инундационсм терену неће

бити у великој мери деструктивно предвиђено је да се

железнички труп обезбеди засађивањем багрена и врбе

„Зграде за станице, постаје и стражарске куће пројек-

товане су кас једноспратне без подрума. "Зидање · са

кречним м лтером, сокл од циклопског ломљеног ка-

мена. Патос код магацина замењен је калдрмом од мо-

равских облутака. Поклапаче од тесаника на рампама

за товарење замењене су гредама. Једино станица у

Пожаревцу пројектована је мало раскошније. Зграда

је једноспратна са два крила. Укупна површина износи  

550 м.= Распоред је за саобраћај веома подесан. По-

што ће ово бити централна станица, у коју ће доцније
улазити још две нове пруге: Пожаревац—- Осипаоница
и Пожаревац— Свилајнац добро је учињено што је овој

станици поклоњена већа пажња.

Како ће мрежа железница, коју подиже округ

ложаревачки можда за дуже време остати без везе са
државним железницама, то је у Пожаревцу пројектована
у вези са ложионицом за четири локомотиве још и мала
радионица за оправку возног материјала, која има ова

оделења: столарница, мотори и

машине радилице и одељење за демонтажу локомотива.

Опрема радионице коштаће према предрачуну око

30 000 динара. У вези са ложионицом је и водостаница

са резервоаром од 50 м% и парном пумпом. У Дубра-
вици пак за снабдевање локомотива водом предвиђен

је бунар са инјектором.

ковачница и ливница,

Горњи строј израдиће се у свему по типовима,

које је Железничка Дирекција прописала за пруге уског

колосека. Једино за застор уготрсбиће се искључиво

моравски шљунак.

Још неколико речи о коштању. Према детаљно

израћеном предрачуну у току прве године при грађењу

пруге Дубравица—-Пожаревац потребно је инвестирати

капитал од 1! 137695 динара. Та је сума овако распо-

ређенга:

1.) Експропријација . дин. 96060 |

2.) Доњи строј ј : » 144054 |

3.) Станична и друга постројења , 197900 |

4) Горњи строј . 5 ки обоаОо !

5.) Возни парх . 5 ; „»  291.600 ;

и 6.) Надзор и администрација за! ;

време грађења . : 121 845

 

(евега 1 137%695 д.

Да би нашли шта кошта један километар пруге

Дубравица Пожаревац треба коштање станичних по-

стројења у Пожаревцу и возног парка (3 локомотиве

и 33 вагона) разделити бар на пругу Дубравица — Пе-

тровац (око 50 км. која ће се једновремено градити)

и онда се добија да сама пруга Дубравица —  Пожа-

ревац кошта свега 779516 динара или раздељено на

17 километара по 45954 динара по километру, што

ни у ком случају није много за пругу пројектовану

солидно и снадбевењу свима потребама за редован и

безбедан саобраћај. Кад буде готов и предрачун за пругу

Пожаревац — М. Црниће— Петровац коштање пруге по

километру биће редуцирано по свој прилици још на

мању суму.

На завршетку овог извештаја имао бих још само

да изјавим жељу да наши окрузи, који граде желез-

нице, остану и даље на правилном путу, којим су по-

шли, те да и недзор при извршењу железница повере

искључиво нашим инжењерима. У том случају могу

бити уверсни да Ле добити железнице израђене много

солидније и јефтиније него што ће их добити наша
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железничка дирекција, која продужује и даље да за

нодзорне инжењере, шефове секција инспекторе по-

ставља бивше официре аустриске, настојнике са босан-

ских железница и. т, д. — и која се оваквим поступ-

цима из дана у дан све више труди да растера и оно

|

мало ваших инжењера, заосталих у њеној служби, које
+

неминовно мора закачити ово опште зачује фш реџшћ,

што је настало у току последња два месеца.

ДАБ.

О значају друмова некад и сад.

(Наставак)

Али је у толико већа потреба одржавања ста-

рих, грађења и цросецања нових друмова у попреч-

ним правцима. Радиално од појединих станица просе-

цају се и граде нови друмови, јер по овима притичу

железничким станицама товари из околине, који су

намењени удаљеним по њима се разносе

они товари, које је железница из далеких предела до-

вукла на место потрошње. Железница је у пределу

кроз који пролази изазвала извесне гране производње,

која до тад није постојала. Производи ове нове гране

морају се друмом донети до железнице да би се могли

предати на лаљи транспорт, за то је потребан друм.

где је и пре пофаве

где је била разви-

трговима,

У цивилизованим земљама

железница било живог саобрађаја,

јена знатга мрежа друмова,

али је задржао,

зишао важност коју је имао. Друмови не служе више

транзитном промету, не служе више међународној

вези, али у толико више служе локалном саобраћају,

значај друмова само је

променуо квалитет, ако не и прева-

који је огроман постао и можда премашио величину

транзитног промета.некадашњег међународног

У земљама где друмови нису били извршени пре

појаве железница, где се дакле железнице и друмови

упоредно развијали, с почетка приступило

грађењу железница по главним правцима а друмова

одма се

по споредним правцима локалног значаја и интереса.

Данас, у доба кад је готово по свима земљама

у Еврепи извршена главна, па местимице чак и велики

део споредне мреже железница, извршена је и мрежа

друмова како то захтевају промењена улога: друмова

и услови транспорта.

Данас се улаже сразмерно врло велики капитал

у грађење савршеног транспортног срества, да би се

на тај начин постигао што јефтинији и удобнији тран-

спорт појединачни.

Данас се друмови и железнице трасирају и граде

већ на рачунској основи. Пало је начело: „свако село

треба друм и комуникацију.“ Село или место добиће

друм или железницу ако претходна истраживањао ве-

личини вероватвог. транспорта покажу добар или бар

вероватно добар резултат, т,ј. ако је железница или

друм приватно предузеће, само

вероватан принос на уложени

експлоатацију бити довољан да

у том случају, ако ће

капитап у грађење и

даде добру дивиденду;

 

а ако је железница или друм државно предузеће, у

том слтчају, ако ће вероватна корист од друма и же-

лезница надмашити интерес на уложени капитал у

грађење и експлоатацију, рачунећи га уложена на ве-

чита времена.

Мећутим у најновије доба друмови као да ће у

неколико потиснути железнице, као да ће добити већи

значај, но што су га до сад имали. То као да ће учи-

нити употреба аутомобила по друмовима.

Још пре нег штосу у Енглеској јурили возови између

Ливерпула и Менчестра, возили су се у Лондону на

аутомобилима, које је терала парна машина, Али су

ови први покушај по Лондонсим и Париским улицама

испали рбаво те је идеја самокретним колима по дру-

мовима убрзо и задуго напуштена.

Тек у данашње доба када је усавршена фабри-

кација гвожђа и челика; кад је конструкција мотора

тако разнолика и тако усавршена; кад није необично

да мотор троши на сат и ефективну коњску снагу само

4 до 5 килограма паре или 250 грама претролеума;

кад је најзад и конструкција друмова такође дошла

до савршенства бар у Француској; тек је у данашњедоба

васкрсла идеја о конструкцији аутомобила и доведена

готово до савршења. Готово није човек у стању да из-

ложи све путеве, којима је ишло усавршавања кон-

струкција аутомобила а још је теже прорећи унапред

где ће се то усавршавање зауставити и докле ће се

ићи с применом аутомобила разне врсте.

До скоро је пажња оних који конструјишу гуто-

мобиле била сасредсређена на једну восту кола, на

путничка копа.

Тежили су и успели су, да им прибаве врло ве-

лику брзину велику покретност и способност за да-

лека путовања. Тако, да сопственици аутомобила могу

тим својим колима путовати када и куда хоће по дру-

мовима с брзином која превазилази брзину вожње до-

брих железница. |

Међутим конструкција аутомобила са превоз те-

шких товара није корачала упоредо с оним првом. Ауто-

мобили за товаре имају да одговоре не само условима

вуче већ и условима економије, те да вуча буде и до-

ста брза и доста сигурна а при том и јефтина.

Проблем Рог45 јоптдв (овај израз хоће да обе-

лежи, да се тиче преноса великих товара) имао је
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до данас у главном два облика; или се тиче поједи-
диначних сакокретних кола која се од путничких раз-
лликују само мањом брзином кретања и гломазошћу;
или се тиче товарнух возова састављених из товарних
Кола с једним моторним колима на челу, која играју
Улогу друмске локомотиве (|гасфепт, Товотофецт).

Први облик не одговара економији. Прескупо је
да буду свака товарна кола уисти мах и моторна јер
је тад размера између корисног товара и сопствене
тежине самих кола врло нерационална 4 и моторна
кола сама по себи скупа су.

Други облик, и ако би одговарао боље економ-
ским условима, не одговара условима вуче. Локомотиза
или локомотер на челу воза мора имати адхезиону те-Жину сразмерну терету који за собом вуче. А коддру-
Мова где су отпори око 10 пуга већи но код колосекаод шина, мора локомотер да добије огромну тежину теопет размера између корисног и некорисног теретаиспада врло нерационална. Нерационална је и у рав-
ници а камо ли у брдовитим пределима. Најзад овамо
долази још и та незгода што кола запрегнута једна
иза других описују трактврије које се не поклапају,
Свака кола усецају другу бразду те је за окретање воза
потребна кривина врло великог полупречника и велика
ширина друма Тешки локомотери при том још разо-
равају друм.

Проучивши све то француски пуковник Репата
дао је нов правацу решавању проблема „Ројав Јопгдаз“конструкцијом „ренардовог друмског воза“ код кога се
снага с једног аутомобила преноси на сва кола у возу
и код ког је кретање тако удешено, да сва кола иду
оном истом браздом којом је прошао аутомобил на
челу или ако је аутомобил позади воза онда браздом
којом су пошла чеона кола. Француски се то кратко
каже: а рторшвјоп соптие вј боптпанћ согтеве.

Аутомобил је само извор снаге а ниуколико или
бар само у малој мери је и трактер, машина за вучу.
Снага се преноси преко вретена на зглобове и зупча-
ника на све осовине редом дуж целог воза те на тај
начин готово цела тежина воза постаје атхезиона тежина.
Тако се у последње време постигло да се воз са-
стављен из четири вагона и аутомобила пење по уз-
брдици од 189/, и сасвим сигурно силази на ниже, По-
стигнута брзиоа у равници износи 18 километара на
сат с пуним теретом,

Обртање воза удешено је овако: Означимо са аразмак осовина са с дужину од предње осовине до
краја руде а са с дужину везе измеђуруде и суседних
предњих кола. Дужине су гако удешене да постоји из-
међу њих овај однос: се — аг + 52,

Код таквог односа стражња кола просецају исти
колосек којим су прошла предња, описују сва кола
кривину сталног полупречника. Успело се, да се воз
окреће у кривини од =- 5 м. полупречника.

Овако састављен и конструјисан воз не терети
друм преко мере и даје згодну размеру за корисан то- 

Кад је једном нађено правилно решење за кон-
струцију савршеног транспортног срества по друмо-
вима, онда је наравно и с усавршавањем детаља врло
брзо пошло унапред.

С почетка, кад је франц. пуковник Вепага (сад.
већ покојни) први пут провео свој воз кроз париске
улице у присуству комисије одређене да испита упо-
требљивост те новине, онда су кола од којих је био
803 састављен имала по две осовине, била суна четири
точка, имала су доста иеспретан облик и у опште да-
леко су по конструкцији изостала била од садашњих

Садашњакола граде се као што се граде трамвајски
вагони и има их неколико врсти нова алинеја, Затворених
за путнике у које стаје по 24 путника. Кола су на шест
точкова. Средња осовина је моторна и удешена тако
да се може за знатну меру спустити или издићи како
би бипа потпуно сигурна вожња и ахо кола наиђу
на удољицу или грбину на друму. Око точкова је
каучук да је вожња без потреса а сем тога осовине
су снабдевене гибњевима,

2. Товарна кола, И ова су на шест точкова три
осовине, како би се терет простро на већу површину
друма. Средња осовина је опет удешена за издизање
и спуштање и служи као моторна. Кола могу да носе
око 4000кила терета а сама теже око 2000 до 2500
килограма. За ова кола не могу да поднесу бандаже од
каучука. А има их: затворених и отворених, како је за.
коју робу потребно,

Воз је махом састављен из четири вагова и
аутомобила. Аутомобил тежи око 2500 км. и има снаге
око 70 коња. Управо према потреби. У равном пре-
делу мање у брдовитом више.

Покретну снагу за аутомобил можемо производити
како хоћемо, те аутомобила има парних с обичним
парним моторима; с моторима на експлозију и то
бензинских петролеумских и тд, и тд. '

За парне аутомобиле гориво може да се удеси
према пределу: може послужите дрво, угаљ кокс
тресет и тад,

Целокупан корисан товар воза може да изнесе
16—18 тони; и при најновијој једној проба такав воз
пео се по узбрдици од 189/, брзином око 4 километра
на сат. Још се при том десило ово: Вагони су били
натоварени џаковима песка и деси се да неколико
махова спадне с вагона. Машиниста само за тненутак
поврати мало воз уназад, па затим одмах унапрец и.
прелази преко џакова и ако је била узбрдица 18'/,;
Сви су точкови тачно прошли по истој бразди по џаку..

Ренардови возови из дана у дан улазе у упо-
требу не само у Француској већ и по другим земљама..
У примени их има: у Француској у Холандији у Пер-
сији, у Пешти, у Софији а у скоро биће их у Немачкој
и Турској војсци.

Тешко је предвидети какав ;ће утицај имати упо-
вар те је вуча тоне по километру врло јефтина, наро--
чито онде где горово није скупо.
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"треба и распрострањеност ове врсте транспорта у бу-
дућности и какав ће однос наступити између локал-

них железница и ових возова. Ми знамо да данас ин-
дустријске и локалне железчице, железнице уског ко-
лосека, продиру све дубље и дубље у крајеве слабије
културе, у крајеве сиромашне. Али и за њихово про-
дирање има граница. Чак ни држава не може да жрт-
вује грдне суме потребне за грађење и експлоатацију
железница које се апсолутно ее рентирају ни с гле-
дишта приватне ни с гледишта народне економије.
Зато ћеи унапредак бити крајева у које за много де-
ценија неће доспети железнице. Мађутим нема толико
брдовитог и сиромашног круја, где сене би могло бар
покршати увођење ренардовог воза. Код ових возова
није као код железница. јер кад се преваримо у ра:
чуну вероватног рентабилитета ца саградимо желез-
вицу онда не само да се на таквом железничком пре-
дузећу упропасти капитал већ се губи из дана у дан
за врло дуг низ година. А ако се цреваримо с рента-
билитетом ренардовог воза, онда можемо врло лако
да преместимо воз на други друм, где ће бити ренте.

Ренардови везови су врло добри и као претеча
траћењу железница. Њима се може установити ста-

лан и редован саобраћај између појединих места и
железничких или бродарских станица као и између по-  

јединих места, одвојених од железница и воде, где би
доцније могла да се сагради железница. Редован сао-
браћај би поступно изазивао и путнички промет и
промет робе. докле најзад тај промет не би прома-
шио транспортну моћ Ренардових возова; тад би та-
ман наступило време за конструкцију железница а
ренардови би се возовн преместили даље и из уда-
љених места у страни, довлачили би путнике и робу ка
новој железници те тимв знатио повећавали већ изаз-
вани развијени промет на железничкој прузи.

Да узмемо један пример. Пожаревачки округ па
и Шабачки узели су концесију за грађ, жеџезница њи-
ховог, локалног, значаја. Сви су грабани убеђени да
ће се железница рентирати, Чак је за пожаревачке же-
лезнице у локалном пожаревач«ом листу израчунат и
ванредно велики рентабилитет тих будућих железница,
ронтааилитет, који далеко премаша моћ једне па ма
и врло богате агрикултурне покрајине. За 60 кило-
метара пожаревачке железнице од Дубравице до Гор-
њачке клисуре утрошиће се капитал од 2,500.000 и
— Бог зна хоће ли то бити доста; добиће се једна
пруга сразмерно кратка за пожаревачки округ за којије
потребна читава мрежа савршенијих трансдотзтних
срестава.

(Наставиће се)

 

ВАВ ИЕ ТЕК РСЕ

Гудронисање друмова у Америци. У листу Епстеетпе
· Хет5 описана су три начина за израду горњег строја
друмова. Изгледа да су сва три била с успехом при-
мењена у Калифорнији.

По првом начину, који ћемо у кратко описати,
израђен је горњи строј улица у вароши Вефапаа. Из-
рада горњег строја бива овако: Најпре се добро при-
преми подлога, па се по њој разастре дебео слој ту-

цаника од врло тврдог камена, затим се врло тешким
ваљком тај спој набијг. При набијању добро се кваси.
Најзад се по површини разастре равномерни слој теч-
ног калифорнијског асфалта загрејаног од прилике на
140 С. Овај асфалт поступно заузима место оне воде
којом је макадам заливен а вода поступно испари. —
Кад се све то сврши онда се површина поспе меша-
вином од врло ситно туцаног гранита и гранитне пра-
шине тако,да нестане потпуно: трага од асфалта.

Други начин описује г. ЕЏегу члан одбора за
друмове и мостове у Калифорнији а чиновник у [.05
Апсејев. — Опет се најпре припреми постеља за
горњи строј, па се разастре први слој речног шљунка
(крузноће највише 7. сантиметара), па се тај слој на-
бије врко тешким ваљком, Тај слој најзад буде 15,5 см.
дебео. Затим: се нанесе други слој ситнијег шљунка
па се и овај набије, Овај слој треба да буде најзад

 

75 милиметара. Преко ова два слоја шљунка разлије
се непрерабен петролеум по 3 литра на квадратни
метар.

Најзад по трећој методи ради се овако: Чврста
кора за горњи строј добија се непосредно мешањем
земље и сировог петролеума. Г. Јате5 енжењер ва-
роши Мошса у Калифорнији описује рад овако: плу-
гом се разоре земља и растресе па ваљком набије.
Затим се преоре још једном и помеша с петролеумом
(три четвртине од оне количине која се мора употре-
бити) и набије нарочитим ваљком. Најзад се водом
залије по целој површини и полије остатком петроле-
ума, Као што се види, у овом горњем строју нема ни
шљунка ни туцаника а изгледа да је резултат одличан.

у Ј.
Највећа локомотива на свету; саграђена је у прошлој

години у Филаделфији за железничку пругу Отеађ
Хотћетп. Дужина без тендера —- износи 16,65, сама
машина је тешка 161 тону и има 2 Х 3 везане осо-
вине и дђе слободне осовине. На сваку од везаних
осовина долази оптерећање од 21 тоне. Котао, чији је
пречник 2,133 м. срачунат је за напон паре од 14
атмосфера. Цилиндера има четири, два за високи
притисак (унутрашњи пречник 546 М,М.) и два за
ниски (813 м.м.. Загрејна површина котла износи
525 м= а површина роштиља 7,24 мг,

Бећту. Вацх Дау
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Вести,

Личне вести.
Указом Њ. В. Краља од 9. јула ов. г. постављен

је за инжињера треће класе Министарства Грађевина

г. Филип Трифуновић инжињер пете класе Железничке

Дирекције.

Грађевилске вести.

Мост на Думачн на држмвном путу Београд—Шабац
оправиће се ове. по предрачуну в. инжењера г. П. 6,
Војића.

Предрачунска је сума 859,87 диг.

Нов камени засведени пропуст од 4'— м. распона сагра-
диће се ове год. преко потока у селу Цикогу на путу
Јагодина—Цикот— Рековац, по пројекту в. инжењера
г. Н. Поповића.

Предрачунска је сума 6525,37 дин.

Нове грађевине у Београду.
Управа. града Београда одобрила је, да могу по-

дићи нове зграде:

1. Ђорђу Соколовићу у Видинској ул. бр. 24.
2. Спасоју Барјактаровићу у Фрушко-горској ул.

број 15.

3. Ранку Недићу у Милетићевој ул. бр. 13.
4. Оретену Стојановићу у Београдској ул. бр. 58.

тиматиран

ама

и њн

Благајникова пошта.

Г, Емило Краловец инспектор повереник за округ
ужички послао нам је пскупљене претплате за лист, и то:

по 30 дин.

за П полгође 1906, и целу 1907. год.
Од окружног одбора окр. ужичког.

по 20 дин.

за 1! пелгође 1906. и [ полгође 1907. г.
Од гл. Мирка Топаловића пред. Стевана М.

Алексића пред. из Ужица и Радисава Митровића пре
дузимача из Б. Баште.

по 15 дин.

за Џ полгоће 1906. и 1 четврт 1907 год.
Од г. Радована Радосављевића предузимача из

Б. Баште. |

' по. 10 дин.

за 11 полгође 1906. год.
Од г. Вељка Р. Лазића пред. из Ужица,

по 10 дин.

за 11 полгобе 1907. г. ·
Од гл. Лазара јовановића пред. из Ужица, и

Здравка Митровића пред. из Б. Баште.

по 10 дин.

за. [ полгобе 1907 г.

Од г. Велимира Јанковића пред. из Ужица.

Од господе претплатника из Београда примили смо
на име претплате за лист, и то;

 
 

по 10. дин.

за | полгође 1907. г,
од г. г, Стевана Бошковића п. пуковника, Мих

Петровића проф. универз., Свет. Влајковића вештач
| ког столара и Кланичког Друштва.

по 5 дин.

за [1 четврт 1907. г.
од г. г. Јована Анацковића Бенерала, Јосифа Бе-

росра електротгхн. и Мил. 0. Претровића директора
фабрике дувана.
ава

1 гретплатницима.

Молимо г.т. претпатнике да изволе полагати
протплату на лист гг. повереницима. Повереници су

За округ Београдски: г. Јован Симеоновићв. инж,
и г. Витомир Рајић инж,

За округ Ваљевски; г. Љуба Денић в. инж, и г,
Чеда Гагић инж,

За округ Врањски: г. Свет, Јовановић инж, и г,
Чеда Младеновић инж.

За округ Крагујевачки г. Лука Ивковић в. инж
и г. Стеван Миросављевић инспектор.

За округ Крајински; г. Божидар Минић инж, Иг,
Божидар Глумац инж,

За округ Крушевачки: г. Никола Писа инж. иг
Душан Божић инж.

да округ Моравски: г. Настас Поповић ВИШИ
инжењер и г. Дим. Поповић инж.

'За округ Нишки: г. Јосиф Ринер в. инж.

За округ Подрински:г. Петар С. Бојић инж,
За округ Џожаревачки: г. Светозар Русидес в.

инж. и г. Џетар Ракић инж,

За округ Пиротски: г. Драгутин Матић инж.
За округ Смедеревски г. Јован Банић вВ. ИНЖ, И Г,

Милија Нинић инж,

За округ Руднички: г. Димитрије Милошевић
инжењер. 6

За округ Тимочки; г. Влада Здравковић инж. г.
Аца О. Миленковић инжењери г. Петар Караџић инж.

За округ Топлички: г. Лазар С. Живковић инж.
За округ чачански: г. Јордан Видановић инж,

г. Живко Радовић инж,
и

За округ Ужички: г. Емил Краловец в. инж. и г'
Ђорђе Јевтовић инж.

Господу поверенике молимо, да новац ~ по од-
битку поштарине — одмах шаљу благајнику удруже ња

Власник за Удружење Срп. Инжењера и Архитекта Нестор Манојловић, начелник Минист, Финансија у пензији.
Одговорни уредник: Драгољуб Мирковић инжењер, управник београдског водовода, Авалска ул. бр. 18.

Штампарија К. Грегорића и Друга — Београд. Узун-Миркова. 4.


