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Zazębienie ślimakowe według rozwijającej koła. 
Skoro na prostej obracającej się z prędkością jednostajną 

około osi do niej równoległej wyobrazimy sobie punkt poru
szający się po tej prostej z prędkością jednostajną, to punkt 
ten zakreśli w przestrzeni linię ciągłą śrubową zwykłą (wal
cową). Mamy więc tu do czynienia z 2-a ruchami jednostaj
nymi : 1) obrotem prostej około osi środkowej do niej równo
ległej i 2) ruchem postępowym punktu po tej prostej. Do na
szego celu, dogodniej będzie każdy z tych dwóch ruchów roz
patrywać oddzielnie: ruch bowiem postępowy punktu ślima
ka sprawia obrót koła ślimakowego, ruch zaś obrotowy wy
wołuje tarcie pomiędzy zwojami ślimaka a zębami koła; ten 

Kąt pochylenia l i n i i śrubowej <J>. 
,, opasania ślimaka przez koło 2 fi. 
„ tarcia p ze związku tg p = (J., gdzie o. współczynnik tarcia, 

a ta wartość ze względu na staranną obsługę i obfite smaro
wanie zawiera się w granicach p—2° do 3 ° , gdy więcp=2° 50', 
to ^ = 0,05. 

h 
a ze Z własności l i n i i śrubowej wyn ika t g <]) = 

/ i = IOTC, a r = 32,5 przeto tg tp 
2 i t r 

0,1538, skąd <[> = 8° 40°. 

P r z y dźwigarkaćli samohamownych kąt <[) powinien 

E y s . 1. 

zaś rozkład sprowadza zadanie do zazębienia koła zębatego 
z drągiem zębatym. 

Przyjąwszy rozwijającą koła jako najdogodniejszą za
sadę przy tego rodzaju ustrojach: w przecięciu płaszczyzną 
przechodzącą przez oś ślimaka i prostopadłą do osi koła, jako 
zarysy zwojów otrzymamy l inie proste, d la zębów zaś w kole 
rozwijające koło; to więc przecięcie jest z całą ścisłością wy
znaczone i z niego odczytać możemy kąty i inne oznaczenia. 

Oznaczmy tedy podziałkę koła ślimakowego przez t 
i uczyńmy t = 10 je, a że ta podziałka równa się k rokow i śli
maka, przeto ł = h. Przyjąwszy ślimak jako jednoskrętny 
(z — V) i przekładnię 1: 30, otrzymamy jako średnią obwodu 
podziałowego w kole ślimakowem: 

3 = 2 r * = 10 .30 = 300 mm (1). 
Obierzmy nadto jako średnicę wałka ślimaka dj = 40 mm. 

Postępując według ogólnie przyjętych zasad mamy: 
wj^sokość pnia zęba (liczona od obwodu koła podziałowego) 

= 0,4 t = co 12,5 mm, 
wysokość wierzchołka zęba (liczona od obwodu kóła podzia

łowego) = 0,31 = co 9,5 mm 
i te same wymiary stosują się do ślimaka, dla którego 

r e = i dj + 0,4 t=20+12,5 = 32,5 mm. 
Kąt pochylenia tworzącej ślimaka do osi obrotu 90°—8°=75°, 
z czego: 

8 = 15° (2). 

odpowiadać warunkow i tg <|> < fi, a gdy fj, = 0,083 = 
kąt ^ = 4°, lecz wtedy średnica walca (średniego) ślimaka za
miast poprzedniej 65 mm, wynosi 125 mm. 

Czyniąc wielkość a zależną od l iczby zębów koła ślima
kowego i określoną dołączoną tablicą: 

2 = 28 36 45 56 62 68 76 84 

a = 1,9 2,1 2,3 2,5 2,6 2,7 2,8 2,9 

znajdzie się kąt fi (podług S T E I B E C K ' A ) Z wzoru 

a 

+ 0,6 
(3), 

skąd po wstawieniu wartości l iczbowych jest 

1,9 
tgp == 32,5 

-0,6 
= 1,26, 

10 w 

sam przeto kąt jest fi = 5 1 ° 40'co 50° i 2 p = co 100°. 

Oznaczmy nadto współczynnik działania użytecznego 
przez Yj, to, na mocy związków ogólnych, współczynnik.ten 
wyraża się wzorem 

tg <|i 0,1538 
Tj: 

t g ( ł + P) " o,203 
0,74 W-
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P r zy ustroju samohamownym współczynnik ten jest 
1 = 0,5. 

W celu dokładnego zbadania własności całego ustroju, 
z pomocą płaszczyzn II , I I I . . . oraz 2, 3 . . . równoległych do 
płaszczyzny głównej 1, t. j . przechodzącej przez oś O ślimaka, 
dokonajmy szeregu cięć, i dla każdego z n ich narysujmy 
zarysy zębów w kole i zwojów ślimaka (rys. 1). W razie, gdy 
płaszczyzny sieczne są symetryczne względem płaszczyzny 
głównej, zadanie się uprości, gdyż przekroje według I I i 2, 
I I I i 3 i t. d. są jednakowe lecz obrócone o 180°,—co uwzględ
niając, rysujemy jedynie przekroje po jednej stronie pła
szczyzny głównej. Druga połowa, jak wiemy, jest symetryczna 
i nadto przesunięta w lewo o jeden skok zwojów. W prze
kro ju płaszczyzną I (główną) zarysy zwojów ślimaka ograni
czone są prostemi ab i a1b1 (rys. 1); ograniczenia zębów koła 
stanowią odc inki rozwijającej koło,—linia przyporu wreszcie 
jest prostą, pochyloną do osi ślimaka pod kątem S = 15°; 
w miarę zaś oddalania się przekroju od płaszczyzny głównej, 
zarówno zarysy, jako też i l inie przypora stają się coraz mniej 
prawidłowe. 

A b y nie powtarzać całego wykreślenia, dokonamy je dla 
jednego ty lko przekroju (np. 6—VI), zasada bowiem jest dla 
wszystkich jednakowa. 

wiednich łuczków zarysów, a przez to sprowadzamy zadanie 
do znalezienia normalnej do pewnej krzywej płaskiej w punk
cie wiadomym. 

Do tego celu dojdziemy odwracając wykreślenie; przy
puśćmy przeto, że do punktu 0 (w przekroju 1, 1), należącego 
do zarysu zwoju ślimaka, pragniemy wynaleźć ten punkt za
rysu zęba, który po należytym obrocie koła zetknie się z punk
tem O. 

Z poprzedniego już wiemy, że, nie biorąc pod uwagę 
obrotu ślimaka około swej osi, cały układ uważać możemy 
jako połączenie drąga zębatego z kołem zębatem; gdybyśmy 
więc miel i narysowane zarysy zwoju i zęba koła wraz z nor-
malnemi w różnych punktach zarysu, to wszystko odnoszące 
się do ślimaka przesuwać się będzie równolegle do swego pier
wotnego położenia, wszystko zaś odnoszące się do koła obra
cać się będzie około jego środka. Nadto, podczas tego ruchu 
całego układu, sobie odpowiadające punkty należące do obu 
l in i i podziału zlewać się będą w punkcie wspólnym ich stycz
ności; długości przeto odpowiednich odcinków tych l i n i i są 
sobie równe. 

Te zasady stanowią podstawę do dalszego kreślenia, 
przyczem w celu uproszczenia, rozdzielamy cały ruch na jego 
części składowe, t. j . na przesunięcie i na obrót (rys. 2). 

Przekrój I, 1. 

B y s . 2. 

Ze sposobu powstawania ślimaka znaleźć możemy dosta
teczną liczbę jego tworzących (jak np. a b, al bt i t. d.), punkty 
więc spotkania tych tworzących z płaszczyzną sieczną będą 
punktami należącymi do zarysu, którego wykreślenie nie 
przedstawia żadnych trudności. Weźmy np. tworzącą (rs, r's'): 
jej rzut poziomy spotyka się ze śladem poziomym płaszczyzny 
siecznej w x6'\ ten zaś punkt odrzucony na rs wyznaczy rzut 
pionowy x6 i to samo dla innych tworzących. Zarys ślimaka 
przeciętego płaszczyzną V I jest t ak i sam, lecz obrócony o 180°, 
czy l i względem poprzedniego symetryczny. Tą drogą postę
pując znajdziemy zarysy przekrojów ślimaka płaszczyznami 
2 do 6 i I I do V I , tę część więc zadania uważać możemy za 
rozwiązaną; obecnie zaś należy wyznaczyć im odpowiednie l inie 
przyporu, poczem na podstawie ogólnych zasad zazębień do
konamy reszty. 

Z ogólnych własności zazębień wiemy, że l in i a przyporu 
przechodzi zawsze przez punkt zetknięcia obu l in i i podziało
wych i stoi prostopadle do cząstek stykających się ze sobą 
zarysów; z tej podwójnej własności nie omieszkamy skorzystać. 

D l a koła ślimakowego obwód podziałowy (bez względu 
na przekrój) jest styczny do l i n i i 67 G, stanowiącej linię po
działu dla ślimaka; skoro więc poprowadzimy przez tę linię 
płaszczyznę styczną do walca o promieniu 067, to na tej pła
szczyźnie znajdą się punkty styczności l i n i i podziałowych d la 
wszystk ich przekrojów. . W rzucie poz iomym te punkty są 
672, 673... 676, 6?n, Gm... 67vi, i ch zaś rzuty pionowe znajdą się 
przez ich odrzucenie na rzuty pionowo przynależnych tworzą
cych; są to więc punkty należące do l i n i i przyporu. Lecz 
pamiętając przywiedzioną powyżej własność tej l i n i i , znajdzie 
się więcej do niej należących punktów: łuczki bowiem w jej 
skład wchodzące stoją normalnie w punkcie styczności odpo-

Normalna w punkcie np. O do zarysu zwoju (dla prze
kro ju I, 1) spotyka prostą podziałową Ps w punkcie ps; temu 
punktowi odpowiada na obwodzie podziałowym Pk p u n k t y ; 
gdy więc obracać będziemy koło tak, aby p u n k t y ^ , i p , zlały się 
ze sobą, normalna Ops przesunie się równolegle do swego pier
wotnego położenia nie zmieniając swej długości. Odcinając 
więc Ops — GI, znajdziemy punkt szukany I. Lecz w tem 
położeniu l in ia GI l iczona jest podwójnie: raz bowiem należy 
ona do ślimaka, drug i raz zaś do koła ślimakowego; obraca
jąc więc tę linię około środka koła, znajdzie się jej położenie 
właściwe. P r z y t ym obrocie punkty I i 6? opiszą łuki współ-
środkowe; punkt 67 przejdzie do pk; punkt zaś I do punktu f, 
który jest punktem szukanym zarysu zęba. Z tego wyn ika 
wykreślenie następujące: ze środka koła rysujemy łuk prze
chodzący przez i " i ten łuk przecinamy łukiem mającym śro
dek w Pt, którego promieniem jest Pkf— Gl. 

To prawo jest ogólne i stosuje się do wszystkich punk
tów zarysu jak i do wszystkich przekrojów, dla których za
sada kreślenia pozostaje niezmieniona, możemy przeto po
wtarzając je dostateczną liczbę razy, wynaleźć tyle punktów 
należących do l i n i i przyporu, ile tego okaże się potrzeba. 

D l a przekroju I, 1 prowadzenie normalnych do zarysu 
zwoju jako geometrycznie znanego nie przedstawia żadnych 
trudności; w miarę jednak oddalania się przekroju w stronę 
V I lub 6, zarys staje się coraz mniej prawidłowy, przez co 
przy prowadzeniu normalnych napotykamy na znaczne trud
ności. W celu więc ułatwienia, korzystamy z niektórych wła
sności l i n i i i płaszczyzn wiadomych, umieszczonych w prze
strzeni. 

(C. d. n.) Władysław Bielicki. 
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Gospodarka szosowa za g r a n i c ę . 
(Ciąg da l s zy do s t r . 408 w Na 34 r . b.). 

IV. Saksonia. "W" Saksoni i sprawami drogowemi za
wiaduje w Min is teryum Skarbu Dyrekcya dróg b i tych (Stras-
senbau-Direction). N a czele jej stoi dyrektor, który musi być 
specyalistą - inżynierem. Jednocześnie jest on członkiem 
rady Ministeryum Skarbu. Skład Dyrekcy i jest l iczny: jest 
k i lkunastu inżynierów, techników i urzędników. Właściwy 
zaś miejscowy zarząd dróg znajduje się w rękach 17-tu in 
spekcyi dróg b i tych i wodnych (Strassen und Wasserbauin-
spectionen), które bezpośrednio zależą od wspomnianego wy
żej dyrektora wydziału. W zawiadywaniu każdej inspekcyi 
znajduje się przeciętnie 215 km szos państwowych. Na 1 km2 

w Saksoni i wypada dróg państwowych 0,25 km; w Rosy i E u 
ropejskiej zaś szos państowych na 1 km2 jest ty lko 0,0032 km, 
t. j . w stosunku do powierzchni państwa 80 razy mniej, niż 
w Saksoni i . Oprócz dróg państwowych bardzo dużo jest 
w Saksoni i dróg gminnych (Gemeiudewege), na których bu
dowę i utrzymanie państwo daje zapomogi znaczne, bo docho
dzące do 75$ ogólnej sumy kosztów utrzymania. Naturalnie 
w tak im razie obowiązkowy jest dozór techniczny i kontro la 
ze strony państwowych inspekcyi szosowych. Roboty szoso
we oddawane są przeważnie przedsiębiorcom i ty lko takim, 
którzy są znani ze swej sumienności, punktualności i znajo
mości robót. Kos z t utrzymania 1 km dróg państwowych 
w Saksoni i wynosi 850 m. wraz z niższym presonelem te
chnicznym, a 613 m. bez niego; przytem trzeba dodać, że 
cena średnia 1 saż.3 szabru w Saksoni i równa się 60 rub.; cena 
to wysoka względnie, ale gatunek szabru musi być bez zarzu
tu. Nie każdy gatunek kamienia jest dopuszczany do robót; 
szaber musi być zupełnie czysty i jednostajny; część szabru 
Saksonia sprowadza (około 5% ogólnej ilości) z Czech a nawet 
z Ho landy i (bazalt i porfiryt). 

Niższy personel drogowy, t. j . dróżnicy, pobiera około 
840 m. rocznie (u nas 3 — 4 razy mniej, bo 120—150 rub. 
a rzadko 180 rub. rocznie). N a starość dróżnicy mogą dosłu
żyć się emerytury. Wszelkie roboty szosowe są również bar
dzo dobrze opłacane, ale przez odpowiednio dobranych przed
siębiorców są bardzo dokładnie i sumiennie wykonywane. 
Średni i wyższy personel techniczny jest odpowiednio wy
kwal i f ikowany i należycie zabezpieczony materyalnie. Żaden 
z techników i inżynierów nie bywa przepracowany lub obar
czony niepotrzebną nieprodukcyjną pisaniną kancelaryjną; 
mając sporo czasu wolnego, zajmują się oni wydoskonaleniem 
w swojej specyalności i pracują naukowo. P l ony tak posta
wionej organizacyi służby technicznej na szosach nie długo 
kazały na siebie czekać: za ostatnie dziesięciolecie na utrzy
manie szos państwowych rozchodowano przeciętnie 4,5 saż.3 

na wiorstę na remont bieżący i główny; z tej zaś ilości ty lko 
3/4 saż.3 na remont bieżący, t. j . dwa razy mniej niż na rosyj
skich szosach państwowych. Remont bieżący i główny wiel
k ich i małych mostów na szosach saskich wynosi zaledwie 
8 m. rocznie na 1 km. L i c z b y te mówią same za siebie. 

P r z y tej sposobności należy zwrócić uwagę na pewien 
szczegół gospodarki szosowej w Saksonii . Drog i państwowe 
w Saksoni i są wysadzone drzewami owocowemi, które w lata 
urodzajne dają dochód około 100000 in.; niektóre szosy 
utrzymywane są wyłącznie z sum otrzymywanych ze sprze
daży owoców (np. szosy w okolicach Drezna). U nas są zro
bione zaledwie próby wysadzania szos drzewami owocowemi. 
Ludność kulturalnie stojąca znacznie niżej od saskiej i nie-
przyzwyczajona do tego, często niszczy sadzonki owocowe 
już w przeciągu k i l k u lat. Trzeba będzie długie lata czekać, 
aby u nas drzewa owocowe mogły spokojnie rosnąć na drogach 
publ icznych i dawać takie znaczne dochody, jak w Saksonii . 

Streszczając wszystkie powyższe uwagi , tyczące się szos 
państwowych saskich, dochodzimy do wniosku, że stan wzoro
wy tych szos jest skutkiem ześrodkowania zarządu technicz
nego w jednej specyalnej instytucy i , rozporządzającej całym 
sztabem różnego rodzaju zawodowców szosowych, sumiennie 
i umiejętnie wywiązujących się z obowiązków. 

V. Wielkie Księztwo Badeńskie. Zarząd dróg bitych 
i wodnych spoczywa w rękach Dy r ekcy i głównej budowy 
dróg b i tych i wodnych (Oberdirectiondes Wasser-und Strassen-

baues), stanowiącej jeden z derpai-tamentów Min is te ryum 
Spraw Wewnętrznych. Instytucya ta ma rozległe pole dzia
łania i dużą samodzielność, gdyż wszelkie sprawy techniczne 
są przez nią rozstrzygane ostatecznie, z wyjątkiem pewnych 
kwestyi , wymagających zatwierdzenia Min is t ra Spraw We
wnętrznych. T a Dyrekcya główna zajmuje się następujące-
m i sprawami: budował utrzymanie szos państwowych (Lands-
strassen); dozór techniczny i pomoc przy budowie i utrzyma
n iu dróg miejscowych (ziemskich) i gminnych (Kreisstrasseu 
und Gemeindewege), dozór nad rzekami spławnemi, roboty 
wodne regulacyjne, meteorologia, hydrograf ia, melioracye 
rolne (Landes-Culturarbeiten), kartograf ia i t. p. N a czele 
Dy rekcy i głównej stoi Dyrektor główny, inżynier; przy nirn 
znajduje się Rada złożona z 6-ciu inżynierów, jednego ekono
misty i jednego prawnika; w rozporządzeniu 6-ciu członków 
inżynierów R a d y znajduje się 3-ch inżynierów do zajęć tech
nicznych (Centralinspectoren). Nadto w skład Dyrekcy i 
głównej wchodzi odpowiednia ilość młodszych inżynierów, 
techników, urzędników i t. p. Dyrekcya główna zawiaduje 
podległemi bezpośrednio jej 18-ma inspekcyami budowy dróg 
i robót wodnych (Wasser- und Strassenbauinspectionen), 4-ma 
inspekcyami hydrotechnicznemi na Renie (Rheinbauinspctio-
nen) i 9-ma inspekcyami melioracyi ro lnych (Kulturinspectio-
nen). N a czele każdej inspekcyi stoi zawodowiec, inżynier 
(Inspector, Oberbauiuspector, Baurat) mający do pomocy inży
nierów, techników i t. p., któiych l iczba i cenzus zależą od 
zakresu działalności danej inspekcyi. 

Dozór bezpośredni nad robotami szosowemi mają z ra
mienia inspekcyi technicy (technische Assistenteń), majstrowie 
zawodowi, dozorcy robót i dróżnicy. Kandydac i na posady 
majstrów i dozorców drogowych, muszą przejść kurs specyal
nych szkół technicznych średnich (Baugewerkschulen) i zło
żyć odpowiedni egzamin przy Dyrekcy i głównej budowy dróg 
wodnych i lądowych. Po przesłużeniu pewnej l iczby lat mo
gą oni awansować na techników (technische Assistenteń) przy 
inspekcyach. Dróżnicy w przeciągu 2 — 3 tygodni w roku 
obowiązani są uczęszczać do szkół ogrodniczych (Baumschu-
len), w celu obznajmienia się z sadzeniem i hodowlą drzew 
owocowych; nadto objeżdżają szosy corocznie ogrodnicy za
wodowi i na miejscu uczą dróżników obchodzenia się z drze
wami owocowemi, posadzonemi wzdłuż szos. 

Strona finansowa gospodarki szosowej w Badenie, jest 
postawiona w ten sposób, że osoby i instytucye, korzystające 
z pewnych dróg, uczestniczyć muszą w kosztach utrzymania 
tych dróg w stopniu większym lub mniejszym: tak np. na 
utrzymanie szos państwowych gminy i ziemstwa obowiązane 
są dawać państwu zasiłki w wysokości do 1/ł kosztów ogól
nych utrzymania, jeżeli dana szosa ma znaczenie miejscowe; 
również państwo wydaje na utrzymanie szos miejscowych 
zasiłki pieniężne bardzo znaczne, dochodzące do 2/3 kosztów 
utrzymania tych dróg, a wydając zasiłki obejmuje dozór tech
niczny i kontrolę techniczną nad temi drogami, ściśle bacząc, 
aby roboty były wykonywane podług wskazówek i przepisów 
służby technicznej szos państwowych. W Badenie jest i trze
cia kategorya dróg: są to drogi gminne (Gemeindewege), na 
których utrzymanie państwo również wydaje zapomogi, o i le 
tego zachodzi potrzeba. W ogólności w Badenie jest: dróg 
państwowych około 3000 km, ziemskich około 1270 km, gmin
nych około 6200 km, razem około 10570 km, co daje około 
0,7 km szos na 1 km2; jest to cyfra njwyższa w Europie . 
Przy tem należy zwrócić uwagę, że szosy badeńskie należą do 
najlepszych w Europie , mimo, że w Badenie niema praw, 
ograniczających ciężar ładunków przewozowych lub szerokość 
obręczy kół wozów ładownych. 

Dobry stan dróg i małe koszta utrzymania zawdzięcza 
Wie lk ie K s . Badeńskie swojej znakomitej organizacyi Dyrek
cy i głównej. Dość powiedzieć, że koszta utrzymania szos 
państwowych są tam dwa razy mniejsze, niż w Warszawsk im 
Okręgu K o m u n i k a c y i mimo, że przciętna cena kamienia jest 
ty lko o 25% niższa od cen Okręgu Warszawskiego, gdy t y m 
czasem jednocześnie robocizna jest znacznie droższa, walco
wanie zaś uskutecznia się wyłącznie walcami parowymi, co 
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wypada znacznie drożej niż konnymi i wreszcie personel za
równo wyższy, j ak i niższy opłacany jest 3 — 4 razy lepiej. 
Nadto natężenie ruchu na szosach badeńskich jest znacz
nie większe niż na szosach Warszawskiego Okręgu K o m u n i -
kacy i . N a uwagę szczególną zasługuje dobre uposażenie 
materyalne dróżników, od których w wysok im stopniu zależą 
koszta utrzymania szosy; mając albowiem bezpośrednio do 
czynienia z materyałem przeważnie bardzo cennym, j a k i m jest 
szaber, mogą oni przez swoją pracowitość, znajomość rzeczy 
i sumieność bardzo wiele przyczynić się do poważnej oszczęd
ności na kosztach utrzymania, szos. Zrozumiał to dobrze 
rząd badeński; to też dróżników bardzo dobrze uposaża, 
przez co zniewala ich do dbania o swoje posady. Stała pen-
sya dróżnika wynosi średnio 500 m.; ale oprócz tego otrzymują 
oni za pewne dodatkowe roboty przy szosie osobne wynagro
dzenie, które wynosi około 250 m. rocznie; wreszcie za praco
witość otrzymują oni gratyfikacyę. W id z imy więc, że ogól
na suma przeciętna, którą zwyczajny dróżnik otrzymuje, wy
nosi około 800 m. rocznie. Działka dróżnicza ma 4 — 
6 km długości. Odstęp dozorcy drogowego ma długości prze
ciętnie 35 km na szosach państwowych i około 80 km na ziem
sk ich. Inspekcya drogowa ma przeciętnie w zawiadywaniu 
około 175 km dróg państwowych i około 400 km z iemskich 
i gminnych. 

V I . Królestwo P r u s k i e . Szosy w Prusach są utrzy
mywane znacznie gorzej, niż w Badenie, Saksoni i i w W i r 
tembergii. Przyczynę tego postaramy się wyjaśnić niżej. 
W 1876 r. rząd prusk i wydał prawo, na którego mocy 
32000 km dróg państwowych, zarządzanych przez Ministe
r yum robót publ icznych, zostały oddane pod bezpośredni za
rząd ziemstw, tak, że w obecnej chwi l i , z bardzo małymi wy
jątkami, szosami zarządzają wyłącznie ziemstwa, które otrzy
mują od rządu znaczne zapomogi, dochodzące do 19 000000 m. 
rocznie. Prezydent naczelny (Oberprasident) prowincy i (nie-
zawodowiec) stanowi najwyższą instancyę w sprawach dro
gowych dla danej prowincy i . On również pośredniczy, gdy 
zachodzi potrzeba, w sprawach drogowych z Min is teryum 
robót publ icznych, gdzie sprawy szosowe ześrodkowane są 
w jednym z departamentów. J a k powiedzieliśmy, najwyższą 
instancyą w sprawach szosowych w danej prowincy i jest 
prezydent naczelny prowincy i , zarząd zaś ogólny szos spoczy
wa w rękach prowincyonalnej rady (Provinciallandtag). Rada 
ta zajmuje się sprawami administracyjno - gospodarczemi 
(kosztorysy wydatków, podział zapomóg na drogi poszczegól
nych powiatów i t. p.); ona również ma charakter instytucy i 
kontrolującej instytucye wykonawcze, ona również wybiera 
i zatwierdza radcę budowlanego. 

Z łona prowincyonalnej rady wybiera się komisyę dro
gową (Provincialausschus), która specyalnie zajmuje się spra
wami drogowemi w obrębie danej prowincyi ; jak przyjmowa
niem na służbę i uwalnianiem personelu drogowego, organiza-
cyą jego, podziałem, zatwierdzeniem kosztorysów robót na po
szczególne działki, stosownie do budżetu wydatków, ułożone
go przez radę prowincyonalną. J a k rada, tak i komitet, są 
to instytucye autonomiczne ziemskie i składają się z człon
ków z wyboru. 

Organem wykonawczym w prowincy i jest dyrektor 
(Landesdirector) wraz z podległą mu dyrekcyą (Landesdirec-
torium), który wypełnia polecenia rady prowincyonalnej 
i komitetu. W dyrekcyi , prócz innych są trzy (lub dwa) wy
działy techniczne: 1) zarząd budowy dróg i mostów (Strassen-
bauverwaltung, Tiefbau); 2) zarząd budynków (Hochbauver-
waltung) i 3) Zarząd miejscowych kolejek podjazdowych, 
0 i le znajdują się one w danej prowincy i w znaczniejszej i lo
ści. N a czele każdego z tych wydziałów stoi radca budo
wlany (Landesbaurat). Radca budowlany wydziału drogo
wego zajmuje się bieżącemi sprawami szosowemi z polecenia 
komitetu prowincyonalnego, z którym jest w ciągłej styczno
ści. Radca budowlany jest wybierany przez tenże komitet 
1 musi obowiązkowo posiadać wyższe zawodowe wykształce
nie techniczne oraz zdać odpowiedni egzamin państwowy. 
Radca budowlany ma przy sobie biuro składające się z 1 2 -
15 osób (inżynierów, techników, kancelistów) i jest bezpo
średnim zwierzchnikiem inspektorów budowlanych (Landes-
bauinspectoren), mających również odpowiednie biura i za
wiadujących wszystkiemi szosami w obrębie ich okręgów 
(Landesbaubezirk). Średnio ogólna długość szos inspektor

skiego okręgu wynosi około 450 km. Podział na inspektor
skie okręgi nie zawsze się zgadza z podziałem administracyj
n y m danej prowincy i . 

Bezpośredni dozór nad szosami mają dozorcy drogowi 
(Strasennaufseher) i dróżnicy (Strassenwarter). P ierwsi ma
ją odstępy długości przeciętnej 20 km, drudzy zaś działki, 
długości 5 — 6 km. P rawo nakazuje mianować i ch wyłącznie 
z pośród wysłużonych wachmistrzów i podoficerów armi i 
pruskiej, co ma stronę ujemną, gdyż kandydaci na służbę 
drogową po większej części są zupełnie nieobeznani z przy
szłymi obowiązkami i nie nadają się do tego rodzaju robót. 

Szosy w Prusach dzielą się na następujące kategorye: 
1) Szosy państwowe, zbudowane przez rząd i oddane ziem-
stwom (Staatchausseen). 2) Szosy prowincyonalne (Provin-
cialchausseen) zbudowane przez ziemstwa prowincyonalne. 
3) Szosy powiatowe, zbudowane przez ziemstwa powiatowe 
przy udziale ziemstw prowincyonalnych (Kreisschausseen). 
4 i 5) Drog i ziemskie i gminne (Landstrassen und Gemeinde-
wege)—krótkie działki szosowane, poprzednio utrzymywane 
przy pomocy naturalnej drogowej powinności (obecnie prawie 
wszędzie zamienionej na pieniężną) przez ziemstwa powiatowe 
i gminy. 6) Szosy prywatne (Privatchausseen), utrzymywane 
przez osoby prywatne do swoich potrzeb. 

Ciekawa jest statystyka rozwoju sieci szosowej w P r u 
sach. Szos było w r. 1 8 7 6 - 6 5 0 0 0 km, w r. 1895—85000 km, 
w r. 1905—około 100 000 km. 

Co się tyczy udziału rządu pruskiego w sprawach dro
gowych, to należy przyznać, że sprawą drogową zajmuje się 
żywo i udziela znacznych zapomóg ziemstwom. Od 1876 r. 
ziemstwa otrzymują około 600 m. rocznie na 1 km. Suma ta 
obecnie po 25 latach ma być powiększona na podstawie da
nych, zebranych przez ostatnie 10 lat i na przyszłość wyso
kość zapomogi rządowej (Dotationsrente) ma być ustanawia
na co 25 lat. Oprócz zapomóg stałych, państwo udziela też 
zapomóg jednorazowych w razach wyjątkowych. 

J a k a jest w ogólnych zarysach organizacya zarządu 
szos w Prusach. Organizacya ta nasuwa inż H E L E E R O W I k i l 
k a uwag, które poniżej streszczamy: Technika szosowa 
w Prusach od czasu, jak zarząd szos przeszedł wyłącznie 
w ręce ziemstw, nie zrobiła tak ich znakomitych postępów, 
jak w państwach południowo-niemieckich; można nawet po
wiedzieć, że nie zrobiła żadnych postępów od r. 1876 (chociaż 
i w obecnym stanie stoi bez porównania wyżej niż w Pań
stwie Rosyjskiem). Dowodem tego może być fakt, że szosy 
państw południowo-niemieckich swobodnie znoszą ruch 2000 
koni na dobę, ciężary przewożone wynoszą do 10 t i więcej 
na jeden wóz bez ograniczenia szerokości obręczy u kół i od
znaczają się świetnym stanem, gdy tymczasem w Prusach 
przy ruchu 500 koni na dobę, przy największym ciężarze wo
zu 4 t, przy ograniczeniu co do szerokości obręczy wozów ła
downych względnie do przewożonego ciężaru, inżynierowie 
pruscy już nie mogą utrzymać szosy z najlepszych materya
łów w należytym stanie i zamieniają ją na bruk z kostek 
granitowych. Przyczyną takiego zastoju w rozwoju techni
k i szosowej w Prusach są okoliczności następujące: 

1) Stanowisko radcy budowlanego, jako głównego tech
n ika nie jest postawione należycie i jego zdanie w danej 
kwestyi drogowej zupełnie nie obowiązuje ani dyrektora 
ziemskiego (Landesdńektor), który nie jest zawodowcem 
technikiem, ani komitet prowincyonalny, składający się rów
nież z osób niezawodowych. A każdy projekt radcy budo
wlanego musi być zatwierdzony przez komitet prowincyonal
ny, który nie jest w stanie ocenić czy dany projekt jest słusz
ny, czy odpowiada on celowi polepszenia stanu dróg; przytem 
komitety prowincyonalne przeważnie są nastrojone wrogo 
przeciw wszelkim nowatorstwom, zwłaszcza tak im, które na 
razie pociągają za sobą znaczne wydatk i . 

2) Niższa służba drogowa składa się z nieobeznanych 
z robotą dróżników i dozorców, których rząd prusk i narzuca 
ziemstwom w osobach polecanych przez siebie wysłużonych 
żołnierzy i podoficerów. 

3) W Prusach niema jednostajności i systematyczności 
w prowadzeniu technicznej gospodarki drogowej, z powodu 
braku jednej, ogólnej dla całego państwa instytucy i , w której-
hy były ześrodkowane sprawy drogowe, któraby się zajmo
wała umiejętnem kompletowaniem personelu technicznego, 
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badaniami naukowemi, wydawaniem prac naukowych z dzie
dz iny technik i szosowej i t. d. 

Dlatego też obecnie stan szos w danej prowincyi zależy 
prawie wyłącznie od mniej lub więcej odpowiedniego wyboru 

inspektorów drogowych i większej lub mniejszej zdolności do 
pracy celowej komitetu prowincyonalnego, składającego się, 
być może, w większości wypadków, z ludz i dobrej wol i , ale 
niezawodowych. 

(D . n.) M. Nestorowicz, inż. 

T a b l i c e p o m o c n i c z e do o b l i c z a n i a d ź w i g a r ó w m o s t ó w k o l e j o w y c h , 
w zastosowaniu do nowego typu pociągu normalnego rosyjskiego. 

(Ciąg da l s zy do str . 400 w Ns 33 r. b.). 

TablicąI posiłkujemy się przy obliczaniu sił poprzecznych 
lub sił w krzyżulcach i słupkach, gdy długość części obciążonej 
jest o więcej aniżeli 4 m mniejsza od rozpiętości. Tablicą I I 
natomiast posługujemy się w tymże celu, gdy rozpiętość jest 
o 4 m lub o mniej większa od długości części obciążonej, co 
jednak wymaga bliższych wyjaśnień. 

Zwyk l e przypuszczano, iż największą siłę poprzeczną 
dla przecięcia nad podporą lub też w jej blizkości otrzymamy 
przy ugrupowaniu układu osi pociągu w sposób, podany na 
rys. 5; tymczasem w r. 1 8 9 3 inż. K I N K E L ') zauważył, że przy 
pewnych rozpiętości ach dla ówczesnego pociągu normalnego 
szwajcarskiego otrzymuje się dla sił poprzecznych nad pod
porą i w przecięciach niezbyt od niej oddalonych Aviększą war
tość przy parowozach zwróconych kominami k u sobie. D l a 
nowego pociągu normalnego rosyjskiego otrzymujemy to sa
mo, gdy rozpiętość (dla oddziaływania podpory) łub długość 
części obciążonej (dla sił poprzecznych) nie przekracza 103 ,75m. 
~\V rzeczy samej, obliczając wartość największego oddziaływa
nia podpory przy ugrupowaniu osi pociągu podług rys. 5 i 6 
otrzymamy, korzystając odpowiednio z tablic I i I I : 

Rozpiętość 
Oddziaływanie p o d p o r y 

t 
R ó ż n i c a 

m 
podług r y s . 5 

z t a b l . I 
podług r y s . 6 

z t ab l . I I . £ o> 
/o 

10 70,0 72,0 2,0 2,9 

20 110,2 125,7 15,5 14,1 

30 156,4 168,9 12,5 8,0 

40 197,6 205,6 8,0 4,0 

50 234,3 239,6 5,3 2,3 

60 268,7 272,5 3,8 1,4 

70 302,0 304,4 2,4 0,8 

80 334,3 335,8 1,5 0,4 

90 366,2 366,9 0,7 0,2 

100 397,6 397,9 0,3 0,1 

103,75 409,4 409,4 0,0 0,0 

D l a rozpiętości większych od 103,75 m niekorzystniej-
szem jest ugrupowanie osi pociągu podług rys. 5. 

T u zauważyć należy, że przy dawnym normalnym po
ciągu rosyjskim, który obowiązywał do d. 14 maja r. b., więk
sze wartości oddziaływania podpory oraz sił poprzecznych 
wypadały zawsze przy parowozach zwróconych kominami 
w jedną stronę, w k i e runku jazdy; objaśnia się to tem, iż 
odległość pomiędzy pierwszemi osiami parowozów przy usta
wieniu ich kominami k u sobie wynosiła 5,4m, gdy tymczasem 
w nowym pociągu normalnym wynosi ty lko 3,0 m. 

Na pozór wydawaćby się mogło, iż dla rozpiętości (lub 
długości części obciążonej) do 103,75 m należy zawsze korzy
stać ty lko z tabl. II ; uprzytomić sobie jednak należy, że gdy 
rozpiętość jest o więcej niż 4 m większa od długości części 
obciążonej, na przęsło wtoczy się pierwsze koło tendra, któ
rego odległość od ostatniej osi parowozu wynosi 4 m, czego 
następstwem będzie zmniejszenie się siły poprzecznej (ewen
tualnie siły w słupku lub krzyżulcu); wskutek czego korzystać 
z tabl. I I moglibyśmy ty lko wtedy, gdyby tender można było 
odłączyć od parowozu, czego jednak nie dopuszcza okólnik 
ministeryalny. 

Tablicą I I posługujemy się również przy obliczaniu war
tości momentów gnących w pobliżu podpór, o ile rozpiętość 

nie przekracza 1 0 3 , 7 5 m; w celu zaś wyznaczenia wartości 
momentów gnących przy podporach dla rozpiętości większych 
od 1 0 3 , 7 5 m korzystamy z tabl . I. 

Tabl ica I I I daje możność oznaczenia momentów w po
bliżu środka rozpiętości, gdy rozpiętość nie przekracza 7 0 tli. 

R y s . 5. 

P r zy rozpiętościach większych do oznaczania momentów w po
bliżu środka dźwigara korzystamy z tabl. IV , ułożonej d la 
pociągu, na którego czele znajdują się dwa parowozy zwró
cone kominami w jedną stronę, w tył k u wagonom, gdyż otrzy
mujemy wtedy dla tych momentów wartości większe. Jeżeli 
jednak przy znacznej rozpiętości odległość przecięcia lub wę
zła, d la którego mamy oznaczyć największy moment, od je
dnej z podpór jest taka, że nie możemy już stosować układu 
osi pociągu, przyjętego dla tabl icy I I lub I, lecz jednocześnie 

') P o r . Schweiz. Bztg., z d . 4 lutego 1893 r., str . 31. 

R y s . 6. 

nie jest jeszcze tak wielka, byśmy mogl i korzystać z układu 
osi obowiązującego dla tabl icy IV , to posługujemy się tab l i 
cą I I I . 

Przykład. P r z y rozpiętości 100 III należy oznaczyć Mmax d l a prze
cięcia odda lonego o 25 ni o d podpo r y . 

P r z y układach osi z t ab l i c : I I I i I V o t r z y m a m y odpow i edn i o : 
7124,5 tm i 7026,5 tm. Należy więc w t y m w y p a d k u przyjąć układ os i 
z t a b l . I I I ')• D l a układu os i z t a b l . I otrzymalibyśmy t y l k o 6907 tm. 
Tablicą I I posiłkować się n ie można, gdyż odległość największej rzęd
ne j l i n i i wp ływowe j d l a momentów o d opo ry p r z e k r a c z a 4 w . 

P r z y obl iczaniu momentów gnących dla dźwigarów 
o znacznych rozpiętościach, o ile odległość x odpowiedniego 

A -]r B 
-oeee Qf>eafl geoo nmflfi \ 

£ P V * 

3-

-Z-

R y s . 7. 

przecięcia lub węzła od podpory przekracza pewną oznaczoną 
wielkość, możemy z pożytkiem zastosować następujące wzory 
M U L L E R - B K E S L A U ' A 2 ) , upraszczające znacznie obliczenia. 

Grupując osie parowozów i tendrów w sposób, wskaza
ny na rys. 7, i założywszy, iż zamiast obciążeń skupionych 

') P r z y obciążeniu równoważnem j ednos ta jnem o t r z y m u j e się 
w t y m w y p a d k u 7134,4 tm. 

2) P o r . M u l l e r - B r e s l a u , D i e g r aph i s che S t a t i k d . B a u k o n s t r u -
k t i o n e n t. 1, 1905, str . 153. . 
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w postaci osi wagonów, mamy obciążenie jednostajnep w t/m, 
którego wartość otrzymamy, dzieląc ciężar jednego wa
gonu przez odległość pomiędzy końcami zderzaków, otrzyma
my dla wartości momentu gnącego w przecięciu odległem 
o x od podpory A: 

M-- x 
i 

p X' X/ 

l 
SP(£ —a) + 

p(x2 — i2)~] 
2 J : 

-2 T S P a + T 2 
P r z y rozpiętości ach wie lk ich i dość znacznej odległości 

x należy ustawić nad przecięciem, dla którego obliczamy mo
ment, jedną z osi wagonowych, by otrzymać dla M najwięk
szość. Skoro pochodną względem i przyjmiemy = 0, to 

| f - Ł ( S ^ ) = 0, 

skąd 
S P 

Wobec tego: 
V 

pxx x 
~~2~ + 1 

P 
2 

X Pa 

• 52 m. 

W danym razie: 

£ P = 312ż; p 

Możemy więc stosować wzór na Mm%x wyżej podany do
piero wtedy, gdy cc>52 m. 

^ = 6 t/m: ii 
312 

Ponieważ 

IPa 

S P 

= 4702 -f 312 X 1,5 = 5170 tm 

£ Pa = 312 X 26 —[5170 =2942 tm, 

przeto Mm!LX = 3 aa ; ' + 2942 

D l a dźwigara o rozpiętości 150 m największa wartość 
momentu w środku rozpiętości będzie: 

MmiX = 18346 tm. 

Ten sam moment obliczony zupełnie dokładnie podług 
tabl . I V przy ustawieniu osi 4-tej wagonu 3-iego nad środ
kiem rozpiętości (gdyż wtedy otrzymujemy ikf m a x ) wynosi 
18349 tm, a tenże moment obliczony d la obciążenia równo
ważnego wynosi 18394 tm. 

Wzór i = — daje również wskazówkę, którą z osi 

wagonów należy ustawić nad danym węzłem lub przecięciem. 
D l a podanego wyżej przykładu odległość zderzaka pierw
szej osi wagonowej od podpory A wynosić ma 52 m, a że 
75 — 52 = 23 m, więc ustawić należy nad środkiem rozpię
tości oś wagonu, której odległość od zderzaka przed pierwszą 
osią pierwszego wagonu jest 23 m, lub też 2 3 — 1 = 22 m od 
pierwszej o s i ; z tabl. I V widzimy, iż jest to oś czwarta wa-

(C. d . n.) 
St. KoziersM, inż. 

gonu 3-iego. 

K Ę O N I K A B I E Ż Ą C A . 
X I V Kongres międzynarodowy hygieny i demografii odbędzie 

się w B e r l i n i e , d . 23 — 29 września r. b. P r e z e s em w y b r a n o księcia 
H e n r y k a z u S c h o n a i c h - C a r o l a t h , w i c ep r e z e sami zaś—dyrektora I n s t y 
t u t u ł iygienicznego w B e r l i n i e prof . d - ra R u b n e r ' a i prof . d - ra M a y r 
z M o n a c h i u m . 

Wpływ mieszkania na wzrost dzieci. "Wpływ warunków 
z d r o w o t n y c h m i e s z k a n i a n a wz ros t i rozwój c i e l esny by ł już w i e l o 
k r o t n i e b a d a n y , n i g d y j e d n a k n ie ujawnił się t a k dosadnie j a k w w y 
n i k a c h badań p r z e p r o w a d z o n y c h świeżo przez l e k a r z y a n g i e l s k i c h . 
Z e s p r a w o z d a n i a l e k a r z y d-ra W . L e s s l i e - M a c k e n z i e ' g o i k a p i t a n a 
A . Pos t e r ' a , którzy b a d a n i a swoje p r z e p r o w a d z i l i w G l a z g o w i e i wszy 
s tk i e d z i e c i od l a t 5 c i u do 18-stu m i e r z y l i i ważyl i , okazu je się, że 
wysokość przeciętna chłopców, których rodz ice mają, m i e s zkan i e zło
żone z j ednego p o k o j u w y n o s i 4 6 , 6 " ( = 1,183 m), zwiększa się zaś p r z y 
m i e s z k a n i u d w u p o k o j o w e m do 4 8 , 1 " ( = 1,222 m), p r z y t r z y p o k o j o -
w e m do 5 0 " ( = 1,270 m), a p r z y c z t e r opoko j owem do 5 1 , 3 " (=1,303 m). 
T a k i e same spostrzeżenia p o c z y n i o n o u dziewcząt. W r a z z w y s o k o 
ścią w z r a s t a p r o p o r c y o n a l n i e i ciężar ciała. L i c z b a dz i e c i z b a d a n y c h 
była t a k wielką, że w y n i k n i e może być p o c z y t y w a n y z a p r z y p a d 
k o w y . Zrozumiałem jes t , że rodz ice , których stać n a większe miesz 
k a n i e , mogą także lepie j odżywiać swo je dz i ec i ; niezależnie od tego 
j e d n a k wywiera ją w p ł y w n a z d r o w i e i rozwój d z i e c i k o r z y s tn i e j s z e 
w a r u n k i h y g i e n i c z n e mieszkań większych, i c h większa przestronność 
i czyściejsze w n i c h pow ie t r z e . T o też s p r a w a m i e s z k a n i o w a p o w i n 
n a stanowić j e d n o z najważniejszych zadań społecznych każdego 
państwa. •— v — 

Różne mniemania o radzie. Zdolność p r o m i e n i o w a n i a , j a k i e m 
wyszczególnia się r a d od i n n y c h ciał j e s t cechą ogólną m a t e r y i . 
S t r u t t , badając k a m i e n i e w u l k a n i c z n e n a przylądku Dobre j N a d z i e i 

i w w i e l u i n n y c h miejscowościach znalazł, że 1 y k a m i e n i a z a w i e r a 
7 b i l i o n o w y c h części y r a d u . R a d nad to , oprócz p r o m i e n i o w a n i a , w y 
dz i e l a taką ilość ciepła, że n a w e t m n i e j s z a j e go ilość w y s t a r c z a do 
zrównoważenia p r o m i e n i o w a n i a c i ep lnego z i e m i . 

Z t y c h spostrzeżeń S t r u t t w y p r o w a d z a wn i o s ek , że r a d z n a j 
dować się może j e d y n i e w sko rup i e z i em i , której grubość ocen ia n a 
72 lim. U c z o n y t e n m n i e m a , że księżyc, j a k o cząstka niegdyś oder
w a n a od z i e m i , p o w i n i e n posiadać te same składniki i w tymże s to 
s u n k u co z i emia , zwłaszcza, że i ciężary j e d n o s t k o w e o b u d w u t y c h 
ciał są p r a w i e równe. Biorąc znów p o d uwagę p o w i e r z c h n i e z i e m i 
i księżyca, które są w s t o s u n k u j a k 16 : 1, S t r u t t t w i e r d z i , że ozię
b i an i e księżyca pochodzące od p r o m i e n i o w a n i a j e s t mnie j sze , w p ł y w 
przeto r a d u n a og r z ewan i e księżyca większy niż d l a z i e m i i t e m też 
wyjaśnia w y b u c h y w u l k a n i c z n e n a księżycu w i d z i a l n e w spostrze-
g a l n i a c h . 

(S. I.-Ztg. N° 7 r. b., s tr . 99). —sk— 
Wystawy pływające. D w u s t u przemysłowców f r a n c u s k i c h z b u 

dowało n a wspólny kosz t okręt, n a którym mieszczą się o k a z y w y 
robów, mających z b y t do A z y i i A f r y k i , zwłaszcza wyrobów drob 
n y c h m e t a l o w y c h , przedmiotów gospoda r s twa domowego , s u k n a , 
wstążek, k o r o n e k , wyrobów j e d w a b n y c h , wyrobów g a l a n t e r y j n y c h , 
biżuteryi, pe r fum, obić p a p i e r o w y c h , wyrobów s z k l a n y c h i porce lano
w y c h , o b u w i a , w i n , l ikierów i t. p. Okręt t e n zwiedzać będzie p o r t y 
m o r z a Śródziemnego i A z y i Mn i e j s z e j i w każdym porc ie przebywać bę
dz ie czas dłuższy, ażeby m i e j s c o w y m f i r m o m h a n d l o w y m i mieszkań
c o m umożebnić zapoznan i e się z w y r o b a m i przemysłu f r ancusk i ego . 
M a to n a ce lu współzawodniczenie z w y r o b a m i n i e m i e c k i m i i ang i e l 

s k i m i . Przemysłowcy be l g i j s c y pos z l i w ślad z a f r a n c u s k i m i i u z y 
s k a l i już zapomogę rządową n a z b u d o w a n i e podobnego okrętu, a p i 
s m a n i e m i e c k i e zachęcają przemysłowców n i e m i e c k i c h do z rzeszen ia 
się w tymże ce lu . W y t w o r z y to n o w y t y p w y s t a w pływających, n a 
których o k a z y wyrobów pr zeds taw iane będą n a b y w c o m w otoczen iu 
o d p o w i e d n i e m i w pos tac i w y k w i n t n i e j s z e j aniżeli przewożone w k u 
f r a c h komiwojażerów. 

Wieżownica Towarzystwa ubezpieczeń w New-Yorku. (Met ro 
p o l i t a n L i f e I n s u r a n c e Co.) n i e d a w n o z b u d o w a n a w s t y l u wczesnego 
renesansu, m a w p l an i e 8000 m2 i pos iada 13 k o n d y g n a c y i , z których 
d w i e podz i emne ; całość zaś tę uzupełnia wieża w narożniku 2 3 X 2 6 m2 

w pods t aw i e i 200 m w y s o k a (co o d p o w i a d a 42 piętrom) ')• 
C i e k a w e urządzenia mechan i c zne g m a c h u tego, n a które d w a 

najniższe piętra zajęto, w p l an i e zaś przeznaczono 2335 m2. W piętrze 
górnem 6 m w y s o k i e m z g r u p o w a n e są kot ły parowe B a b c o c k - W i l c o x 
z p r z e g r z e w a c z a m i o p o w i e r z c h n i a c h o g r z e w a l n y c h 171, 221 i 348 m2

r 

i s tosownie do swej wielkości, zawierające po 90, 140 i 180 r u r e k 
o średnicy 100 mm. P a r a n ieco p r z e g r zana pos iada 8,5 a t m . prężno
ści manome t r y c zne j . Zapas węg la w ilości 2500—3000 t, mieszczący 
się obok kotłów, z s ypu j e się z u l i c y i w k o s z a c h rozwożony j es t do 
mie jsc p r zeznaczen ia ; p a l e n i s k a obsługiwane są ręcznie; r u s z t y są 
wstrząsane, co d o z w a l a n a spa lan i e g o r s z y c h o d m i a n a n t r a c y t u . 

W dz ia l e m a s z y n do oświetlania i p r z e w i e t r z a n i a us taw ione są 
4 prądnice, wykonywujące po 100 obr./min. , o napięciu 110 v.; z n i c h 
d w i e wykazują sprawność po 200 k w , j e d n a 300 k w i j e d n a 400 k w , 
r a z e m przeto 1100 k w . S i l n i k i pa rowe są współtłoczyskowe sprzężone 
s y s t e m u R i c e i Sa r g en t , ze stawidłami Co r l i s s ' a ; otrzymują parę prze 
grzaną l ub nasyconą ze zbiorników 6,7 m długich i 0,762 m średnicy. 
Z b i o r n i k i podobne zaopatrują w parę s i l n i k i poruszające p o m p y 
wodne o w y s o k i e m ciśnieniu n a użytek podnośnic. P a r a w y l o t o w a 
og r z ewa wodę płynącą do kotłów l u b też cały g m a c h . 

Podnośnic w g m a c h u zna jdu j e się ogółem 48, z których 6 
obsługuje wieżę. Podnośnice s y s t e m u O t i s ' a , różnią się prędkością 
r u c h u (2,54 m/sek. i 0,15 m/sek.) i wysokością s k o k u (48 m i 2,55 m), 
a to s tosown ie do pot rzeby , lecz pracują z bardzo w y s o k i e m p a r c i e m 
w o d y (59,5 atm.), przez co z y s k u j e się n a w y m i a r a c h i daje się ła
tw i e j w s z y s t k o ześrodkować w j eden p u n k t . 

W o d a zużyta dostaje się do z b i o r n i k a n a poddasza , skąd do 
p o m p p o w r a c a p o d ciśnieniem 5,6 atm. , przez co n a w e t w m i e j s c a c h 
najwyższych n i e u c h o d z i z cyl indrów tłoczących, lecz puszc zona n a 
drugą stronę tłoka równoważy ciśnienie: s t a n o w i przeto rodzaj t a m o -
w n i k a r u c h u . 

W z m i a n k o w a n y powyżej z b i o r n i k górny tłoczący połączony 
j es t p r z e w o d e m ze s t a w i d l e m p o m o c n i c z e m (obsługującem), n a s t a w i a -
n e m l i n k a m i idącemi przez całą wysokość g m a c h u ; p o m p a p a r o w a 
ssie wodę ze z b i o r n i k a do lnego i wtłacza j ą do a k u m u l a t o r a , skąd 
po przejściu przez stawidło pomocn icze dostaje się do c y l i n d r a 
podnośnicy. 

D o o g r a n i c z e n i a s k o k u podnośnic zas tosowano w e n t y l e , w do
g o d n y sposób złączone z krążkami r u c h o m y m i ; z chwilą b o w i e m 
dojścia do p u n k t u wskazanego w e n t y l s a m o c z y n n i e się z a m y k a . 

(Z. d. V. d. I. N» 26 r. b., str . 1041) — sk— 

') P r z y p o m i n a m y , że wysokość obe l i ska n a cześć W a s z y n g t o -
zn ies ionego w y n o s i t y l k o 169,2 m, a wysokość t u m u w K o l o n a w z n 

n i i 158,5 m. 
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A R C H I T E K T U R A . 
Konkurs XIX-y Koła Architektów w Warszawie. 

PROTOKÓŁ Z POSIEDZEŃ SĄDU KONKURSOWEGO 
w s p r a w i e oceny nadesłanych projektów 

S z k ó ł ludowych wiejskich Polskiej Macierzy Szkolnej. 
( T a b l i c a X X I ) . 

N a konkurs X I X przedstawiono projektów: na szkołę 
dwuizbową 39 i na jednoizbową 31. Pomimo tak l icznych po
mysłów na rozwiązanie zadania, ani jeden z przedstawionych 
projektów na szkołę dwuizbową nie odpowiedział wszystk im 
wymaganiom programu, a to z powodu wad, bądź w układzie 
planów, bądź w artystycznem opracowaniu pod względem 
swojskości architektury, bądź w nadmiernej kosztowności bu
dowl i ; dlatego też Sąd konkursowy zmuszony był przyznać 
nagrody projektom względnie najlepszym, aczkolwiek wadl i 
wym, co poniżej w motywach swych uzasadnił. 

Projekty na szkołę jednoizbową dały wynik dobry, cho
ciaż pod względem charakteru swojskości nie zupełnie zada-
walniający. 

Sąd konkursowy czuje się w obowiązku zaznaczyć, że 
w l icznych projektach pod względem architektonicznym, w i -
docznem jest zbyt wielkie naśladownictwo form niemieckich 
i brak dążności do osiągnięcia wkompozycy i charakteru swoj
skiego, co było jednem z zadań X I X - g o konkursu. 

Po rozpatrzeniu wszystkich prac, sędziowie uznal i za 
właściwe podzielić je według wartości na trzy kategorye. 

Do kategoryi trzeciej zaliczono projekty słabe, bądź ze 
względu na kompozycyę, bądź nie odpowiadające warunkom 

konkursu lub wadl iwie rozwiązane pod względem konstruk
cy jnym i artystycznym, a mianowicie: 

1) Projekty szkół dwuizbowych oznaczone numerami: 1, 
3, 4, 6, 8, 12», 18, 19,27, 29, 31, 36, 43,44, 47, 49, 50, 51, 52, 
53, 56, 59, 67. 

2) Projekty szkół jednoizbowych oznaczone numerami: 2, 
7, 11, 12", 13, 22, 25, 35, 38, 40, 42, 45, 48, 57, 66. 

Do kategoryi drugiej zaliczono projekty względnie do
brze rozwiązane, lecz posiadające pewne wady w kompozycyi , 
w konstrukcyjnem lub artystycznem opracowaniu do tego 
stopnia, że nie kwalifikują się do kategoryi projektów ubie
gających się o nagrody, a mianowicie: 

1) Projekty szkół dwuizbowych oznaczone numerami: 9, 
17, 37, 55, 58, 60, 61, 63, 65, 46. 

2) Projekty szkół jednoizbowych oznaczone numerami: 5, 
13, 16, 21, 26, 28, 68. 

Uwaga: Projekt, oznaczony numerem 69, do konkursu 
przyjęty nie został, jako wysłany nie w terminie. 

Po ponownem rozpatrzeniu we wszystkich szczegółach 
i porównaniu projektów najlepszych, zal iczonych do pierwszej 
kategoryi, mianowicie JfiJfi 23, 30, 33, 34, 54 i 62 i 10,14, 
20, 24, 32, 39, 41, 54a i 64, Sąd konkursowy formułuje mo
tywy następujące: 

P r o j e k t y na s z k o ł ę d w u i z b o w ą . 
Nr. 23. l) 

Projekt praktycznie i bardzo szczegółowo opracowany 
w planie. Ołówne zalety: obie izby szkolne jednakowego 
układu, sień od kancelaryi oddzielona szafami oszklonemi 
przeznaczonemi na zbiory, co pozwala dzieciom zawsze je 
oglądać a nauczycielowi z kancelaryi mieć baczenie na dzieci 
zebrane w sieni. Budynek ma ty lko dwa wejścia: do szkoły 
i do mieszkań. Mieszkanie nauczyciela łączy się z sienią szkol
ną przez przedpokój. 

Z a wadę poczytać należy: chociaż ludowy, ale nie swoj
ski charakter budynku. Sień zbyt wielka (56 zamiast 40 m s ) , 
wejście zaś do niej, jak dla 100 dzieci, zbyt ciasne. Nie dobrze 
rozwiązane wejście na poddasze i mieszkanie dla nauczyciela 
kawalera słabo oświetlone, 

Nr. 30. 
Pomysł planu prosty, praktyczny i tani. Myśl połącze

n ia klas ścianą ruchomą dobra. Zgrupowanie pieców i ko
minów dobre. Schody na górę za strome. Charakter elewa-
c y i ani swojski, ani ludowy. Ściana części wyższej budynku 
nie oddziela się od masy głównej. Duże potrójne okno mo
tyw źle zastosowany i jeszcze gorzej opracowany, bo w poko
j u górnym są krzywe okna. Ganek źle zaprojektowany i nie 
wiąże się z całością. 

Nr. 33. 2) 
Charakter budynku szkolnego wyrażony w elewacyi, 

ale brak mu typu swojskiej budowl i . P l an zwięzły i prosty 
w układzie. Ganek z n i zk im dachem dobrze osłonięty. Sła
be strony projektu: brak okien w sieni od strony wejścia, co 
zresztą łatwo można poprawić. Wejście do jednej klasy 
urządzone w miejscu niewłaściwem. Mieszkanie d la nauczy
ciela kawalera zbyt wielkie. Pro jekt opracowany starannie 
i szczegółowo. 

Przypisek Redukcyi; 1) N a g r o d a p i e r w s z a , 2) N a g r o d a d r u g a . 
5) i 4) Do z a k u p u . 

Nr. 34. 
P l a n zwięzły i dobry, oprócz pokoju w mieszkaniu 

nauczyciela, który, jako przybudowany, nie wiąże się z cało
ścią i jest z imny. Kance larya zamiast 25 ma 18 w 2 . Jedna 
z klas z imna, a ławki w niej mylnie rozstawione. W planie 
aż 5 kominów. E lewacya nie zgadza się z planem. Spiżar
nia zaciemnia sień. Elewacye pomyślane i wykonane ar
tystycznie, mają dużo wdzięku i swojskości. 

Nr. 54. 4) 
Część szkolna budynku dobrze zgrupowana, jednak 

wejścia do klas zbyt blizko siebie umieszczone—niedogodne. 
K l a s y bardzo dobrze oświetlone i ogrzane; dogodnem jest tak
że urządzenie komunikacy i między szkołą i mieszkaniem przez 
klatkę schodową. 

P l a n zwięzły, ale zbyt wiele ma wyskoków, co wytwa
rza niepraktyczne d la budowl i wiejskiej i kosztowne wiąza
nie dachów. 

Mieszkanie nauczyciela zbyt głębokie, wymaga zbyt dłu
gich belek. W sypia lni nauczyciela a lkowa przyciemniona, 
więc niehygieniczna. E lewacya skromna, estetyczna, lecz 
nie ma charakteru swojskiego. Wskazane brak i przy dal-
szem opracowaniu projektu łatwo usunąć, co dałoby bardzo 
praktyczny projekt szkoły dwuizbowej. 

Nr. 62.s) 
Projekt pięknie ugrupowany, architektoniczny podział 

budynku na część szkolną i mieszkalną nader malowniczy. 
Wejścia do klas i kancelaryi zbyt ciasno zgrupowane. Jedna 
klasa z imna. Sień dobrze oświetlona, ale łamana, z 2-ma na-
przestrzał drzwiami niepraktyczna i dla braku pieców zimna. 
W mieszkaniu nauczyciela 1 pokój między dwiema sieniami 
i alkierz zimne. E lewacya skromna i artystyczna, z pewnemi 
znamionami swojskości. 

( D . n.) 



420 P R Z E G L Ą D T E C H N I C Z N Y . 1907. 

Przyczynek do historyi architektury murowanych kościołów wiejskich w Polsce średniowiecznej, 
Skreślił n a pods taw ie swych , badań i zdjęć r 

Streścił M a r y a n 

(Ciąg da l s zy do s t r . 

Dawna wieś Drzewica. Kościół Sw. Łukasza. Wieś 
Drzewica, w zachodniej części Radomskiego, gniazdo rodu 
Drzewick ich, herbu Ciołek, miała kościół drewniany, który, 
po zniszczeniu około 1315 r., zastąpiono w r. 1462 obecnym mu
rowanym. Kościół ten, budowa majestatyczna, gotycka, ze
wnątrz imponuje od przodu wieżą okrągłą związaną ze ścianą 
frontu (rys. 2), opatrzony szkarpami 
o l icznych ustępach zaznaczonych dasz
kami ceglanymi. Kamień użyty oszczęd
nie (z niego gzyms cokołowy gotycki), 
reszta wszystko z cegły wymiarów 
28 X 1 4 X 8cm w układzie polskim, stosu-
g i wapna 0,015 m. Wnętrze jednonawo-
we rozmiarów 19,8 m długości, 9,7 m sze
rokości (rys. 1), więc bl izko dwa kwadra
ty obok siebie mieści. Prezbiteryum sze
rokie 6,85 m zakończone trzema ścianami 

y s u n k o w y c h prof . Władysław Łuszczkiewicz. 

W a w r z e n i e c k i . 

299 w M 23 r . b.). 

ośmiokąta, długie 8 m, oddzielone tęczą ostrołukową bez pro
filowań. Grubość ścian głównych dochodzi bl izko 1 m, ściana 
frontowa zgrabiona do 1,60 m, celem zyskania podstawy wie
ży okrągłej, strzelającej nad facyatę. 

Wnętrze niesklepione lecz powały nakryte. Szkarpy 
narożne nawy przodkowej służą dla pokrycia węgłów. W prez

bi teryum są one normalnie dla sklepienia przepro
wadzone. Zakrys tya i skarbiec zagubiły szkarpy od 
północy (rys. 3). Okna gotyckie, bez rozetowań, gl i fy 
ceglane. 

Wysokość ścian prezbiteryum zewnątrz 8,3 m, 
u nawy 9 m. Jedyne wejście z frontu, w spodzie wie
ży, n i ema charakteru stylowego. Z kruchty na pra
wo skromne odrzwia kamienne wiodą na wieżę i chór. 

Wieża do wysokości 12,25 m podparta dwiema 
szkarpami, organicznie ze ścianą związanemi. Szkar
py tę są pięcioustępowę bez kapników. Zdobią wie-

2. Widok od zachodu kościoła w Drzewicy. 

Rys. 1. Rzut kościoła w Drzewicy. 

żę dwa rzędy ślepych gotyckich 
nysz; na wysokości 1 piętra są 
3 takie nysze,na2-m dwie więk-
szychrozmiarów, na 3-m piętrze 
jest jedyne okno i otwór głosu 
dzwonów. Otwory u góry wie
ży wskazują, że miała niegdyś 
ganek okólny t . z. „drogę stra-
ży i l . Wysokość wieży 22,5 m. 

Napis na wstędze kamien
nej z r. 1462 wymienia funda
torów. (D. n.) Rys. 3. Widok od wschodu kościoła w Drzewicy. 

R U C H B U D O W L A N Y I ROZMAITOŚCI. 
Zapalne uszczelnienia okien. W c e l u z a b e z p i e c z e n i a m i e 

szkań o d p r z e n i k a n i a w i a t r u , pomiędzy m u r e m a ramą okienną u t y 
kają powróz n a s m o l o n y , a g d y t e n środek j e s t n i e d o s t a t e c z n y , po
między m u r i obszywkę ( r ama ślepa) nabijają pakuły napo jone s m o -
łądub o l e j em l n i a n y m , p r z y c z e m w s z e l a k o unikać należy t. z w . s u 
s z e k , t . j . środków przyśpieszających schnięcie (np . c u k i e r o łowiany 
i t . p.). T e m p e r a t u r a b o w i e m zapalności pakuł, n a p o j o n y c h o le j em 
c z y s t y m , j e s t dość w y s o k a i w y n o s i około 2 0 0 ° , s u s z k i zaś p o d 
wzg l ędem u t l e n i e n i a t a k s i l n i e się nagrzewają, że wydzie la jące się 
p r z y t e m g a z y l o t n e łatwo ulegają zapłonieniu. T e n właśnie w y p a 
d e k zauważono świeżo w N i e m c z e c h : po up ływie 7 godz . o d założe
n i a u s z c z e l k i , n a g l e wybuchnął płomień i r a m a o k i e n n a , j a k również 
o b s z y w k a , zostały zwęg lone . — sk. — 

(Z. d . B . Na 49, s tr . 322). 
Praga. K o m i s y a c e n t r a l n a d l a s z t u k i i pomników h i s t o r y c z 

n y c h w W i e d n i u , wypracowała p r o g r a m o d r e s t a u r o w a n i a części W ł a -
dys ławowsk ie j z a m k u n a H r a d c z y n i e ; p r z y p r a c a c h t y c h n i e m a być 
w p r o w a d z o n e n i c n o w e g o , t y l k o o d n o w i o n e a części nieharmonizują-
ce z l a t o s t a t n i c h usunięte. n. 

Rzym. P r o j e k t o d b u d o w a n i a kościoła S . M a r i a N u o v a ( S t a 
F r a n c e s c a K o m a n a ) z z a s t o s o w a n i e m go d o m u z e u m w y k o p a l i s k z f o 
r u m w y k o n a n y został p r z e z a r c h . B O N I . Kośc ió ł t e n , sąsiadując z b a 
zyl iką K o n s t a n t y n a i w bl izkości będąc łuku T y t u s a , l eży wpośród 
szczątek s t a r e go R z y m u i świetnie o d p o w i a d a n o w e m u p r z e z n a c z e n i u . 

Wiedeń. Z m i a n a składu członków d o z o r u k a t e d r y Św. S z c z e 
p a n a spowodowała powzięc ie n a n o w o d a w n e g o z a m i a r u o d r e s t a u r o 
w a n i a g łównego je j wejścia. O b e c n i e istniejące dobudówki datują się 
o d pożaru k a t e d r y w r . 1 2 5 4 . P r o j e k t przywrócenia m u d a w n e j r o 
mańskiej s z a t y p o c h o d z i od sławnego o d n o w i c i e l a k a t e d r y , a r c h . 
P R . S C H M I D T A . n. 

Wiedeń. S t o w a r z y s z e n i e Arch i tektów postanowiło wmurować 
tablicę n a l i c u d o m u , w którym w d . 5 k w i e t n i a 1 7 2 3 r . skonał 
s łynny b u d o w n i c z y , m i s t r z J A N F I S C H E R V . E R L A C H . A k t poświę
c e n i a je j odbędzie się w r o k u przysz łym, podczas międzynarodowe
go k o n g r e s u architektów. n. 

W y d a w c a M a u r y c y W o r t m a n . R e d a k t o r odp . Jakób H e l l p e r n . 
D r u k R u b i e s z e w s k i e g o i W r o t n o w s k i e g o , Włodzimierska Na 3 ( G m a c h S t o w a r z y s z e n i a Techników) . 
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