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Projektowane kanaty w Polsce.

Naplsat inz. Tadeusz Tillinger.

elem naszej polityki ekonomicznej winno by¢

potanienie produkcji. Jednym z najwazniej-

szych $rodkéw do osiggniecia tego celu jest

zmniejszenie kosztéw przewozow przez udo-
skonalenie naszego aparatu komunikacyjnego i zasto-
sowanie tafiszego niz kolejowy transportu wodnego,
ktory u nas dotad odgrywa stosunkowo zbyt malg role.
Rzeczywiscie w zadnej dziedzinie techniki nie
jesteémy tak zacofani, jak w dziedzinie
transportu wodnego.

Przed stu laty, na obecnem terytorjum Polski
znajdowaty si¢ juz nastepujqce sztuczne drogi wodne:
Kanat Bydgoski, Krélewski (Bug — Prype¢), Ogin-
skiego i Augustowski. Rok 1925 jest dla dwéch z tych
kanaléw rokiem jubileuszowym. W r.b. uplywa
bowiem 150 lat od ukoriczenia budowy kanatu Bydgo-
skiego i 100 lat od ukoficzenia budowy kanalu Augu-
stowskiego.

W ciggu 100 lat, nie liczac przebudowy kanatéw
Krélewskiego (1844— 48) i Bydgoskiego (1914 — 16)
oraz budowy odnogi tego ostatniego do Gotpa (Kanat
Gérnonotecki), — nic wybudowano w Polsce zadnej
drogi wodnej!

A jednocze$nie-inne kraje Europy stworzyly calg -

sie¢ pierwszorzednych sztucznych drég wodnych. Kré.
lestwo Pruskie tylko w czasie od r. 1880 do 1918 wydato
na drogi wodne (giéwnie na budowg sztucznych drég
wodnych) — 1620000000 mk., czyli dwa miljardy zfo-
tych! Przemyst niemiecki duzo zawdzigcza tym ro-
zumnym inwestycjom.,

Nasza stuletnia bezczynno$é na tem polu utrudnia
juz nam konkurencjg z krajami, ktére dbaty o transport
woduny.

A jednak Polska, dzigkiswym warunkom tereno-
wym i swemu potozeniu geograficznemu w §rodku kon-
tynentu, na najnizszym punkcie gléwnego wododziatu,
ktéredy najdogodniej przejé¢ moze droga wodna 13-
czgca Wschéd z Zachodem Europy, — dzigki wielkim
ilosciom surowcéw, ktére musi wywozic i sprowadzaé—
posiada dla rozwoju wewngtrznego transportu wodnego
warunki lepsze, niz jakiekolwiek inne pafistwo.

Oceniajgc nalezycie powyzsze okolicznosci, Mini-
sterstwo Rob. Publ. opracowje projekt budowy sztucz-
nych drég wodnych majacych pofaczy¢ w jedna catosé
wszystkie czgSci panstwa i obstuzy¢ najwazniejsze
oSrodki przemystowe,

Drogi te sq nastgpujgce:

1) Kanal Weglowy z Sosnowca przez Brynice,
Herby, Czgstochowe, L0dz, Leczyce, Jeziora Gostawic-
kie i Gopto do Dolnej Wisty pod Toruniem, lub przez
skanalizowang Gérng Note¢ do Bydgoszczy. Kanat
mialby odnogi z Leczycy do Warszawy — 136 km
i z Jeziora Gostawickiego do Poznania — 130 Im.

Projekt ten opracowuje Min. Rob. Publ. i wykona-
to juz niezbedne dla trasy gtéwnej zdjecia (na Torun).

2) Droga wodna Warszawa — Brzesé — Pirisk.
Projekt szczegbtowy tej drogi az do Dniepru byt wyko-
nany przez rzad rosyjski w r. 191215, jednakze pozo-
stat w Rosji. Obecnie Min. Rob. Publ. wykonywa
zdjecia dla opracowania projektu stopniowej przebu-
dowy istniejgcego Kanatu Kroélewskiego.

3) Droga wodna Przemsza — Wista — Dniestr.,
Projekt ten, podjety przez b. rzad austrjacki jeszcze
wr. 1890, — w cze$ci zachodniej jest opracowywany
szczeg6towo i roboty budowlane w odcinku na zachéd
od Krakowa sg wykonywane, aczkolwiek w niezmiernie
wolnem tempie.

Wobec tego ze projekt budowy tych drég wod-
nych, zaréwno w catosci, jak i w szczegotach, napotyka
czesto na szereg objekeji, nieraz opartych na nieporo-
zumieniu, — porusze tuw krétkosci te sprawy, ktoére
najcze$ciej wywotujg zarzuty Jlub zapytania.

A. Kierunek projektowanych drég wodnych.

Drogi wodne, projektowane jako pierwsza sefja,
tworzg krzyz (rys. 1), ktorego ramig poziome przecina
Polske z zachodu na wschéd, — a ramig pionowe, —
z potudnia ku péinocy, (t. zw. kanat Weglowy).

Ramig poziome, czyli kanat Zachodnio- Wschodm,,
stanowi czg$é wielkiej drogi Transeuropejskiej,
o ktérej pisaliémy juz w Nr, 18 i 19 Przegladu Tech.
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nicznégo z r. 1924. Wobec tego o znaczeniu jego
ogblnego kierunku moéwi¢ tu nie bgdziemy. Poruszymy
tylko pewne szczegdty trasy obydwu kanatéw, zastugu-
jace na uwage,

a) Kanat Weglowy.

Og6lny kierunek kenatlu Weglowego i jego odndg
wskazany jest przez kierunek przewozow tadunkéw ma-
sowych, z ktérych najwazniejszym jest wegiel.

Dzielnice obstugiwane przez kanat Weglowy spo- -

zywaty w r. 1913 okoto 12000000 tonn wegla, — czyli
3/4 wegla, zuzywanego na terytorjum Polski.

Jakie znaczenie bedzie mial kanal Weglowy dla
polskich miast, widaé z nastgpujqcego zestawienia:

W r. 1921 byto miast z ludnosciqg:

A wiec przy dtugosci zaledwie 810 km kanal We.
glowy, z odnogami do Krakowa, Poznania i Warszawy,
laczy ze sobg 80% ludnosci wiekszych miast i 58% ogotu
ludnoéci miejskiej catej Polski.

Nad jego brzegami znajdzie sig caly prawie prze-
myst gérniczy, metalurgiczny, widkienniczy i chemiczny.

To tez nalezy przyznac, ze trasa kanatu pod wzgle-
dem ekonomicznym ulozona jest naogét nadzwyczaj
udatnie.

Wzbudzajg kwestje niektére szczegély trasy, mia-
nowicie:

I. Potudniowa czg$¢ kanatu Weglowego.

Potrzeba budowy kanalu z Zaglebia w kierunku
péinocnym uznana byta dawno, Jednakze proponowa
ne kierunki trzymaty sig biegu rzek: Warty, Prosny lub
Pilicy. Niemiecki projekt prof, Ehlersa przewidywat kie-
runek przez Prosng, jezioro' Gostawickie i Gopto do
Wisty koto Torunia. Inz. Sadkowski (,Nasze przyszle
drogi wodne“. Warszawa 1918) wskazywal dwa kierun-
ki: przez Warle i przez Pilice. Za temi samemi kierun-
kami wypowiada si¢ réwniez inz, dr. R. Ingarden (,Rzeki
i kanaty*, Warszawa 1922). '

Jednakze w r. 1919 wysuniety zostat przez podpi-
sanego kierunek §rodkowy, od Radomska idgcy wodo-
dzialem pomigdzy Wartg i Pilicg, — przez L6dz do
teczycy.

W Biurze Projektéw Drég Wodnych M. R. P. byty
sporzgdzone przyblizone kosztorysy we wszystkich
trzech kierunkach, mianowicie: 1) do Kota przez Warte
2) do Leczycy przez £6dz i 3) do ujscia Pilicy.

Koszta budowy kazdejz tych drég wodnych nie-
wiele sig réznig migdzy sobg (nie wigcej. niz o 10%).
Za kierunkiem $rodkowym przez L6dZ przemawiajg na-
tomiast wazne wzgledy: 1) kierunek przez Warte bylby
niedogodny dla Warszawy, gdyz przediuzatby droge
z Zagiebia; 2) kierunek przez Pilice — bytby niedo-

W tej liczbie nad
W catej Polsce trasa kanaltu,lub nie
dalej 5 km od nicj.
A z ludnodciy B | 12 lu(lnoﬁci;{
HEast | ogolem LAAT ogdlem
] |
Ponad 75000 mieszk. 12 2 588 000 8 2 068 000
| caylt 819
0d20do 75000 36 ;1200000 12 348 000
» 10, 20000 . 68 ; 912 000 23 306 000
Razem 116 4700 000 43 2722000
czyli 58% §.
|

godny dla tadunkéw idgcych do Gdanska lub do Wiel-
kopolski. Trzebaby wigc budowa¢ osobno drogg i przez
Warte i przez Pilice. Kazda z nich, z powodu wielkie,
ilosci 8luz i jazéw, nie bylaby tarisza od przyjetej tra-
sy, — i1 obiedwie omijatyby Lédz.

Przy projektowaniu trasy wazne bylo utrzymanie
spadku w jedng strone, azeby unikngé wododziatow
i niezbednego w takich razach zasilania wodg stanowisk
dziatowych kanatu. Na kanale weglowym spadek idzie
ciggle w jedng strong od Slaska az do Wisty.

Trasa przez LédZz prowadzi wode ujgta ponizej
Czestochowy z Warly i nie tylko nie wymaga juz dodat-
kowego zasilania, lecz przeciwnie, doprowadza do okre-
gu Lodzi znaczng ilosé wody, kidra moze by¢ uzyta do
celéw przemystowych.

Z uwagi na powyzsze okolicznosci, w r. 1922 Ko-
misja R. P. wypowiedziala sig za kierunkiem przez £6dz
i projekt w tym kierunku zostal wykonany.

2. Ujscie kanatu do Wisty.

Powstata kwestja gdzie ma by¢ ujscie: koto Ptocka
Witoctawka, Torunia, czy Bydgoszczy ?

Po blizszem zbadaniu okazato sig, Ze wyzyskanie
50 km jezior Gostawickich i Gopta bedzie dla zeglugi
dogodniejsze, niz wyzyskanie prawie na te] samej
dtugosci koryta Wisty,—1i z tego powodu trase na Plock
lub Wioctawek, nie bedgcg wcale tanszy, — nalezy za-
niechac.

Co do wyboru pomigdzy Toruniem i Bydgoszcza,
to aczkolwiek Komisja M. R. P. wypowiedziala sie za
Toruniem i w tym kierunku wykonano pomiary, to jed-
nak nalezy zaznaczy¢, ze kierunek na Bydgoszcz, be-
dac co do kosztéw prawie jednakowy z kierunkiem na
Torufl, ma swoje zalety, mianowicie: 1) jako ujscie —ma
gotowy juz basen portowy przy Brdyujsciu, gdzie ka-
nat Weglowy otrzymatby bezposreduie potgczenie z do-
brze urzadzonym portem i kanatem Bydgoskim, 2) w kie-
runku na Gdafisk — unika sig odcinka Wisty Torun —
Brdyujscie i skraca sie droge rzekg, dla statkéw kana-
fowych niedogodng.

Dla transportéw do Gdanska bedzie najdogodniej
ujscie kanalu do Wisty umiedci¢ jaknajnizej, i nawet
nalezatoby wzig¢ pod uwage odsuniecie w przysztosci
ujdcia kanatu jeszcze dalej na pdinoc, ponizej Brdyujs-
cia, W kazdym razie, z punktu widzenia dogodnosci
dla zeglugi, nalezatoby da¢ pierwszefistwo, wedlug zda-
nia podpisanego, kierunkowi na Brdyujscie ).

3. Odnoga do Warszawy.

Istniejg dwie mozliwe odmiany projektu: jedna
przez Bzure, Sochaczew i Puszczg Kampinosks, z wy-
lotem do Wisty koto Mlocin ponizej Warszawy, z 6-ma
$luzami, i druga — bez $luz, przez Grodzisk i Pruszkéw
w jednym poziomie 4 96.5 do Warszawy, z portem koto
Zoliborza i zejSciem do Wisty pod Marymontem.

Koszta ich bedg prawie jednakowe. Dla zeglugi
stanowisko bez $luz od Warszawy do Leczycy (140 km)
byloby ogromnie dogodne. Wytadunek wegla na lewym
wysokim brzegu Wisly bylby dla miasta bardzo dogod-
ny. Mozliwe jest urzadzenie jednego portu na péinocy,
drugiego na potudniu miasta. Kanat obstugiwatby réw-
niez Zyrardéw, Grodzisk i Pruszkéw, ktore przy kie-

) Aczkolwiek wykonany w Min. R. P. projekt przewiduje
kierunek na Torun, jednakZe powstale w Bydgoszczy ,Nadno-
teckie T-wo Popierania Budowy Drég Wodnych¢ postanowilo
wiasnym kosztem wykonaé pomiary i projekt kanatu w kie-
runku z Gopla na Brdyujscle, z wyzyskaniem na diugosci 30 km
kanalu Gérnonoteckiego. Praca ta jest w toku.
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B. Kanat Zachoednio — Wschodni.
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runku poéinocnym zostajg na uboczu. Wobec tego kie-
runek potudniowy nalezy uwazaé za korzystniejszy.

Studja szczeg6towe sg przewidziane na r. 1926.
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Przy okreslaniu ilosci mozliwego poboru wody
z Bugu do kanatu, nalezy wzig¢ pod uwagg, Ze obecnie,
ptzy niskieji$redniej wodzie, zeglugi na Bugu, we wla-
$ciwem tego stowa znaczeniu, —niema i tylko przy wy-
sokiej wodzie zrzadka przeptywajq drobne statki. Ka-
nal lateralny przejdzie w poblizu rzeki i stworzy pierw-
szorzedng droge wodng. Wobec tego komunikacyj-
nego znaczenia koryto rzeki mie¢ nie bgdzie i pozosta-
wiona w niem ilo§¢ wody winna starczy¢ jedynie do
celéw gospodarczych.

llos¢ wody, jakaby wobec powyzszego datla sig
odprowadzi¢ z Bugu i zuzytkowa¢ w umieszczonych
koto §luz zakladach wodnych, da sig okresli¢ w przy-
blizeniu w nastepujgcem zestawieniu, w ktérem poda-
no $redni z lat 1919 — 1922 przeplyw Bugu w miejscu
odgatezienia kanatu:

Srednia |Przeplyw| Pobér. Moc stacy]
‘é‘?ﬁé r,fﬁ;(; m3 hydroelektrycznych KM.
212 9% [ 6 ‘ 20000
. 68 £8-95 50 17 000
39 54-68 | 40 / 13000
46 54 30 10 000

llo§¢ mozliwej do wyzyskania energji wyniesie
okoto 100000000 & Wh.
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zuzyta, i przyjmujac $rednia ceng po 20 groszy za k Wh,
mielibysmy dochdod brutto przedsigbiorstwa kanato-
wego okoto 10000 000 zi. rocznie. Korzy$¢ za$ gospo-
darcza dla stolicy, to jest zmniejszenie kosztéw prgdu
w poréwnaniu z pradem wytwarzanym w elektrqwni
parowej, wyniesie prawdopodobnie znacznie wigcej.

Niezalezno$¢ otrzymania tej energji od dowozu
wegla ma dla stolicy pafistwa pierwszorzgdne znaczenie
polityczne na wypadek wojny i zamieszek wewnetrz-
nych.

2 Poniewaz koszt budowy kanatu Warszawa— Bug,
dtugoséci okoto 115 km, wraz z zakladami wodnemi,
wyniesie okoto 50 000000 zi. i w zupetnosci amortyzuje
sie przez samg eksploatacje energji wodnej, nalezatoby
budowe tego kanalu traktowa¢ jako budowg kanatu
roboczego i z wykonaniem jego nie zwleka¢ do czasu
budowy catej sieci kanaféw, lecz przystgpic¢ do jej urze-
czywistnienia jaknajrychlej, aby unikng¢ znacznego
wydatku na budowg zamierzonej nowej elektrowni
miejskiej, ktéra jednak nie da tych korzysci gospodar-
czych, co wyzyskanie sity wodnej na kanale z Bugu.

Zastosowanie w daleko wigkszej skali tej samej
idei kanatu lateralnego, stuzacego jednoczesnie do ce-
16w zeglugi i wyzyskania sily, widzimy w projekcie ka-
natn wzdtuz Renu od Bazylei do Strasburga.

2. Brze$d — Pirisk.

. \HAUTEURS
ELevATION

n.

( RO2, DROG WODKE.

PRO) WATERWAYS.

Droga wodna Brze§¢-Pifisk istnie-
je juz od 150 lat. Tworzy ja skanali-
zowany Muchawiec, Kanat Krélewski
i skanalizowana rzeka Pina. Ogélna
jej dtugosé wynosi 213 Im. Sze-
rokos¢ kanatu (zwierciadlo wody)
21 m. Na kanale znajduje sig 22 jazy
iglicowe o spadku od 0,5 do 1,2 m,
ktore muszg by¢ otwierane przy kaz-
dem przejsciu tratew i statkéw, co
powoduje duzy rozchdd wody. Ka-
nat zasilany jest ze zbiornikow (je-
ziora Orzechowskie i Biate) dwo-
ma kanatami zasilajgcemi, dopro-
wadzajgcemi wode do stanowiska
dzialowego ze zlewni 6500 &m?
Wobec tego, przy zamianie jazéw
na Sluzy komorowe, zasilanie kana-
tu bedzie zupelnie dostateczne na-
wet dla bardzo intensywnej zeglugi.

W stanie obecnym kanat stuzy
do intensywnego sptawu tratew, co
jednak napotyka ciggte trudnosci,
wskutek, tego ze wiekszosé budowli
chyli si¢ ku upadkowi, tozysko ka-
natu jest oddawna nie czyszczone,

Rys. 2.

Poniewaz Warszawa przewiduje rychig potrzebe
budowy nowej wielkiej elektrowni, wiec urzadzenie za-
ktadéw wodnych na kanale, dajgc mozno&¢ otrzymania
wielkiej ilosci taniej energji, jednocze$nie uczynitoby
zbgdnym znaczny wydatek na kosztowng inwestycje.

Lacznie z istniejacemi w Warszawie i Pruszkowie
elektrowniami, ktére bylyby tylko rezerwa dla stale
pracujgcych stacyj wodnych, miasto i wezet kolejowy
warszawski moglyby by¢ obstuzone w.zupetnosci.

Liczac, . ze tylko potowa miszliwej do osiggnigcia
zapomocg turbin energji moglaby by¢ produkcyjnie

silnie zamulone i zaro$nigte. Duze

statki mogg przechodzi¢ przez kanat

tylko w ciagn paru miesiecy w roku,
kiedy jest obfito§¢ wody. Migdzy innemi przez kanat
przeszedt w r. 1923 ptywajacy obecnie na Wisle duzy
parostatek ,Kaniowczyk* (b. ,Ataman¢).

Projekt przebudowy przewiduje stopniowe dopro-
wadzenie kanatu do stanu pozwalajacego na state kur-
sowanie statkéw 200 <+ 300 ¢, z tem, zeby mogto byé
nastgpnie przeprowadzone dalsze rozszerzenie kanatu
az do wymiar6w pozwalajacych na kursowanie statkow
1000 ¢. W tym celu projektuje sie:

1) sprostowanie kanatu pomigdzy Kobryniem i Ho-
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rodcem (23 km), jak réwniez i w zbyt kretych miejscach
rz. Muchawca;

2) zamiang 22 jazéw na 7 §luz komorowych;

_ 3) odpowiednie pogtebienie kanalu i obnizenie
poziomu stanowiska dzialowego, co jest $cisle potg-
czone z ogdlnym planem osuszenia Polesia. (Polesie,
ktoregn obszar wynosi ok. 60000 km?, posiada okoto
18000 &m?, czyli 1800000 ha gruntéw zabagnionych,
ktére moga byé¢ osuszone i zdobyte dla kultury rolnej,
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ew. prawidtowej kultury lesnej. Koszt calkowitej mel-
joracji tego obszaru obliczony jest przez inz. Turczy-
nowicza na 48000000 zi.)

Kanat Krélewski i Prype¢ stanowig gtéwna rynne
odwadniajacq calego systemu kanatéw osuszajgcych.
Z tego powodu przebudowa kanatu Krélewskiego, be-
dgc jednoczesnie pierwszym i nieodzownym krokiem
ku osuszeniu Polesia, nie powinna by¢ odkladana.

(d. n.)

Nowe dazenia w organizacji warsztatow
kolejowych w Niemczech.

Podat inz. R. Nagel, Gdansk.

pracy mej p.t. ,Normy wyposazenia i koszta

budowy warsztatéw kolejowych wedtug wzo-

réw niemieckich“, wydrukowanej w Nr. 39

»Przegladu Technicznego® z r. 1924, przy-
toczylem giéwniejsze dane o warsztatach na kolejach
niemieckich, zaczerpnigte ze sprawozdania berlinskiego
pZentralamt'u® o dziatalno$ci tych kolei w okresie od
1910 do 1920 r.

Na podstawie tych danych, opracowatem podsta-
wowe normy wyposazenia warsztatéw, ujgwszy osta-
teczny wynik w pewien wzdr, okre$lajgcy potrzebng
powierzchnig warsztatéw, w zaleznosci od ilostanu ta-
boru, ktéry warsztaty majg utrzymywaé w sprawnosci.
Otrzymany wz6r sprawdzitem na przyktadzie znanych
"mi paru warsztatéw kolei rosyjskich, zbudowanych
w okresie 1912—1916 r., i sprawdzenie to potwierdzifo
stuszno$é wzoru.

. W artykule ,Zagadnienie budowy warsztatéw na
P. K. P.%, zamieszczonym w Nr. 6 ,Przegladu Technicz-
nego* zr. 1925, inz. M. Piechowski poddat wywody moje
delikatnej krytyce. Zaznajomiwszy sie z nowemi kie-
runkami w organizacji warsztatéw kolejowych w Niem-
czech (niestety z literaturg tylko!), krytyke inz. M. Pie-
chowskiego uznaje za stuszng. RzeczywiScie, nie nale-
2ato badaé tego co bylo w 1910 — 1920 r.; nalezato
taczej zbada¢ stan obecny. Brak ten uzupetniam w ni-
niejszym artykule, nie wdajgc si¢ w rozwigzanie zagad-
nienia, w jakim stopniu to, co wprowadzaja u siebie
Niemcy, moze by¢ z korzyScig zastosowane u nas, juz
z tego chociazby wzgledu, ze cigzka szata etatyzmu
gospodarki panstwowej, nie moze i§¢ w parze z prze-
wiewng szata, w ktorq ubiera organizm kolejowy jego
komercjalizacja.

Gt6éwne zasady organizacji warsztatow kolejowych
w Niemczech podajg, opierajac si¢ na pracach znanych
niemieckich dziataczy kolejowych, inzynieréw Kithne
i Martens’a.

Zadaniem warsztatéw jest utrzymanie taboru ko-
lejowego w stanie najwiekszej zdolnodci przewozowej
droga najmhiejszych kosztow.

Nalezyte wykonanie tego zadania wymaga uspraw-
nienia pracy, celem zmniejszenia kosztéw wiasnych do-
konywanych robét i przy$pieszenia ich tempa.

Ewolucja warsztatéw, od czasu powstania kolei
zelaznych az do ostatnich lat, posuwata si¢ nader wolno,
nie wprowadzajac radykalnych zmian ani w tstroju
warsztatéw, ani w metodzie ich pracy.

Rzut oka na przeszlo$¢ rysuje nam warsztaty pod
zarzgdem tej dyrekcji kolejowej, w ktérej okregu sig
one znajduja, naprawiajace tabor danej dyrekcji i utrzy-
mujgce w sprawnosci jej urzadzenia techniczne, inwen-
tarz i narzgdzia. Budzet warsztatow objety byt ogdl-
nym budzetem przetozonej dyrekcji i wydatkami swemi
warsztaty obcigzaly odnos$ne pozycje budzetowe dy-
rekcji, nie okre$lajgc rzeczywistych swych kosztéw
wiasnych (nietylko wyrobu nowych przedmiotéw, lecz
wogdle robdt wykonywanych w warsztatach). Stanowige
wiasciwie organizm obcy w tem co rozumiemy pod na-
zwq eksploatacji kolei, jako nie zwigzane bezposrednio
z ruchem, warsztaty wttoczone byly wogdlne ramki
gospodarki dyrekcyjnej i prowadzone na jednakowych
zasadniczo podstawach z eksploatacjg.

Metody pracy w warsztatach mogly byé scharak-
teryzowane, jako niewychodzace poza horyzonty werk-
mistrza, a gospodarka w warsztatach okreslona by¢
mogia jako gospodarka majstrowska.

Rozw6j mysli gospodarczej w zwigzku z kryzysem
powojennym wprowadza do warsztatéw zasady wy-
tworczosci przemystowej oraz zasady kupieckiego okre-
$lania kosztéw wiasnych wyrobéw, a naukowa organi~
zacja pracy znajduje w warsztatach kolejowych podatng -

lebe.

: Wytworczosé przemysiowa okazuje coraz wigksze
ciazénie do produkeji masowej Reorganizacja warszta~
téw kolei niemieckich cigzy rowniez ku temu. Punktem
wyj$cia tej reorganizacji sg dwie okoliczno$ci: 1) koleje
niemieckie posiadajg okolo 100 warsztatéw gléwnych
i 2) warsztaty te wykonywujg wielkie ilosci jednakowych
wytworéw, ktére to ilosci, w miarg ujednostajnienia ty-
.péw taboru i znormalizowania jego czgsci skladowych,
bedg sig¢ coraz bardziej potegowaly.

Obydwie powyzsze okolicznosci wymagajg wpro-
wadzenia centralnego kierownictwa wszystkiemi war-
sztatami, uskuteczniajacego przydzial pracy i ustalaja-
cego jej metody, oraz pewnej iloSci warsztatéw do
produkcji masowej," wytwarzajgcych jednakowe rodza-
jowo objekty. ‘

Wynik podobnego rozkladu pracy zdaje sig by¢
jasny: z jednej strony oszczedno$¢ pracy myslowej, jako
zesrodkowanej w instytucji centralnej, zamiast rozpro--
szenia jej po wielu miejscach, i zamiana licznych réw-
niez rozrzuconych miejsc pracy w malej wytwdrczosci
na mniej liczne miejsca wytworczodci masowej. Taka
metoda pracy rokuje, tak ze wzgledéw technicznych, jak
i gospodarczych, znaczne oszczgdnoci.
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W miare ujednostajnienia typéw taboru i norma-
lizowania jego czesci sktadowych oraz rozszerzania
frontu robot masowych, ku ktéremu stale kroczy wy-
tworczo$¢ swiatowa, — celowosé, a nawet koniecznosé
prowadzenia robét wediug mozliwie jednolitego syste-
mu, — pozwalajgcego celowo wyzyskaé wlasciwe na-
rzedzia pracy, — uwydatniaé si¢ bedzie coraz silniej.

Ustalenie tego jednolitegosystemu pracy i takie
jej rozplanowanie, by wszystkie warsztaty pracowaly
jako jedna wielka wytwérnia, dajgc najlepsze wyniki
techniczne i gospodarcze, stanowi zadanie central-
nego- kierownictwa warsztatéw. Jedli naprz.
w pewnych warsztatach opracowany bedzie sposdb
bardziej sprawnego wykonania tej czy innej czgsci, tej
czy innej pracy, to winien on byé wprowadzony we
wszystkich warsztatach wykonywajacych tego rodzaju
prace. Badania obecnych metod, opracowanie nowych,
lepszych, i wprowadzanie ich w Zycie spoczywaé winno
w jednem reku.

Centrala zbiera do$wiadczenia warsztatéw co do
pracy posiadanych przez nie obrabiarek i urzadzern.
Dane te stanowig podstawe do zakupu nowych obrabia-
rek, ktéry ma by¢ réwniez zcentralizowany w wyzna-
czonych do tego i bezposrednio podlegajgcych central-
nemu kierownictwu warsztatach, dokonywajgcych réw-
niez odbioru dostarczonych objektéw. Dopiero. po
gruntownem zbadaniu dostarczonej obrabiarki i zaopa-
trzeniu jej w tablice, wskazujacq sposoby i granice jej
ekonomicznego wyzyskania, moze by¢ ona wystana do
warsztatéw, ktérym zostata przydzielona, i tam wprzeg-
nieta do pracy. Ze centralny zakup i odbiér przyniesie
tu wielkie korzy$ci — nie ulega kwestji,

W takiej instytucji centralnej przemyst obrabiar-
kowy tatwo zapozna sie z potrzebami warsztatéw kole-

owych i zastosuje si¢ do nich, wytwarzajac stosowne

obrabiarki. Wspotpraca przemystu i kolejnictwa winna
tu byc¢ jaknajsciSlejsza, a przyniesie to pozytek obu
stronom.

Ta sama instytucja centralna zajmuje sie nadto
kwestjg nalezytego wyzyskania obrabiarek znajduja-
cych sig juz w warsztatach. Prawdopodobnie jednym
z wynikéw badania takiego bedzie skonstatowanie nie-
ekonomiczno$ci t. zw. uniwersalnych obrabiarek, nader
drogich, ktére powinnyby ustapi¢ miejsca maszynom
najprostszym i najdalej wyspecjalizowanym pod wzgle-
dem zakresu pracy.

Wreszcie centrala zakupu i odbioru obrabiarek
kierowa¢ ma przebudowsg starych maszyn, majgcqy na
celu powigkszenie ich wydajnoéci. Najbardziej ko-
rzystny sposob przerébki kazdego rodzaju obrabiarki,
stuzy¢ ma za wzor do takiegoz przerobienia calej posia-
danej ich ilosci,

- Nowa organizacja przewiduje réwniez scentralizo-
wanie zakupéw, odbioru i magazynowania materjaléw,
czgsci zapasowych, narzedzi i przedmiotéw inwentarzo-
wych. Dla dokonania racjonalnego odbioru, gwarantu-
jacego dobro¢ materjatu, konieczne jest laboratorjum
wraz z odpowiednim personelem.

Urzadzenie takiego laboratorjum przy kazdych
warsztatach wymagatoby zbyt wielkich wydatkéw jedno-
razowych i stalych; juz to ‘samo :§wiadczy o korzysci
scentralizowanego zakupu i odbioru materjatéw. W tych
warunkach, przy dobrze postawionym. odbiorze, zadna
firma nie odwazy sig dostarczy¢ materjatu posledniego
gatunku, lub jesli nawet dostarczy, to materjat taki nie
wplynie do magazynu i nie bedzie wziety do robét.

Podobne centrale zakupdéw znajdowaé si¢ winny
przy warsztatach, obejmowaé¢ majg cale grupy warszta-
téw i byé podporzadkowane centralnemu kierownictwu
warsztatéw.

' Praca warsztatéw kolejowych polega na naprawie
parowozow | wagondéw, wytwarzaniu pewnych czgsci
skladowych i zapasowych taboru, na utrzymaniu i wy-
robie narzedzi i inwentarza wiasnego i eksploatacyj-
nego, na utrzymaniu technicznych urzgdzen kolejowych,
a w niektérych warsztatach jeszcze na naprawie i wy-
twarzaniu zwrotnic. Potrzeba zmniejszenia zakresu prac
warsztatéw wyrazita si¢ najpierw w czg$ciowem wyzna-
czeniu osobnych warsztatéw parowozowych i osobnych
wagonowych. Nastepnie zaczeto ograniczac ilos¢ ty-
p6w parowozéw, wzglednie wagondéw przydzielanych
danym warsztatom do naprawy, tem samem rozluznia-
jac organiczng spojnig, t4czgcq dang dyrekcje z jej war-
sztatami, ktore zaczely otrzymywaé do naprawy tabor
nie tylko z wtasnej, lecz i z innych dyrekcyj.

Wraz z ograniczeniem typ6w taboru i znormalizo-
waniem jego czesci sktadowych, moze byé rozpoczgta
na wielka skale robota ,na zapas“. Wodwczas wszelkie
czedci sktadowe bedg zadane z magazynu i na dang
jednostke taboru stawiane beda nie te czgsci, ktére zo-
staly z niej zdjete do naprawy, lecz cz¢Sci wzigte z za-
pasu. Dalszy rozwéj reorganizacji w powyzszym kie-
runku doprowadzi¢ winien do tego, ze warsztaty-na-
prawnie taboru nie beda ani wytwarzaé ani naprawiac
uzytkowanych przez siebie czg¢$ci. Bedg one wykony-
wane masowo w specjalnych warsztatach-wytwdrniach,
tam gdzie to moze by¢ uskutecznione najlepiej i naj-
oszczgdniej.

Zcentralizowanie obrébki masowej, winno by¢
zastosowane przedewszystkiem do maszyn kowalskich,
pras hydraulicznych, spawaczy elektrycznych i t p,,
ktére nie mogg by¢ nalezycie wyzyskane w granicach
potrzeb pojedynficzych warsztatéw. Przy produkcji ma-
sowej, bedq uzytkowane maszyny o wielkiej wydajnosci,
co obnizy koszta produkcji.

Objecie catoksztaltu wytworu czy naprawy jest
tatwiejsze przy produkcji masowej, niz przy pracy roz-
proszonej na wielorakie objekty produkciji.

Wielkie tez korzysci wynikngé winny ze zcentrali-
zowanego wytwarzania narzedzi i przedmiotéw inwen-
tarza, naprawianych obecnie bezplanowo.drogoi powoli.

Powyzsza organizacja wymaga doskonale zorgani-
zowanej stuzby magazynowej, gdyz cata praca winna
by¢ wykonywana ,na magazyn“ i przez magazyn.

W bliskiej styczno$ci z tem lezy opracowanie
szczegblowego mianownictwa magazynowanych czesci,
by kazda potrzebna cze§¢ mogla byé Scisle okre§lona
swem mianem, wzglednie znakiem.

Sprawa samej techniki przesylek miedzywarszta-
towych moze by¢ rozwigzana zapomocg wagondéw, znaj-
dujacych sie w stalym obrocie. Nie mniej wazne
bedzie urzadzenie pomiedzy odnosnemi warsztatami
bezpo&rednich polgczen telefonicznych.

W zwigzku z opisang wyZej pracg warsztatéw,
konieczne jest wprowadzenie w nich rachunkowosci
handlowej, zamiast dotychczasowego systemu ksiego-
wania. Rachunkowos¢ ta doprowadzi do prawidiowego
okre$lania kosztéw wilasnych dokonywanych w war-
sztatach robét, a obejmujacych nietylko koszt roboci-
zny, materjatu { inne bezposrednio obcigzajace robote
wydatki, lecz caloksztalt kosztu danej naprawy, czy
wyrobu, a wigc koszta warsztatowe, magazynowe
i ogéblne, v
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Podobnie okreslone koszta wlasne bgdq podawane
dyrekcjom do wiadomosci, dla obcigzenia niemi pozycyj
budzetowych oraz dla zestawienia kosztéw naprawy
taboru z istniejacemi urzadzeniami, naprz, z oczyszcza-
niem wody, z typami parowozéw i wagonow, z gospo-
darkg stuzby trakcji i warsztatéw podrgcznych, wreszcie
z wykonanym przebiegiem dauej jednostki taboru. Dy-
rekcje zmuszone bedg wiecej troszczy¢ sig o swoj tabor
i zadaé wykonania napraw tylko gospodarczo uzasad-
nionych.

Z drugiej strony, wysoko$§¢ kosztéw wykonywa-
nych napraw czy wyrobow da poglad na ekonomicz-
nos¢ pracy warsztatéw, wykaze wplyw wyposazenia
warsztatéw, uwidoczni gdzie nalezy wprowadzi¢ ulep-
szenia techniczne i naprawié organizacjg pracy.

Oto jest ogélne tto my$li i zamierzefi niemieckich
inzynieréw warsztatowych.

W 1924 1, tabor kolei niemieckich wynosit w okrg-
glych liczbach 30000 lokomotyw, 400 wagonéw silni-
kowych, 68000 wagonéw osobowych, 23000 wagonéw
bagazowych i 700000 wag. towarowych.

Przecietna miesieczna ilo§¢ dokonywanych w war-
sztatach gtéwnych napraw stanowita: okoto 2000 loko-
motyw i wagonéw silnikowych, 10000 wagondw 0so-
bowych i bagazowych, 50000 towarowych. Do tego
dochodza drobne naprawy w warsztatach podrecznych.
Ogétem wszystkie warsztaty, facznie z potozonemi na
terenach okupowanych, zatrudniaty w potowie 1924 r.
13900 ludzi na stanowiskach urzedniczych, 121500 rze-
mie§lnikéw i robotnikéw, 6750 uczni i praktykantow
oraz 520 kobiet. Na terenie nie okupowanym, z ilosta-
nem 25125 lokomotyw, warsztaty zatrudniaty lacznie
z uczniami i kobietami 55700 rzemie$lnikow, t. j. na
jeden parowéz inwentarzowy rzekomo przypadato tylko
2,2 osoby (redukcja personelu na terenie okupacyjnym
uskuteczniona zostala dopiero w koricu 1924 r.). llostan
chorego taboru na 1.1.1925 r. byt nastepujacy: parowo-
z6w 19,8, wagon6éw osobowych 10,5%, wagonéw towa-

rowych 5,6%.
Centralne kierownictwo warsztatami przydzielono
Dyrekecji Generalnej (Hauptverwaltung). Zadaniem

jej jest dba¢ nie tylko o to, by sprawy budze-
towe, rachunkowe i personalne byly we wszystkich
warsztatach prowadzone jednolicie, "lecz i o to, by
praca w warsztatach giéwnych i podrecznych szia ze
statym postgpem i zgodnie z wymogami eksploatacji
kolei. Centralne kierownictwo wyréwnywa potrzeby
oddzielnych okreg6w, wyciaga wnioski z pracy okregow
i poszczegdlnych warsztatéw, decyduje o przebudowie,
rozszerzeniu, wyposaZeniu istniejacych warsztatow
i o budowie nowych, wzglednie o zamknigciu istniejq-
cych. Decyduje ono w kwestjach wykonania napraw ta-
boru przez fabryki prywatne i co do zakresu tych ro-
b6t — dla ozywienia wspolzawodnictwa migdzy fabry-
kami prywatnemi a warsztatami kolejowemi.
Warsztaty kilku zwigzanych ze sobg gospodarczo
dyrekcyj kolejowych potaczone zostaty pod zarzadem
okregowego Wydzialu Warsztatowego, przydzielonego
do jednej z dyrekcyj danego okregu. W ten sposéb
powstato 10 okregowych wydziatow czyli dyrekcyj war-
sztatowych, wcielonych do 10-u z 30-u og6tem dyrekcyj
eksploatacyjnych. Kazdy Wydziat Warsztatowy obej-
muje przytem referat gospodarki cieplnej; odno$ny
referent jest inicjatorem, doradcg i opinjodawcg we
wszelkich sprawach dotyczacych gospodarki cieplnej
dyrekcyj eksploatacyjnych danego okregu. Okregowe

dyrekcje warsztatowe sg jednocze$nie miejscami cen-
tralnego zakupu dla swych warsztatéw tych materjalow,
czesci zapasowych, narzedzi i inwentarza, ktorych zakup
nie jest zcentralizowany w Dyrekcji Generalnej. Zarzg-
dzaé one maja warsztatami swego okregu na jednolitych
zasadach, ustanowionych przez centralne kierownictwo,
i podtrzymywa¢ winny zwiazek migdzy zarzadem war-
sztatéw a zarzqdem eksploatacji. Ustalajg one przydziat
pracy, regulujg ilos¢ robotnikéw, uskuteczniaja kontrolg
wydajnosci poszczegblnych warsztatéw, wynikéw mie-
sigcznych ich pracy i rocznych sprawozdan, majg nad-
z6r nad jednolitem i celowem wyposazeniem warsztatow,
opracowujg projekty rozszerzenia, przebudowy i budo-
wy nowych warsztatéw, wzglednie dajg wnioski 0 zam-
knieciu warsztatéw pracujacych nieekonomicznie; wo-
gole za$ wplywajg na dobra, odpowiadajacq potrzebom
eksploatacji, technicznie i ekonomicznie postgpowq
gospodarke warsztatowa, wspétdziatajq w prowadzeniu
prac normalizacyjnychirozmaitegorodzaju doswiadczen.
Ponadto okregowe dyrekcje warsztatowe wyjas-
niajg wlasciwosci r6znych typéw taboru i jego czgsci
sktadowych, na podstawie do$wiadczenia warsztatow,
stawiajg wnioski co do ulepszen taboru, uwiadamiajg
dyrekcje o uchybieniach w uZytkowaniu i konserwacji -
taboru w ruchu, na podstawie otrzymanych przy napra-
wach spostrzezen; kierujg zaopatrzeniem warsztatow
podrecznych w materjaty, narzedzia i przedmioty inwen-
tarza, oraz kontrolujg ich zuzycie; dbajg o to, by war-

sztaty stuzyly pomocg dyrekcjom eksploatacyjnym,

miejscem rezerwy i szkolenia personelu eksploata-

-Cyjnego.

Bezposredni zarzad warsztatami, rozcztonkowany
dotychczas pomiedzy kilka urzedéw, zjednoczono pod
kierownictwem jednego dyrektora (Werkdirektor), odpo-
wiedzialnego za jednolite i nalezyte w znaczeniu tech.
nicznem i gospodarczem kierownictwo warsztatami,
Nastepng nizszg instancje stanowia dzialy warsztatowe
i podporzadkowane im oddziaty majstréw. llosci i wiel-
kosci dziatéw uwarunkowane sg wielkoscig warsztatow
i poleconemi im zadaniami. Dzialy te stanowia: dzial
og6lny, administracyjny, techniczny, materjalowy oraz
dzialy wykonawcze, jak mechaniczny, parowozowy,
wagonowy, ewent. zwrotniczy. Werkmistrzom przydzie-
la sie 40 — 60 robotnikéw. Dzialy wykonawcze posia-
dajg wiasne biura, w ktérych sg zalatwiane nie tylko
sprawy ruchu warsztatowego, lecz i sprawy personelt,
statystyki i odnoéne prace techniczne dzialu. W nie-
ktorych warsztatach sq ponadto dziaty doswiadczalne,
majace na celu wykonywanie do$wiadczen ku podnie-
sieniu zalet gospodarczych i technicznych taboru, insta-
{acyj maszynowych, do§wiadczed z materjatamii t. p.

Praca w warsztatach odbywa sie obecnie odmien-
nie w poréwnaniu z praktyka dotychczasowg; wprowa-
dzone sa normy czasu na wykonanie poszczegdlnych
rob6t, ustalone na podstawie uprzednich mozolnych
studjéw i badan czasu wykonania oddzielnych elemen-
tow pracy. Caty plan robét uktada si¢ w wykresy, usta-
lajace terminy wykonania. Op6Znienia sg Scisle badane,
w celu odnalezienia przyczyny odstgpienia od plano-
wosci.

W calym szeregu warsztatéw wprowadzono tran-
sportery, na ktorych obrabiany przedmiot otrzymuje
automatyczny przesuw z reki do reki, a niejednokrotnie
przestawiano tez i obrabiarki w celu uzyskania bardziej
racjonalnego obiegu obrabianych' przedmiotow. Dato
to podobno 60% oszezednos$ci na kosztach wewngtrzne-
go transportu w warsztatach. :
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Wprowadzono dalej kontrolg jakosci wykonywa-
nych robét, dla zapewnienia nalezytych wymiaréw i za-
miennoéci czesci sktadowych. Wykonanie nowych czes-
ci i naprawa starych odbywa si¢ obecnie wogéle na
zasadach masowej produkcji.

Badanie gospodarki cieplnej i pednianej warszta-
téw doprowadzito do wielu zmian. Gdy naprz. naogét
sadzono dotychczas, ze wskazanem jest otrzymywanie
pradu z wielkich elektrowni obcych (naprz. miejskich),
doktadne zanalizowanie tej kwestji, w zwigzku z ogélng
gospodarky cieplng w warsztatach, doprowadzito do
zmiany tego pogladu. W pewnych warsztatach istniala
instalacja parowa dla sprezarki, miotéw parowych,
ogrzewania centralnego, lazienek i podgrzewania wody
zasilajgcej kotly parowozowe oraz do wygotowywania
czesci taboru., Prad dla motordow i oéwietlenia, w iloSci

-odpowiadajacej mniej wiecej !/, iloSci ciepta, zuzywa-
nego przez instalacje parowa, brano ze strony. Po zain-
stalowaniu wlasnej elektrowni, zuzytkowaniu jej pary
odlotowej, jak réwniez pary odlotowej z miotéw (w sto-
sunku do sprezarki byto to zastosowane juz wczesniej,
koszty spadty podobno o 38%.

Zastosowanie centralnych piecéw kowalskich, za-
miast zwyktych ognisk, podniosio wydajnos¢ kuZni.
Jeden taki piec o powierzchni 2 X 0,8 m zamienia
10 ognisk. Wydajno$é w ciggu 9 godzin podniosta si¢
z 2000 kg zelastwa kutego z zuzyciem 1640 kg wegla
kowalskiego, do 6200 kg zelastwa z zuzyciem tylko
500 kg koksu - 700 kg brykietéw z wegla brunatnego.

W kwietniu 1924 r. wprowadzono na prébe w jed-
nych warsztatach (w Grunewald pod Berlinem) rachun-
kowo$¢ handlowa zamiast dotychczasowej. W ciggu
roku zebrano juz dostateczny materjal do$wiadczalny
-dla wprowadzenia w wigkszej iloSci warsztatéw zasad
tej rachunkowosci, — dajacej catkowite koszta wiasne
dokonywanych w warsztatach robét.

W Brandeburgu zbudowano warsztaty parowo-
zowe o0 ustroju odmiennym od dotychczasowego. Paro-
w6z, wchodzacy do naprawy, po ogélnem oczyszczeniu,
rozbierany jest calkowicie na jednem ze specjalnie do
tego celu przeznaczonych stanowisk, Montaz parowozu
nastgpuje stopniowo na trzech jedno za drugiem poto-
zonych stanowiskach. Cato§¢ warsztatéw jest niemal
pod jednym dachem. CzeSci zdjete z parowozu idg
zawsze naprzod, nigdy wtyl. Kazdy warsztat stanowi
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catos¢ techniczng w postaci jednostki catkowicie wy-
kaniczajgcej prace okoto danej czeSci parowozu. Gléwna
naprawa parowozu, przy positkowaniu sig cze¢Sciami za-
pasowemi ze sktadu, wymaga czasu 24 dni, a przy spe-
cjalnem natgzeniu nawet 14 dni. W 1921 r. wymagata
ona 196 dni. :

Przez wprowadzenie nowej organizacji warsztatéw
i podniesienie wydajnosci stanowiska, wydajno$é
wszytkich warsztatéw w Niemczech wzrosta. Zwol-
nienie licznych stancwisk utworzyto miejsce dla no-
wych obrabiarek, nowych miejsc pracy i wnlepszyto
transport wewnetrzny. Zdanie, ze warsztaty sa tem
wydajniejsze im ‘wiecej posiadajg stanowisk, zostato
obalone. Zwiekszenie wydajno$ci doprowadzito do
zamkniecia warsztatéw przestarzatych, wzglednie pra-
cujacych nieekonomicznie.

Wyniki te, méwi radca tajny budownictwa inz.
Kiihne, przypisaé nalezy nie przepisom i instrukcjom,
lecz ozywczemu duchowi ludzi, oddajgcych si¢ z zapar-
ciem pracy 1 postepowi.

Wystawa $rodkéw przewozowych w Monachjum
1925 r. daje miedzy innnemi przeglagd wynikéw osigg-
nigtych przez nowa organizacjg warsztatow.

Warsztaty w Leinhausen naprawiaty dawniej 29
odmian parowozoéw, a ilo§¢ parowozéw przydzielonych
do naprawy w tych warsztatach wynosita 886. Z zada-
niem tem warsztaty z trudnosciq dawaty sobie radg.
Roczna wydajno$¢ jednego stanowiska wynosita prze-
cigtnie 6 parowozéw wypuszczonych z naprawy. Teraz
warsztaty te naprawiajg tylko 3 typy parowozéw i z }a-
twoscig utrzymujg w sprawnosci park obejmujgcy 1100
parowozow. Wydajnos§¢ stanowiska podwoila sie.

Warsztaty w Grunewald wykazuja, 2e praca
»0a magazyn®, {. j. naprawa drogg wymiany czesci
sktadowych parowozu, skrécita postéj parowozu w war-
sztatach o 75%.

Warsztaty w Nied daja graficzny opis przebiegu
naprawy gléwnej parowozu G 12, ktéra uskuteczniana
bywa w ciggu 24 dni.

Warsztaty w Sebaldsbriick wskazuja, iz prze-
cietny postéj parowozu w 1922 r, byl réwny 67 dniom,
a przecietna wydajno$é jednego stanowiska — 4,46 pa-
rowoz6w rocznie. Obecnie przecigtny postéj wynosi
25,83 dni, za§ wydajnosé 11,59 parowozéw, czyli jest
o 150% wigksza, przy personelu o 20% mniejszym.

’Poste;py‘nauki o kosztach przemystowych®.

Napisat prof. E. Hauswald.

Zuzycie i zanik kapitatu. 2)

apital przemystowy dzieli sie zwykle na zaklado-

wy i obrotowy. Pierwszy z nich stuzy do zaku-

pna gruntu, budynkéw, maszyn, narzedzi it. p.,

- czylitak zwanych §rodkéw produkcii; drugi za$
potrzebny jest do pokrycia biezacych wydatkéw na ma-
terjaty, paliwo, energje, prace i rozne cigzary publiczne,
z tego gtéwnie powodu, ze nawet przy korzystnych dla
zaktadn dostawach zaplata nastepuje o wiele pézniej
niz zamdéwienie i rozpoczecie rob6t. Tak wiec ptynny
kapitat obrotowy, albo zastepujacy go kredyt, siuza do
utrzymania zakladu w ruchu i pokrywania kosztéw po-
wstajacych w okresach ,przesunigcia fazy“ miedzy roz-

" Dokofczerile do str. 555 w M. 37.
% P. Walther, Schwelz. Bauztg 1923, 233,

poczeciem wiasciwych robét a otrzymaniem zaplaty.
Powstaje przez to powazne obcigZenie zakladu kosz-
tem odsetek kredytowych, albo stratg odsetek od wtas-
nego kapitatu.

Kapital zaktadowy ulega nieustannym ubytkom
pod wptywem psucia sig i starzenia urzadzen technicz-
nych i materjatow, oraz réznych nieprzewidzianych zda-
rzefi. Kapitat obrotowy znowu tracimy wtedy, gdy do-
chody ze sprzedazy wyrobéw sa trwale nizsze od kosz-

. téw ich wytworzenia. Oba rodzaje kapitatu zanikaja tez

z powodu innych wplywéw zewnetrznych, jak np. kra-
dziezy, rabunku, tak zwanego wywlaszczenia, pozaru
i innych katastrof, wojny, rewolucji; naduzyé waluto-
wych itd. (Hauswald: Umarzanie i odnawianie kapitatu,
Przegl. Techn. 1924)

Straty ponoszone przy produkcji réwnowazy sig
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z dochoddéw biezacych przedsiebiorstwa przez dolicza-
nie do bezposrednich kosztéw wytwarzania stosownych
dodatk6w na umorzenia (odpisy) lub odktady i rezerwy,
dzigki czemu ceny sprzedazy obejmujg juz straty tego
rodzaju i kazdy sprzedany wyréb ponosi przypadajacg
nafn cz¢8¢ zuzycia wartodci zakladu. Chociaz wige
pierwotne wktady tracq z czasem cze$é swej wartosci
poczatkowej, to straty te wyréw.ywa sie stopniowo
gromadzeniem nowego kapitatu plynnego przez owe
dodatki na odpisy, tak ze chwilowa warto$¢ kapitatu za-
ktadowego i nagromadzonych odpiséw lub rezerw, ra-
zem wzigta, utrzymuje si¢ w przyblizeniu réwng petnej
wartosci poczgtkowe;j,

Przy niedostatecznem zatrudnieniu i niskim po-
ziomie cen na targu, zaktady przemystowe wchodza
w potozenie krytyczne, w ktérem koszty wiasne
mogq by¢ znacznie wigksze od sumy dochodéw, a ma-
jatek przedsigbiorstwa jest powaznie zagroZzony. Kie-
rownictwozakladu zmniejsza wprawdzie wszelkiemisrod-
kami wydatki bezposrednie na materjaty, prace i czes¢
kosztow dodatkowych, ograniczajac stosownie produk-
cje. Mimoto pozostaja po za niemi jeszcze trwale cie~
2ary, utrzymujace sig prawie bez zmiany, niezaleznie od
stopnia zatrudnienia. Do nich nalezg rézne podatki
i nalezno$ci, komorne, raty dzierzawne, odsetki od
wlasnego i pozyczonego kapitatu, ptace zarzadu, koszty
dozoru, ubezpieczen, straty skutkiem psucia sig i starze-
nia urzgdzen i t. p.

Zdawatoby sie nieraz, ze w takich warunkach naj-
lepiej bytoby wstrzyma¢ ruch zaktadu, ale blizsze roz-
patrzenie sprawy wykazuje, ze i ten $rodek nie moze
usunaé nieustannie dziatajgcych ciezaréw finansowych
i technicznych, ktére doprowadzi¢ mogg w krétkim sto-
sunkowo czasie do zaniku wigkszej czesci majgtku.

Do wyjas$nienia odno$nych przebiegéw stuzy rys.
8 i przyktad. Catkowity kapitat zaktadu wynosit pier-
wotnie 1 miljon ztotych (albo frankéw), z czego 700000
wiozono w urzadzenia jako staly kapital zakiadowy,
300000 za$ stuzyto jako kapitat obrotowy do zaspaka-
jania wyzej opisanych potrzeb biezacych.

Kapitat przedsiebiorstwa uzyskano w dwu réw-
nych czesciach po 500000 zt., ale pod réznemi warun-
kami; mianowicie p6t miljona zebrano przez sprzedaz
zwyktych akcyj, majacych tylko prawo do dywidendy,
druga za$§ potowe uzyskano przez wydanie akcyj pierw-
szefistwa albo obligacyj, ktérym zastrzezono z gory
prawo do oprocentowania na 5% od kwoty nominalnej.
‘Na przesigbiorstwie cigzy zatem, bez wzgledu na jego
stan gospodarczy, obowiazek ptacenia renty w kwocie
25000 zt. rocznie. Z drugiej strony, na amortyzacjg
kapitatu zakladowego w wysokosci 700000 zi. trzeba
co roku odpisywaé po 63. Gdyby wigc zaktad przestat
produkowaé, to niezaleznie od innych statlych wydat-
kéw, tracitby rocznie po 25000 --42000=67 000 z.
na powyzsze cele. Gérna krzywa pokazuje ubytek
warto$ci kapitatu skutkiem renty 25000, zmniejszonej

o dochod 6% z reszty funduszu obrotowego, dolna zas
linja, wznoszaca sie ku gérze — nieustanny przyrost
strat majatku pod wplywem amortyzacji, to znaczy zu-
zywania sie i starzenia wszystkich urzadzen zaktadu.
Po 15-tu latach znikngtby skutkiem oplacania renty
caly kapital obrotowy, z uwzglednieniem oprocento-
wania kwot ztozonych w banku, a w ciggu 16-tu lat
deprecjacja kapitatu statego (700 000) doprowadzitaby
i te cze$¢ majatku do zera, albo doktadniej méwigc do
kwoty, jakaby mozna uzyskaé ze sprzedazy realnosci,
starych budynkéw i reszty starego materjatu.
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W rzeczywistodci zanik majatku bedzie o wiele
szybszy, gdyz oprécz podanych juz dwu strat trzeba
bedzie jeszcze wydawac rocznie okolo 50000 zlotych,
na koszty zarzadu i likwidacji, podatkow, ubezpieczen,
wobec czego kapital obrotowy zuzyje si¢ juz po 4'/, la-
tach, a przez zadtuzenie reszty majatku moznaby owe
wydatki na rentg, likwidacjg¢ i amortyzacjg¢ pokrywac
jeszcze przez 4 lata. Zaklady innego rodzaju, dla kt6-
rych wystarczytaby amortyzacja 2'/,% (rys. 8) mogtyby
sie dtuzej utrzymac. ‘

W warunkach obecnych trzebaby sig liczy¢ z wyz-
sza stopg procentowa (np. 12§) na wspomniang rentg,
skutkiem czego kapital obrotowy (300000) wystarczyi-
by tylko na 3 lata, liczac roczhie rentg 60000 i wydatki
na likwidacje 50000.

W wielu przypadkach moznaby zanik kapitatu zla-
godzié przez podtrzymanie produkcji, ktéraby oprocz
kosztow bezposrednich mogla pokrywaé przynajmnie;
cze§¢ kosztéw statych. Gdyby za$§ zgodzono si¢ na
szybka likwidacjg, to moznaby uratowa¢ okoto 250000
z kapitatu obrotowego, po odliczeniu 50000’ na koszt
likwidacji w ciggu poéf roku, a ze sprzedazy gruntu,
budynkéw i urzadzeri moznaby przypuszczalnie uzy-
skaé na czysto okole 100000 zt., czyli razem 350 000 zt.,
w odsetkach wiec okolo 35% pierwszego wkiadu.

PRZEGLAD PISM TECHNICZNYCH.
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Ren miedzy Bazyleja a Strasburgiem.’)

W sprawie ulepszenia zeglownoSci Renu migdzy
Bazyleja a Strasburgiem (116 kmt) sg dwa zapatrywania,
Francja domaga sie na podstawie traktatu Wersalskiego

) Schweiz Bauztg M14, 151 20 z 1 poir. 1925'r.

(art. 358 i 839) budowy kanalu lewobrzeznego, b. Zw.
,Grand Canal d’Alsace®, projektowanego ze spadem
1%/y,. 1 wyzyskujacego energje wodng na 8 stopnijach
o goznym spadzie uzytecznym 90,2 m i Yacznej mocy
769000 KM, przy uzyciu 800 mi/s wody, Z projektu

tego zdecydowala juz Centralna Komisja Renu wyko-

nanie pierwszego gérnego stopnia z zakladem wodno-
elektrycznym w Kembs, celem ominigeia progu skalnego
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na Renie pod Istein. Natomiast Szwajcarja i Niemey sg
przeciwne budowie dalsze] czesci tego kanatu, godzac sie
na wykonanie pierwszego stopnia i domagajs sig regu-
lacji Renu?).

W kwietniu 1925 r. Centralna Komisja Renu za-
twierdzita francuski projekt kanalu bocznego, a réwniez
sawajecarski projekt regulacji Renu.

Komisja zatwierdzita wedtug projektu francuskiego
predkoéé wody w kanale 1,2 mfs, zamiast zadane]
przez Szwajcarje 0,7 m/s, z uwagi na bardzo znaczne
zwigkszenie kosztéw, przez co jednak warunki zeglugi
na kanale sg znacznie ucigzliwsze ?).,

Projekt szwajcarski regnlacji Renu na mals wody
migdzy Bazylejg a Strasburgiem z. r. 1924, opracowany
przez badefiski urzad budownictwa Renu w [Fryburgu
(pierwszy projekt z r. 1921 opracowal .inz. Bossbardt
z Bazylei) opiera sie na nastgpujacych zasadach: Trasg
regulacyjng dostosowano, o ile wymogi %zeglugi dozwa
laly, do tozyska malej wody, na podstawie szezegdétowych
badan nurtu od ¥, 1900 do 1922 i ruchu mielizn i glebin,

2 €
PR

SHala #500

Rys. 1.

pomiaru dlugoscl krzywizn i poglebien dna. Regulacja
na mals wode (525 m?/s i 318 dni zeglugi) zostanie
uskuteczniona systemem calkiem prostych progéw, leza-
cych w odlegltosci 60 m od siebie, przyczem nie wszystkie
maja przechodzié wpoprzek calego koryta. Szerokosé
szlaku zeglownego prayjeto rowns 75 m, glebokosé wody
2,00 m, tak, aby dwa pociagi idace jeden w gére, drugi
w dét mogly sie minaé, Szerokoéé toxyska malej wody
wyniesie pod Istein (/= 1,06°,) 87 m, t.]. 1,16 szero-
kogci szlaku zeglownego, a pod Strasburgiem 1,48, Z licz-
nych pomiaréw wypadia wartodé szorstkofei lozyska
n = 0.0326 pod Huningen (pod Bazylejs), 0,0336 pod
Kembs (km 14). 0,0306 pod Breisack (km 56), 0,0310
pod Weisweil (Zm 81) i 0,0800 pod Strasbuargiem. Po-

%) Szczegdty tej sprawy sa omawiane w rocznikach ,,Schwelz,

Bauz.* od r. 1921, w polsklej literaturze w sprawozdaniu mojem
w .Robotach Pubiicznych* z r. 1921i(zesz. 6), w referacie prof, d-ra

Matakiewicza ,Nowe prady i dziatania w budownictwie wodnem*,.

wlwowskiem ,Czasop. Techn.“ Ne 14 zr, 19221 w mym kursie wykt.
.Budowa dr6g wodnych*. Warszawa 1925. (Sprawozdawca).

3) Predkos¢ wody w kanale 1,2 m/s jest jednakze za
wiglka. Nalezy pamigta, 2e §rodek clgzkodci statku lezy prawie
w punkcle najwickszej predko§ci wody w przekroju i te predkosé,

a nie S$rednig, statek musi pokonaé. Stosunek predkosci éredniej-

do najwigkszej wynosit np. na Renie pod Bazylejg, wedlug po-
miaréw z lat 1910 — 1920: 0,689. Statek musi dalei pokonaé opdr
sktadowej samego ciezaru, réwnolegtej do zwlercladla wody, réwny
VI, gdzie V wypdr, a I spad wody. Wreszcle trzeba takze

uwzgledni¢ paradoks Dubuata, To tez przy predkosei - wody
1,2 m/fsek ruch na kanale przeciw pradowi okaze sie unieekono-

micznym, dno i skarpy kanatu beds wymagaly zbyt kosztown: ch
ubezpieczen z powodu za wielkiej predkoSci wody, a lodzie przy.
padkiem zerwane beda mialy za wielkg predkos¢ i utrudnig ze-
gluge. Z tych powoddéw $rednia predko§¢ wody w kanale nie
powinnaby przekraczaé 0,60 m/s. (Sprawozdawca). g+ .

przeczki i progi majg byé wykonane z kilku walcéw fa-
szynowycl, wypetlnionych kamieniemn, 8 — 10 m diugich
utozonych poprzecznie na podsypee nutrowej (rys. 1 ).
Korona progu lezy przecigtnie 8 m pod zwierciadtem
wody regulacyjnej. Poprzeczki sa podobnie zbudowane,
lecz na wierzchu majg walce siatkowe. Koszta budowy
obliczono okragto na 61 milj. fr %)

Komisja zatwierdzajgc oba projekty zastrzegia na-
stepujace warunki:

Co do projektu regulacji.

1. Roboty regula-yjne na Renie migdzy Istein
i Strasburgiem majs byé prowadzone odeinkami od Stras-
burga w gére, lecz moga byé podjete rdwnoczesnie
w 2 miejscach, a nadto w gérne]j przestrzeni mozna bedzie
prowadzié roboty w obu kierunkach, tak ku Istein, jak
ku Strasburgowi,

2. Mabyé prae prowadzone porozumieniemiedzy Niem-
cami a Szwajcarjg co do objgcia nastepujacych gwarancyj:

a) ze zostang poczynione wszystkie potrzebne za-
rzadzenia, aby mozliwie jaknajmniej przeszkadzano ze-
gludze w czasie vobét,

b) ze ci, ktérzy zobowigzg sie przeprowadzié regu-
lacje Renu migdzy Bazylejg a Strasburgiem muszg wias-
nym kosztem usungé szkody, jakie powstang na uregulo-
wanej juz drodze zeglowne] ponizej Strasburga, wskutek
wykonania i istnienia regulacji powyzej Strasburga,

3. Panstwa nadbrzezne nzgodnis swe wspéldziatanie
techniczne 1 administracyjne w przeciggu 6 miesigey po
przedtozeniu wnioskéw przez jedno z nich i umowa finan-
sowa z dn. 10.V 1922 pozostanie w mocy.

Co do projektu kanalu bocznego.

1. Przewody elektryczne winny przechodzié ponad
kanatem w wysokoéci conajmniej 16 m ponad najwyz-
szym stanem wody.

Kanal ms byé tak zaprojektowany, aby statki mo-
gly w skuteczny sposéb zarzucaé kotwice na dno; szcze-
gblnie tam, gdzie dno bedzie wybetonowane warstwy
nutru i piasku.

3. Przylaczenie nowego stopnia kanalizacjnego do

‘juz istniejgcych winno byé uskutecznione, o ile to tylko

mozliwe, w przeciggu 1 miesigea i w czasie stabego ruchu.
Interesowani majg byé o tych robotach zawezasu zawia-
domieni.

4, Dlugo$é uzyteczna jednej §luzy stopnia kanali-
zacyjnego winna mierzyé 185 m, a do tej luzy winna
przylegaé $luza o dtugoéci 100 m. Obie §luzy maja mieé
szerokos§é uzyteczng 25 m. Jest zagtrzezone przediuzenie
§luz 1 dobudowanie nowych, gdy ruch stanie sig¢ inten-
sywniejszy. Réwniez zastrzega sig pogiebienie §luz, gdy
tn ukaze sig potrzebnem wskutek poglebienia Renu.

5 W gdrnej i dolnej wodzie maig byé wybudowane
przy Sluzach przystanie o szerokoéci 75 m, a diugosci
1000 m i 500 m.

6. Predkoéé wody w gérnej przystani w czasie na-
pelniania §luzy nie moze byé wieksza, niz 0.20 m/s.

7 Wskutek ruchu zakladu i §luzowan nie moze
ucierpieé cigglo§é przeptywu wody w Renie.

8. Ruch na #luzach mabyé utrzymywany w dzien
i W nocy, w niedziele i w §wigta, Sluzowanie statkdw
i o$wietlenie §luz odbywaéd sig ma bez wynagrodzenia.

9. Na kazdem stanowisku kanatu majg byé urzq-
dzone 2 baseny obrotowe, jeden — o ile moznosei w §rod-
Ju stanowiska, drngi w polgczeniu z przystanig géima.
Basen érodkowy ma byé 400 m diugosci, a 200 m szero-
kofci. drugi basen 600 m dtugosei 1 200 m szerokosci.

%) Koszt regulacii 1 km rzekl wypada zatem okraglo na

.600000 fr. (Sprawozdawca).
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10. Najmniefszy promien prowizorycznych kana-
Y6w, dolnych ma wynosié 700 m. Dojazd do tych kanatéw
z Renu nalezy utrzymywaé przy pomocy poglebiania
mechanicznego, bez przeszkody dla zeglugi.

11, Zegluga na kanale uwaza sie za miedzynarodo-
wa i nie bedzie sig pobieralo optat,

12. Francja zobowigzuje sie:

a) poczynié zarzgdzeria, aby w czasie budowy ze-
gluga nie doznawata przeszkéd,

b) wlasnym kosztem usunaé uszkodzenia, ktéreby
na uregulowanej przestrzeni Renu mogly powstaé wsku-
tek wykonania kanalu i ruchu na nim,

13. Francja przediozy Komisji projekt regulaminu
zalatwiania formalno$ci celoych, jakie okaza sig konjecz-
ne dla zeglugi na kanale,

Dr. ing. A. Rizuiski, Prof. Uniw. Jag.

KOTLY PAROWE.
Ochladzanie scian komory spalinowej ‘).

Charakterystyczng cecha wspdiczesnych wielkich
kotléw parowych, zwlaszcza opalanych pylem weglo-
wym, stanowi rozpowszechniajace sig szczegélnie w St.
Zjedn. wykladanie $cian paleniska rurkami napetnio-
nemi wodsg, ktéra bierze udzial w ogélnym obiegu kotla.

Szezelne ostonigeie
szybko zuzywajg-
cych sie $cian we-
’ wnetrznych obmu-
rza  stanowisg badz
rurki gladkie, badz
tez zaopatrzone w
zeberka  podtuzne
(ustr. Murray’sa),

Przekréj C—D

==

I

1 — 3 —doprow. wody
do bocznych elemen-
téw plaszcza

4 — elem. boczne pla-
szcza wodnego

51 6— rury doplyw,
do 141156

‘ 1 7 — rury odptyw. z pla-

szcza do kotta

8 — 10 doptyw pary na-
syc. do przegrzew.

11 — prze-!
grzewacz
ogrzewacz
promienio-
wanlem.

12 — rura
zblorcza pa-
1y prze-
grzanej

13 — 14 do-
plyw wody
do 15.

15 — plaszez
wodny w
poplelniku.

16 — rura
zbiorcza do
15.

17 — krawedZ
gorna rusz-
tu posuwo-
wego.

18 —kosz we-
glowy,

ST
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A #Przekré] A—B

Rys. 1—3. Kociof sekcyjny z rusztem posuwowym o komorze
spalinowe] ochladzanej pfaszczem wodnym,

B V. D. Lt 69 (1925) str. 807 i nast.

ktére u kazdej pary sasiednich rurek wzajemnie sig na-
krywajg. Gdy do tych $cian rurkowych dodamy prze-
grzewacz, pokrywajacy szczelnie swemi rurkami po-
wierzehnig §ciany komory spalinowej i odbierajgoy cie-
plo drogs ipromieniowania, to otrzymamy palenisko oto-
czone prawie dokofa powierzchnia ogrzewans kotta, na-
wet bowiem dolng jego powierzchnig stanowi zwykle
uzywany obecnie tak zwany ruszt wodny (rurki napel-
nione obiegajacy je wodg).
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Rys.*(4, Przekréjikottowniz kottami B. & W. o pow.
ogrz. po 3040 m? sitowni Cecil w Pittsburghu,
1. Komora spalinowa. 2, Popielnik chtodzony powietrzem. 3. Wen-
tylatory wdmuchujace powietrze do paleniska (zasysajac z 2).
4 { 5. Rurocigg do podgrzanego powietrza. 6, Polaczenle miedzy
5a 7. 7. Slimak zasilajacy. 8. Ruroc. wdmuchowy. 9. Palnik.
10. Ruszt chiodzacy. 11. Powlerzchnia chiodzona woda (tylna).

12.Czopuch. 13. Oddzielacz leszu. 14. Komin. 16. Zbiornik pytu.
1/. Wagon z weglem grubym, 18i 19, Podno$niki wegla grubego.

Zalety plaszcza wodnego pokrywajacego Sciany
paleniska sg nastepujgce: |

1. temperatura w palenisku doéé znacznie sig obniza;

2. kosztowne 1 czesto psujace sig pokrycie &cian
cegls ogniotrwaly odpada zupeinie, wzgl. jest chronione
przez plaszcz;

8, powierzchnia ogrzewana staje sie wiekszg.

4. Straty przez promieniowanie paleniska (o b. du-
zej powierzchni obecnie) zmniejszajg sie.

Przyktad wykonania takiego paleniska z ptaszczem
wodnym 1 przegrzewaczem pobierajacym cieplo promie-
niowania dajg rys. 1 —3, '

Ustréj teki okazal sie zupelnie odpowiednim
i daje doskonate wyniki przy pracy z podgrzewaniem
powietrza paleniskowego. Wjednym z kotiéw (elektrow-
nia Hell Gate) o p. 0. 1478 m? z rusztem posuwowym, po
wbudowaniu plaszcza Murray'a, przy natezeniu rusz-
téw 540 kg/m?/h natezenie powierzchni kotta wynosito
98 kg/m?/h. Przytem cisnienie wdmuchiwanego pod
ruszta powietrza wynosito 150 mm st. w. 1 strata ciénie-
nia (ciagu) przy przeptywie przez kociol, przegrzewacz
i podgrzewacz 130 mm.
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. Inny ciekawy przyklad zwartego ustroju wielkiego
zespotu kottowego z komorg spalinows do opalania py-
lem weglowym, ochladzung woda, daje rys. 4.

Pomimo dobrych wynikéw jakie dajg plaszcze wo-
dne, niektére firmy ameryk, starajs sie wytworzyé mo-
zliwie trwaly materjal na obmurze i osiggajg w tym kie-
runku réwniez dodatnie wyniki, Migdzy innemi Drake
Non-Clinkering Furnace Block Co. wyrabia cegty szamo-
towe, pokryte z jednej strony pitytkg karborundows
(przedtem prébowano cegly z semego karborundu, lecz
te nie nadawaly siq ani technicznie, ani gospodarczo).
Punkt topliwoéci karborundowej oktadki wynosi 2258°C,
gdy tymczasem cegly szamotowe] sigga tylko 1650 do
179000, Plytki karborundowe sg odporne na Scieranie
przez wegiel, réwnies i przypiekanie sig zuzli do mich
nie zachodzi, jednak cena ich jest jeszcze bardziej wy-
goka, (sg one 20 razy drozsze niz cegly szamotowe).

Listy do Redakcjr

Nawigzujac du artykulu Prof. M. Matakiewicza w ,Prze-
gladzie Techinicznym® z dnia 9 IX 1925, pozwolg sobie parg siéw
doda¢ w sprawie obserwacyj opadowych w Polsce.

Prowadzenie obserwacy] opadowych w calej Polsce nale2y
od 1919 roku do Pafistw. Instytutu Meteorologicznego. Stykajac
sie z dziatalno§cig Instytutu na terenie Malopolski, zmuszony jes-
tem potwierdzi¢ zapatrywanie Prof. M. Matakiewicza, iz dziatal-
noé¢ Instytutu jest—przynajmniej w Matopolsce—dla prac hydrotecli-
nicznych w najwyzszym stopnlu niewystarczajaca. Prof. Mata-
kiewicz podaje liczbe stacyj opadowych w catem dorzeczu Dnie-
" stru na 26 w czerwcu, 24 wlipcu 1924, Ostatni zeszyt wykazuje

uz tylko 12, wyraZnie dwanasdcie stacyj w listopadzie 1924 roku.,

Publikacyj z dalszych miesiecy niema. Je§il sle zwazy, 2e cale
dorzecze Dnlestru ma 33 600 km? obszaru, 12e przed wojng licz-
ba stacyjsystematycznie prowadzonych wynosila okoto 1 na 150 km?
zmniejszenie sie liczby stacyj uwazaé mozna za katastrofalne.

Z tego samego zeszytu listopadowego 1924 r. wyjmuje
nastgpujace daty: w Karpatach ina Podkarpaciuy, od linji Lisko-Bali-
gréd na wschod, po granice Rumufskg, na przestrzeni 270 km
dtugosci, przy szerokosci-pasa okolo i powyzej 50 km, Instytut
podaje tyko 3 stacje opadowe: Sianki, Worochte i Kolodruby:
Sianki i Worochta nie posiadajg obserwacyj w kazdym miesigcy’
Kotodruby leza na bagnach Duiestrzanskich, poza wiasciwemi
Karpatami. Wynika z tego, iz caly ten pas Karpat nie ma ani
jednej stucji opadowes. Granice wysokosci nadmorskich w tym
pasie sg: od 250 i 300 m do 1300 w Beskidzie, a powyzej 2000
w Czarnohiorze. Odpowiednie sumy opadowe w roku $rednim wy-
noszg od 700 mm do 1600 w Beskidzie, a wyzej 2000 mm na Czar-
nohorze. Caly ten teren, pod wzgledem hydrograficznym nad-
zwyczajnie clekawy i zawierajgcy nojwicksze sity wodnew Polsce,
zostat przez Instytut w zupelnoéci pominigty, jakkolwiek przed wojna
istniaty tam stacje nieprzerwanie przez lat 20 i wigcej obserwowane:

Niewiele leplej przedstawiaja sie Karpaty zachodnie: w dorze-
czu. Soly jest 6 stacyj, Skawy 3, Raby 1, Blalej 2, Dunajca 9, Je$]y
odliczy€ stacje ktére nie sq co mlesigc systematycznie obserwo-
wane, otrzymamy obraz niewiele korzystniejszy niz -w Karpatach
wschodnich. Ogélem w Malopolsce wraz ze Slgskiem liczba sta-
cyj w roku 1912, w por6éwnaniu do listopada 1924 roku, przedsta-
wia sig jak nastgpuje:

stacyj za-
rok 1912 Listopad niecha-
1924

nych
Wista, 285 69 216
Dniestr . el A e A e 156 . 12 144
Prut-Seret , . . . . . . . 22 2 20
Dofepr: . &, 0 das =i 6 — 6
Razem . 469 83 886
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Prowadzenie stacyj opadowych i wodoskazowych nalezalo
w Malopolsce do biura Hydrograficznego, kiére w 1919 roku od-
dato zebrane materjaly opadowe Instytutowi Meteorologicznemu,
i prowadzi obecnie w Warszawie bez zarzutu stacje wodoskazo-
we oraz wykonywa pomiary wody plyngcej w rzekach w calej
Polsce. Wyniki spostrzezen Wydziat Hydr. publikuje corocznie,
bez 2adnej przerwy, z malem tylko opéZnieniem w sprawozdaniach
hydrograficznych. W publikacjach tych znajdujg sig¢ spostrzezenia
opadowe tylko. do 1912 roku wlqgcznie, dalsze materjaly, odsta-
plone Instytutowi, nie moga si¢ doczekaé publikacyj. Instytut
wydat tylko rocznik opadowy 1919 oraz wydaje systematycznie
sprawozdania miesieczne od grudnia 1921 roku, z opéZnieniem obec-
nie 10-miesigcznem. Instytut publikuje jednak tylko sumy mie-
sieczne, podczas gdy biuro hydrograficzne publikowalo dla wszys-
tkich stacyj sumy dzienne. Dla przewaznej cze$ci robét wod-
nych jest jednak potrzebna znajomo$¢ sum opadowych dziennych,
a nie tylko miesigcznych, Poblikacje Instytutu sg zatem ze sta-
nowiska technicznego w wysokim stopnfu niekompletne, pomijajac
nawet zupeinie nledostateczng liczbe stacyj.

Whiosek, do ktérego dochodzi Prof. Matakiewicz w koxicu
swego artykuly, jest niewatpliwie stuszny. Jedynie celowem by-
toby oddanie z powrotem stuzby opadowe| Wydzialowi Hydrogra-
ficznemu, ktéry w ten sposéb objatby calos§¢ stuzby hydrograficz--
nej, 1 méglby prowadzié j3 sprawniej, majgc do dyspozycji obser-
watorow wodoskazowych, oraz majac zapewnione poparcie zain-
teresowanych' w tych obserwacjach wszystkich inzynieréw na pro
wincjl. Dla Instytutu natomiast, obarczanie si¢ setkami obserwa-
toréw rozrzuconych po catej Polsce, jest balastem zgola niepotrzeb-
nym, gdy2 dla wysnucia pewnych wnioskéw z dziedziny czysto
meteorologicznej potrzebna jest nieporéwnanie mniejsza ilo§¢ stacy
niz ta, ktéra jest nlezbednie potrzebna dla celéw hydrotechniki.

Prof. K. Pomianowski.

Ze Stowarzyszed Technicznych.

Stowarzyszenie Technikéw w Warszawie.

Posiedzenie Techniczne dn. 23-go paédziernike r. b.
Po odczytaniu komunikatéw Rady, przewodniczacy udzielll glosu
p inz. S. Rodowicrowi, ktéry wyglosit referat p. t.

Zasady racjonalnej rozhudowy komunikacyj.

Prelegent poddat krytyce stan komunikacyj kolejowych,
drogowych i wodnych w Polsce, ilustrujac swe wywody licznemi
danemi liczbowemi. Podnosit malg rentowno$¢ kolei, niedostateczne
wyzyskanie taboru, brak ulepszen techn, nadmiar personelu i t. d.
Wymieniajac réwniez braki w komunikacjach drogowych i wodnych,
prelegent wskazuje, z¢ wiele z nich pochodzi z nleuzgodnienla
dziatalnodci wiadz, majacych W swej pieczy poszczegdlne rodzaje
drég. W szczegélnoSci podkre$lony byl niedostateczny rozwoj
drég wodnych w Polsce 1 drég bitych (zwilaszcza na kresach
wschodnich) oraz nlekorzystny dla 2ycla gospodarczego kraju
wplyw stabego rozwoju komunikacyj. W koficu referatu stawia
prelegent wniosek, by zarzad wszelkiemi drogami komunikacyjnemi
zfozony byt w jedne rece, przez utworzenie Ministerjum Komu-
nikacyj.

W dyskusji podniesiony byt ponownie niedostateczny roz-
wéj naszych drég wodnych, zwiaszcza gdy sie¢ uwzgledni prace
w tej dziedzinle naszych sasiaddw zachodnich. P. Wiceminister
kolet inz. J. Eberhardt zaznaczyt, iz dane liczbowe przytoczone przez
prelegenta s3 interesujace i nalezy poddad je analizie, co jednak
bedzie mozliwe dopiero po ogloszeniu ich w prasie, oraz ze ilo$é
personelu przypadajgca na 1 km drég Zel. w Polsce nie jest tak
duza, jak si¢ o tem czesto méwi, i poréwnanie odno$nych liczb
oglaszanych przez rézne pafstwa naiezy przeprowadzaé ostroznie,
gdyz w wielu wypadkach podawana jest tylko ilo§¢ pracowni-
kow statych na 1 Iom (np. w St. Zjedn.), gdy tymczasem nasze
Min. Kolel wykazuje ogding ilo§¢ zatrudnionych (statych 1 czaso-
wych), przypadajaca na 1 km drég zel.
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Rok 1

TRESC: Sprawozdaniaz posiedzen: 1) Konferencji
w sprawle norm wytrzymato§ciowych; 2) Komisji ogélnej.
Projekt normy przeliczania cali anglelskich na mm.

Przeglad ksigzek | pism.

SOMMAIRE: Comptés rendus desséances: 1) de
la Conférence au sujet des normes de résistance des
materiaux; 2) de la Commission générale.

Projet de la norme de conversion des pouces an-
glais en millimetres.

Revue des publications.

Sprawozdania z posiedzen.

Konferencja w sprawie norm
wytrzymatos$ciowych.

Dn, 28 wrzednia r. b. odbyta sig¢ w Ministerstwie

Przemystu i Handlu konferencja w sprawie polskich.

norm wytrzymalosciowych poed przewodnictwem kie-
rownika biura Komitetu, prof. A. Roginskiego, i przy
udziale pp: prof. Bryly, prof. Hubera, prof. Karasin-
skiego, inz. Koztowskiego, prof. Kucharzewskiego, inz.
Kuczewskiego, inz. Okolskiego, inz. Rauszera, oraz
kom. Margulca. Nie przybyli pp: prez. Drzewiecki,
inz. Gembarzewski (usprawiedl.), inz. Jakubowski, dr,
Kasperowicz, red. Mikulski (usprawiedl.}, inz. Przybyl-
ski, inz. Pietraszewicz, sen. Thullie.

1. Rozpatrzono wnioski i sprzeciwy, dotyczace
projektu normy znakowania wytrzymato$ciowego, mia-~
nowicie;

a) odczytano propozycije pp. prof. Hauswalda
i Hubera w spr. zastapienia nazwy ,moment wytrzyma-
tosci* nazwa: ,modul przekroju*, albo ,wskaznik prze-
kroju“, albo ,modut wytrzymatosci“, albo ,wskaznik
oporu (przeciwko zgigciu)*. Zadna z tych nazw nie
uzyskata aprobaty wigkszosci zebranych. Za nazwg
uzytqa w projekcie — ,moment wytrzymatosci“ — wy-
powiedziato sig¢ 6 gloséw, przeciwko niej — 2 glosy.

b) rozwazano wniosek prof. Hubera,dot. wyrazenia:
»Spotczynnik sprezystosci poprzecznej i podiuznej”.
Prof. Huber zaproponowat, aby zastapic¢ te nazwy na-
stepujacemi: ,spélczynnik sprezystego wydiuzenia“
i ,spbtczynnik sprezystoéci postaciowej“ lub ,spot-
czynnik skrecenia“. Prof. Karasifiski wyrazil poglad,
iz uwazalby za logicznie skonstruowane nazwy: ,spot-
czynnik sprezystego wydtuzenia® i ,sp6tczynnik spre-
zystego przesunigcia“, ale nazwy te uwazalby za odpo-
wiednie raczej dla odwrotnosci tych spélczynnikéw
E i @, ktére sg podane w projekcie.

Zdania obecnych w tej sprawie byty podzielone:
dwoma glosami wypowiedziano si¢ za zastgpieniem
uzytych w projekcie nazw nazwami ,spétczynnik spre-
zystego wydiuzenia® oraz ,spétczynnik sprezystego
przesuniecia“, pigcioma gfosami — przeciw tej zmianie.

¢) odczytano wniosek prof. Hubera, proponujgcy
‘mazwe ,granica plastyczno$ci‘ zamiast ,granica plyo-
nosci“. '

Po dtuzszej dyskusji, wiekszo$¢ zebranych wypo-
wiedziata sie—szeS§cioma glosami przeciwko jednemu~—
za utrzymaniem wyrazenia ,granica pfynnosci®.

d) prof. Karasinski wyrazi} poglad, iz obok wyra-
zenia ,praca sprezysta®, uzytego w projekcie, a bardzo
wygodnego dla potrzeb praktyki, nalezy zachowa¢ row-
niez proponowany przez prof. Hubera - termin ,energja
potencjalna sprezystosci® dla prac naukowych. Prof.
Huber zgodzit si¢ z tym pogladem, wobec czego w nor-
mie znakowania wytrzymatosciowego pozostaje termin
.praca sprezysta“,

e) dtuzsza dyskusja wywigzata si¢ na temat po-
trzeby utrzymania ,miary zmeczenja" w normie.

Prol. Karasifiski przytoczyt szereg liczbowych da-
nych, udowadniajacych, iz miara zmeczenia daje nie-
zmiernie cenne wskaz6wki co do wlasnosci tworzywa;
ze stosowana stale w praktyce przy odbiorze materjalow
przy wielkich dostawach wojskowych oddata wielkie
ustugi, pozwala bowiem szybko i dokladnie zarowno
ocenié¢ tworzywo, jak i zorjentowac sig co do kalkulacji
handlowej. Inz, Kuczewski w dtuzszem przemdwieniu
zaznaczyl, iz pojecie ,zmeczenia* zdobylo w ostatnich
czasach bardzo duze znaczenie réwniez i w metalografji,
i popart usilnie stanowisko prof. Karasinskiego w spr.
pozostawienia w normie miary zmegczenia. Réwniez
kom. Margulec uznal wywody prof. Karasinskiego za
stuszne i nadmienil, ze cyfry przydtuzenia i przewgzenia
b. dawno juz w marynarce angielskiej uwazane byty za
niezmiernie charakterystycznedla oceny tworzywa i przy
dostawach dla marynarki wymagano podawania obu cyfr;
takg samg role w polskich normach odegrajg wielkosci
przydiuzenia i miary zmeczenia.

Prof. Huber o$wiadczyl, ze nie mégt poznac cyfr,
zacytowanych przez prof. Karasifiskiego, poniewaZ nie
byty one ogloszone i ze wobec przytoczonych argu-
mentéw przychyla sie do jego poglgdu. .

' ,Miare zmeczenia* postanowiono zatem jedno-
glosnie w normie ntrzymac.

f) Rozwazano sprzeciwy pp. prof. Paszkowskie-
go i Kurylty w sprawie oznaczania przekroju prébki
litera F." Po dyskusji postanowiono liter¢ #' utrzymac.

. Odczytano sprzeciwy pp. prof. Hauswalda i Hu-
bera w sprawie wyrugowania liter greckich ze znako-
wania wytrzymalofciowego. :

Profesor Karasiriski usilnie popart projekt oby-
wania sie bez liter greckich, gtéwnie ze wzgledu na po-
stugiwanie si¢ maszyng do pisania. Po wyczerpujacej
dyskusji, wiekszo$¢ obecnych wypowiedziata si¢ za
utrzymaniem pierwotnego brzmienia normy,

2. Rozpatrzono sprzeciw prof. Hubera w sprawie
projektu normy préby na rozciaganie. Mianowicie
prof. Huber wyrazit poglad, iz wydiuzenie jednostko-
we, ktére moze by¢ uwazane za znikome, powinno by¢
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Zamiana cali ang. na milimetry od s« do 12"

Cale przy 62°F (16%/, C) — milimetry przy 20°C,
spdicz. rozszerzalnosci ciepinej stali & = 0,0000115

PN

1" ¢dpowiada 25,400 95 mm (przy pomlarach staloweml narzgdziami mierniczem) 22—o06
mm

g,:;e 0" 17 o 37 4 5 6" 77 8" 9/ 10" 117
o 25,40095 | 50,801 90| 76,20286 |101,603 80 127,004 75 |152,405 70 |177,806 66 |203,207 60 | 228,608 55 |264,00950 |279,410 45
1/64 0,39689| 2579784| 51,19879 | 76,599 74| 102,000 69 | 127,401 64 | 152,802 59 | 178,203 54 | 203,604 49 | 229,005 44 | 254,406 39 | 279,807 34
1/32 0,79378| 26,19473| 51,59568 | 76,99663 102,397 58 | 127,798 53 | 153,199 48 | 178,600 43 | 204,001 38 | 229,402 33 | 254,803 28 | 280,204 23
/644 1,19067( 26,59162| 51,99257( 77,39352| 102,794 47 | 128,195 42 | 153,596 37 | 178,997 32 | 204,398 27 | 229,799 22 | 265,200 17 | 280,601 12
116 1,58756| 26,98851 | 52,38946| 77,7904l | 103,191 36 | 128,592 31 |.153,993 26 | 179,394 21 | 204,795 16 | 230,196 11 | 255,507 06 | 280,998 01
5/64 7 1,984 45{ 27,38540( 52,78635| 78,187 30| 103,588 25 (128,989 20 ( 154,390 15| 179,791 10 205,192 05 | 230,593 00 | 255,993 95 | 281,394 90
3/32 7 2,381 34| 27,78229| 53,18324| 78,584 19| 103,985 14 | 129,386 09 | 154,787 04 | 180,187 99 | 205,588 94 | 230,989 89 | 256,390 84 | 281,791 79
7/64 2,77823| 28,17918| 53,58013| 78,981 08 | 104,382 03 | 129,78298 | 155,183 93 | 180,584 B8 | 205,985 83 | 231,386 78 | 256,787 73 | 282,188 68
18 3,17512| 28,57607| 53,97702| 79,377 97| {04,778 92| 130,179 87 | 155,580 82 | 180,981 77 | 206,382 72 | 231,783 67 | 257,184 62 | 282,585 57
9/64 3,57201 |. 28,97296| 54,37391| 79,77486] 105,175 81 | 130,576 76 | 155,977 71 | 181,378 66 | 206,779 61 | 232,180 56 | 257,581 b1 | 282,982 46
B/32 3,96890 | 29,36985| 54,77080| 80,171 75| 105,572 70 | 130,973 65 | 156,374 60 | 181,775 55 | 207,176 50 | 232,577 45 | 257,978 40 | 283,379 35
11/64 % 4,36579| 29,76674| 55,167 69| 80,568 64| 105,969 59 | 131,370 54 | 156,771 49 | 182,172 44 | 207,573 39 | 232,974 34 | 258,375 29 | 283,776 24
216" 4,76268| 30,16363| 55,564 58| 80,96553 | 106,366 48 | 131,767 43 | 157,168 38 | 182,569 33 | 207,970 28 | 233,371.23 | 258,772 18 | 284,173 13
13/64 % 5,15957| 20,56052| 5596147 | 81,36242| 106,763 37 | 132,164 32 | 157,565 27 | 182,966 22 | 208,367 17 | 233,768 12 | 259,169 07 | 284,570 02
/32 5,55646 | 30,95741| 56,35836| 81,759 31| 107,160 26 | 132,561 21 | 157,962 16 | 183,363 11 | 208,764 06 | 234,165 01 | 259,565 96 | 284,966 91
16/64 5,95335| 31,35430 | 56,75525| 82,156 20| 107,557 15| 132,958 10 | 158,359 05 | 183,760 00 | 209,160 95 | 234,561 90 | 259,962 85 | 285,363 80
147 6,35024 | 31,751 19| 57,15214 | 8255309 (107,954 04 | 133,354 99 | 158,755 94 | 184,156 89 | 209,557 84 | 234,958 79 | 260,359 74 | 285,760 69
17/64¢ 6,747 13| 32,14808 ( 57,549 03| 82,949 98 | 108,350 93 | 133,751 88 | 159,152 83 | 184,553 78 | 209,954 73 | 235,355 68 | 260,756 63 | 286,157 58
9/32 # 7,144 02| 32,544 97 57,94592| 83,34687| 108,747 82 | 134,148 77 | 159,549 72 | 184,950 67 | 210,351 62 | 235,752 57°| 261,153 52 | 286,554 47
19/64 7,54091 | 32,94186( 58,34281 | B3,74376| 109,144 71 | 134,545 66 | 159,946 61 | 185,347 56 | 210,748 51 | 236,149 46 | 261,550 41 | 286,951 36
6/16 7/93780| 33,33875| 58,73970| 84,140 65| 109,541 60 | 134,942 55 | 160,343 50 | 185,744 45 | 211,145 40 | 236,546 35 | 261,947 30 | 287,348 25
21/64 7 8,334 69| 33,73564| 59,13659| 84,53754| 109,938 49| 135,339 44 | 160,740 39 | 186,141 34 | 211,542 29 | 236,943 24 | 262,344 19 | 287,745 14
11/32% 8,731 58| 34,13253| 59,53348| B84,93443 110,335 38| 135,736 33 | 161,137 28 | 186,538 23 |. 211,939 18 ) 237,340 13 | 262,741 08 | 288,142 03
23/64 7 9,128 47| 34,529 42| 59,93037| 85,33132(110,73227( 136,133 22| 161,534 17 | 186,935 12 | 212,336 07 | 237,737 02 | 263,137 97 | 288,538 92
3/8% 9,52536 | 34,92631| 60,32726| 8572821 | 111,129 16| 136,530 11 | 161,931 06 ( 187,33201 | 212,732 96 | 238,13391 | 263,534 86 | 288,935 81
265/64 9,92225| 3532320 60,724 15| 86,12510| 111,526 05| 136,927 00 | 162,327 95 | 187,728 90 | 213,129 85{ 238,530 80 | 263,931 75 | 289,332 70
18/32 10,319 14| 3572009 | 61,121 04| 86,521 99 | 111,922 94| 137,323 89 | 162,724 84 | 188,125 79 | 213,526 74 | 238,927 69 | 264,328 64 | 289,729 59
27/64 ¢ 10,71603| 36,11698| 61,51793 86,91888.| 112,319 83| 137,72078 | 163,121 73 | 188,522 68 | 213,923 63 | 239,324 58 | 264,725 53 | 290,126 48
1716 11,11292| 36,51387 | 61,91482| 87,31577 | 112,716 72| 138,117 67 | 163,518 62| 188,919 57 | 214,320 52 | 239,721 47 | 265,122 42 | 290,523 37
29/64 11,509 81 | 36,91076 | 62,311 71 | 87,71266| 113,113 61 | 138,514 56 | 163,915 51 | 189,316 46 | 214,717 41 | 240,118 36 | 265,519 31 | 290,920 26
1632+ | 11,90670| 37,30765| 62,70860| 88,10955|113,51050 138,911 45 | 164,312 40.| 189,713 35| 215,114 30 | 240,515 25 | 265,916 20 | 291,317 15
31/64 % 12,30359 | 37,70454| 63,10549 | 88,506 44 | 113,907 39 | 139,308 34 | 164,709 29 | 190,110 24 | 215,511 19 | 240,912 14 | 266,313 09 | 291,714 04
12 12,700 48 | 38,10143| 63,50238| 88,903 33 | 114,304 28 139,705 23 | 165,106 18 | 190,507 13 | 215,908 08 | 241,309 03 | 266,709 98 | 292,110 93
33/64 ' 13,09736 | 38,49831( 63,89926] 89,30021 | 114,701 16| 140,102 11 | 165,503 06 | 190,904 01 | 216,304 96 | 241,705 91 | 267,106 86 | 292,507 81
17/32 % 13,494 25 38,89520| 64,29615| 89,69710 | 115,098 05 | 140,499 00 | 165,899 95| 191,300 90 | 216,701 85 | 242,102 80 | 267,503 75 | 292,904 70
35/64 7 13,891 14| 39,29209| 64,693,04] 90,09399.| 115,494 94| 140,895 89 | 166,296 84 | 191,697 79 | 217,098 74 | 242,499 69 | 267,900 64 | 293,301 59
9/16/ 14,288 03 | 39,68898| 65,08993| 90,49088 | 115,891 83 | 141,292 78 | 166,693 73 | 192,094 68 | 217,495 63 242,896 58 | 268,297 53 | 293,698 48
37/64 % 14,68492| 40,08587 | 6548682 | 90,887 77| 116,288 72 141,689 67 | 167,090 62 | 192,491 57 | 217,892 52 | 243,293 47 | 268,694 42 | 294,095 37
19/32 7 15,081 81 | 40,48276| 65,88371( 91,28466| 116,685 61 | 142,086 56 | 167,487 51 | 192,888 46 | 218,289 41 | 243,690 36 | 269,091 31 | 294,492 26
39/64 1547870 | 40,879 65| 66,28060 | 91,681 55| 117,08250 | 142,483 45 | 167,884 40 | 193,285 35 | 218,686 30 | 244,087 25 | 269,488 20 | 294,889 15
6/8¢ 1587559 | 41,276 54| 66,677 49| 92,07844 | 117,479 39 | 142,880 34 | 168,281 291 193,682 24 | 219,083 19 | 244,484 14 | 269,885 09 | 295,286 04
41/64 ¢ 16,27243 | 41,67343( 67,07438| 92,47533 | 117,876 28 | 143,277 23 | 168,678 18 | 194,079 13 | 219,480 08 | 244,881 03 | 270,281 98 | 295,682 93
21/32 16,669 37 | 42,07032| 67,47127| 92,87222| 118,273 17| 143,674 12 | 169,075 07 | 194,476 02 | 219,876 97 | 245,277 92 | 270,678 87 | 296,075 82
43/84 17,066 26 | 42,46721| 67,86816| 93,269 11 | 118,670 06 | 144,071 01 | 169,471 96 | 194,872 91 | 220,273 86 | 245,674 81 | 271,075 76 | 296,476 71
11/16 % 17,463 15 | 42,86410| 68,26505 93,66600 | 119,066 95 | 144,467 90 | 169,868 85 | 195,269 80 | 220,670 75 |. 246,071 70 | 271,472 65 | 296,873 60
" 4B/64 17,860 04 | 43,26099| 68,661 94| 94,06289 | 119,463 84| 144,864 79 | 170,265 74 | 195,666 69 | 221,067 64 | 246,468 59 | 271,869 54 | 297,270 49
23/32 18,256 93 | 43,65788| ©69,05883| 94,450 78| 119,860 73| 145,261 68 | 170,662 63 | 196,063 58 | 221,464 53 | 246,86 48 | 272,266 43 | 297,667 38
47764 18,65382 | 44,05477| 69,45572| 94,85667 |'120,257 62 | 145,658 57 | 171,059 52 | 196,460 47 | 221,861 42 | 247,262 37 | 272,663 32 | 298,064 27
3/4% 19,050 71 | 44,45166| 69,85261 | 9525356 | 120,654 51 | 146,055 46 | 171,456 4] | 196,857 36 | 222,258 31 | 247,659 26 | 273,060°21 | 298,461 16
40/64 19,447 60 [ 44,84855| 70,24950 95,65045] 121,051 40| 146,452 35 | 171,853 30 | 197,254 25 [ 222,655 20 | 248,056 15 | 273,457 10 | 298,858 05
25/32 19,844 49 | 45,24544) 70,64639 | 96,047 34| 121,448 29| 146,849 24 | 172,250 19 | 197,651 14 | 223,052 09 | 248,453 04 | 273,853 99 | 299,254 94
B1/64 20,24138 | 45,64233( 71,04328| 96,444 23| 121,845 18| 147,246 13 | 172,647 08 | 198,048 03 | 223,448 98 | 248,849 93 | 274,250 88 | 299,651 83
13/16 20,638 27 | 46,03922| 71,44017 | 96,84112| 122,242 07| 147,643 02 | 173,043 97 | 198,444 92 | 223,845 87 | 249,246 82 | 274,647 77| 300,048 72
53/64 21,03516 | 46,436 1] 71,837 06| 97,238 01 122,638 96| 148,039 91 [ 173,440 86 | 198,841 81 | 224,242 76 | 249,643 71 | 275,044 66 | 300,445 61
27/3% 21,43205 | 46,83300| 72,23395| 97,63490 | 123,035 85 | 148,436 80 | 173,837 75 | 199,238 70 | 224,639 65 | 250,040 60 | 275,441 55 | 300,842 50
56/64 21,828 94 | 47,22989| 72,63084| 98,03179|123,43274 | 148,833 69 | 174,234 64 | 199,635 59 | 225,036 54 | 250,437 49 | 275,838 44 | 301,239 39
18" 22,22583 | 47,62678| 73,02773| 98,428 68 123,829 63 | 149,230 58 | 174,631 53 | 200,032 48 | 225,433 43 | 250,834 38 | 276,235 33 | 301,636 28
57/64 22,62272| 48,02367| 73,424 621 98,825 57 [ 124,226 521 149,627 47 [ 175,028 42 | 200,429 37 | 225,830 32 | 251,231 27 | 276,632 22 | 302,033 17
20/32 ¢ 23,01961 | 48,42056| 73,821 51 | 99,222 46 | 124,623 41| 150,024 36 | 175,425 31 | 200,826 26 | 226,227 21 | 251,628 16 | 277,029 11 | 302,430 06
59/64 7 23,41650| 48,81745| 74,21840| 99,619,35) 125,020 30 | 150,421 25 | 175,822 20 | 201,223 15 | 226,624 10 | 252,025 05 | 277,426 00 | 302,826 95
1616~ | 2381339 49,21434| 74,61529 | 100,01624 | 125,417 19 | 150,818 14 | 176,219 09 | 201,620 04 | 227,020 99 | 252,421 94 | 277,822 89 | 303,223 84
61/64« | 24,21028) 49,61123] 7501218]100,413 13 [ 125,814 08| 151,21503] 176,615 98 | 202,016 93 | 227,417 88 | 252,818 83 | 278,219 78 | 303,620 73
31/32 # 24,60717| 50,008 12| 75,40907100,81002 | 126,210 97| 151,611 92 | 177,012 87 | 202,413 82 | 227,814 77 | 253,215 72 | 278,616 67 | 304,017 62
63/64 25,004 06 50,40501| 75,805 96| 101,206 91 | 126,607 86| 152,008 81 | 177,409 76 202,810 71 | 228,211 66 | 253,612 61 | 279,013 56 | 304,414 51
12/ = 304,811 40

Plagty znak czleslgtny zwigksza sig 0 1, Jezeli 6-ty znak jest réwny lub wiekszy od. 5-ciu.

Zgodna z DIN 890 BI. 2.

Ciag dalszy p. PN 23—o7.

\
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okreslone nie bezwzglednie, lecz w stosunku do wydtu-
zenia calkowitego.

Wniosek ten prof. Huber cofnat, wobec czego od-

nosny ustep uchwalono pozostawi¢ bez zmiany,
; Rozwazano dalej sprzeciw prof. Hubera w spra-
wie obowigzkowego umieszczania w orzeczeniu wykre-
su préby. Prof. Huber twierdzi mianowicie, iz: ,postac
i doktadnoé¢ wykresu zalezy w znacznym stopniu od
systemu maszyny probierczej, a daty odczytane z wy-
kresu sg zawsze mniej dokladne od zaobserwowanych
wprost na manometrze lub innym sitomierzu®.

Prof. Karasinski zaznaczyt, iz niezmiernie poucza-
jacym jest sam charakter wykresu, i chodzi o to, aby
wykres byt obrazem wydtuzen w zaleznosci od napre-
zen, a nie chodzi o wyniki ilo§ciowe. Wykres §wiadczy
o doktadno$ci maszyny probierczej i o sprawnosci wy-
konania samej proby.

W zwigzku z wyjasnieniami prof. Karasinskiego,
postanowiono zmieni¢ brzmienie p. 2 projektu tak, aby
zamiast poczatkowych stéw: ,Wykres, kreslony samo-
czynnie, ustala zalezno$¢...“ byto: ,Wykres, kreslony
samoczynnie, daje obraz zaleznodci...".

W glosowaniu wypowiedziano sig¢ znaczng wigk-
szo$cig gtosow za obowigzkowem umieszczaniem wy-
kresu w orzeczeniach.

8. Poddano pod dyskusje sprzeciw projektu normy
préby doraznej zeliwa i stopéw nieciggliwych na roz-
cigganie.

Prof. Karasifiski wyjasnit, iz trzy rodzaje préb,
o ktdrych jest mowa w projekcie, nie odnosza sie do
jednego i tego samego zeliwa, Norma, o ktérg tu chodzi,
jest normg ogdlng; zredagowana jest tak, aby normy
wta$ciwe mogty powolywac sig na nig, wskazujac krétko,
ktéry Nr probki ma by¢ uzyty w kazdym wypadku.

Whniosek prof. Roginskiego, aby w normie umies-
ci¢ okreélenie, jakie tworzywo jest drobnoziarniste, ja-
kie Srednio, a jakie gruboziarniste, nie uzyskat aprobaty
zebranych; odrzucono go 4 glosami przeciwko jednemu.
Brzmienie normy uchwalono pozostawi¢ bez zmiany.

Posiedzenie Komisii Ogdlnej P. K. N.
~ dn. 10 wrze$nia 1925 r.

Porzgdek dzienny posiedzenia obejmowat:

1) Sprawg zmian w p. 4 ,Rozporzgdzenia Rady Mi-
nistréw z dn. 2 lipca 1923 r. (Monitor Polski Nr, 157/1923)
w przedmiocie utworzenia Komitetu Technicznego®.
2) Sprawe zakwalifikowania do druku projektéw norm:
a) Materjaly czeSci stalowych silnika samochodowego.
b) Znakowanie rur i ksztattek, B8) Zajgcie stanowiska
wizgledem propozycji ,Przegladu Gazowniczego i Wodo-
ciggowego“, dot. publikowania prac P. K. N, z zakresn
normalizacji rur w ,Przegl, Gaz.i Wod.“ 4) Wolune wnioski.

Zebranie odbylo sig w obecnodei pp.: Gembarzew-
skiego, Karasifskiego, Kozlowskiego, Mikulskiego, No-
wickiego, Pietraszewicza, Stanowskiego, pod przewodnics
twem prof. Roginskiego.

1. Uchwalono prosié¢ p, Ministra Przemystu i Han-
dlu o wystgpienie na Rade Ministréw z nastepuja-
cym wnioskiem: ,Rozporzgdzenie Rady Ministréw z dn.
2 lipea 19238 r.“ (,Monitor Polski* Nr. 167/1928) zmienia
sig¢ w ten sposéb, iz do § 4 dodaje sie uwage: ,Sktad Ko-

mitetu Technicznego moze byé powigkszony, w razie po-
trzeby, o delegatéw tych instytucyj, ktérych wspétudziat
w pracy Komitetu Minister Przemystu 1 Handlu uzna za
pozadany“. Uzasadnienie tego wniosku jest nastepujace:
Czesto sie zdarza, iz konieczne jest zaproszenie do praey
w Komitecie powaznych i kompetentnych két nauko-
wych i zawodowych, ktére nie podpadaja pod kategorje
wyliczone we wzmiankowanem rozporzgdzeniu R. M,
Kazdorazowe poddawanie takiej sprawy rozwazaniu ha
Radzie Ministréw byloby uciazliwe i przewlekatoby spra-
we, czesto pilng 1 waing z punktu widzenia ogélno-
gospodarczego®,

2. Postanowiono oglosié drukiem projekty norm:
a) Materjaly czesci stalowych silnika samochodowego, —
w postaci 5 tablic, oznaczonych liczhg 28-85 1, ark.
1 — 5. b) Znakowanie rur i ksztaltek, — w postaci 2 ta-
blic,’ oznaczonych liczbg 19-H 2, ark, 11 2, w ktérych
poczyniono pewne zmiany stownictwa.

8. TUchwalono udzieli¢ czasopismu ,Przeglad Ga-
zowniczy i Wodociggowy“ prawa przedruku projektéw
norm rurowych i artykuléw z zakresu normalizacji rur,
ogloszonych w ,Przegladzie Technicznym“ w dziale
, Wiadomosei P. K. N.“

4. Przyjeto do wiadomoSei replike prof., Rogin-
skiego na sprzeciw dotyczacy projektu normy liczb nor-
malnych, ogloszony w ,, Wiadomoséciach Zwiazku Polskich
Zrzeszen Technicznych“ Nr, 1/2 1926,

5. Postanowiono zwolaé posiedzenie plenarne Ko-
mitetu w pierwszej polowie grudnia 1925 r.

6 Sprawe powotania do Komitetu przedstawiciela
Instytutu Naukowe]j Organizacji pracy postanowiono od-
Tozyé do czasu uchwalenia przez Rade Ministréw zmian
w rozporzadzeniu ustalajgcem liczbe cztonkéw Komitetu
(patrz p. 1 porzadku obrad).

7. Ustalono nasgtepujacy tryb rozwazania sprzeci-
wéw zglaszanych do projektéw norm:

Sprzeciw zostaje skierowany w odpisie do prezesa
odnofnej Komisji fachowej, z proghg o poczynienie uwag;
jezeli w'ciagu dwéch tygodni prezes Komisji fachowej
nie nadsyla swej opinji, sprzeciw zostaje przez Biuro
P.K N skierowany do druku bez komentarzy; jezeli
sprzeciw zostal zaopatrzony w uwagi prezesa, to zostaje
wydrukowany lacznie z temi uwagami. W celu przyjecia
ostatecznego projektu normy, zwoluje sie konferencje
7z udzialem czlonkéw odnosnej Komisji fachowej, czlon-
kéw Komisji Ogélaej oraz wszystkich ktdrzy zglosili
sprzeciwy i przedstawicieli sfer zainteresowanych.

Przeglad ksigzek i pism.
nadestanych do P. K. N. 1)

American Standard Fire-Hose Coupling Screw Thread. Pota-
czenia Srubowe dla wezéw pozarniczych -norma A. E. S. G

Meddelande S. M. S. N. 66/1925 zawiera nast. art: 1. Co na-
lezy rozumie¢ pod slowem tolerancja? 2. Ustalenie szwedz-
kiego terminu dla pojecia okre§lanego niemieckiem stowem
»Abmass®. 3. Znakowania ukladéw padowan. 4. Drobny gwint
Whitwortha.

_ ') Ksiazki 1 czasopisma, znajdujace si¢ w Biurze P. K. N.
(Elektoralna 2) sa do dyspozycji pp. czlonkéw Komitetu 1 Komi-
syj codziennie od godz. 9-tej do 15-e), précz niedziel 1 §wiat.

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc., w Warszawle, ul
Wydaweca: Spétka z o. o. yPrzeglad Techniczny“

. Czackiego 3-5 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).

Redaktor odp. in2. Czestaw Mikmlski,
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