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Redaktor Inżynier-technolog C z e s ła w  M ik u ls k i*

P r z e d p ł a t ę  kwartalną • . 3  z ł .  p o l s k i c h
(poilł. relacji, ustalanej dla bonow zlotowych) 
przyjmuje Administracja i Pocztowa Kasa 

Oszczędności na konto .N* 515. 
Z a g r a n i c ą  . . . 5  fr .  s z w .  kwartalnie.

Cena
numeru pojedynczego 

groszy 40.

C e n y  o g ł o s z e ń :
Za jedną stronicę . . . .  równowart. złp. 5 5
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„ jedną szesnastą . . .  „ ,  6

Dla poszuk. pracy 20% ustępstwa 
D o p ła t y :  pierwsza stronica 50%.

ii
0 * r  Biuro Redakcji i Administracji: Warszawa, ul. Czackiego Ne 3 (Gmach Stowarzyszenia Techników). Telefonu Ne 57-04.

Redakcja otwarta we wtorki, czwartki i piątki od godz. 7 do 8%  wieczorem. Administracja otwarta codziennie od godz. 12 do 2 po poł. 1 od 6 do 8 wieczorem.
Wejście przez schody główne budynku albo przez sień w podwórzu wprost bramy 3.

Biuro Instalacyjno-Techniczne

I A. R A D ŁO W SK I i M. S Z T O S  inżynierowie
Ogrzewania centralne wszelkich systemów, przewietrzania, suszarnie, pralnie.

Kanalizacja i wodociągi dla miast, miasteczek i oddzielnych domów, kąpiele.
Projekty i kosztorysy. ^  =

W arszawa, Biuro: ul. Koszykowa 35, tel. 175-68. Fabryka i Składy: ul. Daleka 1— 3 (domy w łasne). J

Tow. Akc. Fabryk Budowy Transmisji, Maszyn i Odlewni Żelaza

J. JOHN
w Ł o d z i

PĘDNIE, 
TOKARKI, 

WYGŁAD ZIARKI,
T T  S T R E B E L ’A do

J\. \ J JL X OGRZEWAŃ CENTRALNYCH.
Uchwyty sam ocentrujące. Imadła rów noległe. Ko«a zębate.

Własne Biura Sprzedaży:
W arszaw a Lwów Kraków Poznań Lublin

Al. Jerozolimska 61. ul. Zyblikiew icza 39. ul. Basztowa 24. W a ły  Zygm unta Augusta 2. Krak.-Praedm . 68.

Adres telegraficzny; „TRANSMISJA” .

Dostawa ze składów lub w term inach krótkich.
Zakłady urządzone na 1300 robotników i urzędników.
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Najwyższe nagrody na wystawach!

J A N  S E R K O W S K I
Sp. Akc.

Warszawa, Nowolipie 76-8, tel. 6-12 (dawny).
Wykonywa wszelkie odlewy żeliwne 
z własnych i powierzonych modeli.

SPECJALNOŚĆ: Odlewy galanteryjne. §
-  385 ®

Schindler $ Jaschik
Urządzenia Ogrzewań Centralnych, 
z zastosowaniem ciepła ubocznego

Sp. z ogr. odp.

Tel. 485. Katowice, ul. Szopena.
Ogrzewanie wielkich budowli. Budowa rurocią
gów do wszystkich celów. Zastosowania ciepła 
ubocznego do ogrzewań centralnych. Scentralizo
wana gospodarka ciepła jest najwięcej ekonomicz
ną. W roku budowlanym 1922 firma wykonała 8 
znacznych instalacji ogrzewniczych na większe 

odległości (dalekonośnych). ^

Fabryka Maszyn i Kamieni Młyńskich

Łęgiewski i Hartwig
Warszawa - Praga, ul. Szeroka 11 (dom własny), 

teiefon 16-08.

W szelkie maszyny i a rtyku ły , wchodzące  
w zakres m łynarstw a.

141

* Do WWPP. Architektów i Przemysłowców!!!
" ■ -----

Przedsiębiorstwo Budowlane

„ P O L S T E F A N ”
Warszawa, Hoża Ni 49, telef. 117-72, 254-81

w y k o n y w a  j a k o  specjalność:
Konstrukcje dachowe z drzewa pat. syst. 

STEFANA.
M iędzy in n ym i wykonano przez nas:

Wielką Halą Dworca Głównego
w W arszawie p rzy  ul. Chmielnej.

Znaczne ułatwienie projektowania wszelkich hal prze
m ysłowych, tartaków, m agazynów i t. p.

N a żądanie projekty i kosztorysy bezpłatnie! 
Najtańsza konstrukcja, najszybsze wykonanie 

b 368
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Zakłady Elektryczne V E R T E X  Tow. z ogr. odp. ,



~ v   ̂ \ s \  \ \  \  \ — \  " X — v  \

Spółka Akcyjna Zakładów Kotlarskich i Mechanicznych

W. Fitzner i K. Gamper
Sosnowice.

W . B. O.
(Wydział budowy obrabiarek).
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T A Ś M Y  — K A L K I  
APARATY  

DO PO W I E L A N I A  
ARYTMOMETRY

poleca:

G. Gerlach - Warszawa, Czysta M  4.
________ ________________________________________ ______________  293

„Tow. Ikc. Budowy Maszyn i Urządzeń Sanitarnych”
Drzewiecki i Jeziorański

W arszaw a, A l. Jerozo lim skie  8 5 .

O ddzia ł: K rak ów  — R yn ek  g łów n y .

Ogrzewania centralne. Wodociągi.
W entylacje. Kanalizacja.

Suszarnie m echaniczne. Zakłady
Pralnie i kuchnie. hydropatyczne.

Urządzenia do bezpiecznego przechowywa
nia płynów łatwopalnych.

v  “

TOWARZYSTWO PRZEMYSŁOW O - HANDLOWE
OXIŃSKI i SM Inżynierowie

Spółka z ogr. por.

W łaściciele : Inż. L. Książkiewicz, Bud. Fr. Mazurkiewicz, 
Inż. T. Oxinski, Inż. M. Slósarski.

Warszawa, Oboźna 11. Tel.: 234-48 i 158-72.
Adres telegraficzny: „ 0 X A C 0 “ .

TECHNIKA — PRZEMYSŁ — HANDEL:
1) Maszyny do obróbki metali i drzewa. Lokom o tyw y, 

lokomobile, kolejki wązkotorowe.
2) A rty k u ły  techniczne, narzędzia, metale.
3) Silniki elektryczne, parowe i gazowe. • 17

„UNDERWOODY”
B IU R O W E  i P O D R Ó ŻN E
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Bracia Lilpop
Warszawa, Mazowiecka T

polecają ze składów miejscowych

Stal
Huty Bismarka

w Wielkich Hajdukach na Górnym Śląsku
szybkotnącą, narzędziową specjalną 

i węglistą, spawalną, konstrukcyjną do 

budowy samolotów i samochodów i inne.

Tel. 29-60.

____  388

Adres telegraf. :
„Zem Cieszyn"

Telefon 
Cieszyn 120 . ZEI

ZAKŁADY 
ELEKTRO

MECHANICZNE 
W CIESZYNIE

eksploatujące na obszarze Rzeczypo
spolitej Poisklej licencję znanej fran
cuskiej firmy L. Becąuart w Paryżu,

wykonują:

motory elektryczne i dynamomaszyny
prądu stałego i zmiennego,

wentylatory kuzienne i pompy rotacyjne
sprzężone bezpośrednio z motorom elektrycznym.

Maszyny nasze odznaczają się silną bu
dową, doskonałą konstrukcją i bardzo 
dobrym współczynnikiem wydajności.

Masza Odlewnia
żeliwa, bronzu, aluminjum etc. wytwarza wszelkie 

żądane odlewy maszynowe. 
Wyjątkowo przyjmujemy także poważniejsze repa
racje maszyn elektrycznych wszelkich systemów.

Biura Sprzedaży i Agentury z
W arszaw a— Kraków —  Lwów — Poznań — Kalisz — Toruń 

Grudziądz — Gdańsk —  Wilno.j
Biura te posiadają nasze maszyny  

na składzie.
__________________  313

O k n a  i k o n s t r u k c j e  ż e l a z n e
poleca z własnych warsztatów w Toruniu i Wąbrzeźnie

J a n  B r o d a  — T o r u ń
345

3Do s p r z e d a n i a

Lokomotyuiki uiązhotorouie
600  mm., 60  HP., nie używane, w kompletnym

stanie. 399

Krain & F esser, Katowice; Górny Śląsk.

r ----------------
Zakłady Przemysłowe

„  2 ^ £  E 3  T A ”

Wróblewski, Lissowski i S^ka,
Warszawa, ul. Podchorążych 57, tel. 107-21 i 220-28.

polecają z własnych zakładów :
PAPĘ smołowcową w wyborowych gatunkach, smołę 

i lepnik, gwoździe papowe.
Przyjmują roboty d a c h o w e : krycie dachów  
papą i blachą, reparacje i konserw ację  

dachów.
363

T

t t

Przedsiębiorstwo

inżynieryjno - Budowlane
Sp. z ogr. odp.

W a r s z a w a ,  K r ó l e w s k a  3 3 . 

Tel.: 113-79, 70-92 i 117-61.

Oddziały: w Przemyślu,
Brześciu n/Bugiem, 
Grodnie.

Wykonywa wszelkie roboty 
w zakres budownictwa wchodzące,

L Adres dla depesz:

Warszawa—Budownictwo”.

128



Warszawa, dnia 21 Sierpnia 1923 r. Tom LX .

PRZEGLĄD TECHNICZNY
TYGODNIK POŚWIĘCONY SPRAWOM TECHNIKI I PRZEMYSŁU.

R E D A K T O R  Inżynier-technolog C Z E S Ł A W  M IK U L S K I.

T R E Ś Ć : Koleje i kanały w Polsce, nap. inż. T .  T i l l in g e r . -  Oblicza
nie naprężeń normalnych w przekrojach żelbetowych, pod wpły
wem kurczenia się betonu.*nap. inż. K . F . V e tulani— O moście Gro
dzieńskim na Niemnie, nap. inż. Z. G ubrynow icz. —  Wiadomości 
techniczne. Am erykańskie wagony żelazue.— Ujednostajnienie oznaczeń 
technicznych. —  Postępy standardyzacji w  A m eryce.— Zjazdy i Kon
gresy: Pierwszy Zjazd Inżynierów  Polskich w  W arszaw ie.— M iędzy
narodowy kongres badań psychicznych w  W arszawie.— Kongres inży- 
nierek w  A uglji. —  Kromka. Rozszerzenie elektrowni tramwajowej 
w W arszawie.— Krajow a stacja doświadczalna w Polit. Lwowskiej. —  

W ystaw a rolniczo-przem ysłowa we W łocław ku.

S O M M A IR E : Les Cliemins de fer et les voies navigables en Pologne, 
par. ing. T .  T illin g e r. —  Calcul des efforts, paraitrants en beton 
ar me a cause de decroissement du beton, par. ing. K . F . Vetulani. - -  
Le pont sur Niemen a Grodno, par. ing. Z. G ubrynow icz. —  Ren- 
seignements techniąues. Wagons americains du fer. Univocation 
des abbreyiations et des symboles techniąues en Am eriąue. Progres 
de la standardisation. —  Congrśs et conferences. Prem ier Congros 
des Ingenieurs polonais k Varsovie. Congres International des re- 
cherches psychiąues a Varsovie. Premiere conference feminine des 
ingenieurs en Angleterre. —  Clironiąue. Nouvelles constructions a la 
centrale des tramways a Varsovie. Station experimentale h L ’Ecole 
Polytechniąue a Lw ów . L ’Exposition industrielle et agricole

a W łocławek.

K O L E J E  I K A N A Ł Y  W  P O L S C E .
Podał Tadeusz T illin g e r, inż. kom unikacji.

Mamy do rozwiązania zadanie z dziedziny komunika
cji, które wymaga wielkiej uwagi i bezstronności, i przed
stawia nadzwyczaj ważne zagadnienie nietylko w Pol
sce, ale wszędzie, gdzie datująca się oddawna konkurencja 
pomiędzy kolejami i drogami wodnemi wzbudza zaciekłe 
spory. •

Polska stoi wobec faktu, że ąuma przewozów na jej sie
ci komunikacyjnej z 16 miljardów tonno km w r. 1913 (w tej 
liczbie 15 miljardów na kolejach i 1 miljard na drogach wod
nych) wzrośnie do r. 1935 przynajmniej d o .24 miljardów 
tonno -lim.

By podołać temu zapotrzebowaniu przewozów, Polska
musi:

a) rozwinąć swoją sieć komunikacyjną;
b) powiększyć swój tabor przewozowy.
Można to za te same pieniądze uczynić dwojako:
a) albo rozwijając tylko koleje;
b) albo rozwijając koleje, — a jednocześnie w kierunku 

największego przewozu budując sztuczne drogi wodne.
Porównanie, który z tych programów jest racjonalniej

szy,— winnoby być wykonane przez Ministerjum Komunika
cji... gdyby takowe istniało. W Polsce Min. Kolei wysuwa 
oczywiście' tylko program kolejowy, — Min. Rob. Publ. opra- 
cowywuje projekt kanału Śląsk— Toruń, z odnogami do War
szawy i Poznania, —ale racjonalne uzgodnienie tych dwóch 
programów dotąd nie miało miejsca. Obydwa programy zwal
czają się,—ale głównie tylko zapomocą argumentów ogólni
kowych,—bez racjonalnej ich analizy. Zadaniem niniejszego 
artykułu jest streszczenie takiej analizy, dokonanej przez pod
pisanego w broszurze: „Koleje i Kanały".

I. Koszta budowy.
Przy porównaniu budowy kolei i kanałów, mówi się zwy

kle tylko o kosztach budowy samej linji, nie uwzględniając 
kosztów budowy niezbędnego taboru, —i w tem tkwi błąd te
go porównania.

Koszt taboru przewozowego jest w pewnym stosunku 
do wykonywanej pracy przewozowej. Według obliczeń, opar
tych na danych eksploatacji przedwojennej kolei w Królestwie 
Polskiem, na 1 miljard t-km potrzeba 167 parowozów, 8300 wa
gonów towarowych 15-tonnowyc.h i 400 km torów stacyjnych. 
Koszt tego inwentarza wynosi około 68 000 000 złp.

Dla miljarda t-km przewozu kanałami projektowanego 
typu, potrzebny jest tabor 80 holowników i 190 barek 1000 
tonnowych, wartości ok. 22 500000 złp.

W obec tego, uwzględniając koszt taboru i przyjmując 
pod uwagę, że koszt budowy 1  km kolei dwutorowej koszto
wał w Polsce średnio 275000 złp., a koszt budowy 1 hm pro
jektowanego kanału obliczony jest na 515000 złp., otrzymu

jemy następującą tablicę porównawczą kosztów budowy kolei 
i kanałów dla rozmaitego napięcia ruchu:

Koleje Kanały
Koszt budowy linji bez taboru 275000 złp. 515000 złp. 

„ taboru dla 1 miljona conn
napięcia ruchu . . . 68000 „ 22 500 „

Koszt budowy linji wraz z taborem:
dla napięcia ruchu 1 000000 t 343000 „ 537500 „

2000000 „ 
5000000 „ 
6000000 „ 
8000000 „

411000 
615 000 
683000 
819000

560000 „ 
627 500 „ 
650000 „ 
695000 „

Widzimy więc, że przy napięciu ruchu ok. 5 000000 t 
koszt budowy kanału wyrównuje się z kosztem budowy ko
lei,—a przy większym ruchu jest już niższy.

Ta granica przy innych warunkach topograficznych 
może być inna, — ale istnieje zawsze, — i to w granicach fa
ktycznego napięcia ruchu na głównych arterjach komunika
cyjnych.

Napięcie ruchu na drogach, wiodących z Zagłębia W ę
glowego, było:

a) Koleje Katowice-Poznań (1920) 4160000 t.
b) „ Sosnowiec-Warszawa (1911) 4530000 „
c) „ „ Kielce 3 400 000 „
d) „ Katowice-Wrocław ?
e) Rzeka Odra skanalizowana (1916) 3927000 t.

Dla porównania dodajemy jeszcze:
f) Ren (Emmerich-Wesel) 1912 34467 000 „
g) Elba (powyżej Hamburga) 1912 1 1 100000 „
h) Wołga (około Symbirska) 1911 10400000 „
i) Newa „ . 7000000 „
j) Kanał Ren-Herne 1918 9030000 „
k) „ Odra-Sprea „ 4362000,,
1) Paryż-St. Quentin 1913 4983000 „

m) Średnie napięcie ruchu na 3100 km 
głównych dróg wodnych w Niem
czech 1910 ..................... ..... 5034000 „

Z powyższych zestawień wynika, że przy napięciu ru
chu, do którego się zbliżały już główne arterje, prowadzące 
z Zagłębia,— i który osiągnęły główne drogi wodne Niemiec, 
a mianowicie około 5 milj. tonn, budowa kanałów nie jest 
droższą, od budowy kolei, — a przy większym ruchu tańszą.

Projektowany przez Min. Rob. Publ. kanał, idąc z Za
głębia w kierunku, w którym już w r. 1913 szło około 12 milj.
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” >YARS; :SĆ UTEWSKInuJJM1 ?° lpwjci P '' w070**0"^ >1 1 ' f

\ OLU S2M\PflBJANiCCA4.2.00/ •' " -/ \  N MIAST

Skierniewice OGROJEC.]■ KALISZ jKosiv»5*'rfftUICĆJ

POiTŁKAlICtf '(fPOŁZNOIM50MAM :'.ł
,05r*owifc

,włod:iRUBlfSZOtC2EM0010WA Z««0S1 ROWNO<N̂DCWlERL
■miłOiHCt’ toozwfloow

D̂ĄBROWA GORN.-̂ MlECHOw Sidzin •. sgjrłowiEC
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dochodzi opłata kanałowa na oprocentowanie kapitału budo
wy w wysokości 0,5 fen. dla najniższej klasy towarów.

Łącznie z tą opłatą i uwzględniając faktyczne długoś
ci projektowanych linji, ilość śluz i t. p., przewóz wyniesie:

Ti Katowic Koleją Kanałem Różnica %
do Łodzi 6,34 2,74 3,60 43
„ Torunia 9,90 4,49 5,41 44
„ Poznania 8,10 4,90 3,20 60
„ Warszawy 8,10 4,42 3,68

10,26
55

„ Gdańska 15,30 5,04 33
„ Tozewa 14,40 4,86 9,94 34

Różnica dla Gdańska i Tczewa dochodzi do 10 mk. na 
tonnie i pozwala węglowi śląskiemu konkurować z angielskim, 
którego przywóz morzem kosztował do Gdańska 5,38 mk.

*) Najlepszym  argumentem, dowodzącym , że sztuczne drogi 
wodne mogą przynosić znaczny dochód, służy fakt, że nasz Kanał 
Królew ski, chociaż przestarzały i zapuszczony, służąc prawie tylko 
do spławu tratew, po wprowadzeniu w  r. 1923 m inim alnej opłaty 
nawigacyjnej, do 1 sierpnia dał przeszło miljard marek dochodu, 
g d y w ydatki na jego utrzym anie i administracją nie przeniosły 300

Jednakże w kanałach nowoczesnych dla statków 1000 
tonnowych, rentowność kanałów silnie wzrasta, dzięki więk
szej intensywności ruchu, przewyższającej w nowych kana
łach 9000000 t.

Przyczyną tego jest specjalny charakter eksploatacji ka
nałów, różniący się zasadniczo od eksploatacji kolei. Przed
siębiorstwo kanałowe, pobierające opłatę kanałową od t-km 
przechodzącego ładunku,—jest niezależne od przedsiębiorstw 
żeglugowych, przewożących towary statkami. Ponieważ 
utrzymanie kanału jest prawie niezależne od napięcia ru
chu i na nowoczesnych kanałach w Niemczech wynosiło na 
1 km ok. 4000 mk =  5000 złp. rocznie, — więc, przyjmując 
średnią opłatę kanałową na 0,6 fen. =  0,75 grosza od t-lim 
i koszt budowy 1 km na 515000 złp., — otrzymujemy nastę-

m iljonów  marek. Ponieważ opłata pobierana jest w  złp. (czego ko
leje wprowadzić nie są w  stanie), więc można być pewnym , iż 
W r. b. Kanał przyniesie znaczny dochód i jego współczynnik eksploa
tacji nie przewyższy 50 %, w czasie gdy żadna kolej nie mogła gos
podarować bez deficytu.

tonn węgla, — i łącząc prawie wszystkie nasze środowisk1, 
przemysłu ze sobą, z Zagłębiem i z portem, — może liczyć na‘ 
napięcie ruchu najmniej 8 — 10 miljonów tonn już w pierw
szych latach po swem ukończeniu, — a więc na ruch, przy  
którym budowa kanału kosztuje taniej, niż budowa kolei.

b) Koszta przewozu.
Taryfa kolejowa na przewóz węgla wynosiła przed woj

ną w Niemczech, przy odległości ok. 400 km — 2,5 fen. od 
t-km. Przy tejże odległości, fracht za przewóz barkami 600— 
1000-tonnowemi wynosił 0,45 — 0,53 fen. od t-lim, do czego

c) Kenlowność kanałów.

Przekonanie o niskiej rentowności kanałów jest oparte 
na doświadczeniu głównie starych kanałów (Francja, Anglja), 
które z powodu małych wymiarów, wielkiej ilości śluz i sto
sunkowo niewielkich odległości nie mogą konkurować z ko
lejami i mają napięcie ruchu na ogół nie przewyższające 
l 000000 tonn.

Z 20 kanałów francuskich tylko na jednym z Paryża 
do St. Qaentin napięcie ruchu zbliżało się do 5 milj. tonu, na 
4-ch było od 1—2 milj. tonn, a na 15-tu—od 100 do 800000 t
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pującą tablicę rentowności kanału w zależności od napięcia 
ruchu:

Wydatki io złotych:

Napięcie ru  Dochód z Koszta eks Dochód % od kapita
chu w  tonn. opłaty ka

nałowej
ploatacji netto łu budow y

z ł o t y c h

500000 3 750 5000 — 1250 — 0,25
670000 5000 5000 0 0

1000000 7500 5000 2500 0,5
2000000 15000 15000 10000 2,0

5000000 37500 5000 32500 6,3
8000000 60000 5000 55000 . 10,7

10  000 000 75000 5000 70000 ’ 13,6
Z tablicy powyższej jest zrozumiałe, dlaczego kanały

o napięciu ruchu, nie przewyższającem 1 — 2  miljonów tonn,— 
są skazane na deficyt lub bardzo mizerną rentowność, — gdy 
przy tej samej opłacie kanały o większym ruchu przynoszą 
wysoki i pewny dochód. Na kolejach, gdzie rozchód wzrasta 
wraz ze wzrostem ruchu (a w pewnych okolicznościach nawet 
wyżej)—i wynosi nie mniej 60$ dochodu brutto, tej pewności 
niema. Jako przykład, mogą służyć koleje w Polsce, których 
deficyt wyniósł w ciągu r. 1919 i 1920 — 10572000000 mk. 
co według ówczesnego kursu wynosi ok. 70000000 dolarów. 
Nic podobnego w eksploatacji kanałów przytrafić się nie 
może (patrz, przypisek *) na str. 334).

Oczywiście, iż, oprócz opłaty kanałowej, przedsiębiorstwo 
kanałowe może podwyższyć swą dochodowość przez eksploa
tację siły wodnej (co głównie ma na względzie projekt kana
łu Ren-Dunaj),— a inwestycje portowe i t. p. okupywać przez 
udział we wzroście wartości przyległych terenów, co jest prze
widziane w pruskiej ustawie o budowie dróg wodnych, zapew
niającej przedsiębiorstwu kanałowemu prawo wywłaszczenia 
terenów w tym celu.

d) Dwa programy komunikacyjne.
Z powyższych zestawień wynika, że wybudowanie pro

jektowanego kanału w kierunku największego zapotrzebowa
nia przewozów będzie w zupełności racjonalne.

Szczegółowe obliczenie, wykonane przez inż. Skałkę (Ka
nał Śląsk-Toruń z odnogami, wydanie Biura Projektów Kana
łów Żeglugi) wykazuje, że już w r. 1913 ilość przewozów, 
któraby ciążyła do kanału, wyniosłaby ok. 4 miljardów t-ltm. 
Przyjmując wzrost ogólny przewozów o 50$, mielibyśmy ok. 
6 miljardów t-lcm., czyli wraz z przewozem na rzekach 29% 
ogólnej pracy przewozowej polskiej sieci komunikacyjnej 
w najbliższej przyszłości. Zważywszy, że w Niemczech na 
drogi wodne wypadało w 1910 r. 29%, a w Rosji w 1911 r. 43% 
ogólnych przewozów, mimo, że w tych państwach drogi 
wodne są daleko gorzej usytuowane do potrzeb kraju, niż pro
jektowane u nas (w Rosji drogi wodne wcale nie przewożą 
węgla),—liczbę 29$ możemy przyjąć jako niewygórowaną.

Dla łatwiejszego porównania obydwu programów w y
kluczymy z nich te roboty, które w każdym pozostają bez 
zmiany, jak wydatki na regulację Wisły, przebudowę węzła 
Warszawskiego, odbudowę kolei i t. p. Wtedy programy te 
przedstawiają się jak następuje:

Program A. 

3 900 km

Program B.

3100 km 

800 „

a) Długość nowych 
linji kolejowych

b) Długość projek
towań. kanałów

c) Oczekiwany
przewóz na kol. 23 000 000 000 t- km 17 000 000 000 t-km

d) Oczekiwany 
przewóz na dro
gach wodnych .

e) Wzrost przewo
zów w porówn. 
z roku 1913: 
na kolejach . .

f) na kanałach. .

1000000000 7 OOOOOOOOO

8 000 000 000 t-km 2 000 000 000 
— „ 6000000000

g) Tabor kolejowy 
niezbędny dla 
tego wzrostu: 
po 68000 zł. na 
miljon t-km czy
li 68000 X e. .

h) Taborkanałowy, 
niezbędny po 
22500 złp. na 
mili on t-km, czy
li 22500 X f  ■

i )  Koszt budowy 
linji kolej, po 
275000 złp. za 
1  lcm . . . .

j ) Koszt budowy 
kan. po 5L5000 
złp. za 1 km. . 

k) Porty morskie i 
kanałowe. .

1) Regulacja Wisły 
i innych rzek . 

m) Inne wydatki ko
lejowe (odbudo
wa kolei i tabo
ru, węzeł war
szawski, tabor 
osobowy i t. p). 

n) Szosy i mosty

544000000 zpł. 136000000 złp.

135000000

1072000000

9000000

275 000 0002) „

852500000 .

412000000 „ 

89 500000 J) „ 

275000000 „

600 000 0 0 02) „ 
15000000002) „

600000000
1500000000

Suma ogólna. 40000000003) złp. 4000000000 złp.

-P-PROGRftOO / ) PROGRAM B.

Rys. 2.

Liczba 4 miljardów złp. w ciągu 10—15 lat na komuni
kacje nie powinna nas przestraszać. W ciągu 4 lat wydaliśmy 
na odbudowę kraju (800000'budynków odbudowanych, kil
kadziesiąt km mostów i t. p.) daleko więcej, a przecież ten 
wydatek ma się ku końcowi.

Porównanie tych dwóch programów doprowadza nas 
do następującego wniosku:

Mając do wydania w najbliższej przyszłości w ciągu 
okresu około 10 — 15 lat sumę około czterech miljardów zło
tych dla doprowadzenia naszej sieci komunikacyjnej do spraw
ności, niezbędnej dla życia ekonomicznego kraju, — w kwestji

Łącznie z budową portu w  Tczewie i  Kanału Morskiego.
2) Sum y przybliżone. O ile ulegają zmianie, —  to jednakowej 

przy obydwóch programach, nie zmieniając zasadniczo ich sto
sunku.

3) N iem cy w ydali w  latach 1900 — 1918 na drogi wodne ogó
łem 1612000000 mk. =  2000000000złp. Nasz program B  jest skrom 
niejszy.
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użycia l/g tej sumy mamy dwa programy, równe co do kosz
tów,— lecz nie równe co do skutków.

Program, uwzględniający budowę drog wodnych, wiążą
cych cały polski przemysł ze sobą i morzem, bez wątpienia spo
woduje daleko większy efekt na rozwój ekonomiczny kraju, 
niż program drugi, powodujący tylko nieznaczne (ok. 4?ó) 
przedłużenie sieci kolejowej.1)

Wobec braku środków niema jednak mowy o tem, aże
by Rząd dziś przystępował do wykonania budowy kanałów.

Jednakże wobec powyższego i wobec możliwości przy
ciągnięcia do zrealizowania projektu kanałów kapitałów za
granicznych, rząd winien robić energicznie wszelkie przy
gotowania, umożliwiające w odpowiednim momencie rozpo
częcie budowy, i wymagające sporo czasu,—choć stosunkowo 
niewielkich środków: a więc: 1 ) opracowywać projekt szczegó
łowy wskazanych kanałów, w ścisłym kontakcie z minister
stwami i stronami zainteresowanymi, nie szczędząc na to tych 
nieznacznych stosunkowo środków, które ta robota wymaga;
2 ) przeszkodzić, drogą wykupu lub prohibicji zabudowaniu

‘) D la  wyjaśnienia, czy budowa projektowanych kanałów 
kosztem 400000000 złp. (łącznie z oprocentowaniem kapitału za czas 
b udow y) nie jest ponad siły kraju, weźmy pod uwagę, iż sama tylko 
produkcja węgla w Polsce, przyjm ując normę 40000000 t i  cenę 
z lipca 1923 r. 25 złp. za tonnę loco kopalnia, przedstawia wartość 
1 000000000 złp. rocznie.

Rozkładając budowę na 10 lat, m ielibyśm y do ulokowania 
akcji T -w a  budow y na sumę 40000000 złp. rocznie, czyli na każdą 
tonnę produkcji węgla 1 złoty.

P rzy  cenie węgla w W arszawie 630000 mk. —  35 zł. za tonnę 
konsument, wydając jeszcze 1 złp. na zakup akcji, czyniłby wysiłek 
nieznaczny, a zapewniałby sobie, za kilka lat potanienie węgla
0 4 złp. na tonnie, kosztem nieznacznego w ydatku na lokatę kapi
tału w  zupełnie pewuem przedsiębiorstwie.

W  Niemczech ustawa o budowie kanałów przewiduje pewien 
p rzym usow y udział stron zainteresowanych w  pokryciu emisji kapi
tału akcyjnego. U  nas wystarczyłby udział w pokryciu emisji wszyst
kich konsumentów węgla w  wysokości 1 złp. na tonnę spożycia.

Obliczenie powyższe dowodzi, że wysiłek społeczeństwa na 
budowę kanałów nie b y łb y  zbyt wielki w  stosunku do rezultatu
1 b yłb y  zupełnie racjonalny.

W ysiłek na budowę kolei będzie większy, a nie da tych re 
zultatów.

tych terenów, które są potrzebne dla budowy kanału, co 
zwłaszcza w pobliżu ośrodków przemysłowych jest ważne;
3) przyśpieszyć wydanie niezbędnych ustaw, przewidujących 
takie prawa i ułatwienia, któreby zachęcały kapitał prywatny 
do budowy w Polsce dróg wodnych, zwracając szczególną 
uwagę na usunięcie wszelkiej mitręgi w uzgodnieniu projektu 
ze stronami zainteresowanemi, co w naszych warunkach jest 
bardzo ważne; 4) przeprowadzić uzgodnienie trasy z zainte
resowanemi stronami (miasta, samorządy), ustalić detale pro
jektu, granice niezbędnego wywłaszczenia i t. p. roboty wstęp
ne, zajmujące dużo czasu, lecz nie wymagające znacznych środ
ków pieniężnych; 5) gdy tylko pozwolą finanse Państwa, roz
począć budowę, której koszt, razem z iunemi aportami Rządu 
(projekt, tereny i t. p.), może później wejść do ewentualnego 
prywatnego T-wa Budowy kanału.

Gdyby wywody powyższe wydały się komu względem 
roli kanałów zbyt optymistyczne, należy zwrócić uwagę na 
następującą, pierwszorzędną, a niedocenianą okoliczność, ty
czącą się Polski.

Dla rozwoju sztucznych dróg wodnych i ich przewagi 
w konkurencji z kolejami w danym kraju, są niezbędne nastę
pujące warunki:

1 ) równy teren z obfitością wody;
2 ) dostateczna ilość ładunków masowych, zwłaszcza

węgla;
3) dość wielkie odległości przewozu, nie mniej 300 km;
4) ruch tranzytowy, wzmacniający ruch miejscowy.
Żadne z państw Europy ani innych części świa

ta nie posiada pod tym względem tak korzystnych warun
ków, ja k  Polska. Nawet ojczyzna kanałów — Holandja, pod 
względem pp. 2) 3) i 4), jest w gorszych warunkach, niż 
Polska.

Upośledzeni na morzu, — co do warunków rozwoju że
glugi wewnętrznej jesteśmy uprzywilejowani, — i tu winniś
my znaleźć te korzyści, jakie kraje morskie czerpią z żeglugi 
morskiej. Ale dla osiągnięcia tego koniecznem jest zrozumie
nie i należyta ocena tej sprawy zarówno w Rządzie i Sejmie, 
jak i w najszerszem społeczeństwie.

Obliczanie naprężeń normalnych w  przekrojach 
żelbetowych, pod wpływem kurczenia się betonu.

Podał inż. Kazim ierz Franciszek Yetulani.

Do napisania tej notatki skłoniło mnie poruszenie tej 
kwestji przez R. Seligefa  w dziele „Ber Eisenbetonbauu 
(4 wyd. Stuttgart 1920. Str. 70—-75) oraz przez E. Morsch'a 
w dziele „Der Eisenbetonbau" (5 wyd. Stuttgart 1920 — 22
I tom, I część, str. 1 2 1  — 139 i str. 375 —- 377). Pierwszy 
z autorów rozwiązuje to dwukrotnie statycznie niewyzna- 
czalne zagadnienie ze słusznym wynikiem, jednak z metodą 
rozumowania, zastosowaną przez niego (str. 70, wiersz 8 od 
dołu do str.- 71 wiersz 6 od góry), —  można się nie godzić 
i dlatego podaję przykład rozwiązania tego zagadnienia 
metodą inną i to taką, że—zmieniając założenia, podane po
niżej, odpowiednio do wymagań doświadczeń, oraz stosując 
tę metodę, — można się dowolnie zbliżyć do rzeczywistości.

Drugi z autorów podaje wzór, który się stosuje do 
przekrojów żelbetowych, posiadających wkładkę żelazną
o znikomym momencie bezwładności.

Praktyczne znaczenie wyświetlenia poruszonej kwestji 
widzę głównie w stosunku do kontroli doświadczeń nad zgi
naniem belek żelbetowych oraz dla krytyki wyników prób 
ugięcia zapomocą obciążenia próbnego.

Ze względu na szczególniejszą ważność przekrojów
o jednej osi aymetrji, obciążonych w płaszczyźnie tej osi, 
oraz dla uwydatnienia charakteru podanej metody, ograni
czam się do rozwiązania poniższego prostego przyp'adku.

Założenia:
1 ) Główna oś bezwładności przekroju żelbetowego (yy), 

leżąca w płaszczyźnie działania sił, jest zarazem główną osią 
bezwładności części betonowej, jako też i części żelaznej.

2 ) W  tej części belki, w której rozważany przekrój się 
znajduje, po odkształceniu, wywolanem kurczeniem się be
tonu, przekroje belki pozostają płaskie i między betonem 
a wkładką żelazną, na powierzchni ich zetknięcia się nie 
następuje żadne.przesunięcie.

3) Moduły sprężystości betonu Eb i żelaza Ei =  n.Eb 
pozostają stałe.

Oznaczenia:
1 ) oznacza przekrój samego betonu. przekrój 

w'kladki żelaznej, £2 =  flj, -f- n . £2*, A =  — n . Qa; d Q oznacza 
element geometryczny pola przekroju, Si całkę po polu 
przekroju samego betonu, Si całkę po polu przekroju sa
mego żelaza.

2 ) C  oznacza środek masy pola Q, Cb środek masy 
pola Q, C i  środek masy pola Q*; według założenia 1 -go, pun- 
kta C ,  Cb> C i  leżą na osi (yy)] bezwzględną wartość odległości 
C t  C  oznacza b ,  podobnież C C i  =  ż \  kierunek dodatni osi
{yy ) jest Cb Ci; (x x ) oznacza oś, leżącą w płaszczyźnie prze
kroju i prostopadłą do [yy).

ż-\-b

4) Jb oznacza moment własny bezwładności samej 
części betonowej przekroju, względem osi, przechodzącej 
przez Cb i mającej kierunek (x x ); Jt oznacza moment własny
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bezwładności dla wkładki żelaznej względem osi o kierunku 
(x x ), przechodzącej Ci;

J = J b J t - n . J b - \ - b 2 . Q b - \ - n . ż 2 . Q i  =  J i - { - n . J i - \ - & b . Q .

5) s* oznacza daną wartość kurczenia się betonu na 
jednostkę długości.

Gdyby wkładki żelaznej nie było, pręt o przekroju 
z samego betonu skurczyłby się na jednostkę długości je
dnostajnie o ej, nie wywołując żadnych naprężeń w two
rzywie; skutkiem przeciwdziałania wkładki żelaznej, — 
według założenia 2), — zmniejszy się skurczenie podłużne 
pręta o e na jednostkę długości; pomijając, zgodnie z zało
żeniami, wpływ kurczenia się betonu w samej płaszczyźnie 
(x y ) i opór wkładki żelaznej w tejże płaszczyźnie, otrzyma
my dla s, na podstawie założeń 1 ) i 2), wyrażenie:

(1 )
gdzie e0 oznacza wydłużenie jednostkowe w osi podłużnej, 
przechodzącej przez C i prostopadłej do płaszczyzny (xy), 
k — oznacza tangens kąta obrotu przekroju około osi (x x ), 

, y  zaś—rzędną rozpatrywanego punktu przekroju, mierzoną 
od punktu C, jako początku układu w kierunku osi (yy).

Określony powyżej wpływ wkładki żelaznej na od
kształcenie betonu wywoła w nim naprężenia p b równe:

(2 )
Skoro beton skurczy się pod wpływem przeciwdziałania 

wkładki żelaznej tylko o sk — e, to, na mocy założenia 2 ), 
powstaną we wkładce żelaznej naprężenia^, równe:

P i = — E i ( e k~ s ) (3)
Praca odkształcenia pręta na jednostkę długości będzie 

mieć wartość:

V — j ' — Ej,. e2 . d Q -j- f — Ei Cs* — s)2.dQ . . (4) 
’b i

Celem jak najprostszego i symetrycznego rozwiązania 
zagadnienia, polegającego na wyznaczeniu niewiadomych 
£„ i X z warunku minimum funkcji V dla wartości szukanych 
tychże niewiadomych, przeprowadzimy zamianę niewiado
mej e0 na niewiadomą e0'.

Załóżmy e0= ^ -s k- f  e0' (5); wtedy s =  i-e fc+ e .' +  X.?/(5'); 

et — e = — e0'— \.y(b").

Warunek minimum V  daje na wyznaczenie e0' i \ rów
nania nasi.:

<6)
/ Eb (|-Gk-|-e0'-|-X.^)dQ — e„' — X.y)dQ =  0 

f E b ( i ek +  e0'+ l . y ) y .d Q - f E ^ l2 Bk - * . ' - \ .y ) y . d Q =  0.

Po wykonaniu całkowania, otrzymamy stąd przy po
danych oznaczeniach:

(7)
\ =  Bk.

2

8
J

o

oraz (7') 8rf=* A St( l — ^ j

(7) i (7') stanowi zasadnicze rozwiązanie zagadnienia; 
przechodząc do naprężeń i uwzględniając związki, podane 
w oznaczeniach, otrzymamy:

pb =  Ebsk.n  Q; ( ~  ; p t =  -  E ie*. G» (A  — - - J ' ). (8)

Kontrole: Oznaczając całkowite siły, przeniesione przez 
beton, wzgl. przez żelazo, Tb wzgl. P*, odpowiednie całko
wite momenty przez Mb, wzgl. Mi, musimy otrzymać 
Tb +  Pi =  0 oraz Mb~\-Mi — 0; jak łatwo sprawdzić, otrzy
mujemy identycznie, w szczególności:

'T __ p __ c1 ??Ib— — Ci — Ł b*k ~QJ—

n.Q i.Q

(Jt +  n.Ji) . . (9)

M b —  — Mi =  Ebek— ----- (ź.Jb—J.nJi). (10)

Siły (9) równoważą się w punkcie, którego odstęp x  
od punktu C nazwiemy wzajemną mimośrodowością we
wnętrzną; będzie ona równa

Mi __ ż .J h — b .n J j 
Pt Jb +  n Ji • (U )

Jak widać ze wzorów (8), bezwzględne wartości naprężeń 
(ciągnień) w betonie rosną naogół w;kierunku dadatniej osiy, 
podczas gdy odwrotnie bezwzględne wielkości naprężeń 
w żelazie (ciśnień) rosną w kierunku wprost przeciwnym 
(t. j. dla malejących y).

W razie potrzeby dokładniejszej krytyki i kontroli 
doświadczeń nad zginaniem belek żelbetowych oraz prób 
ugięcia, można, jeżeli badania wykażą potrzebę tego, zmie
nić charakter hypotetyczny rozkładu odkształceń, wyrażony 
tu równaniem (1 ), wprowadzając zamiast niego funkcję
o większej ilości parametrów niewiadomych, dalej wprowa
dzić zmienne E b, jako funkcję e, lub tylko jedną z powyż
szych zmian, wreszcie wprowadzić osobne warunki brzego
we dla osobliwych części (końców) prętów i metodą Lagran- 
ge’a ( — Ritz’a), z warunku- względnego minimum V, po
wyznaczać obrane niewiadome, zbliżając się, ile tylko można, 
do rzeczywistości. Naogół jednak, przy mechanicznem sto
sowaniu metody Ritz’a, dochodzi się do wzorów bardzo 
długich, których wartość staje się mniejszą, o ile nie zważa 
się na spelnienienie warunków brzegowych.

O Moście Grodzieńskim na Niemnie.
(Z powodu artykułu Prof. Pszenickiego „Przegląd Techniczny11, 27, 

z dn. 3 Lipca 1923 r.).

Pomyślne ukończenie odbudowy zburzonego podczas 
wojny mostu kolejowego na Niemnie pod Grodnem, wykona
nej w bardzo trudnych warunkach, dało powód do napisania 
wyżej wymienionego artykułu.

W artykule tym autor opisuje sposób montażu przęseł 
żelażnych tego mostu, mianowicie, znany sposób postępowego 
montażu wsporników z dwóch stron, robiąc jednocześnie kry
tyczne uwagi co do zarządzeń Komisji rzeczoznawców i co do 
sceptycyzmu dozoru technicznego.

Ponieważ te uwagi krytyczne są skierowane nie pod wła
ściwym adresem i przyczyny, które skłoniły Komisję rzeczo
znawców do pewnych zarządzeń, nie są wyjaśnione, więc uwa
gi te wymagają sprostowania, które na tem miejscu podaję.

Sposób montażu żelaznych przęseł był początkowo za
proponowany przez firmę K. Rudzki i S-ka na stałych, pełnych 
rusztowaniach, wymagających bardzo dużo materjału i robo
cizny do wykonania, a więc bardzo drogich.

Na żądanie M. K. Ż., sposób ten został zmieniony, miano
wicie, postanowiono wykonać tylko dwa drewniane jarzma 
w środkowem przęśle, żelazna konstrukcja miała być monto
wana sposobem wspornikowym i podtrzymywana przez te 
drewniane jarzma, dla uniknięcia opierania tej konstrukcji na 
świeżo wybudowanych kamiennych filarach.

Ponieważ jednak firma Rudzki i S-ka wielokrotnie wy
rażała obawę: czy uda się jej bez większych trudności i straty 
czasu połączyć z sobą w powietrzu z dwóch stron montowane 
zwisające części żelaznej konstrukcji, Komisja rzeczoznawców, 
dla zupełnej pewności i dla zabezpieczenia terminowego ukoń
czenia robót, oraz wobec niemożności, ze względu na stan rze 
ki w owym czasie, to jest na ruszenie lodów, — zastosowania
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jarzm drewnianych, przy których obstawała firma K. Rudzki 
i S-ka, — zaproponowała firmie zbadanie: czy nie byłoby w da
nym wypadku celowem zastosowanie, jako dodatkowej kon
strukcji, zabezpieczającej pewne i terminowe ukończenie robót, 
albo konstrukcji wiszącej, albo zastrzałowej wachlarzowej kon
strukcji rusztowań, (takiej, jaka była zastosowana przy odbu
dowie spalonego mostu na rzece Mście na kolei Mikołajewskiej 
w r. 1873).

Przy dalszych pertraktacjach, firma zgodziła się na pro

ponowane połączenie zwisających części dźwigara, bez podpie
rania ich i wreszcie przystąpiła do jego wykonania. Jednakże 
wobec trwających, pomimo to, obaw firmy, czy połączenie to 
w powietrzu uda się jej uskutecznić, postanowiono, na wszelki 
wypadek, dla zabezpieczenia terminu ukończenia robót, za
miast dwóch jarzm, wykonać jedno jarzmo w środku, którego 
budowa, z powodu szybkiego i pomyślnego ukończenia mon
tażu była tylko rozpoczęta, mianowicie zaczęto bić pale.

Z. Gubrynowicz 
Przewodniczący Kom isji Krzeczoznawców.

W SPRAWIE PRAKTYK STUDENCKICH.
W związku z artykułem w Ns23 „Przegl. Techn.u o prak

tykach studenckich we Francji, otrzymujemy następujące 
wiadomości od p. Potyrały, studenta Politechniki Gdańskiej, 
co do praktyk w „ Stoczni Gdańskiej11, których regulamin jest 
poniekąd wzorowany na przyjętym w zakładach przemysłowych 
w Niemczech. Regulamin dla praktykantów w Stoczni Gdań
skiej wskazuje, m. in., że:

1) Praktykanci noszą tytuł „uczniów inżynierskich" (In- 
genieur-Lehrling). Ich zajęcie jest bezpłatne. Przepisy, obo
wiązujące robotników, obowiązują również i praktykantów. 
Praktykanci nie mają żadnych ulg ani w stemplowaniu kart ro
botniczych, ani długości dnia pracy, ani w myciu i ubieraniu się.

2) Dyrekcja przydziela praktykantów do poszczególnych 
oddziałów dla wyszkolenia.

3) Praktyką w poszczególnych warsztatach kieruje od
nośny inżynier ruchu. Praktykant zostaje przydzielony do 
majstra, który go skierowuje do doświadczonego robotnika, i ten 
daje praktykantowi robotę .i objaśnienia. Praktykant nie może 
własnowolnie opuszczać miejsca pracy. Zwiedzanie innych 
warsztatów jest niedopuszczalne, bez pozwolenia inżyniera-kie- 
rownika.

4) W pierwszy poniedziałek co miesiąc praktykanci mogą, 
pod kierownictwem jednego z inżynierów, zwiedzić całe zakła
dy i zapoznać się z organizacją wytwórczości.

5) Każdy praktykant powinien mieć „książkę zajęcia", 
która posiada następujące rubryki.

a) Czas zajęcia o d . . .  do. . .  b) W yd zia ł politechniki, c) AVar- 
sztat. d ) Rodzaj zajęcia i wykonane prace, e) Opuszczone dni i po
wody nieobecności, f) Praca próbna, g ) Podpis inżyniera-kiero- 
wnika. b ) Uw agi.

Książkę zajęć ma praktykantpierwszego każdego miesiąca 
przedłożyć w kierownictwie warsztatu; a stąd jest ona przesy
łana do dyrekcji.

6) Praktyka odbywa się w niżej podanej kolejności, którą 
w poszczególnych wypadkach można zmienić, pozostawiając 
jednak zawsze jako pierwszy etap—praktykę w ślusarni.

B. Wydział Elektrotechniki.

A ■ Wydział Budowy M aszyn .
1. Ślusarnia . .
2. Tokarnia  . .
3. Bu d . silników
4. Narzędziarnia
5. K uźnia  . . .
6. Kotlarnia  . .
7. Kuźnie  miedzi

i

1. Ślnsarnia . . . . 1 miesiąc 8. Odlewnia. . . . 1
2. Tokarnia  . . . . 1 9. W ytw . osprzętu . 1
3. Bud. silników . . 1 łł 10. „ rozdzielnic. 4
4. Narzędziarnia . . 1 11. Nawijanie kotwic. 1
5. Kuźnia  . . . . . 1 12. Bud. instrumen
6. K uźnia  m iedzi . . 1 n tów ........................... 1
7. Modelarnia . . ■ i r> 13. Instalacja elektr . 1

miesiąc

C. Wydział Budowy Okrętów.

1. Obróbka drzewa . . 1 mies.
2. Modelarnia . . . .  % „
3. Budow a łodzi . . .  1 „
4. W yposażenie okrętu . „

5. Ś lu s a rn ia ..................... 2 mies.
6. K u ź n ia ...........................1 „
7. W arsztaty okrętowe . 3 „
8. B ud okrątu . . . .  3 „ '

1 miesiąc
2 „

1 miesiąc 8. Modelarnia . .
1 „ 9. Odlewnia. . .
2 „ 10. Na pokładzie 
1 „ okr ęt u. . . .
1 „ (W  odlewni pracuje praktykant
l i  a przy odlewie metali, żelaza i stali,
1 „ jak również przy formowaniu).

Program ten, jak widać, jeżeli nawet nie jest może- 
zupełnie odpowiedni, to jednak daje praktykantowi pewien 
plan pracy, według którego należy mu postępować i który 
zapewnia mu w każdym razie uzyskanie znacznych ko
rzyści z praktyki. Jak słyszałem, koledzy, którzy byli zajęci 
w fabrykach w głębi kraju, choć nawet dostawali wynagrodze
nie (za niewydajną często pracę), to jednak nie interesowano 
się tam nimi zbytnio, jako praktykantami, wobec czego trudno 
było otrzymać należyte wiadomości, które dać powinna prak
tyka i które są tak ważne dla przygotowania przyszłych inży
nierów.

W zakładach „Stoczni Gdańskiej" starano się należycie 
objaśnić każdą niezrozumiałą dla studenta robotę.

Ujemną cechą tutejszej praktyki jest to, że jest ona bez
płatna, i dlatego niejeden z pragnących ją odbyć nie może 
uczynić tego, ze względu na wielki koszt utrzymania się 
w Gdańsku. Z tego też powodu w „Stoczni Gdańskiej" prakty
kują tylko ci, którzy muszą, ze względu na to, że są na wy
dziale budowy okrętów lub maszyn okrętowych, lub ci, dla któ
rych koszta nieodgry wają decydującej roli.

W r. b. kilkudziesięciu studentów ma zamiar udać się na 
praktykę do Francji. Ogólnem jednak życzeniem jest odby
wanie praktyki w Polsce, by poznać przytem nasz przemysł 
i módz później w nim intensywniej pracować. Mamy nadzieję, 
że nasze wytwórnie, wzorując się na zagranicznych, wprowa
dzą już również program najbardziej odpowiedni i celowy dla 
kształcenia praktycznego młodzieży akademickiej.

WIADOMOŚCI TECHNICZNE.

Wagony żelazne.
kolei Canadian Pacific Railway.

Wzrastająca wciąż intensywność ruchu na kolejach ame
rykańskich, a więcej jeszcze wprowadzenie silnych parowozów 
do wożenia długich i ciężkich pociągów spowodowało koniecz
ność wzmocnienia dotychczasowych drewnianych wagonów. 
Wzmacniano więc ramy podwozia, jak również pudło nadwozia 
szkieletem żelaznym. Jednak dopiero wprowadzenie wagonów 
całkowicie budowanych z żelaza dało rozwiązanie, doskonale 
odpowiadające współczesnym surowym wymaganiom ruchu. 
Budowę takich wagonów zapoczątkowała kolej Canadian Pa

cific już w r. 1909. Po okresie 6-letnim (1909 — 1914) kolej ta 
posiadała 30841 takich wagonów żelaznych i inne koleje zaczęły 
wprowadzać je u siebie z małemi jedynie zmianami ustroju. 
10 -letnia praca tych wagonów dowiodła ich wielkiej użytecz
ności i obecnie są one powszechnie wprowadzane do ciężkich 
pociągów.

Poniższe rysunki przedstawiają właśnie ustrój omawia
nego wagonu podczas budowy i po jej ukończeniu, podług 
artykułu w Mechanical Engineering, J\l>6 r. b. str. 349.

Jak słusznie zaznacza autor tego artykułu, ustroje te stano
wią dowód ostatn. postępów w dziedzinie budowy wagonów, któ- 
zazwyczaj przy omawianiu postępów kolejnictwa, jest pomi-
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jana, gdyż najczęściej mówi się tylko o postępach w budowie 
wielkich parowozów, sygnalizacji kol., budowie toru i t. d., 
a zapomina się często o wagonach. Wobec budowania wagonów

Rys. 1.

żelaznych w szerokim zakresie, stało się niezbędnem utworzenie 
specjalnych warsztatów do ich wykonywania. Wspomniany 
artykuł podaje plany takiej wytwórni (Angus Shops), rozkład 
maszyn i urządzeń pomocniczych (obrabiarki, suwnice i t. p.).

Ujednostajnienie oznaczeń technicznych.
Niedawno donosiliśmy o pracach w tym kierunku w Niem

czech. Obecnie, jak podaje Mechanical Engineering, odbyła się 
w Ameryce w tej sprawie konferencja inżynierów, uczonych, 
przedstawicieli rządu, redakcji pism technicznych i przemy
słowców. Podnoszono, że używranie wielu oznaczeń jednego 
pojęcia lub jednego oznaczenia dla kilku pojęć stwarza wielkie 
trudności i usunięcie tego da wielką oszczędność pracy umy
słowej, ułatwiając ■wzajemne porozumienie się inżynierów, pro
fesorów, wydawnictw i t. d. Zwrócono uwagę na konieczność 
międzynarodowego porozumienia w tej kwestji, ze względu 
na międzynarodowe znaczenie wielu prac naukowych i tech- 
cznych. Podjętą pracę nad ujednostajnieniem oznaczeń ma 
prowadzić osobny komitet przy American Engineering Stan
dard Commitee.

Postępy stadardyzacji.
Stadardyzacja, ogarniając w Ąmeryce (St. Zjdn.) coraz 

szerzej zagadnienia, związane z techniką, obejmuje obecnie 
następujące nowe dziedziny

a) powierzchnia chodników (opracowuje Amer. Instit. of 
Architects i Am. Soc. of Safety Eng.

b) badanie pochodnych ropy i smarów (Amer. Soc. of. 
Testing Materials).

c) metody określania punktu zapłonu płynów palrfych 
(Am. Soc. of Test. Mat.).

d) aparaty radjostacyjne (Inst. of Electrical Eng. i Inst. 
of Radio Engineers).

e) przepisy bezpieczeństwa w przemyśle kowalskim.
f) barwy do sygnalizacji kolejowej (komisja, składająca 

się 42 przedstawicieli wytwórców i użytkowników sygnałów 
do trakcji parowej i elektrycznej).

g) 6 wzorów szyn kolei elektrycznych.
h) przepisy oświetlenia w szkołach (zjednoczenie przed

stawicieli zakładów, zajmujących się oświetleniem, budową, 
kształceniem młodzieży i zdrowotnością.

g) przepisy dla budowy lodówek domowych (wymiary 
i stopień chłodzenia w stosunku do 1 funta roztopionego lodu).

K O N G R E S Y  I Z J A Z D Y .

Pierwszy Zjazd Inżynierów Polskich. W  Warszawie, w dniach 
28, 29 i 30 września r. b. odbędzie siej Pierw szy Zjazd Inżynierów 
Polskich.

Program zjazdu obejmuje:

27 września o godz. 20^ spotkanie się w gmachu Stow. Techn. 
(u l. Czackiego 5).

28 września o godz. 10 otwarcie Zjazdu i pierwsze posiedzenie 
plenarne; od 13 do 16 przerwa obiadowa, potem wycieczki.

29 września o godz. 10 drugie posiedzenie plenarne; od 13— 15 
przerwa obiadowa, potem wycieczki.

30 września o godz. 10 trzecie posiedzenie plenarne i zamknię
cie Zjazdu, o 14 bankiet.

Na posiedzeniach plenarnych poruszone będą następujące 
te m a ty :

1) Zadania Państwa i społeczeństwa na polu technicznem;

2) Organizacja władz technicznych;

3) U d ział techniki w obronie Państwa;

4) Technika a nauka.

Projektowane wycieczki są podzielone na 6 działów, mianowicie:

I. Architektoniczny (Zwiedzanie miasta); I I .  Mechaniczny 
<fabr. Parowóz, Pocisk, Lilpop, Rau & Loew., O rthw ein i K a ra ś , 
W arszt. Lotnicze, Fabr. Karabinów , St. F iltró w , Zakł Żyrard,); 
I I I .  Elektrotechniczny (itadjostacja, Polsk. T o  w. Radjotechn., E le k 
trownie, Telefony, Państw. Fabr. telegr. i te lef, Fabr. Siln. P. T .  E., 
JFabr. Lam p, Elektr. Okręg, w Pruszkowie, Urządzenia elektr. w  teatrze 
Rozm aitości); IV . Chemiczny (Zakł. Gazowe na W o li, Fabr. Motor,

Inst. gazowy, Inst. Pasteura; Inst. hygieny dośw., B ro w a r Haberb. 
i  Schiele, Garbarnia); V . Budownictwa (Most Poniat., Most na lin ji 
średnicowej, Port na Sask. Kępie, Most w  M odlinie, W arszt. w  Prusz
kowie); V I .  Ogólny dla pań (Zakł. przemysłu artystyczn., instytucja 
społeczne, szkoły, ochronki, zakł. ogrodnicze).

Opłata za udział w  zjeździe wynosi 15 złp. (za sale, druki, 
bankiet, ewent. skrom ny nocleg).

Jak już donosiliśmy, w  tym  sam ym  czasie odbędzie się Zjazd 
Inżynierów  Mechaników, połączony również z szeregiem wycieczek. 
Program  tego zjazdu opracowuje się tak, b y  udział w nim  nie prze
szkadzał uczestniczeniu w  ważniejszych zebraniach zjazdu ogólnego. 
Po ostatecznem ustaleniu programu tego zjazdu specjalnego, podam y 
go na tem miejscu osobno.

Międzynarodowy kongres badań psychicznych w Warszawie
29-go b. m. otwiera się w  W arszawie m iędzynarodow y kongres ba
dań psychicznych, na którym  będzie reprezentowanych 19 państw. 
O brady będą rozpoczęte w auli Uniw ersytetu i  potrwają do dn. 5-go 
września włącznie. Instytucje naukowe i społeczne oraz osoby p ry 
watne (za opłatę 5 złp.) mogą zgłaszać swój udział w  sekretarjacie, 
ul. Kopernika, 28. m. 17— 18 w  godz. 10— 15.

Pierwsza konferencja inżynlerek w Anglji. W  dniach 13 —  14 
kwietnia r. b. odbyła się po raz pierwszy konferencja inżynierek 
w  A n g lji w  Uniwersytecie w  Birm ingham ie. N a  zjeździe w ygłosiły 
3 referaty inżyn ie rki angielskie, następnie odczytano referat pani 
L .  M . G ilbreth , która m iała brać udział w  zjeździe jako przedsta
wicielka Stow. A m eryk. In żyn ie ró w  Mechaników, lecz przybyć nie 
mogła, wreszcie pani Laurent, która wraz z mężem (dyrektorem  Pa
ryskiej Żeńskiej Szk. Techn.) reprezentowała na konferencji Francję, 
wygłosiła odczyt o rozwoju wykształcenia technicznego wśród kobiet 
we Francji.

(Mech. Engineering, Vol. 45, JV° 6, 1923)
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K R O N I K A .

Rozszerzenie elektrowni tramwajów miejskich w Warszawie.
Stosownie do zamierzonego planu rozszerzenia sieci tramwajowej, 
Dyrekcja przystąpiła przedewszystkiem do zwiększenia m ocy elek
trowni.

Roboty budowlane zostały rozpoczęte z początkiem czerwca 
1921 r. Z  robót tych wykończono i oddano do użytku dn. 20 sierp
nia 1922 r. w  elektrowni nową chłodnię na 1200 w 3 w ody na godzi
nę oraz łączący tę chłodnię z salą maszyn podziem ny kanał żelazo- 
betonowy. Długość kanału w ynosi około 200 m, przekrój zaś w  świe
tle —  2,28 m X  L25 ni.

D w a  nowe kotły wodnorurkowe angielskiej fabryki „Babcock 
i W ilco x “, o pow. ogrzew. po 300 m ! każdy (p rzy  14 atm. ciśnienia 
i 350° C. temp. p a ry ) zostały uruchomione w styczniu r. b.

Now a pom pa odśrodkowa z napędem elektr. do zasilania ko
tłów została oddana do eksploatacji w  dniu 24 stycznia 1923 r.

W iercenie nowej studni artezyjskiej 208 m głębokości, o w y 
dajności 60C00 litrów  na godz., oraz podziem ny zbiornik żelazobeto- 
now y © średnicy 10 m i 7 m głębokości —  również zostały ukoń
czone.

Budynek sali maszyn został podłużony o 30 m, co pozwoli na 
pomieszczenie w  nim  dwóch now ych zespołów' turbinow ych, z któ
rych pierwszy o mocy 2600 k W , 600 V , w ykon yw any w szwajcarskiej 
fabryce „B ro w n  B o ve ri“, został oddany dn. 5 maja r. b. do eksploa
tacji. Styl nowej budow li został dostosowany do egzystującej, tak 
że przedstawia ona jednolitą imponującą całość.,

Koszta rozszerzenia elektrowni wynoszą do 1 maja 1923 r. 
m k. poi. 752 milj., w  odniesieniu zaś do waluty złotej —  910000 fr. 
szwajc.

' Ukończenie montażu nowego zespołu maszyn i oddanie go do 
eksploatacji pozwoli zwiększyć obciążenie elektrowni w  dwójnasób, 
um ożliwiając przytem bardziej oszczędną pracę, jak to uwidoczniają 
następujące dane eksploatacyjne:

N o w y  zespół m aszynowy, p rzy obecnem obciążeniu średniem 
około 2 200 k W , zużywa 1,09 kg węgla na 1 k W h .

Przyjm ując pod uwagę dotychczasowy średni rozchód węgla 
elektrowni za styczeń, luty, marzec i kwiecień r. b. —  1,63 kg na 
1 k W h , p rzy przejęciu ruchu przez now y zespół otrzym am y oszczęd
ność na węglu na 1 k W h  1,63 •—  1,09 =  0,54 leg.

A  więc miesięcznie, przy dotychczasowej produkcji elektrowni 
1,075 m ilj. k W h , wypada mniejsze zużycie węgla o 580 t.

Oszczędność na węglu pozwoli pokryć koszta nowego zespołu 
w ciągu l'/s do 2-ch lat, przyjm ując, śe nowa maszyna pracowałaby 
codzień bez przerwy.

Koszta zaś całego rozszerzenia elektrowni b yłyb y pokryte 
oszczędnością, osiągniętą na węglu w’ 5 lat, przy tem samem założe
niu, że agregat pracowałby codzień bez przerwy.

(Przegl. Elektrołechn. M 13, 1923 r.)

Krajowa stac ja  doświadczalna przy Politechnice Lwowskiej. Za
kład techniczno-naukowy, czynny pod nazwą powyższą od szeregu 
lat, oddał ju ż  pewne usługi rodzim em u przem ysłowi, ograniczając, 
oczywiście, przed zjednoczeniem ziem polskich swoją działalność 
głównie do dawnego zaboru austrjackiego. Obecnie niema przeszkód, 
aby sfery przemysłowe także innych dzielnic Rzeczypospolitej korzy
stały z usług Lw ow skiej Stacji, która rozporządza wcale pokaźnym  
i nie uszczuplonym  przez wojnę zasobem środków do badań labora
toryjnych.

W  Stacji wykonuje się badania cementów, wapna, gipsu, pias
ku, cegieł, kamieni sztucznych i naturalnych, drzewa, metali i  papie
ru, co do ich wytrzym ałości, sprężystości i innych własności, waż
nych ze względów technicznych, ja k  np. odporności na działanie 
mrozu, odporności na zużywanie się materjałów brukow ych i t. p.
O ile pozwalają środki Stacji, przeprowadza się także badania obszer
niejsze dla rozwiązania zagadnień techniczno-naukowych z zakresu 
własności materjałów budow lanych i konstrukcyjnych. Prócz tego, 
Stacja pośredniczy w razie potrzeby w  przeprowadzaniu analiz i ba
dań chemicznych, dotyczących tycli samych materjałów. Metody ba
dań, używane w Stacji, dostosowane są do uchwał Kongresów Mię
dzynarodow ych, które się zajm owały sprawą badania materjałów 
budowlanych i konstrukcyjnych. Stąd w yn ik i otrzym ywane w tu 
tejszej Stacji, b y ły  zawsze zgodne z w ynikam i innych podobnych 
instytucji, utrzym yw anych przez poszczególne rządy lub większe orga
nizacje przemysłowe. Materjały, przeznaczone do badań, należy prze
syłać pod adresem Stacji wraz z zamówieniem pisemnem, zawiera- 
jącem, prócz wyraźnego podpisu i adresu (firm y) zamawiającego, tak
że dokładne określenie pożądanj7ch badań.

Adres Stacji: Lw ów , Politechnika (Prof. D r. M. T .  H uber).

Wystawa rolniczo-przemysłowa we Włocławku. W  dn. 15 —  19
b. m, odbyła się wystawa kujawskiego przem ysłu i  rolnictwa, która 
zgrom adziła we W łocław ku licznych wystawców i dała dowód w y 
sokiego poziom u tamtejszej techniki rolniczej, hodowlanej i leśnej 
oraz szybkiego rozwoju miejscowego przemysłu. Świadczą o tem

rozdane liczne nagrody, z których podajemy tu w’ykaz tych, które 
dotyczą przemysłu i techniki.

T a k  więc na wyróżnienie zasłużyły: cukrownie: Choceń (d yp l. 
państw.); Brześć Kujaw ski (d yp l. uzn.); fabryka cykorji (najstarsza 
w  Polsce) Ford. Bohm  i S-ka, istn. we W łocł. od 1816 r. (med. zł.); 
brow ary: Brow ar Akc. i  Słodownia we W łocł. (med. sr.) „Głodowo" 
(med. bronz.).

Z przemysłu metalowego: Neumann, W łocław ek— (d yp l. uzn.) 
za przyrządy optyczne, manometry, aparaty precyzyjne. Fabr. m a
szyn roln. „Unja" w  Grudziądzu —  (m ed. złoty). Fabr. maszyn roln. 
H . Miihsam, W łocł., istn. od 1868 r. —  (med. sr ). Fabr. masz. roln. 
Bronikowski, Grodzkimi W asilewski, Warsz. —  (med. sr.). Fabr. ka
mieni młyńsk. Lewiński, W łocł. (med. sr.). Fa b r. masz. rolniczych 
„W is ła “, W łocł.—  (med. sr.). Takaż fabryka M. S. Sam a w  Płocku—  
(med. sr.). Fabryka wag Sperling— (med. sr.). Kujawska Fa b r. Ma
szyn i Odlewów — (med. sr.). W łocł. Fabryka D ru tu — (med. sr.). F a 
bryka przyrz. precyz. Ciechurski —  (m ed. br.). Fabryka pługów' Su- 
cheniego— (med. br.) i  in.

Z przemysłu chemicznego: Państw. Fabr. naw. azotowych 
w  Chorzowie— (dypl. zasł.). T -w o  przem. naft. „N obel“ —  (dypl. uzn.). 
Fabr. „Celuloza", W łocł. — (med. zł ). Fabr. Kocent i Goździewicz—  
(med. zł,). Fabr. „U n icu m “ w Pozn. —  (med. sr.). S. Marcinkowski, 
Poznań— nawozy sztuczne — (list pochw’.).

Przemysł ceramiczny i szklarski-. Pomorskie zakłady ceram. 
(med. zł.). Cegielnia Medzega w Fo rd o n ie — (m ed. zł.). Fabr. fajan
su br. Kohn, W ło c ł.— (med. sr.). Medal srebrny przyznano nadto: 
W łocł. Zakładom  Cer. „R um ati“, Medale bron zow e: W locł.-fabr. kafli, 
Fabr. garncarsk. Olradzkiego i Cegielni „Zazamcze“ .

W reszcie zasługiwały na wyróżnienie eksponaty prac, w yko
nanych we W łocławskiej niższej szkole technicznej (zbiór narzędzi) 
i roboty z działu budownictwa i inżynierji, z których odznaczenia 
nadano: firm ie Landow ski i Stachecki w  Poznaniu za projekt regu
lacji rzeczki Radom ki —  (duży . med. sr.) oraz biuru  Ponikowski 
i Ostrowski w Warszawie za roboty meljoracyjne —  (m ały med. sr.).

Przemysł szklany w Polsce. Obecnie pracuje w Polsce ogó
łem 82 hut szklanych, z których 52 wytwarzają szkło butelkowe, 
17 szkło okienne, a 12 kryształowe. Czterdzieści sześć hut, należą
cych do „Związku hut szklanych11, zatrudniających 12000 pracow ni
ków, wytwarza miesięcznie 10210 tonn szkła, czyli rocznie 102100 tonn. 
Nasz przem ysł szklany pokryw a całkowicie zapotrzebowanie we
wnętrzne i może w yw ieźć 40$ produkcji. Eksportuje do R u m un ji 
i do W ęgier. Polski eksport szklany rośnie stale, przyczem im port 
szklany stale się zmniejsza, ograniczając się tylko do szkła 
lustrzanego, zegarowego, szkieł optycznych i gatunków, używranych 
do celów technicznych, które nie są zupełnie lub w  niedostatecznej 
ilości w Polsce produkowano. Koszta produkcji, tańsze od zagra
nicznych, um ożliwiają polskiemu przemysłowi szlanemu konkurencję 
z towarem  czeskim i niemieckirii, co w yw ołało wśród fabryk czes
kich dążność w  kierunku przenoszenia się do Polski.

Budowa w Warszawie „wielkiego domu mieszkalnego*. D o M i
nisterstwa Przem ysłu i H andlu  złożony został do zatwierdzenia sta
tut Spółki pod firmą: „D om y Aleja Szucha, Spółka Akcyjna". Celem 
Spółki jest niezwłoczne wybudowanie i eksploatacja wielkiego domu 
mieszkalnego w Warszawie przy ul. Szucha na placach, które zało
życiele Spółki już w  tym .ce lu  dla Spółki zapewnili.

Do mieszkań w tym  domu mieć będą praw’o akcjonarjusze 
Spółki. Jest to bodaj pierwsza próba przedsięwzięcia b u d o w y domu 
mieszkalnego nie pod postacią kooperatywy lub indywidualnego 
przedsiębiorstwa lecz przez zawiązaną w  tym  celu spółkę akcyjną, 
co daje przedsiębiorswu poważną podstawę prawną i znacznie ułat
wia jego sfinansowanie

Założycielami Spółki są: Andrzej i Kazim ierz ks ks. L u b o m ir- 
scy oraz in żynierow ie : K arol Szenajch i Leon Stodolski.

W  sprawach udziału w Spółce, zapewnienia sobie mieszkań 
w mającym być w ybudow anym  przez Spółkę dom u (którego plany 
są już gotewe i zatwierdzone przez odnośne władze) i wszelkich 
bliższych informacji, należy się zwracać: inż. K arol Szenajch, W a r
szawa, Krucza 9, m. 6. tel. 61-89 od 6 do 7 po poł.

S P R O S T O W A N I E .

W  artykule inż. K. fiierdziejewskiego p. t. „Kalkulacja kosz
tów własnych tv odlewniach“ ną str. 320 wiersz 31 z dołu po w y 
razie „w odlewniach" opuszczono w yraz „m etali11.

N a str. 320, wiersz 17 z góry, zamiast: „Zw ykle powietrze z su
szarni jest wdm uchiwane do palenisk" powinno b yć: „Zw ykłe su
szarki pracują obecnie z w dm uchiw aniem  powietrza do palenisk (pod 
ruszta)“ .

Na str. 321, wiersz 10 z dołu, zamiast wydrukowanego p o w in
no b y ć ; „Oświetlenie po większej części górnem światłem m usi być 
tak obliczone, aby stopień oświetlenia nie był niższy od 45 —  5 0 %  
powierzchni. W  jednej z nowoczesnych odlewni sięga on nawet 
65$. (w  Esslingen).

W ydawca: Spółka z o. o. „Przegląd Techniczny". Redaktor odp. Inż. Czesław M ikulski.
Drukarnia  Techniczna Sp. Akc. w W arszawie, ul. Czackiego 3 (Gm ach Stowarzyszenia Techników ).
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r----------------  -i
Ministerstwo Wyznań Religijn. i Oświecenia Pnbliczn.

poszukuje dla 

Państwowei Szkoły Włókienniczej w Łodzi

nauczyciela fizyki i elektrotechniki.
Uposażenie norm uje Ustawa z dnia 13.V I I .  1920 r. (Dz.

U . R . P. z r. 1920 N r. 65) F O .
G odziny nadetatowe płatne są osobno. P rzy  szkole za

pewnione jest skromne mieszkanie.
Podania z odpisami świadectw z odbytych studjów i prak

ty k i oraz ze wskazaniem referencji należy kierować do Depar
tamentu Szkolnictw a Zawodowego —  Bagatela 12, I I I  p iętro  
do 1 września 1923 r. 396

Do Zakładów  Mechanicznych
E. Plagę i T. Laśkiewicz w Lublinie

potrzebny jest

t e c h n ik -  k o n s t r u k t o r
z praktyką. Pożądana znajomość budow y kotłów i konstruk

cji żelaznych. Mieszkanie zapewnione- 395

*

Przy katedrze Maszyn i Tnrbin Parowych prof. Dr. 
W. Chrzanowskiego wakują od 1/IX  lub 1 /X  r. b.

dwie asystentury.
Zgłoszenia przyjmuje Sekretarjat Politechn. Warszawsk.

397

s

i

Dłutownicę (Sztossmaszynę), 350 mm skoku, 
ze skrzynką „Nortona“ .

Heblarki, 2000 X  800 X 800 mm, 
Tokarnie, pociągowe 1, l ‘ / 2, 2, 2l/2 metrowe, 

ze skrzynkami „Nortona*.

Frezarki 1000 X 250 i 850 X 210 mm, 
Szepingi 400, 450 mm skoku,
Traki 750 mm, napęd dolny, 
Heblarki i Frezarki do drzewa,
Pity cyrkularne i taśmowe

poleca ze składu

Towarzystwo
Handl.-Przem. 99TECHNOPOL9 9 Spółka 

z ogr. por.

W a r s z a w a ,  J e r o z o l im s k a  3 5 ,  t e l . :  2 7 0 - 2 7  i  2 1 6 - 5 1 .
S92

Największa w kraju

FABRYKA MASZYN CUKIERNICZYCH 
) K. Ludwiszewski

Warszawa,. Wolska 85, tel. 260-79.
Budowa maszyn do wyrobu cukrów i cze

kolady.
Specjalność: Budowa maszyn dla przemysłu 

spożywczego i chem icznego.
307

GAZETA BANKOWA
d w utygo d n ik  ekonomiczny, przynosi 
prócz bogatego działu teoretycznego 
najświeższe wiadomości o nowych emi
sjach akcji i warunkach subskrypcyj
nych, W a ln ych  Zgromadzeniach, w y 
płacie dyw idendy i  t. p. wszystkich 
Banków i Spółek A k cyjn ych  w Polsce.

Kwartalna prenumerata 6 zip.

Adres Wydawnictwa: Lwów, Podwale 3.

1 F a b r y k a

Teodor Jakobsen i S-ka
Warszawa, Elektoralna 33

Masowy wyrób zaw orów  (wentyli) bronzo- 
wych do pary od */," do 2 ''

Zasuwy Pett’a od */«" do 2 "
Kurki do ogrzewań centralnych.

279 l
CENTRALNE BIURO ZAKUPÓW

s p r z e d a

slare obręcze wagonowe i parowozowe.
Szczegółowe ogłoszenie w Monitorze Nr 183 z dn. 14 sierpnia 1923 r.

_________________________ - 400

Numer 35-ty ,,Przeglądu Technicznego”
zawierać będzie między innemi:

1 ) Obliczanie strat ciepła w budynkach.

2) Nowy hamulec syst. inż. Suchanka.
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H. CEGIELSKI
TOW . AKC. P O Z N A M <X

W YRABIA PAROWE GARNITURY MŁOCARNIANE
W S Z Y S T K I C H  W IE L K O Ś C I

WŁASNEJ, UDOSKONALONEJ, NAJNOWSZEJ KONSTRUKCJI.

E

394

J
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T O W A R Z Y S T W O  A K C Y J N E

ROSYJSKIEGO PRZEMYSŁU ŻELAZNEGO
(D A W N . TOW. B. HANTKE)

W WARSZAWIE, ULICA SREBRNA Nr 9. Adres telegraficzny „BEHAN“
TELEFONY: DYREKCJI 57-22, BIURA SPRZEDAŻY 4-59, GŁ. BUCH. i KIER. TECHN. 142-86 i OGÓLNY 4 75.

dostarcza w najlepszem wykończeniu i po umiarkowanych cenach:

a

Drut żelazny i staJowy, ciągniony: blanko
wy, żarzony, bronzowany (galwanizowany), cyn
kowany, cynowany; drut do przewodników telefo
nicznych i telegraficznych; drut kolczasty i t. p.

Gwoździe druciane o okrągłym i kwa
dratowym przekroju, gwoździe tekturowe (papo
we), podkówczaki, gwoździe tapicerskie, tyble it.p.; 
gwoździe formierskie.

Sprężyny meblowe z węzłami i bez 
węzłów.

Łańcuchy: zaprzęgowe, stopowe, windo
we, okrętowe z rozporkami lub bez i inne.

Śruby : z naśnibkami, czarne i toczone, 
śruby do zamków i do kół, śruby przyciskowe, śru
by do drzewa, śruby do pługów, cepów, szyn.

liaśrubki czarne i toczone, gwintowane i nie- 
gwintowane; podkładki okrągłe i kwadratowe; 
nity: kotłowe, do konstrukcji żelaznych i inn.

Łopaty i szu fle : fasonów gdańskiego 
i frankfurckiego, lakierowane, polerowane; łopaty 
do węgla, piasku, szufle dla palaczy.

Młoty kowalskie, oskardy, m łotki i k o 
w adełka, młoty do obróbki kamienia, do wbija
nia haków szynowych, kilofy, drągi żelazne, haki 
izo la torow e do przewodników telefonicznych 
i telegraficznych.

Sztyfty do m łockarń, zęby  do s iew - 
n ik ów  i bron .

Sprężyny do bron i kultywatorów oraz 
lemieszyki.

0 aS15H5ESHSESHSHSESE5iSŁ5HSHSHSE5HSHSHSESESE5aH5B5asa5asaSESE5SSESHSESa5E5iL5ZSa5aSESE51i5B5aSiSlSaSaJ5łSaJi5a5aBl0
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S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

F A B R Y K I  W A G O N Ó W

7 9 WAGON
Z A K Ł A D Y  i D Y R E K C JA : O S T R Ó W  (P O Z N .)

T E L E F O N Y : 304, 305, 309.

W agony osobowe wszystkich klas, wagony 
salonowe, sypialne, restauracyjne, wagony 
specjalne, wagony towarowe wszystkich 
typów, wagony dla kolejek podjazdowych, 

wagony dla kolei elektrycznych.

Lokom otywy elektryczne. Przesuwalnie 
i krany elektryczne.

PRODUKCJA ROCZNA:

3000 wagonów towarowych. 
500 wagonów osobowych.

75

Oddział Likwidacji 

Demobilu Wojskowego

„DE IW AT” —
Drut, kotły, beczki, bańki, blachy, szmaty, 

izolatory, samowary, lampy karbidowe, 
opony, szkła, gumy, piecyki, odpadki 
skór, papierosy, tytoń, wagi, spirytus 
metylowy, traktory, wozy, (sprzedaż 
konkursowa K. 2 7 0 ) .......................... w Warszawie.

Motory, piły taśmowe, woliniarki, wagi, 
windy, strugi bednarskie, łączniki rur, 
gwintownice, traktory, liny druciane, 
urządzenie tartaczne, lokomobile, pługi 
motorowe, nici, samochód, (sprzedaż 
konkursowa K. 2 7 1 ) ................................we Lwowie.

Urządzenie fabryki mydła, (sprzedaż kon
kursowa K 2 7 2 ) .....................................w Krakowie.

Szczegóły w biuletynie:

„ D E M O B I L ” , zeszyt 69.

Przetargi ustne odbędą się: K. 270 — dnia 27 sierpnia,
E. 271 — 30 sierpnia, E. 272 — 21 sierpnia 1923 roku.

401

POLSKIE ZAKŁADY ELEKTRYCZNE

BROWH-BOUERI
SP. A K C .

W A R S Z A W A ,  B I E L A Ń S K A  6.

Maszyny wyciągowe do kopalń, Trakcja elektryczna, Turbiny 
parowe, Kompresory turbinowe, Prądnice i Silniki elektryczne.

W Ł A S N A  F A B R Y K A  E L E K T R Y C Z N A  
W  ŻYCHLINIE

Przyjmuje zamówienia na: 1) dostawę silników trójfazowych do 2 0 0  k. m., 2) reparację silników,
3) dostawę tablic rozdzielczych.

WŁASNE ODDZIAŁY i KRAKÓW -  DOMINIKAŃSKA 3, LWÓW — PLAC TRYBUNALSKI 1.
POZNAŃ — 3 MAJA 3, SOSNOWIEC — PIŁSUDSKIEGO 100.

[□I
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1 Galicyjskie Karpackie Naftowe Towarzystwo Akcyjne
dawniej Berghefm & Mac Garwey

Fabryka Maszyn i Narządzi Wiertniczych
Tustanowice — Glinik Marjampolski — Borysław  

dostarcza z własnej produkcji

a) w dziale w iertniczym :

W  szelkie maszyny, narzędzia, przyrządy i aparaty, wchodzące w zakres techniki głębokich 
wierceń, według długoletnich własnych doświadczeń, lub tez według podanych dat, 
w szczególności zaś Zórawie oraz wszelkie narzędzia i przyrządy wiertnicze systemu polsko^ 
kanadyjskiego— Zórawie oraz wszelkie narzędzia wiertnicze do wierceń płuczkowych udaro' 
wych— Całkowite urządzenia do wiercenia płuczkowego obrotowego „Rotary" —  Urządzę' 
nia i narzędzia do wierceń ręcznych, udarowych i obrotowych— wszystko w różnych typach, 
wielkościach i wyposażeniu, odpowiednio do głębokości i celu wiercenia— Maszyny parowe, 
wiertnicze —  W yciągi parowe (hasple) do tłokowania płynów z otworów wiertniczych —  
Urządzenia pompowe różnych systemów, grupowe i pojedyńcze —  Pom py ssąco^wydżwigo'

we— Przyrządy i narzędzia miernicze.
b) w dziale ogólnym:

Maszyny, aparaty i prasy do rafinerji nafty— Pom py parowe— Krany (suwnice i dźwigi)— 
Urządzenia do opału płynnego i gazowego— Cysterny (wagony) kolejowe Zbiorniki żelaz  ̂
ne— Konstrukcje żelazne— Beczki żelazne, czarne lub ocynkowane —  Odlewy surowe żeliw' 

ne i mosiężne— W szelkie wyroby kute stalowe i żelazne, surowe lub obrobione.
Wykonujemy również w szelkie naprawy maszyn ś urządzeń wchodzących

w zakres kopalnictwa i rafinerji nafty.
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Polskie Fabryki Maszyn i W agonów

ZIELENIEWSKI
w Krakowie, Lwowie i Sanoku. Sp. Akc.

Naczelna Dyrekcja Kraków.
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*IV
T e l e f o n y :

Rok założenia 1804. Kraków: Nacz. D yr. 3123. D y r. H andl 2060. Fabr. Krakowska 190 
Sanok: Fabr. Sanocka 6. Lwów: Fabr. Lwow ska 782 

Warszawa: Biuro W arszawskie 7383.
Pracowników 3000.

I. Fabryka Krakowska.

1. Budowa maszyn.
2. M otory ropne z głowicą żarową 

„Lech".
3. Kotlarnia.
4. Budowa mostów i konstrukcji że' 

laznych.
5. Kolejnictwo.
6. Gazownictwo.
7. Rafiner je nafty.
8. Budowa statków.

9. Górnictwo i nafciarstwo.
10. Odlewnia żelaza i metali.

II. Fabryka Sanocka.

Budowa wagonów.

III. Fabryka Lwowska.

1. Urządzenia gorzelni i rafinerji spi' 
rytusu.

2. Kotlarnia miedzi.
3. Odlewnia żelaza i metali.
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