
209

CZASOPISMO TECHNICZNE
ORGAN TOWARZYSTWA POLITECHNICZNEGO WE LWOWIE.

XXVIII. Lwów, dnia 10 sierpnia 1910. Nr. 15.

Dr. Stefan Władysław B r y ł a : Obliczenie wykreślne belek o kracie czworokątnej. — Inż. Józef
K u ź m i n : Wycieczka naukowa Wydziałów inżynieryi i budownictwa wodnego Politechniki we Lwo-
wie (Dokończenie). — Zdzisław S z p o r : O lotnictwie (Dokończenie). — Inź. Władysław Adam-
c z y k : Sprawozdanie z I kongresu drogowego odbytego w Paryżu w październiku 1908 (Dokoń-
czenie). — Prof. R o t h e r t : O nowszych systemach płacy robotniczej. — Sprawozdania z literatury
technicznej. — Literatura. — Rozmaitości.

Obliczenie wykreślne belek o kracie czworokątnej.
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Analityczne obliczenie belek o kracie czworo-
ĵ J, jak wszystkich belek statycznie niewyzna-
y . >, jest nadzwĵ czaj żmudne i uciążliwe.

z l u * sam inicyator ich, prof. Artur Vie-
pwa w rachunku pewnych uproszczeń,
znacznie wyznaczenie sił wewnętrz-

j c . — powodującĵ ch mniejszą dokładność
ii erua," — -̂ -by uzyskać to, umieszcza Vieren-

w środku prętów (teoretycznej przeguby
ustala miejsca, w których momenty mają

«ia z0*"?1 r o y n e z e r u - O ile wskutek tego przyję-
cen i i

m i e n i aJ*i się siły wewnętrzne, poucza dobitnie
łr,-? r a c a D r - Wacława B a l i c k i e g o .

ideel nie użył jednak przy obliczaniu
ek metod wykreślnych, które w tak
stopniu upraszczają w wielu przypad-

iczenie statyczne, •— a właściwie użył ich
3 w celu obliczania jednak, ale tylko dla

rachunku i dla dobitniejszego przedsta-
wyników analitycznego wyznaczenia sił.

z najpierwszych, którzy zajęli się
„ prostym i tanim sposobem wyzna-

sił wewnętrznych zapomocą linii wpływo-
Q> był Dr. Balicki (Czasopismo Techniczne 1909).
tn- . . .

mniejszej rozprawce pragnę podać parę
sposobów zastosowania wykresów do obli-

tytnei (Przybliżonego) belek o kracie czworo-
a. V, wszystkich przyimuię uproszczenia

Vlerendeelem.
i. Wyznaczenie sił wewnętrznych

dla danego obciążenia.
ee]a

 e z a i y pod uwagę równoległą belkę Vieren-
ijaCe ~~ Jakże przedstawiają się momenty, dzia-
\Vz-

na Poszczególne części jej pąsu?
' O r na moment ten Mx brzmi •

. . . „ h

o f?7.f
c i e . Z t l a c z a t u moment sił pionowych (obciążenia
•& n

 U. w^asnego) w badanym przekroju x—%,
°ści\S, ^ poziomą, działającą w połowie wyso-

Dj t ego słupa].
je \^- ̂ z °ru tego otrzymamy wykres, który po-
o i ^ 2 Vierendeel; — wykres ten zrobić jednak

dopiero po wyznaczeniu analitycznem sił
r z n y b t l d igór

y
a to ze względu na nieznane

punktów o momencie równym
- lżycie go zatem do oblicze-
jest niemożliwe; nadaje się on tylko

do jaśniejszego przedstawienia momentów, działa-
jących na pręty.

Wykres ten przedstawiony jest na fig. 1. —
Linia łamana przedstawia tu linię momentów zgi-

b ^

'h

j

i

Fig. 1.

nających przy danem obciążeniu; kształt jej jest
zatem niezależny od kształtu belki; — linia schod-
kowa przedstawia wpływ siły poziomej n na mo-
menty, działające na pasy. Moment, działający na
pas w przekroju xx, przedstawia Mx. Dla belki
o pasach równoległych otrzymamy schodki po-
ziome, dla belki wielobocznej pochyłe o nachyle-
niu zależnem od nachylenia pasów.

Jeżeli jednak zastosujemy uproszczenia, jakie
do prz3rbliżonego obliczenia analitycznego wpro-
wadził prof. Vierendeel, będziemy mogli z łatwo-
ścią użyć wykresu tego do bezpośredniego wyzna-
czenia sił wewnętrznych, a to w następujący
sposób:

Wykreślmy dla danego obciążenia wielobok
momentów ab. . ,n i przyjmując punkt o momencie

Mx=M"=0
w środku pąsu S — odrzutujmy punkt ten na
linię momentów (punkt s); wtedy prosta pozioma,
przeprowadzona z punktu s, ograniczy rzędne mo-
mentów, działających na pasy belki (fig. 2). —
Znając je, możemy przystąpić do obliczenia mo-
mentów; przenoszących się na słupy.

Badając węzeł A (fig. 3), łatwo zauważymy,
że na słup AB przenieść się musi w punkcie tym
moment równy różnicy momentów zz\ działają-
ych w sąsiednich częściach pąsu. Moment ten
mienia się wzdłuż jego długości wedle linii pro-

stej, przyjmując wartość —zz' w węźle dolnym;—
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zatem w środku słupa (znowu w myśl uproszcze-
nia, przyjętego przez Vierendeela) otrzymamy
moment

Fig. 2.

A teraz nasuwa się pytanie, o ile słuszne są
przyjęcia powyższe.

Porównując wykres dokładny z przybliżonym,
łatwo przekonać się można, że w ogóle mniej-wię-

Fig. 3.

cej w środkowej części połowy belki1) wyniki obli
są stosunkowo dość zgodne z sobą.

Inaczej rzecz się ma w przedziałach w sa-
mym środku mostu. — Tu punkty przegibne (o mo-
mencie ikf=O) oddalają się od środka przedziału,
a nawet stają się urojone, znikają zupełnie, pozo-
stawiając w odpowiedniej części pąsu wyłącznie
momenty o tym. samym znaku. — Również w prze-
działach skrajnych punkty przegibne się nieco
przesuwają.

Dlatego też przy wykresie powyższym dla
przedziałów w samym środku należałoby przyjąć
moment równy zeru na końcu przedziału (fig. 2),
dla przedziałów zaś skrajnych w jednej trzeciej
długości odpowiedniej części pąsu. Obliczone w ten
sposób momenty różnią się tylko nieznacznie od
wyznaczonych metodą dokładną. Nieco znaczniej-
sze różnice wystąpić mogą tylko w samym środku
belki; tu jednak momenty są wogóle o wiele
mniejsze od momentów w miejscach innych.

Wiadomo, że położenie siły poprzecznej w da-
nym punkcie znaleźć można, przedłużając odpo-
wiednie boki wieloboku sznurowego do przecięcia
się (fig. 4). — Jeżeli więc linia . . . . przedstawia
wielobok momentów dla jakiegokolwiek obciąże-
nia, to punkt A określa położenie siły poprzecz-
nej Q w przedziale.

Jeśli połączymy punkt A' ze środkiem rozwa-
żanego przedziału S, to na mocy poprzedniego

l) T. j . w odległościach o o — od obu podpór.

rozumowania zakreskowane trójkąty będą
przedstawiały momenty, działające na odpowiedn^
części pąsu, — oczywiście w innej podziałce. Je S"
mianowicie przez y nazwiemy rzędną t
w punkcie 0, to długość p r wynosi:

Fig. 4.

Stąd wynika i skala momentów pr ze z
skali momentów p'r'.

W ten sposób możnaby, idąc od przedzi8'
do przedziału, — wyznaczając położenie siły P_
przecznej, oraz podziałkę momentów, — odczyt
wać je. Dla każdego przedziału jednak będzV

wogóle różna podziałka momentów. Okoliczność
sprawia, że obliczenie w ten sposób uskuteczni8""
byłoby zanadto żmudne i długie — i nie dlateg
tu je wyprowadzam.

Przeprowadzenia tego użyjemy bowiem '
wyznaczenia najkorzystniejszego kształtu b0'
ze względu na momenty, działające na posZcZ

gólne pręty. _ _ •
Jasną jest bowiem rzeczą, że im bardz1

kształt pąsu będzie dostosowany do linii A' S,1
 (

mniejszy kąt będzie z nią zawierał, tem mniejs,'/
będą momenty pr; znikną one nawet zupeł11'J
gdy linia ta przyjmie kierunek pąsu. Pas na{
żony będzie wtedy tylko na siły osiowe; n
nia z powodu zginania wcale nie wystąpią.

Oczywiście może to się stać tylko dla pe
określonego obciążenia; przy jakiejkolwiek
nie tegoż wystąpią już i natężenia zginające

Otóż najpraktyczniejszy będzie kształt
i dl ł i b l k d i ł

'Otóż najpraktyczniejszy będzie kształt .
znaleziony dla założenia, że na belkę działa obc

Fig. B.

żenię całkowite (wielkość jego jest z.^
jętna). — W jakiż sposób wyznaczymy ten

?
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? J ^ c W3rsokość jednego słupa ') np. BC
5), łączymy końcowe jego punkty z punk-

, A na kierunku siły poprzecznej i przedłu-
ż y te promienie aż do następnego słupa DE.

, e n s a m sposób postępujemy dalej, otrzymując
"jatecznie (dla obciążenia całkowitego) kształt

Delki symetryczny 2).
W ten sam sposób znajdziemy

y kształt jednego pąsu przy drugim o pewnym
c a n? ' m . kształcie np. prostym. — Dla obciążenia
ks f°yfl §° jednostajnego, otrzymamy oczywiście

z t a " paraboliczny.

w j -^ragnę jeszcze dodać parę słów o liniach
kc ^ W o w y c n s i ł poziomych n. — W wyczerpu-
nil . S P o s ó b omówił je już Dr. Balicki w Czaso-
tylk 6 T e c h n i c z n e m z v- 1 9 0 9 - Chciałbym więc

5 wskazać, że na mocy wzoru:
Mn—JŁfn_j

//
g przez Joyantfa (p. Czasop. Techn. 1910,

str. 23) można linie wpływowe wyznaczyć
nas tęp u j ą c y sposób:

-Narysujmy linie wpływowe momentów dla

śli °

Fig. G.

^ P o s z c z e g ó l n y c h pól (fig. 6): Jeśli wykre-
J e dla wspólnej podstaw}7, to ich wierz-

2 ^^.ysokość jednego słupa trzeba przyjąć.
"-onstrukcya ta jest podobna do podanej przez
W °e^U w yk r e ś l n e 8° wyznaczenia kształtu belki

chołki leżeć będą na paraboli i). Dla belki równo-
ległej będą one zarazem liniami wpływowemi dla
M

- (naturalnie w odpowiednio zmienionej po-
działce). Otóż na mocy powyższego wzoru, linia
wpływowa dla nn równać się będzie różnicy obu
sąsiednich linii wpływowych dla .

/i
Jeżeli chodzi o obliczenie pasów, to nie jest

potrzebna nawet taka zmiana podziałki, gdyż
wpływ siły nn na pas przedstawia się w postaci
momentu n,^-^ . Wystarczy więc przyjąć, że h

jesL wykreślone w podziałce dwukrotnie zwiększo-
nej, ewentualnie odpowiednie rzędne odczytywać
w połowach ich wartości.

Wspominam o tym sposobie tylko mimocho-
dem, gdyż inżynier, mając w ręku tablice z rzę-
dnemi dokładnemi, podanemi przez Dr. A. Bali-
ckiego, nie użyje innych linii wpływowych do
obliczenia belek o kracie czworokątnej.

Co do tych linii wpływowych jeszcze jedna
uwaga: Sądzę mianowicie, że aby uzyskać warto-
ści, dające się w p r o s t zastosować do obliczenia
pasów, należałoby złożyć linię wpływową mo-

" h
mentów z linią wpływową wyrazu Snn _ , równą

. i- •• , h ft T> .

sumie lmu wpływowych nx „- . . . . nn -~- . Dopiero
to połączenie wykresów pozwoli odczytać bezpo-
średnio największe momenty, działające na pasy.

Lwów, w kwietniu 1910.

Dr. Stefan Władysław Bryła.

') Por. np. Dr. M Thul l ie : Podręcznik łeoryi mostów.

Wycieczka naukowa Wydziałów inżynieryi i budownictwa
wodnego Politechniki we Lwowie.

X
(Dokończenie).

a s ^ p n y m punktem programu wycieczki było
?e nie kanału Bydgoskigo i części Brdy

\viecj ^ p y m punktem programu wycieczki było
ko}0 ,?enie kanału Bydgoskiego i części Brdy,

ydgoszczy. Brda mająca dorzecze 4350 km'2,

górny zaś bieg jest spławny. Kanał Bydgoski,
27 km długi, łączy Brdę i Noteć, która jest już

Most kolejowii i drogowy na Brdzie.
j

Fot. IiamuU. Śluza komorowa na kanale Bydgoskim.

Fordonem do Wisły. Na dolnej jej [ od Na kła żeglowna. Kanał, ze stanowiskiem szczy-
rc długiej, kursują statki wiślane, j towem 16 km długiem, spada do Brdy 8 śluzami,
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do Noteci zaś dwiema. Stanowisko szczytowe za-
silane jest z górnej Noteci kanałem, prowadzą-
cym 2 m3lsek wody. Dotychczas ta droga wodna,
łącząca Odrę i Wisłę, jest przystępną tylko dla
statków mniejszych. Ażeby więc mogły po niej
chodzić statki większe, ładujące 4001, następuje
obecnie przebudowa kosztem 18944000 M. Kanał
otrzyma światło na 2 statki, głębokość 2 TO, oraz
nowe śluzy 9-6 m szerokie, stare śluzy pozostaną
jako zbiorniki oszczędności.

Fot. Jiamult. Śluza kotnoroira przy ujściu Brdy.

Transportują tu głównie drzewo z Rossyi
i Galicyi w tratwach 4m szer., a do 80 m dług-
Transport drzewa jest tu ogromny i tak w r. 1908
przetransportowano około 1 miliona ton. Jest to
jedna z niewielu dróg wodnych w Niemczech,
które się bezpośrednio opłacają. Co 18 minut we
dnie i w nocy odbywa się śluzowanie, a każde
napełnienie śluzy kosztuje 35 Marek. Przy ujściu
Brdy do Wisły urządzono port drzewny, który
jest dziś największy w Niemczech. Przy przebu-
dowie kanału podwyższono śluzę komorową o 2m
i powiększono jej szerokość o 60cm. Dano bramę
żelazną łukową syst. Offermanna, zaprowadzając
dla przyspieszenia śhizowania, uruchomienie elek-
tryczne. Zamiast dwu jazów iglicowych dano je-
den jaz walcowy. Jaz ten posiada tę zaletę, że

Fot. RatnuU. Jaz walcowy na Brdzie pod Brahnau.

można otworzyć cały przekrój, bez spółdziałania
maszyn o znaczniejszej sile, co przy spiętrzeniu
lodów i grożącem wówczas zabarykadowaniu
otworu jest bardzo pożądane. Różnica wysokości
między progiem jazu, a spiętrzoną powierzchnią

wody wynosi 2*5 m, taką więc średnicę posia'
walec, światło zaś jazu między przyczółkami ^
nosi 22 m. Uszczelnienie progowe nie jest tu z
łożone prostopadle pod osią walca, ale jest nieć"
przesunięte w kierunku górnego stanu wodj

JAZ. WALCOWY NO BRDZIE, POD BRAHNAU - h l o o —

skutkiem czego w zwykłym przypadku y
się zmniejszenie pędu do góry. Podczas spiętrZf
nia wstecznego Wisły może się wznieść >v°
dolna aż do wysokości wody spiętrzonej, przycze^
woda wciska się przez otwory, pozostawi""6

w płaszczu walca, od strony dolnej wody i w płflSZ

czyznach czołowych, do wnętrza walca, z której
potem przy opadaniu dolnej wody lub przy V
noszeniu walca, tą samą drogą wypływa.

Uszczelnienie boczne przeprowadzone }e~'
w ten sposób, że końce cylindra owinięte są P*

—J5ZCZL&ÓL ŁAŃCUCHA —

sami konopnymi, napuszczonymi smołowcena
te walec własnym ciężarem przyciska do
niszy.

Do podnoszenia walca służą łańcuchy P
któ ó l di*gibne, które w porównaniu z linami drucia*"

potrzebującemi znaczniejszych średnic, okazav ,
jako tańsze i sposobniejsze. Używają tu spe<^
nie skonstruowanego łańcucha, którego swo*^
przedłużone są poza ogniwa łańcucha. K°*°„j;'
bate jest tak urządzone, że podpiera sworzeO ,.
tylko w części środkowej, ale także w dwu s» J.
nych częściach, przez co natężenia zginaj ąCe Je
cznie się zmniejszają. Między pojedyńczemi ^.f
karni ogniwa, włożone są cienkie płytki &°Blf$,
które łagodzą znacznie ocieranie o siebie) j
dynczych części ogniwa i nadają łańcu0

większą przegibność.

Aby utrzymać zwierciadło wody w P J /
w pewnej wysokości, wytwarza się przez p°



U l e pregiem a walcem szparę
d d ł R l i

p r ^ ^ c a ' m ^dzy pregiem a walcem szparę,
s z e

e \ , . r ą ; n admiar wody odpływa. Regulowanie
rokosci szpary jest łatwe, gdyż skazówka,

Most na Wiśle pod Toruniem.

* 'eszczona obok ł a ń c u c h a , wskazuje s t rażnikowi
si} S z e r ° k o ś ć szpary. Z n a c z n e przenies ienie

j ułatwia regu lowanie , gdyż do podniesienia
2 C a ° 0 0 1 TO p o t r z e b a 14 obrotów e lekt romotoru.

pomocą takie j s z p a r y 0-05—008TO ochrania się

Nowi/ most na Wiśle pod Tczewem.

y w zimie od zamarzania, gdyż z po-
Pa ri PrzePtywu wody, pozostaje przed jazem
Hie U m etrowy nie zamarznięty, za jazem zaś
2 a

 2afflarza woda do 200 TO. W nocy szpara jest
'oH ^ą, tworzy się więc cienka warstewka

\n r a jednak łatwo daje się usunąć.
na ^Xr - c * r o c ' z e do Gdańska zwiedzono także most

Wśl pod Toruniem, oraz stary i nowy most
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na Wiśle pod Tczewem, mający 784TO długości.
Stary most pod Tczewem zbudowany na wzór

Fot. Hamult. Stary most na Wiśle pod Tczeioem.

belki Towna był pierwszym mostem żelaznym
kratowym na kontynencie.

Fot. Ramułt.' Żuraw portowy w Gdańsku.

W Gdańsku zwiedzeniem urządzeń portowych
i osobliwości miasta zakończono wycieczkę.

Kî ty w styczniu 1910.
Inż. Józef Kuźmin,

były asystent katedry budown.' wodn.

O l o t n i c t w i e .
Odczyt wygłoszony w Oddziale Stanisławowskim Towarzystwa politechnicznego dnia 9/III 1910.

(Dokończenie).

2
Wytłómaczenie i opis latawców.

toro
 2lsiejszy szybowiec, względnie latawiec mo-

Uy . ^ polega na tych samych zasadach, co zna-
WiaA°^VSzechnic, puszczany na sznurku podczas
k \ o r z e ł > służący do zabawy, dla celów nau-

l a nawet i wojskowych. — W Anglii szcze-

gólnie z zamiłowaniem uprawiają sport latawcowy;
biorą w nim nawet bardzo poważne osobistości
udział. Za najlepsze latawce bywają rozdawane
nagrody. — We Francyi używają latawca spe-
cyalnej konstrukcyi, tak zwanego latawca komo-
rowego do podnoszenia żołnierzy w celach reko-
gnoscyjnych. Latawca takiego uważa się za jed-
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nostkę, jednostek takich więcej, jedna nad drugą
do sznura przymocowanych używa się w celu
podniesienia jednego żołnierza.

Jeżeli nie ma wiatru, to bieg z latawcem
spowoduje także jego wznoszenie się, bo wystąpi
względny ruch powietrza w stosunku do latawca.

Latawiec motorowy różni się tem od orła, że
straciwszy wszelką łączność z ziemią, musi otrzy-
mać jakiś inny punkt oparcia dla siły, nadają-
cej mu ruch względny w stosunku do otacza-
jącego powietrza. — Oparcie takie może dać tyl-
ko powietrze, n. p. pod wpływem powierzchni,
poruszających się śrubowym ruchem i wkręcają-
cych w powietrze w kierunku lotu. Powierzchnie
takie przedstawiają skrzydła propellera, czyli od-
powiednio ukształtowanej śruby Archimedesa. —
Propellery jednak mają bardzo poważne wady.
Przy swoim nadzwyczaj szybkim obrocie są dla
zbliżających się osób niebezpieczne, — w razie
złamania się grożą katastrofą i — utrudniają ste-
rowanie swojem gyroskopijnem zachowaniem się,
spowodowanem szybką rotacyą. — Działanie gy-
roskopijne skręcające odpada tam, gdzie dwa od-
wrotnie obracające się propellery są zastosowane;
na łożyska swych osi muszą one jednak w chwili
skrętu fatalne ciśnienie wywierać. Inne rodzaje
propulsyj narazie nie istnieją.

Dla umożliwienia sterowania w kierunku po-
ziomym, względnie pionowym musi być latawiec
zaopatrzony w ruchome powierzchnie pionowe,
względnie poziome. Powierzchnie te, znajdujące
się w znacznych odstępach od powierzchni głów-
nej latawca, są równocześnie stabilizatorami la-
tawca, czyli powierzchniami utrwalającemi jego
położenie w wymienionych kierunkach Jednakże
latawiec potrzebuje jeszcze stabilizacyi w kierun
ku pionowym, a prostopadłym do kierunku lotu.
Tę stabilizacyę osiąga Wright i jego naśladowcy
za pomocą skręcania obydwóch tylnych krawędzi
płaszczyzny głównej, jednej ku górze, drugiej ku
dołowi, a inni za pomocą dodatkowych, w pobliżu
końców płaszczyzny głównej umieszczonych, w od-
wrotnych kierunkach równocześnie wychylających
się, małych, t. zw. balansowych powierzchni.
Wright wytoczył procesy większości awiatyków
0 posługiwanie się skręcaniem powierzchni, jako
środkiem stabilizacyi bocznej.

Wszystkie te pomocnicze powierzchnie są za
pomocą drutów, lub sznurów, przeprowadzonych
przez bloczki, połączone z dźwigniami, pedałami,
względnie kółkami sterowemi, umieszczonemi obok
siedzenia pilota. Bywają też stery wszystkie sku-
pione w jednem urządzeniu, które zależnie od
tego, czy się go kręci, albo też nachyla w kie-
runku lotu, względnie prostopadle do niego, uru-
chomią ster poziomy, ster pionowy, albo powierz-
chnie balansowe, co jest możliwe przy zastosowa-
niu t. zw. uniwersalnych kolanek. — Przeważnie
zaznacza się przy kombinowaniu sterów ta dąż-
ność, aby z potrzeby użycia steru wynikał już
kierunek, w którym należy poruszyć odnośną rę-
kojeść.

Aby ogólne wymiary latawca zmniejszyć,
dzielą niektórzy powierzchnię główną na dwie
1 więcej części, które równolegle do siebie, ponad
sobą ustawiają; w ten sposób powstają jedno,
dwu i więcej płaszczyznowe latawce (mono —, bi -
i multiplany). W ten sposób bywają także po-
wielane i sterowe powierzchnie. — Zawsze jednak
jedna powierzchnia posiada większą zdolność dźwi-
gania, aniżeli dwie, lub więcej równolegle do siś-

bie ułożonych powierzchni tego samego profil
które mają razem tę samą wielkość.

Stery bywają z przodu lub z tyłu płaszczy-
zny głównej umieszczane.— Ważnem jest, aby z a '
równo sterowe, jak stabilizacyjne powierzchnie Ja t

najdalej od środka płaszczyzny głównej się znajc'0'
wały i aby powierzchnie steru pionowego byty
możliwie odciążone, t. j . , aby środek ciężkości c*'
łości wpadał w wypadkową dźwigania płaszczy'
zny głównej ; wtedy stery działają z najwięksZ*
precyzyą.

Ponieważ każdy latawiec najpierw w szyb*1

ruch po ziemi wprawiony być musi, a dopierf
osiągnąwszy pewną chyżość zaczyna się wznosi^
zatem muszą być latawce zaopatrzone w kółka:
któremi początkowo po ziemi się toczą. •— Kolka

te są osadzone na podporach sprężynowo, alb"
pneumatycznie odsztywnionych, które przy 1̂ °°'
waniu działają, jak resory. - Wright używa z»'
miast kółek łyżew, któremi latawiec sunąc się P°
szynach, osiąga potrzebny do lotu rozpęd. B°z'
pęd ten nadaje latawcowi Wrighta ciężar, ważą"}1

700 kg, który spadając z rusztowania w kształt6

wieży zbudowanego, ciągnie latawca za poinoCi
liny przeprowadzonej blokami; lina ta w ch^1,
opuszczania szyn przez latawca odczepia się °
niego automatycznie. Urządzenie wprawdzie
rykańskie, ale nie koniecznie praktyczne, bo
rozpocząć nie można w dowolnem miejscu i
się wozić ze sobą olbrzymi balast. - - Niektórej
kombinują sanie z kółkami tak, że w chwili r°z'
pędu latawiec na kółkach jedzie, zaś podczas W
dowania koła się poddają, a wytrzymalsze łyż^)
sani parują silne uderzenia.

Pilot siedzi przy dwupłaszczyznowcach l

dolnej płaszczyźnie, przy jednopłaszczyznowcac

w wysokości płaszczyzn, a u niektórych pod p**
szczyznami.

Jak dotąd wykształciły się pewne zasadmcZ!
typy latawców, a inne są właściwie mniej lu

więcej od pierwowzorów odbiegaj ącemi naślad
wnictwami.

Takimi typowymi latawcami są dwupłaszczy
znowce Wrighta i Voisina, zaś jednopłaszczyznofl

ce Lathama (Antoinette konstrukcyi inżyniera i-1

yasseura), Bleriota i Santos-Dumonta Din 0

iselle). _ _
Wymiary latawców są bardzo rozmaite i

mniej więcej
od 9 TO2 do 60 m2 powierzchni skrzydeł,
od B1^ m do 13 m rozpiętości płaszczyzn,
od Im do 12m długości latawca,
zaopatrzone są motorami o sile od 18 HP '

90 HP,
zaś ciężar latawca wraz z pilotem wynosi °

135 kg do 425 A#.
Materyałem na szkielety i żebrowania J

przeważnie bambus i drewno, a także i stal (rw'
druty), na powłokę płaszczyzn odpowiednio Pr

parowane tkaniny, lekkie a mocne i gładkie, f
propellery przeważnie drewno, klejone z krzy^
jących się słojami fornirów, czasem glin albo s^
wreszcie na przewody, łączące płaszczyzny sterO
z rękojeściami, względnie dźwigniami drut i szn°r^

Motory są najrozmaitszego typu, jak doj#.
wyłącznie benzynowe, często nawet dosyć cię2* .
(od 2 do 4 kg na 1 HP), chociaż dzisiaj motor tjL,
schodzi już w wadze swojej do lkg na ^- • \x

przy cenie około 1000 Fr. za 1 H P ; zbyt lek^ (
motorów jednak awijatycy używają niechętnie
się łatwo psują.

6



w V s n ? y z o ś c i l o t u osiągnięto 100 hm na godzinę,
wvn -łSC Z a Ś o s i a .g n i C f c a ponad powierzchnią ziemi

p r z e s z ł o 1 likm ponad poziomem mo-rza 2 3oo , p p
dlł-U Ż S Z y C z a s l o t u dochodził 4 godzin, naj-

sza liczba pasażerów wvnosiła ?!

Się
na

liczba pasażerów wynosiła 3.
•Uo obliczania latawca nie posiadamy, jak do-

n zykalnie uzasadnionych prawideł; musimy
zatem posługiwać wzorami skombinowanemi
podstawie empirycznych danych, dającemi

oewnych granicach dostatecznie dokładne wy-
Są to wprawdzie teoretycy, którzy roz-

Porl • • t y m kierunku dogmaty do wierzenia nam
ich f ^ * u d o w a d r - i a j ą jak 2 + 2=4, że właśnie do
aiei c1;?11*631 ^ s z y s . t k i e aeroplany jak najdokład-

stosują, jednak wypadki, obliczane na
ich wzorów, odbiegają często wielokro-

tni ° d doświadczalnie stwierdzonych wyników,
można też na razie na seryo brać obliczeń,
wadzonych z dokładnością kilku miejsc

. które, mając jako punkt wyjścia ta-
zory, mają nas drogą maximów i minimów

zyc, przy jakiej chyżości lotu najmniej ener-
( a przebycia tej samej drogi spotrzebujemy,
jakiei największej wysokości ze względu na

powietrza wznieść się będziemy mogli

ki

do

(i,.

d.
Na podstawie doświadczeń
rinia z latawcami

powierzchniach

3.

tory

, poczynionych do
o rozmaicie ukształtowa-

i"pr* J J U W l e r z c J m i a c n 1 rozmaitych wymiarów —
p e w ^ y różnych chyżościach lotu, dały się ustalić

ł® zasadnicze prawidła, a mianowicie:
Wa a' Z e n a zwiększenie siły dźwigającej wpły

ogromnie
i°h > z wi§kszenie rozpiętości płaszczyzn kosztem
Padły^ °kości, t. j . w kierunku do lotu prosto-
ga<̂

 y m *ak, że odpowiedni prostokąt może dzwi-
Wier-r11^^ ^ razy więcej od kwadratu równej po-

2 '
R" U wypuklenie powierzchni w kierunku lotu

iszenie chyżości lotu i to przy małych
mniej, przy większych więcej, niż

g r a t e m chyżości,
• odchylanie powierzchni od kierunku lotu.
) że na zmniejszenie oporu szkodliwego,

z resztą z chyżością lotu wzrasta, ma wpływ:
• dostosowanie profilu skrzydeł do linij prą-

P°wietrza, co ma miejsce wtedy, jeżeli profil
przodu i z tyłu ostro zakończony, a naj-

z y wymiar grubości ma podobno wypadać
'4 części długości (głębokości) płaszczyzny,

od przodu,
• zaokrąglenie krawędzi bocznych tak, aby
prosta, jako granica skrzydła w kierunku

nie występowała, bo ta ułatwiałaby two-
S lę wirów, obchodzących krawędź skrzydła

Ti1 ku górze, na co energia się zużywa.
. nikać też należy wszelkich tępych powierz-

z przodu, jak z tyłu latawca, gdyż
powodują szkodliwe zagęszczanie się po-

1 nacisk z przodu, drugie rozrzedzenia po-
a_ i ssanie wstecz.

y a
 aJWażniejszem zadaniem w lotnictwie była-

i\[z
 t o i n atyczna stabilizacya latawców. — Sta-

wfy^ boczną, czyli balans usiłują w prosty
ks' *• ?s'.^Sn%ć przez podgięcie skrzydeł ku górze

Jałcie litery V i rozłożenie takie całego cię-
a °y środek ciężkości wypadał poniżej środka

rdeł, co jest dobre, ale przy spokojnem
j —-, przy uderzeniu wiatru z boku latawiec
iu Jduje się w znacznie groźniejszem poło-

' aniżeli latawiec pozbawiony tej naturalnej

W

ijjj

a

b
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równowagi, mający skrzydła leżące w linij pro-
stej, a środek ciężkości wpadający w płaszczyzny
główne.

Dzisiaj myślą i pracują wiele nad automaty-
cznem reagowaniem powierzchni sterowych i ba-
lansowych na wychylenie latawca. Jedni, jak Drex-
ler, Wright, usiłują za pomocą wychyleń waha-
deł, lub innych, zmianom położenia podlegających
urządzeń, poddawać płaszczyzny pomocnicze dzia-
łaniu motoru, co jednak, zdaje się, do celu nie
doprowadzi, bo wahadło będzie nie tylko z po-
wodu wychyleń ale też i bocznych przesunięć
swoje położenie względem latawca zmieniać, a tak
może wręcz przeciwny skutek od zamierzonego
przywracania zachwianej równowagi wywoływać.
— Inni, jak Herring, dążą do automatycznego
uruchomienia balansowych powierzchni przez bez-
pośrednie dodanie im gyroskopów, zaś stabiliza-
cyę w kierunku lotu starają się osiągnąć przez
skombinowanie gyroskopów za pomocą odpowied-
nich przeniesień ze sterami pionowemi. Ta droga
może mieć pewne widoki powodzenia, jednak trze-
ba pamiętać o tem, że wprowadzenie gyroskopów
do aeroplanu utrudni ogromnie jego sterowanie
i skomplikuje i obciąży budowę latawca. — Na-
razie jednak taka wymarzona stabilizacya w pra-
ktyce nie istnieje, a utrudnia ją ogromnie ten
fakt, że zarówno wypadkowe ciśnienie powietrza
na powierzchnię, będącą w stosunku do powietrza
we względnym ruchu, jak jego punkt zaczepienia
w bardzo złożony sposób się zmienia, zależnie od
zmiany względnej chyżości, jak i chwilowego na-
chylenia powierzchni do kierunku tego względne-
go ruchu.

Stabilizacyę pionową ułatwiłoby po części
wprowadzenie płaszczyzn elastycznych, któreby
się poddawały zwiększonemu ciśnieniu, a tak,
o ileby zwiększanie względnej chyżości powietrza
potęgowało ciśnienie, zmniejszałoby go równocze-
śnie płaszczenie się profilu skrzydła.

Obmyślają też specyalne latawce do nauki,
mające siedzenia dla kilku pilotów, a przy każ-
dem siedzeniu rękojeści sterów, aby uczniowie
mogli wyczuwać ruchy kierującego aeroplanem
nauczyciela i tak sobie je przyswajać, lub też ste-
rować aeroplanem przy możności natychmiasto-
wego wkraczania nauczyciela. — Narazie nauka
odbywa się w ten sposób, że obok nauczyciela
siada uczeń i podpatruje wprost jego ruchy i za-
chowanie się.

Są w Austryi mecenasi od latania, którzy
chcą od zielonych stolików stanowić o rozwoju
awiatyki i ci z pewnym uporem nakłaniają wy-
nalazców, aby koniecznie budowali zesuwane skrzy-
dła, co by mogło mieć bardzo nie wielki cel pe-
wnego ułatwienia przy rozpoczynaniu wzlotu,
względnie lądowaniu. Ale komplikowanie latawca

osłabianie już i tak filigranowych skrzydeł jego
dla tak marnych względów nie miałoby chyba
racyi.

Najtrudniejszą sprawą będzie jednak zawsze
nie budowanie i konstruowanie latawców, ale sa-
mo latanie, t. j . należyte używanie sterów i ba-
ansów, szczególnie przy zmiennym wietrze i przy
:ataczaniu łuków.

Przy zataczaniu łuku część skrzydeł, leżąca
ju środkowi łuku, znajduje się pod mniejszym na-
jiskiem powietrza, aniżeli część skrzydeł zewnę-
rzna, a to z powodu różnicy względnej chyżości.
^atawiec zatem zapada się ku środkowi łuku. —

Pewne nachylenie jest potrzebne, aby skrzydła
przybrały prostopadłe położenie do wypadkowej



216

z ciężaru i siły odśrodkowej, lecz zwyczajnie to
zapadanie się jest silniejsze od potrzeby i awia-
tyk musi mu balansami przeciwdziałać.

Próbowano i innych sposobów mechanicznego
latania. I tak, za pomocą skrzydeł, naśladujących
trzepotanie ptaka, próbowali cel osiągnąć, kon-
struując sztuczne ptaki, czyli ortoptery Penand
Hurean de Villeneuve, Fotin, Pichancourt, Lip-
pert, a dzisiaj pracuje nad budową skrzydlatej
maszyny do latania Lilienthal (brat Ottona), który
zdaje się, przejął ideę nieboszczyka.

Chciano także przy pomocy t. zw. helikopte-
rów, t. j . poziomo, względnie skośnie ustawionych
śrub powietrznych osiągnąć latanie, jak Tollamini
r. 1877, który to kierunek ma jeszcze, szczególnie
w Austryi, swoich zwolenników — Zdaje się je-
dnak, że już nic nie zepchnie latawca motorowe-
go, czyli aeroplanu z zajętego raz stanowiska,
a to dla tego, że gładki lot szybowca i kołowy
ruch propellera bezwarunkowo mniej strat na
energii powoduje, aniżeli wszelkie ruchy dźwig-
niowe ; śrubowy zaś latawiec (helikopterowy) nie
może zrobić konkurencyi latawcowi (szybowcowi)

z propulsyą śrubową, bo awiatyk chce nie tylko
wzbić się w górę, ale też jak najszybciej z miej'
sca na miejsce się przenosić. — Między aeropla"
nami zaś najsympatyczniejszy jest monoplan, b°
ptaka przjrpomina i dla tego samego prawdop0'
dobnie największe powodzenie mieć będzie.

Stanisławów, 9. marca 1910.

Uwagi :
Zdzislaio Sgpor.

Zasadnicze typy aeroplanów objaśniono
pomocy rysunków.

Działanie gyroskopu, czyli bąka, wytłómacz"'
no demonstracyjnie przy pomocy odpowiedniego
kołowrotka.

Bezwładność balonów zademonstrowano pr^
pomocy mongolfierowskiego balonika spirytus"'
wego.

Wreszcie zademonstrowano i wytłómaczofl'
lot spłoźny, lot stały z śrubową propulsyą i r°z'
inaite działania sterów i balansów przy pom°c'
modelu z gumowym motorem.

Sprawozdanie
z I kongresu drogowego odbytego w Paryżu w październiku 1908.

(Dokończenie).

Główną charakterystykę ruchu automobilowego sta-
nowi kurz, jaki pociąga za sobą, kurz nietylko wsku-
tek ścierania powłoki toru powstając}', ale także, i to
w wyższym stopniu, wskutek ssącego działania kół
automobilowych, przez co materyał wypełniający w to-
rach szutrowych, względnie materyał fug przy brukach
zostaje z toru wyrzucany na zewnątrz.

Gdy temu działaniu kół motorowych, opatrzonych
pneumatykami nie zdołano zapobiedz przez odpowiednio
urządzone obręcze tych kół, musiano szukać sposobów,
któreby tor drogowy przeciw temu wpływowi kół mo-
torowych dostatecznie opornym czyniły i w tym kie-
runku też przeważnie zwrócone zostały usiłowania inży-
nierów konserwacyi dróg.

Najlepszym środkiem okazała się maź pogazowa.
Nią powleczony pokład szutrowy nie daje tyle kurzu
co pokład nieterowany — wiążąc ze sobą i zlepiając
silniej materyał drobny w pokładzie się znajdujący
z kamyczkami szutrowymi tkwiącymi w nim. Nawet
zużycie kamieni pokładu zdaje się być zmniejszone
wskutek działania powłoki mazistej. Także z powodu,
że materyał ten jest tłusty, przedostanie się wody do
wnętrza pokładu jest utrudnione i woda na pokład się
dostająca na zewnątrz odpływać musi. W tem zapewne
leży głównie przyczyna, dla której zmniejsza się zuży-
cie pokładu przez tarcie, którego niszczącemu działaniu
wilgotność kamieni sprzyja.

Korzystne działanie mazi polega na uczynieniu
lotnego w czasie suchym materyału wypełniającego
w pokładzie, materyałem o większej spójności, a mia-
nowicie takiej, że może stawić opór działaniu ssącemu
kół. Wciskając się w głąb pokładu na kilka centyme-
trów tworzy niejako około kamyczków z kurzu rodzaj
ciasta, materyi elastycznej, lecz już nie dającej się
unieść wiatrowi. Do należytego wyniku potrzeba prze-
dewszystkiem, aby pokład był suchy na kilka przynaj-
mniej centymetrów w głąb, a także już rozluźniony
materyał wypełniający, tj. istniejący już kurz musi
być miotłami usunięty, aby impregnacyę mazią w głąb
można osiągnąć. Maź rozprowadza się w gorącym sta-

nie ręcznie, częściej zapomocą przyrządów. Wych0"
go 1—2 kg na m2. Część mazi wsiąka, część zaś t*°
rzy warstwę cieniutką po wierzchu, która jednak z

pełnie po kilku tygodniach twardnieje. Pod wply*e

mrozu pryska ta wierzchnia powłoka i oddziela się, f
zresztą niszczy ją działanie kół. Pokład po powlecze"
go mazią, powinien być pozostawiony bez ruchu pr Z

24 godzin przynajmniej. ,
Skuteczność takiego powlekania mazią zależy

frekwencyi i należytego wykonania w porze suchej *|
wpływ na zmniejszenie się kurzu trwa czasem ki>
miesięcy, czasem iednak nie dłużej niż kilka tyg0®®.'
Maź, najlepiej niedestylowana, tj. posiadająca w so"1

oleje lekkie, rozpościera się w stanie gorącym, do czee.
najlepsze aparaty dostarcza Lassaty. Ogrzewanie fl>a

przedstawia niebezpieczeństwo, gdyż maź powiek9

znacznie swoją objętość w tym stanie. Niebezpieoz6*
stwo pożaru stąd powstające naprowadzało na &1,
używania mazi w stanie zimnym, przy dodaniu lekk1

olejów, aby była więcej płynną •—• jednak o s i ą g i
wyniki nie są tak zadawalające, jak przy użyciu i»a

w stanie gorącym. Aby módz osiągnąć głębsze iî p1".
gnowanie, wyciskają maź pod ciśnieniem, ale wyDl

nie odpowiadają oczekiwaniom, a lepszem okazało 8

zapalanie mazi zaprawionej na zimno, oczywiście
wszędzie dające się zastosować. Koszta terowania P
wierzchniego wynoszą na w2 15 — 80 h.

Prócz mazi użyto ropy naftowej do nasycenia to-

rów dla zmniejszenia kurzu. Doświadczenia te robi"
głównie w Ameryce, gdzie ropa ma dużo składnik0

żywicznych, asfaltowych. Ropę rozprawiano bądź
zimno, bądź na gorąco. W Europie nie osiągnięto r°J
nież korzystnych wyników (u nas je robiono w Dr° .
byczu) prawdopodobnie z powodu odmiennych składy
ków ropy, ale że doświadczenia w tym kierunku
niedosyć liczne u nas, nie można się oświadczać i

nowczo za nieużytecznością naszej ropy do celu ° .
kim mowa; owszem z powodu tego, że dla ropy n°,,,
źródło zbytu powstać może, doświadczenia należał0 >
w większym zakresie niż dotąd prowadzić. Czas tr*
nia wpływu polania ropą nie jest znaczny — 6—" •*



= m najdłużej. Zapomocą zlewania ropą utrwala się
o n "ast niezawodnie bardzo znacznie bruki drewniane

. -Prócz bezpośredniego używania olejów z maz
Pnych do polewania torów, wymyślono także emul

jj y°^ olejów, a nadto wprowadzono emulsye oleju
wełnianego i mineralnego (nestrumit). Taka emulsya
zy użyciu oleju z nasion bawełny otrzymuje się

f ifZ f m i e s z a n i e oleju z wodą w stosunku 1 litr oleju
/2 litra wody z dodaniem 1 dekagr. mydła na 1 litr

. Jt* - • tę emulsyę rozprawia się z 5—16% wody
nj , 6 w a i przez co po wyschnięciu wody powstaje cie-
^ ka powłoka tłuszczu na torze. Gdzie niema zna-
^ _J irekwencyi, a droga nie jest zbyt wystawiona na
w

 6> • można osiągnąć pewien korzystny wynik
sob 1 6 r u n zmniejszenia kurzu; w każdym razie spo-
Wo/ ^ 8^ ekonomiczniejsze niż skrapianie czystą
killt^ ^f fóle jednak działanie jest krótkie, zaledwie
,j •nowe, a zawsze dosyć kosztowne, najwięcej na-
Ha ^'? pędzie n a tory wyścigowe, przestrzenie dróg
p ys°igi przeznaczonych, aby na czas wyścigów

W8trzymać powstawanie kurzu.
s t l , W s z y s t k i e te sposoby wymagają przedewszystkiem
zat 6^° s t a i l u pokładu, roboty w czasie pogody —
sie +1 W a . r u n ' t ó w w klimacie takim, jak nasz, rzadko
fzn a J^ c y c h! wogóle niepewnych. Tworzeniu się ku-
z Pfzez ssanie kół automobilowych moźnaby także
S z u , l e c*z ' gdyby materyał, wypełniający szczeliny toru
jed ?.We^° względnie fugi pokładów stanowił masę
tarć S p Ó J n a - ' któraby tworzyła kurz tylko przez
pie '" taka masa nasuwa się asfalt, zaprawa wa-
jja . a ' zaprawa cementowa, maź zmieszana z kamycz-

L tym kierunku przeprowadzono też próby,
ty , Wypełniający materyał z asfaltowego mastiksu
(jroi

 S U n ku 7—H°/o' dodany do mieszaniny szutru,
pe} J• odpadków i piasku, odpowiedział celowi w zu-
po Cl> 1 z ^y0^ materyałów zrobiony pokład wierzchni
ricłi a w a lcowaniu stawia opór nawet bardzo silnemu

j e g °y masę uczynić jak najwięcej zbitą, dodają
Po e "o tego mąki z kamieni wapiennych z cementem
Użv a U m " ^ą tu rozmaitego rodzaju złożenia masy
Dal a ? 6 ' n i e które trzymane w tajemnicy przez wy-

prz a j s z a . tego rodzaju konstrukcyę otrzymuje się
mazi, która jednak przez odpowiednie
nabiera własności asfaltu. Mowa tu o tak

wewnętrznem terowaniu (Innentherung) inaczej
sadamie.

°stępowanie przy tym rodzaju koustrukcyi ma
^Pijący przebieg: Dobrze wysuszony i odpowiednio

Pocz 1 C 1 6 ° o r z a i i y szuter miesza się z gorącą mazią,
Q;0 składa się go w stosy, ochronione od promie-
k&nr n i a ciepła. Wskutek tego wsiąka maź w pory
H,j6 . a. l ai części gęstsze osiadają po wierzchu,^ przę-
dą a J^ c s ię po upływie 4— 6 tygodni w asfalt sztu-
»„. . *J° utworzenia pokładu używa się tak na całej

zchni każdego kamyczka terem powleczonego
. Rozmaitej wielkości i walcuje bez dodania wody.
itn ' f •'e^nak powłoki zbitej jest trudne przy tak

materyale — co pochodzi stąd, że ka-
szutrowe nie mogą się dosyć silnie zacisnąć

r " w drugie — potrzeba też jeszcze torowania po
b u - Konstrukcya ta jest drogą, a doświadczenia
uczają dostatecznie, czy się to wynagradza dłuż-

rWaniem pokładu w zupełności. Odmianą tej
Sce s yi jest tak zwany tarmac, przy której miej-
r^Co . u t r u zastępuje żużel z pieców wysokich na go-
Ualn0 • ^ Z c z e z mazią mieszany. Również i co do racyo-

! tej konstrukcyi zdania są rozbieżne.
aprawa wapienna, jako środek wiążący, była
n a przez Rzymian do konstrukcyi torów drogo-

I Jednak obecnie nie stosują jeszcze tego spo-
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sobu — natomiast robiono próby z zaprawą cemen-
tową w małym jednak zakresie. Wynik jest zachęca-
jący i należałoby użycie takiej zaprawy w miejsce
terowania wypróbować; nasz klimat bowiem nie bardzo
nadaje się do terowań, wymagających pogody, trwają-
cej dłuższy czas, ograniczeń przeto w zastosowaniu
jest nie mało, pominąwszy brak materyału, którego
w obfitości u nas nie ma.

Trzecim wreszcie sposobem przeszkadzania działa-
niu kół automobilowych w kierunku wyrzucania mate-
ryału wypełniającego z pokładów jest utrzymywanie
ich w stanie do pewnego stopnia wilgotnym; już bo-
wiem mokry materyał opiera się „ssaniu,, kół. Częste
jrlfiwanie w czasie posuchy, obsadzanie dróg drzewami
są środkami zwykłymi, którymi się przeciwdziała tro-
czeniu się pokładu — użyto jednak także środków
wilgoć utrzymujących, tj. chłonących parę wodną z po-
wietrza jak np. chlorek wapna, co dało dosyć dobre
wyniki, tak że w miejscowościach, gdzie skrapianie
ulic wodą znaczniejsze pociąga koszta, pewne korzyści
finansowe zdołano osiągnąć.

Przy brukach próbowano piasek, wypełniający
fugi, zastąpić asfaltem, terem ze smołą, zmieszane
z piaskiem, zaprawą cementową, z dobrym bardzo wy-
nikiem ; to jednak pociąga za sobą znaczne podwyż-
szenie kosztów. Doświadczenia dotychczasowe nie pou-
czają jednak jeszcze, czy to zwiększenie wydatków
jest racyonalne.

Nietylko sam kurz jest uciążliwością ruchu auto-
mobilowego, lecz także i działanie uzbrojonych obręczy
gumowych. Konieczność tego uzbrojenia powstała wsku-
tek licznych nieszczęśliwych wypadków, spowodowanych
niemożnością zatrzymywania pojazdu automobilowych
na drogach oślizłych w zakrętach, wskutek działania
siły odśrodkowej, mimo, że uzbrojenie to w innych
przypadkach powiększając tarcie ruch utrudnia. Dzia-
łanie tych wystających główek na tory jest szkodliwe.
Mimo tego względy na bezpieczeństwo podróży prze-
ważyć musiały i kongres był zmuszony tolerować
uzbrojenia.

Co do dróg, w przyszłości budować się mających,
nasuwają się z doświadczeń, zebranych dotąd co do
ruchu pojazdów automobilowych ; następujące desiderata:
Przedewszystkiem promień krzywizn nie powinien być
mniejszy niż 50 m, a widok na stronie wewnętrznej
łuku nie powinien być niczem tamowany, więc także
i drzewami nie, aby się dwa z przeciwnych stron ja-
dące automobile, obydwa kierujące się ku stronie ze-
wnętrznej, wzajemnie widzieć mogły, a nadto prze-
krój w łukach powinien mieć jednolity spadek od kra-
wędzi zewnętrznej do wewnętrznej.

Niektórzy inżynierowie są zdania, że należałoby
dla automobilów budować osobne tory i pewnie, że
na drogach luksusowych może to być z korzyścią za-
stosowane, jednak wobec bardzo znacznych kosztów
budowy osobnych torów zastosować do tego nie można.
Należałoby jedynie szerokość toru mieć większą, niż
dotąd się przyjmuje, najmniej 6-0 m.

Spadek mało automobilistę żenuje — raczej nagła
zmiana spadku i wyrównywanie łagodne są pożądane.

W każdym razie spadek uważa automobilista za
mniejsze złe od ostrego zakola. Przy tych ostatnich
okazuje się być rzeczą pożądaną ustawianie przejścio-
wych łuków parabolicznych między linią prostą a wła-
ściwym łukiem.

Kongres oświadczył się także za tem, aby nigdzie
nie dozwalano przejść w poziomie przez kolej.

Dopiero gdy ruch się niezmiernie wzmoże, można
przystąpić do osobnych dróg automobilowych, które
wówczas prowadzić by musiały poza zabudowanemi
miejscowościami.
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Droga podobnego rodzaju (gdzie dla autom, istnieje
osobny tor) zbudowano między Antwerpią a Brukselą
o szerokości 30 m, kosztem 163 000 K za kilometr.

Co do automobilów ciężarowych, które wprawdzie
nie wywołują kurzu i z tego powodu nie oddziały-
wują szkodliwie na zewnątrz, natomiast silniej zuży-
wają drogę przez tarcie, zauważyć trzeba, że zrazu
konstruktorowie, nie pamiętając na okoliczność, że
współczynnik tarcia na drodze litej, bardzo dobrze
utrzymanej jest jeszcze 10 razy większy, niż tarcie
kół po szynach, żywili bardzo wielkie nadzieje co do
zużytkowania wynalazku automobilu do przewożenia
ciężarów nawet w konkurencyi z kolejami z powodu
mniejszych kosztów inwestycyi. Ogromne zniszczenie
torów nawet brukowych przez automobile ciężarowe
nadzieje te zawiodły, a kongres widział się wręcz
zmuszonym postawić granice obciążenia osi.

Automobile ciężarowe można podzielić na automo-
bile do transportu osób i do transportu towarów.

Automobile do transportu osób rozwinęły się zna-
cznie, a ciężar wozów, użytych w tym przemyśle, jest
rozmaity.

Najlżejszy tego rodzaju omnibus (na 7 osób) ma
np. wagę 1700% z ciężarem, 1200% próżny, nato-
miast wozy na 30 osób mają wagę ogólną 9—10 t.
Na osobę liczy się 250 — 3 0 0 % — % ciężaru spo-
czywa na osi przedniej, 2/3 na tylnej. Omnibusy na
30 osób są poruszane parą. Na obręcze używa się
przy kołach motorowych żelaza, na inne pełnej gumy.

Sprawozdania nie zawierają dat co do pociągów
automobilowych, jedynie można zauważyć, że zarówno
wozy motorowe jak i zwykłe nie przenoszą wagi
3000 kg. Przy omnibusach okazało się, że najrentow-
niejsze są omnibusy na średnią liczbę osób 14—16.

Również i wozy ciężarowe budowane są według
rozmaitych typów.

Automobile spedycyjne, zbliżone wagą do automo-
bilów podróżnych, od których nie są bardzo wiele
cięższe, mają 2500—4500 % ogólnej wagi (z ła-
dunkiem) lOOo—2000 kg ładunku, 42°/0 wyzyskania.
Najwiękse obciążenie osi tylnej 3 000 %. Chyżość
15 — 25 km w godzinie, motor naftowy lub benzynowy
o 10—20 HP. Obręcze z pełnej gumy. Wydatki na
paliwo 2-2—3-2 h za k. t. względnie 2 8 —10-6 h
za kim.-wóz.

Następnie są przeważnie w użyciu automobile
ciężarowe sześciotonowe, (właściwie waha się ich waga
między 4500—7500% ( l 1 ^ —2»t3 ziemi, szutru itp.).
Stosunek wykorzystania 50°/0. W użyciu są najwięcej
motory wybuchowe 15—30 HP. Chyżość 10 — 20 km
w godzinie. Największe ciśnienie osi 4000 kg. Koszta
paliwa na k. t. 1*5 — 6 h, na kim.,wóz: 4'7 —17-8 h.
Przy chyżości 25 km na godzinę obręcze gumowe już
nie mogły wytrzymać. Najodpowiedniejsza chyżość
zdaje się być 15 km na godzinę.

Oprócz tych automobilów należy jeszcze wspom-
nieć o autom, wagi 13 t — o ładunku wagi 51, przy
stosunku wyzyskania 38°/0. Chyżość 8 km w godzinie
dla wyładowanych, 12 km dla próżnych pojazdów. Ci-
śnienie osi tylnej 10 t. Obręcze 20 — 22 cm szerokie
z żelaza.

Od budowy wozów 20—25 t wagi, które zaczęto
wprowadzać, musiano odstąpić, gdyż jak wyżej już
wspomniano, nawet bruk granitowy oprzeć się nie mógł
ich niszczącemu działaniu. Wiemy także, że na 13 t
wozy tylko granitowy bruk wystarczył, wszystkie inne
wkrótce zostały zniszczone.

Ponieważ jednak automobile ciężarowe o wadze
6 t mogą pracować z chyżością 15 km na godzinę, gdy
13-tonowe mają chyżość 6 km w godzinie, okazuje się
nieraz korzystniej używać aut. lżejszych, tak że inte-
resa przemysłu i tych czynników, których rzeczą jest

dane drogi utrzymywać, do pewnego stopnia 81?
schodzą.

Zwiększenie kosztów utrzymania wskutek ruchu
automobilowego ciężarowego nie da • się dokładnie oce-
nić na podstawie dat, nadesłanych w sprawozdania011

kongresowych, podane bowiem liczby od 0-015—0'40ir'
są zbyt rozbieżne.

Budowie tramwajów na drogach bitych poświ?'
cono dosyć uwagi w nadmienionych sprawozdaniach

Główne daty są nastepuja.ee :
Najodpowiedniejszein miejscem dla tramwaju }&

bankiet, jednak od szyn powinno pozostać na kom11111"
kacyę wozową, wliczając bankiet przeciwległy przy'
najmniej jeszcze 6-0 m. Gdy jednak tor tramwajowy
musi się na torze drogi założyć, w takim razie przy
najmniej tor drogowy w szerokości 2-60iw wolnym20'
stać powinien pomiędzy szyną od strony gościnni
a przeciwległą krawędzią toru.

W polu wystarcza zazwyczaj jeden tor z wy1111

jalniami •— w miastach zazwyczaj daje się dwa tory1

Najodpowiedniejszem miejscem na szyny jest środę
toru drogowego, jednak dla wygody dostępu dają tor)
przy chodnikach.

Najmniejsza odległość ściany bocznej wozu P0'
winna wynosić od granic sąsiadów względnie llDl

regulacyjnych w miastach i-40»»
Od stopy wykopów lub nasypów . . 0-75 „
Od słupów, postumentów itp 0-60'„
Od krawędzi chodników 0'30 »

Najodpowiedniejsza szerokość toru jest l-0»w 0
Francyi jedynie dozwalana) jednak w Austryi i Niefll

czech dozwalają na 0-60 i 0-75 m. Najdawniejsze traf1

waje mają normalny kolejowy rozstęp szyn.
Minimum promienia w krzywiznach powinno ^7

nosić 20 m, lecz są w użyciu nawet łuki o 9 m Pr

mieniu. Rozstęp szyn należy zwiększać w krzywizn*0 '
gdzie jednak nie jest koniecznem szynę zewnętrz^
podnosić; w tych bowiem miejscach zmniejsza ^
chyżość. Przy założeniu szyn przy chodnikach,
szynę leżącą bliżej chodnika ułożyć o 2 cm niżej,
drugą, przez to lepszy odpływ dla wody się s
Spadek podłużny może dochodzić 70/0.

Jeżeli tramwaj zakłada się na bankiecie dróg ^
wym, należy planum tegoż trzymać wyżej od toru g
ścińcowego i od niego oddzielić krawężnikami.

Przy znaczniejszych spadkach należy poświ§
uwagę odwodnieniu, gdyż pod warstwą szutru !»*,
tworzą się wyżłobienia, które pociągają za sobą; n l ,
miłe osiadania się nawierzchni. Przez urządzanie w
stępach progów betonowych można temu zapat>ie

Zresztą należy postarać się o odwodnienie w pop?2

po przez bankiet.
Nawierzchnię układa się na progach co &

przy stykach 60 cm na 30 cm grubej warstwie szutr '
który powinien równać się z wierzchami szyn.

Gdy tramwaj przypada założyć na właściwy*11
 >8

rze drogowym, wówczas nawierzchnia z progami
jest odpowiednią konstrukcyą, gdyż to utrudnia utM
manie toru drogowego, szczególniej bruków — gdz1

jednak rtimo tego należało na taką konstruK"^:
zezwolić, tam wówczas w przestrzeni ponad próg
nie należy dawać bruku, lecz pokład szutrowy.

Podłużnice robią zazwyczaj z betonu, co j e
 0

pociąga za sobą brak elastyczności. We Francyi "rj
przestają na zwykłem podtorzu ze szutru, w Aus1 ^
i Niemczech dają betonową podstawę wzdłuż, 2 tn s ^
rokości, 15 cm grubości z krawężnikami 25 cm s Z e j
kości, 10 cm wysokości. Pomiędzy tymi krawężnik11

daje się 10 cm grubą warstwę szutru na który Pr.^,
chodzą dopiero szyny. W ten sposób osiąga sie,
styczność założenia. „.

Nawierzchnię konstruują ze szyn Vignola z k°p



y ą , aby na rąbek kół miejsce zostawić; jednak ta
«» szeroka szpara ułatwia dostęp wodzie deszczowej,
meważ konstrukcya taka łatwo się rozluźnia, używa

1(* obecnie przeważnie szyn jednolitych z zagłębie-
m e m na rąbek kół.

kzyny i bruk powinny być w jednym poziomie —
o bruku dla osiągnięcia mijania się fug należy

"zywać l icówek, a nie połówek.
&onstrukcya na stykach jest również bardzo

na i rozmaitych systemów.
Kongres przepisał dla automobilów dla ruchu oso-

ego chyźość średnią 16 km na godzinę, maksy-
25 /«M. Największe obciążenie osi 4 i. Ciśnie-
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nie na cm obręczy 150 kg. Przy chyźości średniej
10 km w godzinie a maksymalnej 15; inne obciążenie
osi wynosi 5 t.

O słupach kilometrowych, markach, znakach dla
automobilistów same uchwały kongresu, znane z pracy
inż. Drexlera zamieszczonej w Czasopiśmie Techn. za-
wierają wskazówki dostateczne. Pracę tę też mając
na względzie w niniejszej już wspomnianych uchwał
nie podano.

We Lwowie w maju 1910.

Ini. Władysław Adamczyk,
c. k. radca bud.

0 nowszych systemach płacy robotniczej.
Sprawozdanie z odczytu prof. E o t h e r t a w Tow. politechnicznem we Lwowie.

Część I i II.
O nowszych sposobach wynagradzania

robotników.
tv(.

 w*aściwie, jak prelegent na wstępie zaznaczył,
duk P^Słby brzmieć: O sposobach powiększenia pro-

cyjności robotników, gdyż tylko te cechy systemów
pil ^. . ^ ^ omawiane, które wpływają na powiększenie
j a , U o , S c | robotnika. W tej formie kwestya ta jest „stara
si . W l a t " i grała rolę już przy budowie piramid egip-
^ , " Podczas gdy podówczas stosowano przeważnie
^ 1 natury fizycznej, dozorcy posługiwali się batem
(jz-. aP^dzania niewolników do energiczniejszej pracy,

są w użyciu środki bardziej łagodne natury pra-
dz" }

W ^ ^ c z n ^ e ekonomicznej, choć i dziś fizyczne od-
nie ^ W a n * e J a ^ n P- w stosunku majstra do ucznia
(j PQinie jeszcze zanikło. Ogólnie przedsiębiorca ma
^ sposoby do dyspozycyi, pierwszy niższego rzędu
sze r m i e n a P ? ^ z a n i a i gróźb, wymyślania, drugi wyź-
ttio i r z ^ ^ u w formie zainteresowania robotnika, bądź
J'ob n . e ^ 0 ' ^Ądi finansowego. Prelegent przyrównywa
ją n i ka do wozu, który można poruszyć bądź pcha-
te ^° (pierwsza kategorya), bądź ciągnąc (druga ka-
aUt ^ a dopiero w najnowszych czasach powstały
prz m.° e ' mające swój własny motor, który można

yrownać do obowiązkowości, niestety na ogół grają-
Jeszcze bardzo podrzędną rolę.

dni n ^ 6 r e s y robotnika i pracodawcy są na pozór zasa-
śo;a ° sprzeczne i położenie wydaje się być bez wyj-
Pra ' ^°tnik żąda jak najwięcej pieniędzy za swą
c zn^ ' Pr a c °dawca chciałby płacić jak najmniej. Sprze-
rea

 t a jednak jest tylko pozornie tak wielką i inte-
a^ °"u stron dają się pogodzić zapomocą formułki
pja y a i lskiego organizatora pracy Taylora: „wysoka
c°da ^ r Z ^ n i z kich kosztach własnych wyrobu". Pra-
tnj J C,a m°że dobrze opłacać robotnika, byle ten osta-
Oośń ^Z° Pr°dukował. W ten sposób się tłómaczy moź-
krot . l s nienia przemysłu amerykańskiego pomimo paro-
i0 U>,16 wyższych zarobków robotnika w porównaniu

py_
H-anj

 r e legent bliżej opisuje obie kategorye oddziały-
«aljc

 n a r°t>otnika uprzednio wj'mienione ; do pierwszej
ttiajg,

 a Przedewszystkiem : 1. nadzór, wykonywany przez
Przy a w warstacie rzemieślniczym, przez dozorców
i W s

 r°botach ziemnych, kolejowych lub polnych
tru^ ^d_zie, gdzie predukcyę pojedynczego robotnika
' kar <'6S*' ściśle skontrolować i 2. groźby uwolnienia

^ pieniężne, wszędzie w przemyśle stosowane.
° ^ r u g i e J kategoryi t. j . do sposobów, polegają-

j, a Zainteresowaniu robotnika samego i zachęcania
Z 6 Z . t o większego wysiłku, należą: 1. widoki na
Z e Qie stanowiska lub 2. powiększenia płacy go-

dzinnej ; 3. udział robotnika w zyskach przedsiębior-
stwa ; 4. doraźne nagrody; 5. systemy płacy jak akor-
dowy (od sztuki) premjowy i inne nowsze, stanowiące
właściwy przedmiot odczytu.

Prelegent dłużej zatrzymuje się przy udziale w zy-
skach i dochodzi do wniosku, że idealny ten napozór
system zachęty nie ma wielkiego praktycznego znacze-
nia, bo nie jest w stanie dać oczekiwanych odeń re-
zultatów. Pomimo usilnej pracy robotników przedsię-
biorstwo może przynieść straty i naodwrót może dać
zyski zupełnie niezależnie od pracy robotników, dzięki
lepszej organizacyi handlowej, dobrej konjunkturze itp.
Jeżeli firma traci, to robotnik w stratach udziału nie
bierze, w zyskach zaś ma brać udział, nie ponosząc
ryzyka, które ponosi przedsiębiorca. Wszystko to
dowodzi pewnej niesprawiedliwości zasady udziału
w zyskach.

Obok pilnych robotników w zyskach braliby udział
i leniwi, co działa zniechęcająco na pilniejszych.
Wreszcie trudność kontroli zysków, różnica zdań co do
bilansowania przedsiębiorstwa, budzi w robotnikach
pewne niedowierzanie, które się potęguje, jeżeli przez
kilka lat z rzędu nie otrzymują spodziewanych dywidend
i do reszty ich zniechęca. Najważniejszą jednak rolę
odgrywa słabość ekonomiczna robotnika, żyjącego z dnia
na dzień i siedzącego wiecznie w długach. Stąd moż-
ność i to niepewna, utrzymania pod koniec roku pewnej,
niewielkiej stosunkowo dywidendy, nie jest w stanie
utrzymać go przez cały rok w stanie potrzebnego na-
pięcia. Podnieta musi być bardziej bezpośrednia i musi
uwzględniać indywidualny wysiłek, a wypłata nagrody
musi nastąpić możliwie prędko, aby być należycie od-
czutą. Tym wymaganiom najlepiej odpowiadają sy-
stemy płacy, z góry przewidujące powiększenia za-
robku w miarę powiększenia wysiłku.

Najprymitywniejszą formą płacy jest praca na
dniówki, czyli zwykła płaca godzinna. Robotnik zara-
bia tyle samo, czy pracuje pilnie lub też nic nie robi
i tylko jest obecny przy pracy. Całą korzyść z jego
wysiłku miałby jedynie pracodawca. Tylko nadzór, na-
woływanie i obawa przed utratą zajęcia może skłonić
robotnika do pracy, to też produkcya przy tym syste-
mie wynagrodzenia jest bardzo niewielka, a koszta ro-
bocizny nie dają się z góry przewidzieć, robotnik
zdolny nie może się wyróżnić i zarobić więcej.

System akordowy, płacy od sztuki, usuwa niedo-
godności te i jest bardzo szeroko stosowany. Przedsię-
biorca z góry wie, ile go robota będzie kosztowała,
zarobek zaś robotnika od niego samego zależy; pilny
i zdolny robotnik może zarobić o wiele więcej od nie-
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udolnego lub leniwego. System ten byłby idealnym
niemal, gdyby można było raz na zawsze określić dla
każdej roboty sprawiedliwy akord. W praktyce jednak
akordy wyznaczają majstrowie i czynią to zwykle nie-
zbyt dokładnie, taksując raczej nie obliczając. Robotnik
się z majstrem targuje o wysokość akordu i zależnie
od większego lub mniejszego uporu wytarguje więcej
lub mniej. Majster dla świętego spokoju skłonny jest
trzymać stronę robotnika raczej niż fabryki i tylko
pod presyą zarządu czasami obniża akordy. Stąd
powstają „dobre" i „złe" akordy. Pracodawca sądzi
o wysokości akordu tylko na zasadzie zarobku robo-
tnika. Jeżeli robotnik więcej zarobi, to akord widocznie
był za wysoki i ulega obniżce. Za swój większy wy-
siłek robotnik jest karany przez obniżenie akordu.
Będzie więc tylko tyle robił, aby się nie pokazało, źe
akord jest za wysoki i będzie świadomie ograniczał
swą produkcyę. To jest najsłabszą stroną systemu
akordowego i praktyka okazuje, źe przy systemie akor-
dowym tak stosowanym produkcya jest tylko niewiele
wyższą niż przy pracy na dniówki, a bardzo daleką
od tego, do czego robotnicy są rzeczywiście zdolni.
Jeżeli konkurencya zmusza go do tego, to pracodawca
obniża wszystkie akordy, „dobre" i „złe" jednakowo.
Robotnicy opierają się temu, jeżeli mogą, proklamują
strejki itp., jednein słowem zamiast sprawiedliwości
panuje gwałt, stąd wieczne niezadowolenie robo-
tnika.

Przyczyną złego jest obniżanie akordu wskutek
zbyt wielkiego zarobku robotnika, bo w systemie akor-
dowym zarobek bardzo prędko wzrasta ze zwiększe-
niem wysiłku. Gdyby zarobek mniej szybko rósł, to
pracodawca nie potrzebowałby tak często obniżać akor-
dów. Temu rozumowaniu zawdzięcza swe powstanie
system premiowy Halsey'a. Zamiast ustanawiać stałą
płacę od sztuki, akord pieniężny, Halsey normuje czas
potrzebny dla wykonania roboty. Jeżeli pilny robotnik
zaoszczędzi część tego czasu, to za ten zaoszczędzony
czas otrzymuje on jako premię połowę (500/;,) albo
1/3 (30°/0) swej płacy godzinnej. System ten różni się
od systemu akordowego tem, że w tych samych wa-
runkach przy akordzie otrzymałby zapłatę za cały
c?as zaoszczędzony. Zarobek więc przy systemie Hal-
sey^ mniej prędko wzrasta i akordy mogą pozostać
bez zmiany, lub mniej często ulegać zmianom. System
Halsey'a 50°/0 daje wyniki pośrednie między dniówką
a płacą od sztuki, co prelegent udowadnia zapomocą
tablicy, w której zestawił zarobki robotników przy
dniówce, systemie akordowym i premiowym. To samo
stwierdzają krzywe graficznie, przedstawiające te sy-
stemy płacy. System Halsey'a jest szeroko stosowany
w Ameryce i Anglii, gdzie związki robotników ener-
gicznie zwalczały płacę od sztuki.

W razie omyłki w obliczeniu czasu podstawowego
(akordu czasowego) zarobek i przy systemie Halsey'a
może znacznie przekroczyć normę i to skłoniło Rowan'a
do obmyślenia systemu odrębnego, któryby absolutnie
uniemożliwi! zbyt wielkie zarobki robotników, nawet
w razie wielkiej omyłki w kalkulacyi czasu. Przy sy-
stemie Rowan'a premia wynosi taki sam procent, ile
procentów naznaczonego czasu zaoszczędzi robotnik. Je-
żeli więc robotnik wykona robotę w jednej chwili, tj.
w czasie równym zeru, czyli zaoszczędzi cały czas
tj. 100°/0, to premia wyniesie 100°/0 i płaca będzie
dwa razy większą. Zarobek robotnika przy tym syste-
mie nigdy nie przekroczy podwójnej płacy godzinnej.
System ten jest stosowany ogólnie w warstatach adini-
ralicyi angielskiej, gdzie raz naznaczony akord czasowy
nigdy nie ulega zmianie. W tem, że zarobek, nawet
przy największym wysiłku robotnika, nie wzrasta ponad
pewną normę, tkwi słaba strona tego systemu, który
tylko do pewnego stopnia zachęca robotnika do pilno-

ści, poczem już wszelka zachęta ustaje, co prelege11'
wyraźnie unaocznia zapomocą krzywej tego system^

Po krótkiej wzmiance o oryginalnie pomyślon.yij '
systemie premiowym Rossa, prelegent w drugiej części
swego odczytu podaje szkic swej teoryi matematycznej
w zastosowaniu do systemów płacy, wyprowadza m8'
tematyczny wyraz dla pojęcia „zachęty do dalszeg0

wysiłku" i pokazuje, że zachęta ta jest stałą prZ?
systemie akordowym, mniejsza początkowo lecz o ten*
dencyi wzrastającej przy systemie Halsey'a, wreszci6

na odwrót, wielka początkowo i coraz to mniejsza "'a

systemu Rowana, co zasadniczo przemawia przeci*
temu systemewi. Przy tej okazyi prelegent wskazuj6

na możliwość ułożenia innych systemów „o stałej zl

chęcie", bardziej lub mniej energicznych od akord"'
wego, o których pisał w fachowej prasie niemieckiej1

Wszystkie opisane systemy płacy nie zdołały r°z]
wiązać kwestyi dostatecznego podniesienia produkc}'
robotnika," wszystkie one nie były w stanie wykorz6

nić tak szkodliwego sztucznego i świadomego obniż*
nia swej produkcyi przez robotnika z obawy przed obD
żeniem akordów. Sprawa podniesienia produkcyjn°sC

pracy stała się aktualną w przemyśle maszynowy'
zwłaszcza z chwilą wynalezienia i szerszego zastos"
wania szybkorżnącej stali narzędziowej przez Tayl°r9'
To też Taylor pierwszy po gruntownem zbadani
sprawy, korzystając z długoletniego doświadczeń'
o organizacyi różnego rodzaju pracy przemysło*6-
przystąpił do zasadniczej reorganizacyi warunków pra"
w warstatach : ,

Podstawą zapatrywań Taylora, wygłoszony"
w nadzwyczaj pouczającej książce: „Shop Manag
ment" stanowią następujące postulaty:

1. Czas, potrzebny na wykonanie roboty, nalw
stwierdzić bardzo dokładnie, z zegarkiem w ręku s l

dząc za robotą wprawnego i zdolnego robotnika. I"5

dzielić każdą robotę na oddzielne elementy, aby P
znać czas, potrzebny dla każdego elementu z osobn
W ten sposób pracodawca pozna minimum czasu I
trzebnego dla każdej roboty i przekona się, że rp"
tnik zdolny może wykonać 3 — 4 razy więcej, aDlZ

dotąd uważano za normę.
2. Uprzednio trzeba należycie zorganizować p^8

t. j . robotnikowi ułatwić wszelkimi sposobami Jef
pracę, usunąć przeszkody, dać mu doskonałe narzędz1 >
unikać przeszkód i straty czasu, tak, aby mógł s^
rowaó całą uwagę i energię na produkcyjną prace,'

3. Nonsensom jest ograniczać wysokość zarób
robotnika, o ile wyższy swój zarobek robotnik bę<*?
zawdzięczał swej energii albo pomysłowości, a nie
szywej kalkulacyi akordu. Taylor na zasadzie d!uc ^
letniego doświadczenia twierdzi, że bez trudności iC0»
zawsze znaleźć dostateczną liczbę robotników, ktor

produkowali 3—4 razy ponad zwykłą normę, o ile

się płaciło od 30 do 100°/0 ponad zwykłą normC. l

robku, zależnie od rodzaju zajęcia.
4. Nietylko, źe należy pozwalać na wyższy 2

y
bek, ale powinno się nawet zmuszać robotnika,bek, ale powinno się nawet zmuszać robotnika, _
wiele zarabiał, bo mały zarobek dowodziłby małej V
dukcyi. Należy ciągle robotnika każdego mieć na °
i nie pozwalać mu się opuścić. Prócz zachęty finaI1

wej, robotnik powinien stać pod pressyą moralną- •
5. Aby ułatwić tę ciągłą kontrolę produkcyj110

 0

i dać robotnikowi także możność samokontroli po\VlD

mu się wyznaczać zawczasu pensum na każdy a f t

t. j . ściśle ograniczoną ilość roboty, którą ma w cl^"„
dnia wykonać. Taki sposób prowadzenia warstatów W
maga dużo pracy przygotowawczej, biurowej, kt 0

koszta jednakowoż są znikome w porównaniu do °Si0,0.
nych korzyści tak znacznie wzmożonej produkcyi J

brej organizacyi.
Omówiwszy te ogólne zasady, opracowane Pr
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J ra> prelegent przeszedł do systemu płacy zaleca-
:° przez Taylora do warstatów z fabrykacyą ma-
'a. i systemu znanego pod nazwą „różnicowego"

j\ a c y „differential rata". Podstawą jest określenie mi-
mum c z a g u d l a k a ź d e j - r o b o t y _ w r a z i e w y k o n a n i a

god * p r z e P i s a n y m czasie, robotnik prócz swej płacy
l o J ^ ^ J otrzymuje bonifikacyę (bonus) w rozmiarze
bot ^ J e s z c z e wi?c eJ> zależnie od rodzaju ro-
c z y' gdyby mu się udało jeszcze skrócić czas nazna-
dzi ^' Z 0 z a r o ^ 6 ^ Jeg° rośnie dalej jeszcze jak w akor-

e- Jeżeli natomiast nie zdąży, to 1. traci bonifika-
b | | ' 2. otrzymuje zapłatę tylko za to, co zdążył zro-
zad ^ Pr z ePisanym czasie, a resztę musi już wykonać

mn Jest to system ogromnie energiczny, bo 1. BO-
. aagradza robotnika za pracowitość i 2. dotkli-

«arze go za opieszałość lub niedołęztwo. To też
zaleca ten system tylko dla produkcyi ciągle

^ .rzającej się, jednostajnej i jako ostatni krok
dzo°rjfaniZaC-Vi' t a m & d z i e robotnik pracuje przy bar-
t , s z townych mnszynach, gdzie zatem wyzyskanie
' b maszyn stanowi o rentowności fabryki.

Uni ai£° . s y s t e m łagodniejszy, dający się bardziej
prz , 6 r s a l n i e stosować, a także jako stan przejściowy
sy ! wProwadzeniem swego systemu, Taylor zaleca
sio 6 l U s .w eg° ucznia Gantta. Ten system też opiera
na -Da m i n i m u m czasu dla każdej roboty i za wyko-
mij16 r °k o t y w określonym czasie wyznacza 25°/0 pre-
roś -CZ^. »bonusu". Za dalsze skrócenie czasu płaca
rob f6 • ^ W s y s t e m i e Halsey'a, za nadmiar czasu
szał° w • o t r z y m u J e tylko 3/4 swej płacy. Kara za opie-
^ °!°it)eSt w i ę c d a l e k o mniej dotkliwa. Ten system

' "tyce okazał pewne usterki natury psycholo-
tak źe nie dawał tak korzystnych rezultatów,

nioźna się było po nim spodziewać. Prelegent
pła ^ 6 D a w^e^kĄ r°lęj jaka gra forma systemu
j • y J sposób stosowania jego względem robotników
j ^ ° system ciekawy pod tym właśnie względem
tac D a g^bokiej znajomości duszy robotnika przy-
sVst o s ^ a t n i 7 najnowszy z systemów „bonusowych",
Pe cf1 ^ m e r s o n a i organizatora systemu kolei Santa-
H ' ystem Emerson oparty jest na „sprawności" tj.
uj °S U nku możliwie najkrótszego czasu dla wykona-
sDr a U e ^ ro'3o*'y ^° czasu rzeczywiście zużytego. Przy
jawności 100% bonus wynosi 20% i prędko, ale
tau . a ^ e > jak w powyższych dwu systemach, spada

' l ż Przy sprawności 95 90 85 80 74 67°/0

bonus wynosi 16 10 6 3 1 0°/0.
Jjaj, ^"^erson oblicza sprawność każdego robotnika,
ttiie 6^? w a r s t a t u i całej fabryki raz na miesiąc i pre-

Pro(>* robotnika otrzymuje także majster i naczel-
kaźdy za sprawność podwładnego so-
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bie oddziału. Podobnie jak dla dwóch poprzednich sy-
stemów nowszych prelegent i dla tego systemu omawia
działanie jego na przykładzie i pokazuje graficzny
diagram. Zaletą psychologiczną systemu Emersona jest,
źe robotnik nie odczuwa tak bezpośrednio drobnych
przeszkód niezależnych od niego, jak złamanie się
noża, wpływu trudnego przypadkiem materyału itp.
Dla zarządu fabryki system ten daje doskonałą kon-
trolę całego ruchu fabryki, sprawność każdej części
i każdego robotnika i odrazu pozwala dostrzedz naj-
mniejsze opuszczenie się lub nienormalne warunki
pracy ; przyczyny mogą być wyśledzone i usunięte.

Prelegent podkreśla wspólne cechy owych trzech
nowych systemów „bonusowych", mianowicie dokładne
zbadanie czasu, potrzebnego na wykonanie roboty,
i usilne starania i zatrzymania robotnika na raz osiąg-
niętym wysokim poziomie produkcyjności. Te systemy
zazwyczaj, poniekąd z góry tam, gdzie dawniejsze za-
czynały z dołu, pozostawiają samemu robotnikowi
możność podniesienia się do wyższego poziomu, Prak-
tyka pokazała, że to nie wystarcza i że robotnik sam
nie zbliża się dostatecznie do maximum swej pro-
dukcyjności. Nowe systemy są oparte na doskonałej
znajomości psychologii robotnika i pod względem swej
formy są do niej przystosowane.

Następnie prelegent przechodzi do omówienia sto-
sunku robotników jako ciał zbiorowych do tych now-
szych S}'stemów i podnosi, że „a priori" można powie-
dzieć, iż systemy te znajdą silną opozycyę ze strony
organizacyi robotniczych. Natomiast pojedyncze je-
dnostki z pomiędzy lepszych elementów robotniczych
chętnie przyjmują je, bo dają zdolnemu robotnikowi
możność zarobić o wiele więcej, niż dawniej. Należy
przypuszczać, że nowe te systemy przezwyciężą z cza-
sem opór organizacyi, podobnie jak organizacye te nie
zdołały powstrzymać zwycięzkiego pochodu maszyn
w przemyśle, pomimo ich często zaciętego oporu. Po-
stęp nie da się powstrzymać na długo i musi osta-
tecznie zwyciężyć.

Chcąc wreszcie wyciągnąć ze swych wywodów
wnioski praktyczne dla nowych warunków, prelegent
wyraża przekonanie, źe słuchacze zapewne uchwycili
myśl przewodnią jego, że mianowicie nie tyle ważną
jest kwestya, jaki system płacy stosować, akordowy,
premiowy, lub wreszcie którykolwiek z nowych, którym
iego zdaniem trudno byłoby się zaaklimatyzować u nas,
le zrozumienie nowszych poglądów zasadniczych na
sposoby podniesienia produkcyjności robotnika, zrozu-
mienie jego psychologii i racyonainy sposób stosowania
systemu raz obranego.

Sprawozdania z literatury technicznej.
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sPad°

kolei Kap-Kairo z Oceanem Atlan-
G r l a s e r a Annalen fur Gewerbe u. Bauioe-

tajny radca rządu S c h w a b e projekt prze-
a . -.ei Otavii aź do nawiązania z linią Kap-
)ar)°l. •? kilometrów na południe od stacyi nad wodo-

Viktoryi znajduje się kopalnia węgla Wankie,
b y hutom Otavii dostarczyła paliwa, nadto do
przylegałby 6000 km? liczący obszar nadzwyczaj

O L a
 aJ^eJ ziemi. Z Grossfontein, przyszłej końcowej

8Pad • *' *-*tavii do Livingstone, stacyi nad wodo-
z C z

a m i Wiktoryi wyniesie długość kolei 850 km,
jekt 6^° ^ ^cm P a < ^ n ' e n a terytoryum angielskie. Pro-
W W a n a linia nie napotka na trudności techniczne
p r z ykonaniu, ale należy na razie do dość dalekiej

yszłości.
W^T E l e k t r y c z n ą kolej lokalną Neumarkt Kallham-

8Gnkirohen-Peuerbach w Austryi górnej opisuje

Inż. Edwarg P o p p e r z Lincu w Mitteilungen d. Ver
eines d. lngenieure d. k. k. ost. isiaatsbahnen 7&my\, 1
7, 1 stycznia 1910. Pracę zdobi 17 rysunków w tekście
i dwa zestawienia. Linia jest normalnotorowa 12-751 km
długa, o jednem odgałęzieniu 3-731 km długiem, razem
16'482 km. Największe spadki na linii głównej wyno-
szą 10°/00, odgałęzeniu 16°/00. Szyny ważą 21-8 kgjm,
są 10 m długie i spoczywają na 14 podkładach. Naj-
większe mosty liczą po 20 m światła. Opis zajmuje się
trasą, podtorzem i nawierzchnią, budowlami lądowemi,
urządzeniami dla elektrycznego ruchu, latorem, właści-
wym ruchem. Na zakończenie podane jest porównanie
ruchu parowego i elektrycznego.

— Przekształcenie urządzeń kolejowych w Hano-
werze, a mianowicie obecny stan robót opisuje nad-
radca budownictwa Z a c h a r i a e w Zentralblatt der
Bauvewcaltung. Autor jest zarazem kierownikiem bu-
dowy od r. 1907. Na wszystkie koszta przebudowy
przewidziany był kredyt 48100 000 marek, z czego
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wydano dotąd 86 000 000. Podnieść należy, że miasto
Hanower zastrzegło sobie, że przy wykonaniu budowli
ma być uwzględnioną także strona artystyczna. Ukoń-
czenie głównych robót jest przewidziane na lato b. r.—
Do r. 1907 kierował robotami przestrzeni radca bud.
S c h l e s i n g e r i inspektor budowy S t e p h a n i . Jako
kierownik budowy podporządkowanym autorowi jest
inspektor P i e p e r i inż. Schiifer, W y c z y ń s k i
i L a u s e r . Część architektoniczna spoczywa w ręku
radcy Moll er a.

— Słupy telegraficzne z źelazo-betonu wprowa-
dziła w użycie, skora do wszelkich nowości kolej pen-
sylwańska w r. 1907. Słupy są 9 m długie, przekrój
u dołu 36 u góry 15 cm i niosą na poprzeczce 8 prze-
wodów. Dotąd osiągnięte rezultaty były korzystne.
W Ameryce z powodu niekorzystnej gospodarki laso-
wej użycie słupów telegraficznych z żelazo-betonu ma
większą przyszłość, aniżeli w Europie. (Zeitung d. Ver-
eines d. Eisenhverw. zeszyt 10 z 1910, str. 180).

A. W. Kruger.

LITERATURA.
Obliczenia przepływu wody, wzory i tablice do

użytku inżynierów melioracyjnych, ułożył inż.
J. J a n k o w s k i — II-gie wydanie uzupełnione
1909 i zawiera:
"Wzory do obliczenia przepływu z d o r z e c z a .
W z o r y K u t t e r a z tablicami i przykładami,

oraz z dodaniem współczynnika rowów n, używanego
w Ameryce.

Obliczenie przepływu w k a n a ł a c h m u r o w a -
n y c h i z b e t o n u z dodaniem uproszczonego wzoru
używanego w Niemczech.

Obliczenie przepływu wody w r u r a c h i w dre-
nach.

Obliczenie przepływu wody pod m o s t a m i , przez

ś l u z y i j a z y : część na nowo opracowana z doda-
niem dokładniejszych wzorów i w z o r ó w W e x a .

Obliczenie o d l e g ł o ś c i i w y s o k o ś c i sp>C"
t r z e n i a w o d y p r z e z j a z y według wzorów E ii n 1-
m a n a i D a n c k w e r t a .

Tablice wartości v = f2gh, logarytmy, tablic*
obwodu i powierzchni koła, oraz tablice zamiany H*01"'
gów i hektarów.

Podręcznik ten, zawierający w jednem zestawień'11

wszystko to co jest potrzebne inżynierom, zajmującym S'S
sprawami wodnemi, melioracyą gruntów lub regulacy.
rzek i potoków, — okazał się praktycznym, a pierwsi
wydanie z 1905 zostało zupełnie wyczerpane. Z daueg
dorzecza oblicza się ilość przepływu tak zwykłej n°r'
malnej, jakoteż największej wielkiej wody, a zapomóg
wzorów K u t t e r a oznacza się następnie przekrój P r

przeczny kanału, rowu lub rzeki, który ma odprowadź'1;
tę wodę, a nareszcie z wzorów przepływu pod tnostaB"
i śluzami oznacza się rozpiętość projektowanych objektoW1

ROZMAITOŚCI.
— Konkurs celem obsadzenia posady asystenta

przy katedrze pomp i motorów wodnych w c. k. Szk°'
politechnicznej we Lwowie, ogłasza Rektorat tej Szkol}''

Ta posada, z którą połączone jest wynagrodzeń'
roczne w kwocie 1400 K, będzie nadaną przez GroD0

profesorów na czas od 1 października 1910 do końca
września 1912.

Pierwszeństwo w uzyskaniu tej posady będą mieC

ci kandydaci, którzy się wykażą świadectwem II egza'
minu rządowego.

Podania o tę posadę, wystosowane do Grona proi6'
sorów c. k. Szkoły Politechnicznej i zaopatrzone W P0'
trzebne dokumenty, w dowody dokładnej znajomość'
języka polskiego, należy wnieść do Rektoratu t j s i
Szkoły najdalej do 1 października 1910.

SPRAWY TOWARZYSTWA.
Oddział Towarzystwa Politechnicznego w Stanisławowie.

Zebranie członków dnia 27 kwietnia 1910 po-
czątek o godzinie 8-mej wieczór. Przewodniczy koi.
A. W. K r u g e r , protokołuje koi. F. Kropf, obe-
cnych 20.

Przewodniczący zagaja zebranie i zaprasza koi.
Bartłomieja T o k a r s k i e g o , inżyniera kolei państwo-
wych, do wygłoszenia zapowiedzianego wykładu p. t . :
„ M o t o r y s s ą c o - g a z o w e " .

Prelegent daje krótki pogląd na rozwój motorów
gazowych, podział ich ze względu na rodzaj przebiegu
termicznego, odbywającego się wewnątrz cylindra,
a mianowicie na motory wybuchowe (o nagłem spale-
niu przy niezmienionej objętości) i spalinowe (o dłu-
giem spaleniu przy niezmienionem ciśnieniu). W dal-
szym ciągu nastąpiło wytłómaczenie tych przebiegów
termicznych na dyagramach i porównanie ich pod
względem dzielności termicznej. Autor podał podział
motorów gazowych na 4, 2 i 6-cio-suwowe, opisał
działanie każdego typu i dał przegląd materyałów opa-
łowych, używanych do popędu motorów gazowych.

Po zawiadomieniu, że druga część wykładu wy-
głoszoną zostanie na jednem z następnych zebrań,
dziękuje przewodniczący prelegentowi i zamyka po-
siedzenie.

Zebranie członków dnia 4 maja 1910, początek
o godzinie 8-mej wieczór. Przewodniczy koi. A. W.
K r u g e r , protokołuje koi. F. Kropf, obecnych 20.

Przewodniczący zawiadamia o śmierci ś. p. koi.

W i l h e l m a K r a m e r a , inżyniera kolei państwowy0*1'
członka Komisyi lustracyjnej Oddziału, zasłużoneg
działacza na niwie narodowej i obywatelskiej w °t*
nisławowie. Wydział czcząc pamięć i zasługi zinarfeg
złożył na trumnie Jego wieniec.

W chwili, kiedy odprowadzaliśmy na miejs°
wiecznego spoczynku zwłoki ś. p. koi. K r a m e ' 8 '
doszła nas z Abbazyi wiadomość o nagłym zgonie ś. P'
koi. J ó z e f a C z y ż e w s k i e g o , starszego inspekto'
kolei państwowych i referenta działu budowy i k°*"
serwacyi kolei dyrekcyi stanisławowskiej. Ś. p. k0 '
Józef C z y ż e w s k i był członkiem Towarzystwa °
r. 1878, zasiadał swojego czasu w Wydziale Oddzia*1'
Prace Jego jako inżyniera są wszystkim znane, nad"
niespożyte położył zasługi wobec społeczeństwa P°
skiego w gorliwej działalności obywatelskiej przy l V

łożeniu domu polskiego w Czerniowcach i w Towarz)
stwach sokolich. Eksportacya zwłok z dworca koleją
wego do grobowca rodzinnego odbędzie się jutro, y
wzięcia udziału w pogrzebie zaprasza się wszystk'0

członków; Wydział imieniem Towarzystwa składa We

nieć na trumnie zasłużonego inżyniera-Polaka.
Obecni uazcili pamięć zmarłych przez powstań1

z miejsc.
Koi. Zdzisław S z p o r wstępuje na trybunę i r°J

poczyna wykład p. t. „ T e o r y a g y r o s k o p u (bąka) '
którą przeprowadza na podstawie samodzielnego ro«"'
mowania, odchodzącego od dotychczas spotykany0'1

zestawień i obliczeń. Ponieważ prelegent zapowiedz'8'1

iż zgłosi ten wykład na zjazd techników polskich vv

wrześniu we Lwowie, przeto nie podaje się na raz>e



Jego streszczenia. Wykład był połączony z demonstra-
* m i ; w dyskusyi zabierał głos. koi. R a u c h .
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Przewodniczący dziękuje prelegentowi i zamyka
posiedzenie.

V Zjazd techników polskich we Lwowie.
L. P- Nazwisko
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Spis referatów nadeszłych do Komitetu V Zjazdu Techników polskich.

Odczyty.
1. Sekcya architektoniczna.

'

po] 8 i . ' P r e l e g e n t nie usta lony. „ U d z i a ł archi tektów
*C Q na wystawie w R z y m i e " .

cze s ' P r e l e g e n t nie ustalony. „ A r c h i t e k t u r a współ-
* u obcych i u n a s " .

• D o b r z a ń s k i Z y g m u n t , prof. „ Sprawa zdjęć

W a r c h a l o w s k i . „Sprawa czasopisma

•Prelegent nie ustalony. „Architekci i ochrona

2. Sekcya mechaniczna.

k z p o r Zdzisław, inż. „O gyroskopie". Referat

2 lir Av°zóty U a d e y g k i , inż. „Racyonalne opalanie paro-
P*ynnem paliwom z szczególnein uwzględnię-

niem systemu c. k. austryaekich kolei państw." Referat
nadesłany.

8. R o s p e n d o w s k i L., inź. „Instalacye mecha-
niczne dla automatycznego przesuwania wagonów ko-
lejowych z wązkotorowych (normalnych) na szeroko-
torowe i naodwrót". Referat nadesłany.

4. M i i l l e r A., inż. „Opalanie lokomotyw ropą".
Referat nadesłany.

5. L i b a ń s k i E , inż. „Współczesne lotnictwo
i przemysł lotniczy". Referat nadesłany.

G. T r o j a n o w s k i A., inż. „Rozwój przemysłu
bawełnianego w Królestwie polskiem". Referat na-
desłany.

7. K r a u z e Jan, inż. „O fabrykacyi maszyn rol-
niczych i o warunkach jej rozwoju u nas".

8. G u t k o w s k i St., inź. „O urządzeniach ochron-
nych w warstatach austr. c. k. kolei państw.".

9. M a ł y s z c z y c k i , inż. „Referat z zakresu
młynarstwa''.
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10. B i e g e l e i s e n , inż. „Obecny stan techniki
ogrzewania". Referat nadesłany.

11. F i l a s i e w i c z , inż. „O nowych tokarkach".
12. P r o c n e r Jan, inż. „O własnej turbinie

parowej ".
13. T o k a r s k i B., inż. „Obecny stan budowy

turbin parowych".
14. P r z e d p e ł s k i , inż. „Zgrzebło czyli obicie

gremplowe".
15. Zi mmer man n, inż. „Turbiny parowe".
16. G r a b o w s k i K., inż. „Energetyczne pod-

stawy nauki o wytrzymałości".
17. G r a b o w s k i K., inż. „Istota pracy belki

żelbetowej (żelazobetonowej)".

3. Sekcya elektrotechniczna.
1. B i e l i ń s k i , inż. „Elektryczne oświetlenie

publiczne".
2. Gaj czak, inź. „Ustawy o drogach przy pro-

wadzeniu przewodów elektrycznych".
3. H e r t z , inż. „Przepisy bezpieczeństwa przy

instalacyach elektrycznych".
4. Król, inż. „Zastosowanie energii elektrycznej

do drobnego przemysłu".
5. S z a p i r o , inż. „Tendencye rozwojowe elektro-

techniki współczesnej".
6. A l t e n b e r g , inź. „O siłach wodnych w Ga-

licyi". Referat nadesłany.
7. D r e w n o w s k i , inź. „O kondenzatorach elek-

trycznych syst. Mościckiego". Referat przysłany.
8. Gaj c z a k , inż. „O zastosowaniach motorów

Diesla w elektrowniach".
9. M o ś c i c k i , inź. „O otrzymywaniu kwasu azo-

towego własnym systemem".
10. S t a n e c k i , inż. „O akumulatorach własnego

systemu".
11. T o m i c k i J., inż. „Wniosek w sprawie uje-

dnostajnienia przepisów bezpieczeństwa przy urządze-
niach elektrycznych".

4. Sekcya wodna.
1. L u c h t , inż. „O sprawie współczesnych urzą-

dzeń kanalizacyjnych".
2. I n g a r d e n R., inż. „O publicznych budowlach

wodnych przeprowadzanych przez rząd w Galicyi".
3. I n g a r d e n R., inż. „O stanie robót meliora-

cyjnych w Galicyi".
4. C z e r w i ń s k i , radca bud. „Obecny stan

dróg wodnych w Galicyi".
5. M a ś l a n k a , inź. „O budowlach wodnych

w Galicyi, wykonanych z inicyatywy gmin oraz pry-
watnych".

6. S i k o r s k i , inź. prof. „Drogi wodne".
7. Dr. M a t a k i e w i c z , prof. „O formułach em-

pirycznych na przepływ wody w łożyskach naturalnych".
8. Kłeczek, radca bud. „Rozszerzenie Krakowa".
9. P o m i a n o w s k i , inż. „O kanalizacyi Lwowa".

Referat przysłany.
10. P o m i a n o w s k i , inż. „O wyzyskaniu sił

wodnych". Referat przysłany.
11. Dr. P o r d e s , inż. „O zasadniczych przyczy-

nach klęsk powodziowych w miastach".
12. T u r c z y n o w i c z , inż. „O potrzebie Stacyi

doświadczalnej melioracyjnej".
13. W i e r z b i c k i , inż. „O potrzebie zaprowa-

dzenia specyalistów dla spraw wodno-prawnych przy
władzach administracyjnych państwowych".

5. Sekcya komunikacyi lądowej.
1. S k i b i ń s k i , inż. prof. „Styki szyn".
2. Szu lz de S z u l z e r , inż. „Poprawa dróg ^

ze względu na ruch automobilowy".
3. Dr. W e i g e l . „Wykreślny sposób rozwiej'

wania równań normalnych z dowolną dokładność"!
w wyznaczaniu tak niewiadomych, jak i ich błęo°
i błędów ich funkcyi". Referat nadesłany.

6. Sekeya chemiczna.
1. K r z e m i ń s k i Edw., inż. „O gazie

nym i o aparatach automatycznych do jego w
rzania",

2. R o s p e n d o w s k i L., inż. „Synteza kwas"
azotowego z powietrza i jej znaczenie dla przenays

i rolnictwa".

7. Sekcya ogólna.
1. O b m i ń s k i , prof. „Reorganizacya wydzi*

architektury na Politechnice lwowskiej".
2. Prelegent nie ustalony. „Sprawa utworzeń1

katedry architektury w Krakowie".
3. Rawski , arch. „Ustawowe unormowanie £

nowiska Architektów w Austryi".
4. Prelegent nie ustalony. „Zastrzeżenie decya"

jącego wpływu architektów na zabudowywanie miaS

5. Z i e l e n i e w s k i E., inż. „Przyczynek do k*
styi ustroju państwowych urzędów technicznych".

6. Z i e l e n i e w s k i E., inż. „Znaczenie osobise

przedsiębiorczości dla państwa i społeczeństwa"

*

7. Stad tm ii Her K., inż. „O sprawie
ctwa technicznego".

8. F r e u d e n s o h n , inż. „Szkolnictwo elektr

techniczne średnie i niższe".
9. W o l s k i A., inź. „Polacy a przemysł".
10. K l i m a s z e w s k i , inź. „Szkolnictwo

dowe i jego reforma".
11. B a t t a g l i a R. „Kapitał a przemysł".
12. K r y ź a n , inż. „Prawo patentowe".
13. J a k u b o w s k i , inź. „W sprawie uprzew

słowienia Galicyi".
14. B a t t a g l i a R. „Organizacya służby przew

słowo-technicznej we władzach politycznych".
15. C h r z a n o w s k i W., inż. „Teoretyk6

i praktyczne kształcenie Polaków".
16. C h r z a n o w s k i W., inż. „ZorganizoWaDl_

rady przemysłowej składającej się z inżynierów, "
kierów i kupców, której zadaniem byłoby na mocy s

tystyki zapotrzebowania organizowanie różnych ga"
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21. Hofman J., inż. „O
wej Galicyi".
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brycznej".

23. Biły K., inż. „Szkolnictwo przemysłowe"'^
24. J a k u b i k F., inż. „Regulacya miaste"2 ,fl

w Galicyi w odniesieniu do obowiązujących oue1,ii,
ustaw (budowlanej, ekspropryacyjnej, komasacyj°e^
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