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Uzasadnienie ekonomiczne
Uzycie pary odlotowej do ogrzewmctwa i przenoszenie ciepta na

Laboratorjum psychotechniczne tow. tramwajéw i autobuséw w Paryzu.
i ich stosunek do statyki

uktadoéw sprezystych. Wiadomoséci z literatury

Dr. inz. Adolf Langrod.

Préba blach kottowych z probka szybko ostudzona.

Projekt warunkéw technicznych na dostawe blach kotto-
wych, rozpatrywany na pierwszem posiedzeniu Podkomisji Ma-
terjatow Kottowych, wytonionej przez Komisje Kottowa, dziata-
jaca z ramienia Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, przewi-

Rys. 1.

Probka nie ogrzana.
Twardos$¢ Brinella = 129 kg/mm®*.

dywal probe na zginanie z probka szybko ostudzong. Préba ta
opiewata, jak nastepuje:

.Prébka ogrzana do temperatury nie nizszej niz 700° C
i szybko ostudzona w wodzie o temperaturze nie nizszej niz
28° O powinna sie da¢ zgig¢ bez wykazania peknie¢Il

Rys. 3.
Temperatura ogrzania = 725°
Twardo$¢ Brinella = 223 kg/mm'l

W ankiecie, jaka poprzedzata omodwienie projektu na po-
siedzeniu Podkomisji Materjatéw Kotlowych wyrazone byty za-

patrywania, ze préba ta jest nie celowa. Najdobitniej wyrazit sie
prof. Anczyc, ktdéry orzekt co nastepuje:

~Przepis ten ma zapewne na mysli tak zwana prébe
technologiczng z hartowaniem, ktéra ma na celu niedopuszcze-

Rys. 2.
Temperatura ogrzania = 700°.
Twardo$¢ Brinella = 179 legjmm2

nie materjatu zbyt twardego, t. j. zawierajacego zawiele wegla.
Spos6b badania, podany w przepisie, stoi na wysokos$ci wiado-
mosci o zelazie z przed lat 50-ciu i jest niedopuszczalny nawet
w warsztacie wiejskiego kowala. Okreslenie ,nie nizej <00°“
niczego nie stanowi, bez oznaczenia goérnej granicy temperatury

Rys. £
Temperatura ogrzania = 950°.
Twardo$¢ Brinella = 318 kg/mms.

(t. j. temperatury krytycznej “¥3), ktora zalezy od zawartosci
wegla i zmienia sie z nig; wogoéle przy 700° zadna blacha nie
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wykaze zmian przez hartowanie, bo ta temperatura lezy dla
kazdego rodzaju blachy ponizej temperatury Ax, to céz do-
piero A3U.

Twierdzenie prof. Anczyca odnoSnie temperatur, mia-
rodajnych dla hartowania zelaza, odpowiada w zupetnosci po-
wszechnie znanym i we wszystkich odnosnych podrecznikach
podnoszonym wynikom badann metalograficznych. Tembardziej
zadziwiajacem jest, ze proba na zginanie probki szybko ostu-
dzonej przepisywana jest w warunkach technicznych wielu kra-
jow do doby obecnej w tej formie, w jakiej ona przyjeta zo-
stata w wyzej wspomnianym projekcie warunkéw technicznych
na dostawe blach kottowych.

1 tak n. p. warunki techniczne Wielkich Sieci
Francuskich, wydane w roku 1921, a do dnia dzisiejszego sto-
sowane, przyjmuja temperature ogrzania probki nie nizszg, niz
700° C, a temperature wody studzacej nie wyzsza niz 28°C.

Projekt niemieckiej Komisji Kottowej podaje, ze prdébka
winna by¢ jednostajnie ogrzana do ciemno - wisniowego zaru,
przyczem w nawiasie temperatura ta okres$lona jest jako réwna
okoto 700° C. Dla temperatury wody przyjeto réwniez 28° O.

Profesor Baumann, specjalista na polu wiedzy o materja-
tach technicznych, a w szczegdlnosci blach kottowych, zauwaza
do powyzszego przepisu, ze idzie tu o to, aby tworzywo o szcze-
gélnie nisko lezagcym punkcie przetomowym nie doznato stwar-
dzenia.

Warunki techniczne innych krajow okreslajg temperature
ogrzania probki przed ostudzeniem kolorem zaru lub tez podajag
temperature wyzsza niz 700° C, a mianowicie: od 800—900° C.

Okreslanie jednak temperatury wedtug koloru zaru jest
bardzo niepewne: i tak n. p. zarowi wisniowemu *) przypisuje
Pouillet temperature 900°, White i Taylor 746°,
a Howe 700°C.

Sciste przestrzeganie temperatury, okre$lonej w przepisie
cyfrowo, jest w rzeczywistosci niemozliwe, gdyz pyrometryczne
wyznaczanie tej temperatury podczas préby jest ze wzgledow
praktycznych wykluczone. Obecnie obowigzujgce warunki tech-
niczne na dostawe blach kottowych Polskich Kolei Panstwo-
wych, wydane w roku 1922 przewidujg temperature od 800 do
850° O. Sadzac jednak po sposobie wykonania tej préby w pra-
ktyce temperatura zagrzania probki nie przekracza w rzeczy-
wistosci 700° C.

Amerykanskie warunki techniczne na dostawe blach ko-
ttowych proby z probka szybko ostudzong nie przewidujg, za-
stepujac ja probka na zgiecie z probka zimnag, nie poddang
poprzednio obrébce termicznej. Prof. Baumann 2 poddajac kry-
tyce warunki amerykanskie na dostawe blach kottowych, wy-
raza watpliwosé, czy stusznem jest zaniechanie préby na zgiecie
z probka szybko ostudzong. Natomiast amerykanie8 stosujag
probe te przy odbiorze migkiego zelaza dla nitéw kottowych,
przyczem prébke ogrzewa sie do ,wisniowego zaru, widocznego
w ciemnosci, t. j. do temperatury nie nizszej niz 1200° F
(649°C) i ostudza sie w wodzie o temperaturze miedzy 80
a 90° F (26,6—32,2°C)".

Wedtug projektu normali préb technologicznych austrja-
ckiego komitetu normalizacyjnego (ONIG) z dn. 1 marca 1926
préba na zgiecie, z wzorcem szybko ostudzonym (Hartebiege-
probe) wykonuje sie w ten sposéb, ze prdbke ogrzewa sie az
do temperatury powyzej dolnego punktu przetomowego i na-

) Handbucli der Materialenkunde fur den Maschinenbau, von
Dr. Ing. A. Martens cze$¢ druga, przez E. Heyn'a r. 1912, str. 131.

2 Baumann. Amerikanisclie Dampfkesselvorschriften, V. d. I.
1924 r. str. 1220.

Z doswiadczen Baumanna, wykonanych z blachami kottowemi
peknietemi w ruchu kottowym, wynika, ze préba na zgiecie z prob-
kg szybko ostudzong czesto pewniej wykazuje braki blachy anizeli
préba na rozcigganie. Przedewszystkiem blachy z tworzywa zanie-
czyszczonego szlaka daty ujemne wyniki przy prébie z probka
szybko ostudzong. Podczas tych préb prébka byta ogrzewana do
zaru ciemno-wisniowego badanego w ciemnosci i ostudzana w wo-
dzie o temperaturze 28° C. (Patrz ,30 Kesselbleche mit R,issbildung”.
Mitteilungen iiber Forschungsarbeiten, zeszyt 13B i 136, rok 19I3).

3 American Society for Testing Materials, A. S. T.
Standarts.

stepuie szybko ostudza sie. Warunek ten nie rozni sie zasadni-
czo od odnosnego warunku normali francuskiej lub niemieckiej,
a tylko okre$lenie temperatury miarodajnej jest inne.

Jaki byt pierwotny cel préby na zgiecie z probka szybko
ostudzong autor nie jest w moznos$ci ustalic. By¢ moze, ze szio
tu o to, aby blacha, poddana obrdébce termicznej na wolnem
powietrzu, ewentualnie podczas deszczu, nie doznata niepozada-
nej utraty ciggliwosci Proby jednak odbiorcze nie odzwiercia-
dlajg zazwyczaj tych warunkéw, jakie przy stosowaniu odnos-
nych przedmiotéw w praktyce wystepujg. Obrecze n. p. kot
taboru kolejowego poddawane sg przy odbiorze prdbie na ude-
rzenie pod kafarem, az do osiagniecia wielkiego zgniotu, ktéry

Klekuchu kolejowym oczywiscie wystepowaé¢ nie moze. Préby

odbiorcze przeto okreslajg tylko posrednio wiasnosci pozadane.

Ze wzgledu na niewyjasniong dotad sytuacje w danej
sprawie oraz ze wzgledu na konieczno$¢ mozliwie rychtego wy-
dania warunkéw technicznych na dostawe materjatéw kottowych,
Polska Podkomisja Materjatbw Kotlowych, opierajagc sie na
przyktadzie amerykanskim, zastgpita na posiedzeniu, ktoére sie
odbyto w dniu 12 listopada 1925 roku, prébke na zgiecie
z probka szybko ostudzona, proba z prébka nie poddang po-
przednio jakiejkolwiek obrébce termicznej.

Dazac jednak do wyjasnienia celowosci tradycyjnej préby
z probka szybko ostudzong i bedac zdania, ze ubozenie i tak
niebogatego arsenatu prob odbiorczych jest niepozgdane, autor
pragnat przeprowadzi¢ w danej sprawie badania doswiadczalne.
Poniewaz laboratorjum doswiadczalne Ministerstwa Kolei jest
dopiero w zawigzku, przeto autor zwroécit sie do Dra A. Schiil-
lera, szefa Instytutu Doswiadczalnego Huty Bismarka w Wiel-
kich Hajdukach, z prosbg o przeprowadzenie odno$nych do-
Swiadczen.

Jako program doswiadczen przyjeto, ogrzanie odcinka tej
samej blachy kottowej do réznych temperatur ponizej i powyzej
700° C i szybkie ostudzenie w wodzie o temperaturze okoto 28°C.

Ze wzgledéw oszczednosciowych oraz w celu szybkiego
wykonania doswiadczen twardo$¢ powyzszych prébek szybko
ostudzonych miata by¢é mierzong na prasie Brinella, ponadto
z kazdej probki miato by¢ wykonane zdjecie metalograficzne.

Blacha mieka Blacha twarda

Temperatura
ogrzania

p'rzed SSZYD- 1y ardosé Wyt,r,zyma- Twardos$é Wyt,r’zyma-

kiem ostudze- . to$¢ na . tos¢ na
niem Brinella rozcigganie Brinella rozcigganie
ce kg/mm2 kgimm2 kg/mm2 kg/mm2

106 38 129 46

500 116 42 — —
525 118 — — —
550 124 45 139 50
575 123 44 — —
600 126 45 145 52
625 127 46 — —
650 130 47 157 57
675 134 48 — _
700 141 51 179 64
725 156 56 223 80
750 160 58 240 86
800 166 60 — —
900 177 64 — —
950 — — 318 114
1000 195 70 — -
1100 237 85 —

Dr. Schiiller wykonat doswiadczenia na dwoch blachach,
miekszej o wytrzymatosci na rozerwanie okoto 38 kgltnm2 i tward-
szej okoto 46 kgZ/mm2

Z licznych zdje¢ metalograficznych,
przez Dra Schttllera,

dostarczonych auto-

rowi a wykazujacych ustr6j tworzywa



W powigkszeniu 200-krotnym, podane sa W rysunkach 1,2,3
i 4 zdjecia charakterystyczne.

Jak ze zdje¢ tych wynika, prébki szybko ostudzone,
a ogrzane poprzednio do temperatury 700°C lub nizszej, nie
wykazujg zadnej zmiany w ustroju. Dopiero po ogrzaniu po-

wyzej 700° C zmiana ustroju wystepuje dobitnie i charakte-
rystycznie.
Inne wyniki data proba na prasie Brinella. Powyzsze

zestawienie podaje wyniki préby na prasie Brinella i obli-
czone z tych wynikéw przyblizone wartosci wytrzymatosci na
rozcigganie.

Z zestawienia tego widzimy, ze twardos$¢ tworzywa wzra-
sta juz przy ogrzaniu znacznie ponizej 700° przed ostudze-
niem.

Zjawisko to nierejestrowane w literaturze naukowej tlo-
maczy doktor Schiiller naprezeniami w Kkrystalicznem ustroju
tworzywa *).

') Doswiadczenia z zelazem szybko ostudzonem po poprze-
dniem ogrzaniu do temperatury lezacej ponizej dolnego punktu
przetomowego wykonali: B. Ludwik i R. Scheu w Wiedniu. (Ueber
die Streckgrenze von Elektrolyt und Flusseisen, Berichte der Fach-
ausschiisse des Vereins deutscher Eisenhiittenleute, Werkstoffaus-
schuss, sprawozdanie Nr. 70 z dn. 5. XI. 1925 r.). Dos$wiadczenia
byty wykonane z zelazem elektroliycznem, ktére po poprzedniem wy-
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Ze wzgledu na wazno$¢ sprawy,
niejszym, tak dla techniki wogélnosci, jak i dla praktyki od-
biorczej, oraz nauki, pozadanemby byto dalsze wyswietlenie
tej sprawy badaniami w laboratorjach naukowych.

poruszonej w art. ni-

zarzeniu byto nastepnie przez jedng godzine ogrzewane do tempe-
ratur 100°, 200°, 400n 500° i 920° i bezposrednio po ogrzaniu szybko
ostudzane. Doswiadczenia na rozcigganie z tak przygotowanem
zelazem wykazaty, ze prébki, ogrzane do temperatury 100° i 200°
przed ostudzeniem, posiadaja wyraznie wystepujaca granice ptyn-
nosci, t. j. ujawniajaca sie zalamaniem wykresu. Powyzej za$ 200°
przejscie z okresu wydtuzen nieznacznych do okresu wydtuzen
znacznych jest ciagle. Podobne wyniki otrzymali obaj badacze
takze z innem zelazem elektrolitycznem, tylko, ze granica ptyn-
nosci wystepywata wybitnie jeszcze przy temperaturach od 300°
do 400°.

Z doswiadczen tych wnoszg obaj badacze, ze takze w zela-
zie d, ponizej 400°, wystepuja nie okreslone jeszcze zmiany, wpty-
wajace na wysokos$¢ granicy pltynnosci i spos6b ujawniania sie tej
granicy w wykresie.

Zatamanie sie wykresu na granicy ptynnosci wystepuje z po-
wrotem, jezeli probka przez diuzszy czas jest trzymana w tempe-
raturze pokojowej lub tez ogrzana przez krétki czas do tempera-
tury 100°. Wiyw przeto szybkiego ostudzenia na granice ptynnosci
zelaza elektrolitycznego znika po pewnym czasie lub po ogrzaniu
do wzglednie niskiej temperatury.

Podczas powyzszych doswiadczen niestety nie byta badana
wytrzymato$é na rozcigganie.

Inz. T. Tiliinger.

Uzasadnienie ekonomiczne budowy kanatow w Polsce.

I. Wspoétpraca kolei i drog wodnych.

a) Przewozy kolejowe i wodne.

W prawidtowo skonstruowanej sieci komunikacyjnej drogi
wodne wydatnie wspotpracujg z kolejami, przewozac przewaznie
taduki masowe, jak wegiel, rudy. drzewo i materjaty budo-
wlane.

Wspotpraca ta nietylko nie jest szkodliwg dla kolei kon-
kurencja, lecz przeciwnie. Drogi wodne, przyjmujac na siebie
przewozy tych tadunkéw, Kktore koleje przewozg po nader
niskich, czesto deficytowych taryfach, podnoszag w ten sposé6b
Srednig pobrang przez koleje optate za przebieg towarow.
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B3 Przewozy kolejowe
K1 Przew. wodne
Rys. 1
W Niemczech, gdzie 25% przewozu idzie drogami wod-

nemi, sredni wptyw z tonnoflem tadunku jest wiekszy, niz w Polsce,
gdzie na drogach wodnych wykonywa sie tylko 4°/0 przewozow.

Koszt wiasny przewozu wynosi na kolejach polskich 3,5 gr.
za tonno.fcw.

Przewozac wegiel do Gdariska po 6,5 zt. od tony, czyli
po 1,1 gr. za tonno/km, koleje muszg deficyt 2,4 gr. za tonno/&m
roztozy¢ na inne towary, podnoszac taryfy do wysokosSci nad-
miernej, co szkodliwie odbija sie na catoksztaicie zycia ekono-
micznego catego kraju.

Na zatlgczonym wykresie podajemy stosunek wzajemny
przewozéw kolejowych i wodnych w Rosji, w Niemczech
i Francji i wzrost ich od r. 1890 do 1910 (rys. 1.).

W r. 1913 na terenie, nalezgcym obecnie do Polski suma
przewozéw Kkolejowych wynosita 15 miljardéw tonno/km, wo-
dnych okoto 1 miljarda, czyli 6°/0.

W r. 1923 przy sumie przewozéw kolejowych 10,6 miljarda
Hkm, przewozy wodne wynosity ok. 0,4 miljarda, czyli 3,6 °/0.

Tak niski udziat przewozéw wodnych w Polsce pomimo
doskonatych warunkéw dla ich rozwoju, odbija sie nieko-
rzystnie na ogo6lnych kosztach produkcji krajowej, ktérej po-
tanienie w znacznym stopniu zaleznem jest od zmniejszenia
kosztéw przewozu.

Wobec tego, iz dzieki swemu wiekszemu zastosowaniu do
kierunkéw, wymaganych przez potrzeby zycia ekonomicznego,
projektowane kanaty przyjma na siebie jeszcze wiecej przewo-
z6w, niz rzeki, budowa ich ma dla celow komunikacyjnych
pierwszorzedne znaczenie (rys. 2).

Po uregulowaniu gtéwniejszych rzek i zrealizowaniu pro-
jektéw kanatdw Weglowego i Zachodnio - Wschodniego, polska
sie¢ drég wodnych nietylko w niczem nie bedzie ustgepywata
Niemieckiej, lecz bedzie nawet dla potrzeb Panstwa lepiej do-
stosowana.

Wobec tego mozemy przypuszczaé, iz i stosunek przewo-
z6w wewnetrznych do ogétu przewozéw bedzie nie mniejszy,
niz w Niemczech i wyniesie 25— 30°/0.

Niezaleznie od tego musi by¢ dodany przewéz tranzyto-
wy, ktory w Niemczech nie odgrywa wiekszej roli, a w sieci
polskiej bedzie miat wielkie znaczenie.

Ruch przewozowy, wyrazony w tonnojkm podwoit sie
przed wojng w ciggu lat:

na kole- na drogach

jach wodnych
w Rosji ' 12 14
w Niemczech 14 13
we Francji 21 25



Wobec tego mozemy sie i w Polsce spodziewac szybkiego 3. Z Portu G. Slaskiego do Bydgoszczy
wzrostu przewozéw. 4. n n Tczewa.
Kwestje te zbadamy szczeg6towo nizej (rozdz. II1.). 5. w ? Gdarnska
b K , 6. T \V; .Krélewca
) Koszta przewozéw. 7 7 3 Ktajpedy
Poréwnamy teraz stosunek kosztédw przewozu 1 tonny 8. » D Warszawy .
tadunkoéw koleja i projektowanemi drogami wodnemi w gtdwnych 9. n n Brzescia
kierunkach przewozéw wewnetrznych i tranzytowych. 10. n w Pinska .
] 11. . Poznania
Dla drog wodnych. 12. Sosnowice - Sniatyn ...
1. Wysokos$¢ frachtu okreslamy wediug danych eksploa-
tacji statkéw 1000-tonnowych na kanatach niemieckich przy B. Drewno. Tar
20°/0 tadunku powrotnego, t: j. wedtug wzoru inz. Symphera 13. z Pinska do Warszawy
= — + 0,23 fen.,, czyli t= -——- b0,29 grosza za tonnojktn przy 14. n Poznania .
n n 15. n Bydgoszczy
n km odlegtosci. 16. n todzi
OBJASNIENIE ZNAKOW srars
——V**_A  R1£KI DLASJATHONDO i00 7ONN.
—s= e e
KARRLY ISTNIEIAC
FROEKT, SZTUZNECROA WITN-
MWILND
JCZEW
_ RIIAY
IMBYORCEZ :
TORUN
UDMZA
WARSZANA
KETONG KA
DROHOBYCZ
Rys. 2.
Dla kolei. 17. z Pinska do Katowic .
1. Jako taryfe na kolejach polskich przyjmujemy taryfe 18. " Gdanska .
wyjatkowg Nr. 11 wedtug klasy C. z r. 1925. Tar.
2. Przy okresleniu odlegtosci — uwzgledniamy jej zmniej- Z lIkateryno3tawia: KI. VII.
szenie przez budowe projektowanych linji na Ptock - Brodnice , 19
Katowice - Kiwerce i t. p. - do Warszawy 52,00
20. 59,00
Poréwnanie kosztéw przewozu tadunkow 21. , Gdanska . 61,80
masowych. 22. , Katowic 55,80
- 23. Berlina 78,50
Za jedng tonne w ztotych " '
J 4 N Y 24. | Rotterdamu 94,80

Z Katowic

A- Wegiel. Kole}'Ja Réznica

wodng

1. Z Portu G. Slaskiego do Czestochowy 5,10 1,81 3,29
2. " " todzi 8,50 3,06 5,44

dunku koleja

c) Koszta taboru.

Obliczona powyzej

12,70
13,80
14,20
19,80
24,40
10,80
12,70
14,80
10,70
14,80

. Wyj.
10,60
14,30
14,00
12 10

13,30
17,20

Tar.

wyj. C.

30,90
34,30
35,20
32,60
45,80
57,70

5,27
5,79
6,02
6,45
7,27
4,79
6,81
8,54
5,22
9,10

4,80
'7,71
7,82
6,65

8,54
8,47

9,53
11,15
12,86
13,28
14,16
20,76

7,43
8,01
8,18
13,35
17,13
6,01
5,10
6,23
5,48
5,70

5,80
6,59
6,18
5,45

4,76
8,73

21,37
23,15
22,34
19,32
31,64
36,94

réznica kosztéw przewozu tonny ta-
lub droga wodng pozwala na okreslenie tej ko-



rzysci gospodarczej, ktorg przyniesie zastosowanie przewozu
woda. Tak np. Warszawa dzieki kanatowi na przewozie 1,500.000
tonn wegla zaoszczedzi rocznie 9,000.000 Z+. Nizej, w rozdz. IV
te korzysci zostang w tablicy 111 obliczone dla calego kraju,
a takze dla przewozéw tranzytowych.

Jednakze te cyfry nie wyczerpujg kwestji. Nalezy wziagc¢
pod uwage inng jeszcze korzys¢, mniej bijaca w oczy, wyma-
gajacg dtuzszego obliczenia — i z tego powodu niedoceniong
naog6t — cho¢ bardzo znaczna.

Rys. 3.

Chodzi o koszta taboru przewozowego.

Przyjmujgac pod uwage pewien wzrost przewozéw w kraju-
nalezy oczywiscie bra¢ w rachube niezbedne powiekszenie ta-
boru przewozowego, ktéry jest w pewnej proporcji do sumy
przewozow.

Okreslimy koszt taboru kolejowego i kanatowego na kazdy
miljon przewiezionych tonno/km tadunku.

Na 1 wagon towarowy przypadato w r. 1913 :
w Rosji 138.000 tadunku
w  Austrji 99.000 .
w Niemczech 96.000 "
we Francji 66.000

w Polsce w r. 1923 — 108.000 t)km.

Srednia cena wagonu towarowego wynosita na kolei War-
szawsko-Wiedenskiej 4020 zt. *) przy $redniej nosnosci 14,4 t.

Na kazdy miljon tlkm przewozéw wypada 1000:108 = 9,3
wagondéw towarowych, koszt ktérych wynosi 37.400 Zi.

Na 1 parowéz towarowy wypadato w r. 1913:

W Rosji 4,550.000 t/k.

Na kolei W. Wiedenskiej 6,040.000 t/k

Srednia cena inwentarzowa parowozu tej kolei wynosita
88.000 Zzt.

Na kazdy wiec miljon tlkm #tadunku wypadato parowo-

z6w e, wartosci 14.700 Zt.
Ogotem koszt taboru kolejowego na 1 miljon t/km wyno-
sit w r. 1913:
wagonow 9,3 szt. 37.400 Zt.
parowozow 9 . 14.700
Razem 52.100 Zt.

Przejdziemy teraz do okre$lenia tej samej cyfry dla ta-
boru kanatowego.

* Przyjmujemy dane z b. kolei W. Wiedenskiej, na ktorej
przew6z i eksploatacja taboru byty bardzo intensywne i ktérej dane
Sij. z tego powodu dla kolei korzystne.
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Sredni dzienny przebieg statkéw na kanale Ren-Wezera
wynosi 60 km, ua Wisle 130 km. Poniewaz gtéwna sie¢ proje-
ktowanych drég wodnych sklada sie w 60°0 z rzek regulo-
wanych i kanalizowanych — i jezior, mozemy przyja¢ $rednig
dzienng podréz na 95 km.

Sredni przebieg tadunkéw kanatowych krajowych i tran-
sytowych na 657 km. (p. tab. IIl).

Srednia podr6z bedzie wiec trwata 7 dni w kazdg strone.

Dane eksploatacji niemieckich towarzystw zeglugi wska-
zujg, iz postoje przy kazdej podr6zy zajmujg 8— 10 dni robo-
czych $rednio. Otrzymujemy wiec S$redni czas trwania jednej
podrozy 14+9 = 23 dni, a dodajgc Swieta — 28 dni.

Rocznie wiec moze barka wykona¢ S$rednio 10 podrézy
co zajmie 280 dni.

Koszt barki 1000-tonnowej wynosit 80.000 Zt.

Liczac 20°/0 tadunku powrotnego mamy dla barki 1000-ton-

nowej 10.1200.657 = 7,900.000 z/fcw, przebieg za$ jej wyniesie
2.10.657 = 13.140 km.
Przyjmujgc 10°/0 barek zapasowych mamy na 1 barke

okragto 7,200.000 t/km, a na 1,000.000 t/km 0,14 barki, co
stanowi wydatek 11.200 Zi.

Ilo§¢ potrzebnych holownikéw okre$la sie w spos6b na-
stepujacy.

Rys. 4.

Poréwanie kosztdw przewozu drogg wodng i kolejami: a = optata kana-
towa, b= fracht wodny, c= catkowity koszt przewozu droga wodna,
/= koleja.

Przyjmujac (zgodnie z doswiadczeniem), ze holownik przy
kazdej podrozy traci $rednio 4 dni, mamy, ze dla $redniej po-
drozy trzeba 14+ 4= 18 dni, a ze Swietami 21 dni, a ilos¢
podrézy wyniesie rocznie 13.

Liczac, iz holownik prowadzi 2 barki, otrzymamy przy
20°/0 tadunku powrotnego ilo$¢ roczng przewozu 12.240.657 =
= 20,500.000 tlkm.

Przyjmujgc 15°0 parostatkbw nieczynnych mamy na je-
den holownik 17,800.000 t/km.

Przyjmujac koszt holownika na 100.000 Zt., mamy na
1,000.000 tlkm holownikéw sztuk 0,056, kosztujgcych 5560 Zt.



106

Ogoétem Kkoszt taboru kanatowego na 1 miljon tkm wy-
pada: barek 0,14 kosztujagcych 11.200 Zi.
holownikéw 0,056 . 5.650

Ogédtem 16.850 Zit.
iz nie cata czes¢ taboru bedzie
typu jednolitego, jak bytoby pozadanem, lecz ze cze$¢ bedzie
sie sktadata z barek 400— 1000 tonn, ktérych praca bedzie
mniej korzystna — i zwiekszajgc z powodu tego ogolny rezul-
tat o 20°/0 otrzymamy okragto koszt taboru kanatowego w wy-
sokosci 20.000 Zzt., wobec 52.100 Zt. Kkosztow taboru kolejo-
wego na miljon tonno/km. Obydwie cyfry sg obliczone wedtug
cen przedwojennych i ulega¢ powinny jednakowym wahaniom.

Cyfry powyzsze nie sa Sciste. Jednakze dla tych warun-
kow, ktore tu byly brane pod uwage, a mianowicie dla wa-
runkdéw projektowanej w Polsce sieci kanato-
wej — mozemy twierdzi¢, iz zakup taboru przewozowego dla
kazdego miljona tonnolkm bedzie na kanatach kosztowat mniej
wiecej o 30.000 Zt. mniej niz na kolejach.

Jezeli przyjmiemy pod uwage, ze w ciggu n lat przewozy
w Polsce moga wzrosng¢ o 10 miljardéw tjkm rocznie, — to
réznica zakupu odpowiedniego taboru wyrazi sie setkami miljo-
now zt

Przyjmujgc pod uwage,

d) Przyktad wspotpracy.

Ze strony ludzi stojacych najblizej przemystu weglowego
podnoszona bywa uwaga, ze przewo6z wegla kanatem nie bedzie
korzystny z uwagi, ze zegluga nie trwa okragty rok, a kopal-
nie nie moga przez 3 miesigce produkowaé¢ na skiad.

Ta stuszna napozér uwaga odpada jednak po blizszem
rozpatrzeniu sprawy.

Wspotpraca kolei i kanatow
bardziej ré6wnomiernego transportu
transport wytacznie kolejowy.

Nizej podane zestawienie przedstawia zatadowanie mie-
sieczne wegla w tys. tonn na kolejach Polski w ciagu 1924 r.,
(za miesiace I11—X11 wedtug statystyki Min. Kol., —za | i Il
w przyblizeniu), — i ten przewdz, jaki madgt by¢ wykonywany
przy wspoétudziale kanatéw, przy tej samej wysokosci miesiecz-
nych przewozéw kolejowych, tylko innem ich uporzadkowaniu,
z zachowaniem tego samego charakteru wahania przewozéw
w ciggu roku.

do
niz

prowadzi
wegla

Przewieziono Przewé6z zréwnowazony

kolejami w r. 1924  kolejami kanatem razem

styczen 2.300 2.600 — 2.600

luty 1.800 2.300 — 2.300
Dr. inz. Roman W itkiewicz,

marzec 1.960 1.800 700 2.500
kwiecien . 1.550 1.550 800 2.350
maj 2.380 1.960 800 2.760
czerwiec . 1.740 1.740 800 2.540
lipiec. 1.770 1.770 800 2.570
sierpien . 1.260 1.260 800 1.860
wrzesien . 2.770 2.380 800 3.180
pazdziernik 2.600 2.600 800 3.400
listopad 2.350 2.220 700 2.920
grudzien . 2.220 2.770 — 2.770

24.700 24.700 7.000 31.700

Srednio = 2.060
Z powyzszego widzimy, ze kanat bynajmniej me musi

wywotaé nieréwnomiernej wysytki wegla.

3500 000 ton
Przewozy miesieczne] Tesame przewozy mits. kolejowe
wegla, koksu.lorfu/brykietow 1w innym porzadkul
na kolejach polskich zudziafem przewozoty
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Rys. 5.

Przeciwnie, kolej przy wspotpracy kanatlu moze praco-
waé rownomierniej nawet, niz dzis. Przy zachowaniu tych sa-
mych wahan ogdélnego przewozu w ciagu roku stosunek maxi-
mum do minimum wysytki miesiecznej wegla byt w r. 1924
jak 1:2,2. Przy wspotpracy kanatdw stosunek max. do min.
mies. wysytki kolejowej moze sie znacznie zmniejszyé, t. j.
wahania mogg by¢ mniejsze. (Rys. 5). (C. d. n).

Prof. Politechniki Lwowskiej.

Uzycie pary odlotowej do ogrzewnictwa i przenoszenie ciepta na odlegtosc.

(Ciag dalszy).

3. Ogrzewanie parg wysokopreznag (7—IlOatmegtosé kilkuset metrow,

Moga by¢ dwa powody celowego stosowania tego systemu:
a) jezeli pewne wzgledy technologiczne wymagajg temperatury
ponad 100° C, b) jezeli chodzi o ogrzewanie na wiekszg od-
legtos¢. Co do a), to trzeba tu jeszcze zauwazyé, ze w wielu
zaktadach stosuje sie na podstawie bezkrytycznej tradycji nie-
potrzebnie wysokie ci$nienie pary, ktére mozna obnizy¢ wbrew
uprzedzeniom nizszego personalu. Pozwala to czasem na ko-
rzystanie z pary odlotowej, zdtawionej ewantualnie w maszynie
do 2— 3 atm.t). Przy stosowaniu bardzo wysokich cisnien pary
do silnikébw (np. 30 atm.) moze para odlotowa mieé cisnienie
nawet 7 atm.

Przedewszystkiem jednak interesuje nas ogrzewanie parg
na odlegtos¢. W Europie uwazano jeszcze przed Kilku laty od-

*) Reutlinger, kierownik biura cieplnego w Kolonji, musiat
w pewnym wypadku ogrzewania technologicznego przestawi¢ w ta-
jemnicy wskazéwki manometréw, aby méc uzywac pary o ci$nieniu
3 atm. zamiast B atm., co wystarczato, a na co ,po dobremul
majster nie chciat sie zgodzic.

jako maksymalng dla pary, jednak
obecnie nastepuje pewna rewizja pogladéw na wzor Ameryki.
Ws$réd tamtejszych fachowcéw panuje przekonanie, ze do ogrze-
wania budynkoéw nadaje sie tylko para o duzem cisnieniu i to
niezaleznie od produkcji energji elektrycznej. (Mozliwe, ze gra
tu wiekszg role wysokosé domodw, powodujgca zbyt wielkie
ciSnienia przy wodzie).

Ta czes$¢ instalacji ogrzewania parg o duzem ci$nieniu,
ktéra sie znajduje w centrali, jest zupetnie podobna do zwyktej
kottowni. Znajdujemy wiec rozdzielacz pary do poszczeg6lnych
gatezi (ulic), wentyle obwodowe do powolnego ogrzewania ruro-
ciggéw, odwadniacze, automaty, staranne kompenzowanie wy-
dtuzania (cocv>30»t), etc. Dla kontroli sg wszedzie wbudo-
wane manometry. lzolacja musi by¢ bardzo dobra, bo nie tyle
straty na ci$nienie, co straty cieplne decydujg o promieniu
rozprowadzenia pary. Rurocigg sktada sie ze szerszej rary pa-
rowej, doprowadzajacej i waskiej rury dla powrotnego konden-
zatu. Jest pewna skitonno$¢ do ukiadania rurociagébw w prze-
chodnich kanatach. W Barmen, do ktorogo sie wiasciwie ni-



niejszy opis normalnej instalacji parowego ogrzewania miasta
odnosi, uzyto réwniez profilu kanatowego, jak na fig. 15 b,
ktéry w 4-letnim ruchu sprostat zadaniom. Do budynkéw
wprowadza sig¢ (po odwodnieniu) pare o zredukowanem cisnie-
niu, jezeli lokalne ogrzewanie jest parowe, albo przy lokalnem
wodnem ogrzewa sie nig odnosny boiler. Dla powrotu musi
mie¢ kondenzat albo pewne cisnienie, albo pewien spadek, ktd-
rych zwykle brak. Wtedy zbiera si¢ go grupami i przettacza
turbopompkami o elektrycznym napedzie. Regulacja jest mozli-
wa tylko przez wytaczanie rurociaggu na szereg godzin z pod
pary. Zwykle wylgcza sie rurocigg w nocy, np. przy — 10° C
w czasie od pdinocy do 5-tej rano, przy +tagodniejszem po-
wietrzu nadto w potudnie na kilka godzin. Oplate za dostar-
czone ciepto podaje wprost zwykty miernik kondenzatu.

4, Ogrzewanie parg niskoprezng, t.j.
niu 1'1—1'5 atm., jako co$ posredniego miedzy systemami
omoéwionemi pod 1) i 3), nie wymaga osobnego traktowania.
Moze ono n. p. polega¢ na skierowaniu woinego wydmuchu
wprost do ogrzewnictwa. Stosuje sie je na odlegtos¢ do 600 m.
Brabbee podaje 200 m przy cisnieniu 0 1 atm ponad barome-
tryczne, 300 m przy 015 atm.,, 500 w przy 0-20 atm. O ile
w wyborze predkosci pary Swiezej ma sie zwykle wielkg gre —
(przy rozporzgadzalnym duzym spadku cisnienia tylko obawa
przed uderzeniem wody nie pozwala i$¢ wyzej 50— 60 mjsek) —
0 tyle przy uzyciu pary odlotowej niskopreznej przyjmuje sie
dla niej predkos¢ 10— 15 misek.

Technika rurociggu cieplnego na odlegtos¢
zalezy przedewszystkiem od stanu przeptywajgcego medjum.
Dla nizszych temperatur (oo 50° C) jest ona stosunkowo prosta
1 tylko przesadna obawa komplikuje jg w kierunku kompenzo-
wania, niepotrzebnie drogiej izolacji etc. Jezeli jest zbyt na
wode uzytkowag o nizszej temperaturze, n. p. 35—40° C dla
kagpieli, to ttoczy sie wode chiodzgcga wprost z powierzchnio-
wego kondenzatora i woOwczas wystarcza jeden rurocigg, wy-
starczajg rury lane, asfaltowane wewnatrz i zewnatrz, bez izo-
lacji, utozone w suchej ziemi. Okazato sie, ze w 2-kilometrowym
rurociggu temperatura spadata o 3—5° O. Wode takag tatwo sie
magazynuje bez wiekszych strat cieplnych, w zelazno-betonowych
zbiornikach wpuszczonych w ziemie. Stawng wode leczniczag
w Badgastein o temperaturze okoto 45° C sprowadza sie do
Hofgastein rurociggiem 77%i km dtugim, przy predkosci wody
w rurze okoto 1 m/sek, a spadek temperatury wynosi tylko 3'5° C,
co sie tez zgadza z obliczeniem teoretycznem. Rury sg zakopane
okoto 1*2m w ziemi, lane, mufowe, o $rednicy 125 mm, bez
kompenzatoréw, izolowane 50 mm grubemi ‘tupkami, owinigte
pasmami juty, maczanej we wrzacym asfalcie. W innym wy-
padku rurociag 2'7 km dtugi, o S$rednicy 100 mm, izolowany
warkoczami 30 mm grubosci, oblepiony papa chronigca przed
wilgocig, utozony 1 m gteboko w ziemi w rurach krzemionko-
wych, przewodzi wode o temperaturze 37—45° C przy spadku
2°. Poréwnaj tez wyzej opisany rurocigg do ptywalni w Ostheim.

Dla temperatur okoto 100° i wyzej technika rurociggu
nie jest tak prosta, szczegélnie, gdy ma by¢ tania i pewna
w ruchu.

Fachowca interesuje przedewszystkiem sposéb prowadzenia
kanatu. Charakterystyczne cechy postepu dobrze widaé na urza-
dzeniach ogrzewniczych w zakltadach leczniczych w Suttrop
i Eickelborn, w Westfalji, budowanych nieréwnoczes$nie. W obu
ogrzewa sie okoto 40 mniejszych, wzglednie 20 wigkszych pa-
wilonéw cieptem odpadkowem maszyn parowych napedzajgcych
generatory pradu elektrycznego do oswietlenia oraz ruchu pralni,
warsztatow i t. d. W zaktadzie Suttrop, budowanym w latach
1903—6, zaprowadzono ogrzewanie przewaznie parowo-wodne X,
czesciowo tylko czysto wodne, prowadzac rurociagi w kanatach
wygodnie przechodnich, umieszczajgc w nich i inne rurociagi
oraz przewody elektryczne, fig. 8. Sufit kanatu miesci sie 80 cm
pod terenem, tak ze zmiany temperatury zewnetrznej sa bez
wplywu na temperature w kanale. Otrzymano tak dobre rezul-
taty ogrzewania czysto wodnego, ze w zakiadzie w Eickelborn

* Ciepto przenosi na odlegtos¢ para, ktéra ogrzewa boilery
wodne, ustawione w poszczegdlnych budynkach.

w 1908 r. zaprowadzono juz tylko jednolite ogrzewanie wodne,
przyczem odstgpiono od przechodnich kanatéw, kiladac rurociagi
w betonowych rurach. Fig. 9 przedstawia 3 aparaty przeciw-
pradowe (poziome) w Eickelborn, w ktérych skrapla sie odoli-
wiong pare wylotowa; pionowe izolowane walczaki sg zbiorni-
kami goracej wody. Podobne urzadzenie znajduje sie w Zaktadzie
leczniczym w Kobierzynie, pod Krakowem, zatozone w 1914 r.,
niestety jeszcze z kanatami przechodniemi.

o0 cisnie-

Fig. 8.

Wprawdzie teoretycznie nalezy wychodzi¢ z zasady, ze
o ile i-urociagg bedzie wymagat naprawy, to musi by¢ dostepny,
ale w praktyce lepiej tak ktas¢ rurocigg, aby nie potrzebowat
naprawy. Kanaly przetazowe — jako co$ posredniego miedzy
kanatem przechodnim a zupetnie zamurowanym — nalezy zasa-
dniczo uwazaé¢ za niedostepne, bo jakakolwiek manipulacja
w nich jest niemozliwa ze wzgledu na brak miejsca i tempe-
rature w kanale. Chociaz jaki$ czas byty one w literaturze za-
lecane — nalezy ich unikaé. Praktyka okazata, ze mozna nawet
rurociagi parowe wysoko-prezne prowadzi¢ w zupetnie zamknie-
tym kanale, o ile w odpowiednich odstepach sa wbudowane
rozszerzone przestrzenie, gdzie si¢ znajduja odwadniacze, diawi-
kowe kompenzacje etc., dostepne przez osobne witazy. Poniewaz
dobrze jest, jezeli mozna, rury wyjmowaé bez rozkopywania ulicy,
wiec i dla wody jaki$ czas murowano najpierw kanat betonowy
z montazowemi wiazami co kilkadziesigt metrow i wsuwano
gotowy izolowany rurocigg na sankach, $ciggajac go S$rubami,
fig. 10.

Obecnie przewaza, zdaje sig, zapatrywanie, Ze nalezy
rurocigg, o potgczeniach gdzie tylko mozna spajanych, wrnonto-
wywaé w otwartym kanale betonowym, przyczem po proébie
ci$nienia izoluje sie go, ostatecznie przykrywa i zasypuje. Pra-
ktyka wodociggowa zacheca do pewnej prostoty. Przy prowa-
dzeniu kanalu przez miasto sprawia pewng trudno$¢ wymijanie
kabli i innych rurociggéw, utozonych w ulicy. Czasem najwy-
godniej ze wzgledu na dostep, ktas¢ rurociag przez piwnice
sgsiadujgcych doméw. Niedopuszczenie wilgoci ziemi do kanatu,
ewentualnie drenowanie kanatlu po zewnetrznej stronie, odpro-
wadzenie wody w razie peknigcia rury (bez zniszczenia na diuz-
szej przestrzeni hygroskopijnej zwykle izolacji), wybdr materjatu
budowlanego (cegta, beton), jego cena i robocizna, etc. etc. to
wszystko powino by¢ troskg konstruktora przy projektowaniu
profilu kanatu.

Dla pary i wody ogrzewniczej uzywa sie najczesciej rur
kutych, miedzianych za$ dla $wiezej wody uzytkowej i dla
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kondenzatu, o ile moze on sie przedtem nasyci¢ tlenem z po-
wietrza n. p. w niektérych miernikach lub zbiornikach. Tanhsze
kute po 4—5 latach trzeba wskutek korozji wymieniaé. Pota-
czenia stosuje sie zapomoca kryz lub samospajania. Ten drugi
sposéb usuwa dosy¢ znaczne straty cieplne kryz, jednak utru-

I'ig. 9

dnia demontaz przy naprawie lub pézniejszem wigczaniu nowych
odbiorcéw. Rurocigg parowy musi posiada¢ spadek w kierunku
przeptywu: albo naturalny z terenem lub sztuczny wiec t. zw.
zebaty ukiad w plaszczyznie pionowej, gdzie po diuzszych ta-

Fig. 10,

godnych pochyleniach, zgodnych z kierunkiem przeptywu, na-
stepuja krotkie strome wzniosy. W najnizszych punktach umie-
szcza sie odwadniacze. Punkty te musza by¢ réwniez jako ta-
czgce dwa rozmaicie sie wydtuzajgce rurociggi stale utwierdzone,
podobnie wszystkie odgatezienia. Rurociag parowy wyprébowuje
sie na cisnienie o 5atm wzglednie dwukrotnie wieksze od nor-
malnego, rurocigg kondenzatu na 3 atm. Pieta Achillesowa ruro-
ciagébw parowych sa odwadniacze, gdyz wskutek ciggtego ich
dziatania odno$ne wentyle sie wycieraja, a przy najmniejszej
nieszczelnosci mamy do czynienia z ciggta stratg pary. Wyma-
gaja wiec one statego dozoru i mozliwosci naprawy wzglednie
wymiany (przewidzie¢ rezerwe!). Przy nizszem ci$nieniu pary
mozna je zastgpi¢ zamknigciem wodnem, rurkami 12" do 1",
odpowiedniej dtugosci.

Rurociggi wodne moga by¢ natomiast — w odréznieniu
od parowych — kiadzione dowolnie, wymagaja tylko w najwyz-
szych punktach umieszczenia kurkéw do sporadycznego odpo-
wietrzania, co jest utatwione o ile utozono rury wznoszgco ze
strugg. W ruchu mozna zapobiec gromadzeniu sie powietrza
przez przerzucanie od czasu do czasu kierunku ruchu w rurach.
W Kobierzynie znajdujemy podwo0jne rurociagi (rezerwowe), co
praktyka 10-letnia okazata zupeinie zbyteczne. Wprawdzie
w Neu-Kolln utozono jeszcze 3 rurociggi wodne (Srodkowy jako
rezerwowy jest normalnie wigczony w cigg powrotny, aby nie
rdzewial), ale ostatnie wykonania nie przewidujg zadnej rezerwy.

Najtrudniejszem zagadnieniem kazdego rurociggu jest opa-
nowanie jego wydtuzania sie skutkiem temperatury,
ktére przy wodzie (100° C) wynosi okoto 1 mm na metr biezacy,
a przy parze o duzem cisnieniu (180° C) okoto 2 mm\bm. Jest
wiec ono bardzo znaczne i na diugosci n. p. 1km przedstawia
gre 1—2 m. Wydtuzanie mozna albo chwyta¢ kompenzatorami,
albo z gdry utozy¢ rurociag wezowo tak, aby sie sam kompen-
zowat, t. j. da¢ mu odpowiednig swobode ruchu, ewentualnie
przedtuzajac nawet tem jego trase.

Kompenzujaca dtugosé I, fig. 11 ¢, oblicza sie z ponizszego
wzoru, w ktéorym D oznacza zewnetrzng S$rednice rury (cm),
f — wydtuzanie sie kompenzowanego odcinka rurociggu (cm),
lk  dopuszczalne natezenie na zginanie (= 600 kg/cm2 dla rur
kutych), wreszcie i£= 2,000.000.

= V -

Fig. 12 przedstawia podwdjny kompenzator rurowy w wy-
konaniu Fabr. ,Termoll z Katowic. Jest on przejsciem do kom-
penzatoréw ksztattu liry. Moga one by¢ gtadkie lub z rury
falistej. Te ostatnie sg korzystniejsze, bo naogo6t dazy sie do



duzych dtugosci kompenzacyjnych (np. ,lira“ miedzy dwoma
punktami statemi oddalonemi 170 m), ale wtedy przy wiekszej
Srednicy wypadajg, gtadkie kompenzatory rurowe bardzo duze.

Fig. 12.

Fig. 11 a przedstawia wykonanie Fabryki przewodéw rurowych
,Compensatorll W. Maciejewskiego i Ski w Warszawie. Zwig-
zek miedzy $rednica rury, ugieciem a wymiarami kompenzatora
podaje ponizsza tabela, w ktérej warto$¢ 2 d oznacza maksy-

malng zdolnos¢ kompenzacyjng przy rozcigganiu i Sciska-
niu w mm.
Wysokos$¢ 11 mm
D mm
500 750 1000 1400 1800 2500 3000
50 65 130 250
70 50 100 190 325 _ _ _
100 — 70 130 210 400 — —
125 _ 60 110 190 330 — -
150 — — 95 170 275 550 700
175 — — 90 155 250 475 650
200 _ _ _ 140 220 410 575
250 — — — 110 170 325 450
300 — — — 90 140 275 400
W Barmen zastosowano czesciowo soczewki elastyczne,

wbudowane w rurocigg co 6 m. Przy 8 atm wydtuza sie taki
odciDek o 15 mm. Wtedy izolowany rurociag moze by¢, jako
catos¢ stosunkowo nieruchoma, utozony, jak przedstawia fig. 13 6.
Przypuszczam jednak, ze zbierajaca sie w soczewkach w lecie
woda musi prowadzi¢ do rdzewienia. Fig. 116 przedstawia sche-
matycznie kompenzator dtawikowy. Ostona jego jest réwnocze-
$nie punktem statym dla dalszego rurociggu. Diawiki musza
by¢ co jaki$ czas dociagane, ale nie tak czesto, jak sie ogélnie
moze przypuszcza i w tem widzi ich wielkg wade. N. p. w szpi-
talu Steinhof pod Wiedniem byty poczatkowo weze Pfotzhei-
mera, 1'8 m diugie, ale rwaly sie co 2 lata — wobec czego je
usunieto, dajagc co 60—80 m kompenzatory dtawikowe. Ich
uszczelnienie skltada sie ze 7 czworokatnych pierscieni azbesto-
wych, 24x24 mm, napojonych mieszaning toju z grafitem. (Rury
majg j6=100 m , para 11 atm, 280°C). Dtawiki dociaga sie
z reguty w jesieni raz na rok zmienia szczeliwo i potem bezpo-
Srednio pare razy docigga. W wyprobowaniu dla pary sa row-
niez potaczenia diawikowe, nieco luzne ale diugie. Sg one cale
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z zewnatrz ujete w sprezystg ostouge (metalowy waz). Diawik
ma zapobiega¢ przed wyplywem wiekszej strugi pary w razie
peknigecia ostony zewnetrznej. Kompenzatory diawikowe wyma-
gajg coprawda mniej miejsca, ale ciggtego dozoru. Naogot brak

tanich, a pewnych konstrukcyj.

Fig. 13.

Waznem jest dalej odpowiednie utwierdzenie czyli punkty
state rurociggu, gdyz wydtuzajac sie moze on przekrecac
i przesuwal sie w sposob nieoczekiwany, prowadzacy do urwa-
nia zawieszen. Bandaz, ktéry ma rure szczegbélnie mocno ujac,
mozna od wewnatrz nasiekac¢ i zahartowad.

Fig. 14.

Fig 14 c przedstawia punkt staty konstrukcji F-y Fitzner
i Gamper w Sosnowcu. Punkty ruchome sg utozone na pta-
skich ptytkach, po ktoérych sie tocza kulki (fig. 14 a) lub rolki
z rur. Mniejsze $rednice np. dla kondenzatu, sa zawieszone od-
powiednio w bandazach z ptaskéwek, fig. 14 6. Podparcie punktu
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ruchomego moze sie znajdowa¢ zasadniczo nad lub pod ruro-
ciggiem, np. fig. 15 6. (Wezsza rura jest dla kondenzatu). Fi-
gury 13 a, 10 i 12 przedstawiajg rézne inne sposoby podparcia
z dotu. Figury 15c i d przedstawiajg zawieszenie rurociggu
zapomocg plaskéwek ksztattu fi, spajanych samorodnie z rura,
Rolki sg osadzone na osiach, wbudowanych poprzecznie w ka-
nat. Wreszcie fig. 15 a przedstawia ruchome zawieszenie rur
na beczkowatych rolkach (polski wzér uzytkowy, prawnie chro-
niony, No 294), projektu inz. Dobrzelewskiego ze Lwowa.

Straty cieplne rurociggu. Dla wstepnych przeli-
czeh wystarczy sposob nastepujacy: oblicza sie strate cieplng
nieizolowanego rurociggu i przyjmuje, ze $rednio dobra izolacja
zaoszczedza 80°/0 tej straty. Jeden m2 powierzchni nieizolowa-
nego rurociggu traci w godzinie: k (t2— <,). . .kalorji . 2 —jest
temperaturg medjum w rurze, i, — temperaturg w kanale
(20—40° C). Wedtug Instytutu Meltona dla rur

przy (<-f,) =100, 120, 140, 160, 180° C

jest k =cv>12, 13, 14, 15, 16
Dla innych $rednic rury sa krzywe (k) prawie réwnolegte. Dla
rur lu jest k stale o cvd 1Ya jednostek wieksze, dla rur 107
0 1 jednostke mniejsze. Jezeli sie w koncu obliczy strate cieplng

Inz. Antoni

Laboratorjum psychotechniczne tow.

Badania psychotechniczne zapoczatkowane w roku 1913
prawie jednoczesnie w Paryzu w Compagnie des Tramways de
I’ Est Parisien i na uniwersytecie amerykanskim Harwarda uzy-
skaty szybko szerokie zastosowanie.

Ze wzgledu na dobrze pojety interes wiasny, pokrywajacy
sie z troska o bezpieczenstwo publiczne, jednymi z pierwszych
zwolennikéw badan psychotechnicznych byty przedsiebiorstwa
komunikacyjne miejskie.

Obecnie juz nastepujace T-wa Tramwajow, wzglednie auto-
buséw, majg swoje laboratorja: Amsterdam, Barcelona, Bruk-
sella, Medjolan, Filadelfia, Berlin, Paryz, a zamierzaja zatozyc¢:
Anvers, Bukareszt, Liege, Praga, Warszawa.

Opisane nizej laboratorjum psychotechniczne przy Towa-
rzystwie transportu publicznego miejskiego w Paryzu (Tram-
waje i Autobusy) zajmuje wybitne miejsce tak co do czasu
egzystencji, jak tez doskonatosci metod badania, urzadzen i osia-
gnietych rezultatéw.

Twoércami laboratorjum psychotechnicznego w Paryzu
(1. rue du Hainaut) sg: dyrektor techniczny p. Bacqueyrisse,
dr. Lahy i inz. Guyot.

Précz zwyktego badania lekarskiego, ktére odbywa sie
réwniez w tem laboratorjum, kandydaci sa poddawani nastepu-
jacym badaniom (nazywanym ,testy").

Testy sa globalne i analityczne:

1. Na site muskularng i wytrwatosé.

Odpowiedni przyrzad, — jest to gruszka gumowa napet-
niona rtecig, przy pomocy ktérej wypycha sie zawarto$¢ w pio-
nowa rurke szklana.

Menisk rteci ma na sobie kotpaczek, potaczony mechani-
cznie z piérem, ktdére na kartce papieru, obracanej mechanizmem
zegarowym, daje odpowiedni wykres.

W ten spos6b notowany jest
i czas trwania wysitku w sekundach.

2. Drugi ,test" jest na sugestywnos$¢ ruchowa.

Przyrzad do badania sktada sie z 2-ch kétek z korbkami
potaczonych pasem; o$ kazdego z koétek niezaleznie jest pota-
czona z przyrzagdem piszgacym.

Egzamiwowany z zawigzanemi oczami ma za zadanie bez-
wolnie, bez uzycia wysitku, poddaé¢ ruch trzymajacej korbke
reki — ruchowi nadawanemu przyrzadowi przez egzaminatora.

Obydwa odpowiednie wykresy biegng rdéwnolegle i po-
zwalajg osadzi¢ odchylenie wzajemne.

3. Nastepny ,test* jest badaniem
kombinatoryki i logiki.

wysitek w Kkilogramach

czystej inteligencji,

t .

catego rurociggu i poréwna z iloscia przeptywajacego niem cie-
pta w godzinie, to otrzymuje sie te mate straty procentowe i),
(przeliczone ewentualnie na 0C), ktérych nieSwiadomos$é byta
do niedawna jednym z gtéwnych powodéw abnegacji og6tu me-
chanikow wobec problemu przenoszenia ciepta na odlegtosc.
Wielko$¢ tych strat jest zacytowana w poszczeg6lnych przy-
ktadach. Sa one dla wody mniejsze (3—5°/0), niz dla pary
(5—10°/0). Liczby te rosng, gdy stopien obcigzenia rurociggu
maleje przy niezmiennej temperaturze medjum np. parze. Co do
wyboru izolacji, to chociaz miejski inz. ogrzewniczy Schmidt
z Charlottenburga radzi uzywac izolacje, ktére mozna na zimno
zaktadaé, wiec tupki korkowe, warkocze, etc., to jednak okrzem-
kowa jest tansza i dla wielu celéw wystarcza, mimo ze ma
niekorzystniejszy spoétczynnik przewodzenia ciepta (0 08—0'10
wobec 0-04—0-06 dla pierwszych). (Dok. nast).

Y Np. Rurocigg o $rednicy rury 200 mm ma przenies¢ 10 milj.
kal. w godzinie na odlegto$¢ 2km zapomocg wody o temperaturze
100° C. Powierzchnia rurociggu wynosi 1258 w2, przyjmuje fc=11, stad
strata nieizolowanego rurociggu = 1258x11X80° = 1,110.000 kaljgodz,
z tego 20% t.j. strata izolowanego rurociggu = 222.000 kaljgodz
t. j. 22% przenoszonego ciepta, co odpowiada obnizeniu tempera-

Dabrowski.

tramwajow i autobuséw w Paryzu.

Z szeregu przedmiotéw rzuconych przed egzaminowanego
ma on w najkrotszym czasie utozy¢ petlng powierzchnie kwa-
dratu, a nastepnie ma wymieni¢ wszystkie (t. j. mozliwie duzo)
rézne wiasciwosci tych przedmiotow.

4. Pamie¢ badana jest przez podanie 25 par stowek,
z ktérych potem na wywotane pierwsze, trzeba odpowiadaé
drugiemi.

5. Tachodometr stuzy do badania bardziej ztozonych re-
akcji. — Jest to system dwuch mareczek, poruszajacych sie
z rézng szybkoscig i w rozmaitym kierunku po skali.

Egzaminowany od chwili poczatku ruchu mareczek ma
w najkrotszym czasie zapowiedzie¢, na ktéorym numerze skali
nastgpi spotkanie lub dopedzenie mareczek.

6. Inny ,testu jest okreSleniem miejsca pochodzenia
dzwiekow.

Gtowny egzamin jest to ,test" globalny na uwage
proszona.

roz-

Egzamin rozpada sie na 2 czesci: jedna z nich jest nau-
czaniem, jak trzeba reagowaé¢ na ukazujgce sie w ciemni Swiatta
biate, zielone i czerwone, a wiec: na skutek ukazania sie bia-
tego Swiatta trzeba pocisngé¢ kontakt trzymany w prawej rece
i na skutek ukazania sie zielonego S$wiatla nalezy pocisnaé pe-
dat, znajdujacy sie pod lewa noga, na skutek czerwonego $wia-
tta — pocisng¢ pedat, znajdujacy sie pod prawag noga.

Gdy jeszcze oprocz tego zabrzmi dzwonek o metalicznym
dzwieku, nalezy jednocze$nie wykonaé¢ dwa poci$niecia, a gdy
zabrzmi dzwiek dzwonka drewnianego, nalezy reagowaé¢ na
Swiatta bez zmian, jak poprzednio.

Druga cze$¢ jest wiasciwym egzaminem i polega na tem,
ze w tej samej ciemni przed oczami egzaminowanego na ekra-
nie ukazujg sie wielce zajmujace sceny kinematograficzne, Kktoére
szybko zmieniajg sie.

Jednoczesnie za$ ze wszystkich stron ukazujg sie kolejno
rézne (jak wyzej opisano) Swiatta; od czasu do czasu styszec
sie daje dzwonek badz metaliczny, badz drewniany, a juz cat-
kiem niespodziewanie z pod n6g egzaminowanego dobywa sie
przerazliwy wrzask syreny.

W tym zgietku wrazen egzaminowany ma reagowac tak,
jak go nauczono.

Ekscytacje i reakcje te sg przenoszone za pomocg pradu
elektrycznego do sgsiedniego pokoju, gdzie sa ustawione przy-
rzady rejestrujgce momenty poczatku i konca ekscytacji i re-
akcji, czas trwania i zgodnosé.



Po skonczonym seansie egzaminowany otrzymuje nieocze-
kiwane pytania: co widziat w kinematografie?

Zupetnie podobnym do powyzszego jest spos6b badania
motorowych i szoferé6w (bedacych juz na stuzbie), ktérym sie
zdarzyt jaki$s wypadek na ulicy.

Do badan uzywa sie w tym wypadku normalnej platformy
przedniej tramwaju lub autobusu, ktéra nawet posiada ten sam
chwiejny ruch przy stgpaniu po niej co w6z normalny.

Badany, przy pomocy normalnych ruchéw i przyrzadow
do jazdy, puszczajac w rzekomy ruch swoj woz, uruchamia

przed swemi oczami kinematograf, nasladujac prawdziwy ruch
uliczny.

Przesuwajac na rzekomo szybsza jazde, nadaje szybszy
ruch obrazowi i, hamujgc, hamuje ruch obrazu.

Obowigzany jest dawac¢ sygnaly, hamowaé, zatrzymywad,
rusza¢ i przyspiesza¢ w miare tego, co obraz kinematograficzny
ruchu ulicznego wymaga.

Analiza rezultatow stanowi. materjat do osgdzenia winy
lub sprawdzenia uzdolnieh badanego.

Wszystkie te doswiadczenia majg swoj rytual tak Scisiy,
ze nietylko stowa zadawanych pytan, lub udzielanych pouczen,
ale nawet szybko$¢, ton mowy i porzadek ekscytacji jest za-
chowywany zawsze ten sam.

Obok opisanego laboratorjum znajduje sie biuro klasyfi-
kacyjne i statystyczne, ktdére zajmuje sie analiza otrzymanych
wynikow.

Kandydat z klasyfikacja zdatny, lub niezdatny, odsytany
jest do biura personalnego Zarzadu.

Klasyfikacja rezultatéw badan psychotechnicznych oparta
jest na danych empirycznych, zestawionych w nastepujgcy
sposéb:

Grupy pracownikéw z posréd konduktoréw dawnych, a be-
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z 50 ludzi, poddawano, jako materjat normalnie dobry, dwoja-
kiego rodzaju egzaminowi: badaniom psychotechnicznym i egza-
minowi profesjonalnemu przez specjalng komisje ; zgodnos$¢ glo-
balnych orzeczen tych dwuch rodzajéow egzaminéw jest 84°'a.

Dla umozliwienia zestawienia i poréwnania tych dwu
orzeczen, z ktérych jedne wyrazaty sie w czesciach sekundy
odpowiednio do czasu trwania, nastgpienia, opoéznienia, przy-
spieszenia reakcji, wzglednie w liczbach oderwanych, wyraza-
jacych regularnos¢ i homogenicznos¢ reakcji, a drugie w obser-
wacjach, wyrazonych stowami — podzielono uporzadkowane re-
zultaty tych pierwszych na 10 czes$ci (decile), przystosowujac
do nich okre$lenia: bardzo dobry, dobry, $redni, zty i bardzo
zty do kazdego testu.

Nastepnie, opierajgc sie na prawie dopetnien fizjologicz-
nych, zgrupowano testy tak, aby ujemne jedne — kompensowane
byty przez dodatnie inne; to doprowadzito do podzialu na 4
kategorje, okres$lone tak juz zwykitemi stowami, jak to ma miej-
sce przy ocenie profesjonalnej, t. j. bardzo dobry, dobry albo
Sredni, niedobry i zupetnie niezdatny.

W ten sposéb wyeliminowany materjat operacyjny po-
stuzyt po zestawieniu wybranych testow dla utozenia tablic
klasyfikacyjnych, bedacych juz bezposrednim miernikiem rezul-
tatow badan psychotechnicznych.

Oczywiscie i te tabele klasyfikacyjne i cata metoda pod-
lega ciggle trwajgcym dalszym udoskonaleniom i poprawkom.

Podobne badania psychotechniczne wprowadzi¢ zamierzajg
w najblizszej przysztosci Instytut badan psychotechnicznych
we Lwowie przy poparciu Zarzadu miejskich zaktadéw elek-
trycznych, oraz Zarzad Krakowskiej Spotki Tramwajowej wspdl-
nie z Dyrekcjg Muzeum Przemystowego w Krakowie.

dacych w trakcie nauki na szoferéw i motorowych, ztozone Redakcja.
M. T. Huber.
Kryterja stato$ci réwnowagi i ich stosunek do statyki uktadoéw sprezystych.

Praca przedstawiona na posiedzeniu Komisji Lwowskiej Akademji Nauk Technicznych dnia 5. marca 1926 r.

Streszczenie.

Szczego6towy rozbiér poje¢ statosci réwnowagi,
wytonity w historycznym rozwoju mechaniki teoretycznej
prowadzity do rozréznienia réwnowagi statej
(chwiejnej). Praktycznie wazny przypadek osobliwy t. zw.
rownowagi obojetnej wywodzi sie tylko ze statycznego
okreslenia statosci réwnowagi w odréznieniu od okre$lenia ki-
netycznego i odpowiada granicy miedzy obszarem réwno-
wagi statej a niestatej. Uzasadnienie, ze pomyst tak zw. ,réwno-
wagi watpliwejl jako nowego rodzaju réwnowagi (C. R. 1921,

jakie sie
i do-
od niestatej

T. 173, str. 132) nie przedstawia zadnych korzysci praktycz-
nych, ani naukowych i jest szkodliwy pod wzgledem dydak-
tycznym. Stosowalno$¢ energetycznych kryterjéw réwnowagi

do technicznie waznych uktadéw sprezystych wszelkich rodza-
jow. Wyodrebnienie uktadéw sprezystych Clapeyron’a jako
kategorji szczeg6lnie prostej i w'aznej w zastosowaniach. Wy-
kazanie na tle rozwoju historycznego teorji sprezystosci za-
sadniczego niedostatku pierwotnego Navier'owskiego mo-
delu ciata sprezystego uzmystowionego kratownicg przestrzenng

0 nieskonczenie wysokim stopniu hyperstatycznosci. Wyzszo$¢
koncepcji Cauchy’'ego, Green’'a, Kelvin’'a i innych
nowszych badaczy, jako podstawy Kklasycznej teorji spre-

zystosci. Uog6lnienie dowodu twierdzenia o minimum euergji
sprezystej ciatla w réwnowadze, czynigcego zados$¢ réwnaniom
rézniczkowym Kklasycznej teorji sprezystosci. Rozbidr krytyczny
pewnego pomystu teoretycznego z nowszej literatury. Proba
objasnienia sprzecznosci twierdzenia Kirchhoff’'a o jedno-
znacznosci rozwigzania zagadnien rownowagi sprezystej z faktem
zmiany postaci réwnowagi statej po przekroczeniu wartosci
krytycznej przez obcigzenie. Rozwazania nad metodg Bryan'a
1 Timoszenki do wyznaczenia obcigzen krytycznych od-

powiadajacych przypadkowi réwnowagi obojetnej
zystego.

uktadu spre-
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Kryterjum statosci réwnowagi.
Statyczne okreslenie statosci réwnowagi.
Uzasadnienie kryterjum Minding'ai Dirichlet’a

5. Rodzaje réwnowagi w przypadkach, gdy nie zacho-
dzi minimum U.

6. Stosowalnos¢ energetycznego kryterjum réwnowagi do
wszelkich uktadéw zachowawczych.

7. Charakterystyka uktadéw sprezystych.

8 Obciazenie krytyczne, a sztywno$¢ krytyczna.
9. O t. zw. ,réwnowadze watpliwejIl

10. Rozwazania nad pierwotnemi podstawami teorji spre-
zystosci. Uktady doskonale sprezyste.

11. Prawo Hooke'a, zasada superpozycji i uktady spre-
zyste Clapeyron’a.

12. Prawa wzajemnosci przesunigc.

13. Zasada Castigliano’a

14. Zatozenia klasycznej teorji sprezystosci.

15. Jednozaaczno$¢ rozwigzania réwnan klasycznej teorji
sprezystosci i statos¢ odksztalconej postaci réwnowagi.
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Wiadomosci z literatury technicznej.
Budoanicwo wode

— Ochrona Paryia od powodzi. Wskutek strasznej kata-
strofy powodzi jaka nawiedzita Paryz w r. 1910 obmysliwano
l6zne sposoby poprawy stosunkéw. Jednym z nich byt projekt
zatozenia w dorzeczu Sekwany zbiornikéw retencyjnych o tgcz-
nej pojemnosci 700—800 miljonéw m3 (projekt Chabal'a i Ski),
ktorych koszt wyniostby 2 miljardy frankéw. Pomimo takiego
wydatku nie bytoby pewnosci, czy zbiorniki spetnia swe zada-
nie, a wyzyskanie sit wodnych przy zbiornikach bytoby utru-
dnione z uwagi na to, ze dla celéow ochrony przed powodzig
trzebaby je trzymac puste.

Drugim byt projekt polegajacy na wykonaniu kanatu ulgi
Poniewaz powyzej Paryza Marna taczy sie z Sekwang i na-
stepuje potgczenie obu fal wezbrania, przeto projekt ten (pro-
jekt inz. Drogue) przewidywat ujecie 500 m3sk wielkiej wody
Marny (catkowita W. W. 800 mjseks) pod Armet i odprowa-
dzenie jej kanatem 35 km diugim do Sekwany ponizej Paryza
pod la Briche. Koszt tego kanatu miat wynosi¢ 385 miljonéw
frankéw przedwojennych, czyli na dzisiejsza walute okoto
900,000.000 fr. Kanat miatby by¢ kanatem zeglugi, 50°/0
kosztu pokrytoby panstwo. Poniewaz jednak chyzo$¢ w kanale
miata wynosi¢ az 2,30 m (profil trapezowy betonowany, skarpy
1:1, gtebokos¢ 6 m, szeroko$¢ zw. 42 m), przeto dla zeglugi
nie byt odpowiedni, nadto koszt byt zbyt wysoki.

Poniewaz po katastrofie z r. 1910 wykonano pewne ro-
boty majgce ztagodzi¢ wezbrania w Paryzu, jak rekonstrukcje
zbyt ciasnego mostu de la Tournelle, podwyzszenie brzegéw
i bulwaréw w wielu punktach, zburzono jaz i $luze de la Mon-
naie, przeto nalezy sadzi¢, ze podobna woda jak z r. 1910,
osiggtaby obecnie stan nizszy. Wobec tego nowy projekt, ktéry
opisuje inz. Maynard w le Ginie Civil Nr. 7/1926 (t. LXXXVIII),
opiera sie na wykonaniu kanatu ulgi tylko na objetos¢
250 mNjsek o diugosci tylko 18,7 km, ktéryby ujmowat wode
Marny powyzej Neuilly i z ominieciem Paryza przeprowadzat
do Sekwany ponizej Paryza réwniez pod la Briche. Kanat ten
sktadatby sie z 3 czesci: 1. kanat o tukowym teku (pételipty-
czny) 18 m szeroki w zwierciedle, w $rodku 5 m gteboki az
do Gagny, 2. trzy rurociagi ttoczne o $rednicy po 6,5 m; pod
Gagny zatem stacja pomp o najwiekszej sile 115.000 HP.,
3. kanat jak pod 1.; ubezpieczenie kanatéw i rurociggi z be-
tonu uzbrojonego. Jakkolwiek tak znaczna sita potrzebna by-
taby tylko przez stosunkowo kroétki przeciag czasu w roku
i wystarczytoby zainstalowanie pod Gagny tylko silnikow elek-
trycznych i pomp odsrodkowych z doprowadzeniem pradu wy-
sokiego napiecia z Paryza, to jednak wobec ogromnej sity po-
trzebnej do uruchomienia pomp i przecigzenia centrali paryskiej
nalezatoby rozwazy¢ czy nie byloby wiasciwszem zalozenie
osobnej stacji generatorowej na miejscu.

Obliczony koszt catego zatozenia wedtug dzisiejszej wa-
luty wynosi 368 miljonéw fr., zatem o 532 miljony fr. mniej
jak koszt wykonania projektu poprzedniego.

— Doswiadczalna przegroda doliny w Kalifornji. ,Enginee-

ring Foundationll, instytut naukowy w Nowym Yorku zainau-
gurowat badania teoretyczne i doswiadczalne nad przegrodami
dolin systemu szkieletowego zbudowanemi jako sklepienia wielo-
krotne. Komisja z 10 inzynieréw ma kierowa¢ badaniami nad
wykonanemi przegrodami, a nadto ma by¢ zbudowana specjalna
przegroda doswiadczalna, na potoku Stevenson Creek doptywie
rzeki San Joaauin w Kalifornji.

Miejsce budowy jest szczeg6lnie korzystnie dobrane, pro-
fil zaciety w skaty granitowe. Mur przegrody stanowi zwykte
sklepienie, od strony gdrnej pionowe, zalozone w promieniu
30,5 m, o wysokoSci poczatkowej 18 m, po6zniej bedzie nadmu-
rowywane w pasach 3 m wysokich i stopniowo coraz wyzej
obcigzane cisnieniem wody az do zburzenia. Grubo$¢ sklepienia
wynosi u spodu 2,29 m, w wysokosci 9,2 m tylko 0,61 w i ta
grubos$¢ pozostaje az do korony.

W betonie osadzi sie w réznych punktach przyrzady do
mierzenia naprezen, cieptoty, uginanie sie sklepienia, procz

tego beton, z ktorego sie jg odleje poddany bedzie badaniom
laboratoryjnym. Badania rozpoczng sie z chwila rozpoczecia sie
robdt i trwa¢ beda przez caty rok po ukorniczeniu budowy, po-
czem zacznie sie przegrode nadmurowywac i stopniowo obcig-
za¢ wyzej. Grubo$¢ nadmurowanej czeSci bedzie stale 61 cm;
wedtug obliczen zburzenie powinno nastgpi¢ przy wysokosci
25—30 m.

Wyniki doswiadczen pozwolag wnikngé w istote tych
ustrojow, zbada¢ rozkiad naprezen i dadzg pewne podstawy do
ustalenia ich teorji.

Fundusz zebrany na ten cel wynosi juz 75.000 dolaréw;
z wynikéw doswiadczenn bedg wydawane sprawozdania.

— Zastosowanie rur drewnianych. Rury takie stosuja od
dawna w Ameryce, w Europie za$ coraz wiecej. a mianowicie
w Szwecji, Norwegji, Niemczech, Czechostowacji i Austrji.
Srednica ich moze wahaé¢ w szerokich granicach, od Kkilku
centymetrow do kilku metréw, a cisnienie, jakie wytrzymuja,
zwiaszcza przy mniejszych $rednicach, dochodzi do 20 atmosfer.

Rury te skiada sie z klepek, o bokach wycietych w ksztat-
cie litery Z, jak to wskazuje przylegty rysunek i Sciska przez
owiniecie zelazem okragtem, lub opaskami.

Pierscienie zelazne o przekroju okragtym liczy sie we-
dtug wzoru: 2yrd2T= DIp, w ktéorym oznacza: d $rednice
przekroju zelaza, t naprezenie dopuszczalne w kg, | odstep
pierscieni zelaznych, D $rednice wewnetrzng rury, p cisnienie
wewnetrzne w rurze w atmosferach.

Wedtug Bulletin iechnique de la Suisse romande z 19. XII.
1925, mozna je wykonywaé¢ w odcinkach w fabryce taczac je
zapomocg rekawow, lub w sposéb ciagty na placu budowy.
Uszczelnienie stanowi gudron, asfalt lub smota. Mozna je kiasé
we wykopie lub na powierzchni ziemi; trwajg bardzo dtugo
o ile sg stale nasycone woda. Uzywa sie ich tak do prowa-

dzenia wody do picia jak i woéd zuzytych, woéd kwasnych lub
alkalicznych, jako dreny, rurociagi cisnace i t. p.
Najwyzsze cisnienia, do jakich moga by¢ stosowane za-

lezg od S$rednicy, a mianowicie :

przy Srednicy ciSnienie
wewnetrznej graniczne
w metrach w atmosferach

5 3

4 3,5

3 4

2 5

1 8

0,5 12

0,1 20

Sg ekonomiczne z tego powodu, ze ilo$¢ zelaza mozna
dostosowa¢ do ci$nienia, podczas gdy rury lane lub walcowane,
ze wzgledéw fabrykacji majg zazwyczaj nadmiar materjatu.
(Le Ginie Cml 1926, Nr. 4).

o rurach drewnianych informuje réwniez dzietko: Rabov-
sky: ,Holzdaubenrohrell Verlag V. D. I. Berlin 1926). Znaj-
duje sie w Bibljotece Politechniki, L. 1. 25,484).

Dr. M. M.

— Potaczenie wodne Rotterdam -Gatacz przez Ren -Men-
Dunaj. (Z. d. O. Ing. u. Arch. Ver. 1925 17. IV.). Niemcy
odepchnieci od morza w r. 1914 przez panstwa koalicyjne,



musieli sie rozpatrze¢ za nowemi drogami przewozu dla swego
przemystu i handlu. Najbardziej do tego nadawaty sie kraje
potudniowo-wschodnie bytej monarchji austr.-weg. i kraje bat-
kanskie. Jedyne dotychczas drogi kolejowe (Berlin-Konstanty-
nopol), taczgce te kraje z Niemcami, nie nadajg sie dla wiel-
kiego handlu. Korzystna bowiem wymiana towaréw masowych,
odbywaé¢ sie moze tylko przy pomocy drég wodnych, jako naj-
tanszych. Te za$ mozna w tym wypadku otrzymac¢ przez po-
taczenie Renu z Dunajem.

Ren w dolnym i Srednim biegu po Strassburg jest zna-
komita droga wodna, dostgpna dla duzych statkdéw rzecznych
o tadownosci do 1200 ton. Tak samo ma sie rzecz z dolnym
Menem, niedawno skanalizowanym od ujscia po Aschaffenburg.
Dunaj za$ dopiero od ujscia Innu, a wiec od Passawy w dét,
stanowi¢ moze korzystng droge wodng dla duzych statkéw.
Do wybudowania pozostaje przeto czes¢ drogi od Aschaffen-
burga do Passawy.

Bawarski urzad kanatowy przygotowat w r. 1917 projekt tej
drogi od Aschaffenburga do Passawy, dostosowany do najnow-
szych wymogéw zeglugi $rodladowej, a wiec do przeprowadzania
statkdw o pojemnosci 1200 t. Projekt zawiera 40 réznych alter-
natyw. Zdecydowano si¢ na budowe linji prowadzacg od Achaffen-
burga do Bambergu, przez Men skanalizowany, dtugosci 220 km.
Potem kanatem wiasciwym Bamberg-Norymberga- Kehlheim
dtugosci 168 fom. Wreszcie Dunaj skanalizowany od Kehlheim
do Passawy 215 km.

Pod wzgledem wysokosciowym stosunki przedstawiajg sie
do$¢ niekorzystnie, a mianowicie stanowisko szczytowe lezy na
wysokosci 405 metrow n. p. m., podczas gdy Aschaffenburg
lezy na wysokosci 108,5 m, a Passawa 279 m. A wiec jest do
pokonania od Aschaffenburga do szczytowego stanowiska
296,5 m, przy pomocy 37 stopni, a nastepnie w dét do Passawy
126 w, przy pomocy 13 stopni.

Wode potrzebng do S$luzowania statkéw sprowadzaé sie
bedzie kanatem 90 km diugim z Lechu, alpejskiego doptywu
Dunaju. Sprowadzana ilos¢ wedtug projektu ma wynosié¢
60 mslsek, a wiec znacznie wiecej, anizeli na $luzowanie po-
trzeba. Nadmiar ten zuzytkowa¢ majg zaktady wodno-elektryczne
urzadzone przy kazdej $luzie, od stanowiska szczytowego Me-
nem do Renu. W ten wiec sposéb Niemcy odbierajg Dunajowi
kilkadziesigt mslsek wody, ktére beda wykonywaé prace na spa-
dzie 296,5 m. Stanowi to $rednio 220.000 KM., czyli w roku
1,4 miljardéow KWG.

Wogble starano sie przy tym projekcie zarazem o jak
najobszerniejsze wyzyskanie sit wodnych na kazdym stopniu,
aby w ten sposéb zbyt kosztowng droge wodng w czesci
amortyzowa¢. Dlatego projektuje sie Sluzy ze Scianami piono-
wemi, zuzywajgce mniej wody zamiast, ze skarpami brukowa-
nemi o pochyleniu bocznem 1 :1 praktykowane dotychczas przy
kanalizacjach rzek.

Obliczenie spodziewanego ruchu towarowego na tym Kka-
nale przeprowadzono na podstawie dotychczasowych statystyk,
gtownie z roku 1913. W tym roku ruch towardw na tej prze-
strzeni wynosit 3,3 miljony ton, a m. 1,7 ton na wschéd,
a 1,6 ton na zachéd. W czasie wojny i po wojnie ta cyfra
bardzo wybitnie zmalata. Przewidywany jest jednak znaczny
wzrost, tak, ze prawdopodobnie w r. 1930 doréwna ruchowi
z r. 1913.

Plan tak olbrzymiego dzieta wygotowany przez Bawarje,
mogt by¢ wykonany tylko przez cate panstwo, ale ktére jednak
znalazto sie w tak powaznych trudnosciach finansowych po
wojnie, ze nie mogto tej budowy rozpoczgé z wilasnych kredy-
tow rzadowych. W tym celu zawigzano w r. 1921 Tow. akc.
budowy kanatu Ren -Men-Dunaj. W skiad jego weszty czescio-
wo zainteresowane w tej budowie panstwa rzeszy niemieckiej,
czesSciowo za$ miasta i liczne kota przemystowe i handlowe,
majace interes w rozbudowie tych drog wodnych.

Bezposrednio potem zabrano sie do budowy. Pierwszym
etapem na kilka lat najblizszych, jest wykonanie o$miu stopni
na Menie od Aschaffenburga w gore ku Bambergowi i jednego
stopnia na Dunaju pod Passawa.

Jednym z tych o$miu stopni na Menie jest juz ukonczo-
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ny stopien pod Viereth, ktory mozna uwazaé¢ za typ dla wszyst-
kich innych stopni. Skiada sie: 1. ze $luzy komorowej 24 ot
szerokiej i 230 m dtugiej, stuzgcej do réwnoczesnego $luzowa-
nia pociggu ztozonego z 3 statkéw 1200-tonowych i jednego
holownika. Dalej 2. z jazu walcowego zawierajgcego 2 otwory
po 30 m Swiatla i jeden 40 m Swiatta. Spietrzenie wody na
jazie przy Srednim stanie wynosi 6,00 m. Wreszcie 3. z za-
ktadu wodnego. Walce sg tak urzadzone, aby w czasie po-
chodu lodéw mozna je byto usunaé przez obnizenie walca.
Zadnych przepustéw dla tratw nie przewidziano w nowym pro-
jekcie. Te dwa ostatnie zarzadzenia majg na celu jak najmniej-
sze straty wody potrzebnej dla zakiadu wodnego.

Wobec matego spadu uzytecznego, zmiennego w bardzo
szerokich granicach, musiano stosowaé¢ specjalny typ najnow-
szych turbin szybkobieznych, pionowych nadajacych sie do
zmiennego spadu i zmiennej objetosci przeptywu.

Réwiez konczy sie juz budowa stopnia na Dunaju. Po-
siada on na przestrzeni 25 km od Passawy w gére duzy spa-
dek i dno skaliste.

Te cze$¢ bardzo niebezpieczng dla zeglugi naprawiono
przez zatozenie jazu w jej dolnej czeSci i spietrzenie wody na
tej catej przestrzeni do gtebokosci potrzebnej dla zeglugi.
Spietrzenie na jazie przy stanie normalnym wynosi 9 m, przy
wielkiej wodzie 5 m, $rednio okoto 7,50 m.

Jaz posiada 6 otwordw po 25 m Swiatta i gtebokosci
11 m, otwory zamykane sg zasuwami dzielonemi zasuwami
Stoney’'a. Objetos¢ wody Kkatastrofalnej przyjetej do obliczen

Swiatta jazu wynosi 6000 m3sek. Przy grubosci filarow po 5m,
wynosi catkowita dtugos¢ jazu 175 ot. Zaktad wodny, obliczony
na maksymalng objeto$¢ wody roboczej 100 malsek, posiada 8
turbin pionowych potaczonych bezposrednio 2z generatorami.
Szeroko$¢ zaktadu 14 ot, dtugos¢ 130 ot. Maksymalna dzielnos¢
64.000 KM., $rednia 42.000 KM., czyli okoto 250,000.000
kilowatgodzin w roku.

Z powodu tak wielkiego spietrzenia, niektére okolice lezg
ponizej zwierciadta wody spietrzonej. Wobec tego okazata sie
potrzeba zatozenia w tych miejscach pomp, celem odwodnienia.
Tych zakladéw pompowych wybudowano dziewigc.

Sluzy komorowe zaprojektowano dwie obok siebie, z kto-
rych jedna juz na wykonczeniu. Wymiary identyczne do po-
przednio wymienionej pod Wiereth.

Szczegélnie trudnem byto wykonanie grodzy na skalistem
dnie przy znacznej gtebokosci rzeki w tem miejscu, przy wa-
runku, aby jak najmniej zmniejsza¢ przekréj przeptywu. Ro-
biono je z betonu zakotwionego zelaznemi pretami w dnie ska-
listem.

Po zupeitnem wykonczeniu tego stopnia bedzie Dunaj ze-
glowny dla statkéw 1200-tonowych az do Regensburga t. j.
na przestrzeni 107 km. Powyzej za$ t. j. od Regensburga do
Kehlheim muszg by¢ wybudowane dalsze stopnie, ktérych wy-
konanie przewidziane jest dopiero w drugim etapie robot.

Powyzej opisane budowle pouczaja, jak konsekwentnie
zdazaja Niemcy do zrealizowania swych celéw gospodarczych.
Mimo zastoju gospodarczego, odebranych bogatych prowincji,
oraz wielkich sum sptacanych jako odszkodowania wojenne,
panstwo niemieckie jest zdolne do finansowania tak wielkiego
dzieta, pochtaniajgcego miljardowe sumy.

Przypatrzmy sie natomiast jak sie dzieje w naszej o0j-
czyznie. My jako kraj ,najmniej obcigzony dtugami wojennymi
i bardzo bogatyu zaledwo zdotaliSmy przygotowac projekt 0og6-
towy kanatu Slask - Gdansk, majacego niezmiernie wazne zna-
czenie dla rozwoju naszego zycia gospodarczego. Co sie za$
tyczy dalszych prac i jego wykonania, czekamy az sie¢ nim
jaki kapitat zagraniczny zechce zainteresowaé¢. A przeciez Kka-

nat Slask - Gdansk pod wzgledem wielkosci robét i kosztéw
moze by¢ tylko drobng czastka kanatu Ren-Dunaj.
Ini. M. Mazur.

Budoanictwo.

gijski przemystu powotat 19. stycznia 1924 komisje ekspertéw
dla sprawy uzycia betonu chudego przy budowie tanich mie-

Beton chudy dla budowy tanich mieszkan. Minister bel-
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szkan. Sprawozdanie tej komisji podajg Ann. d. Tran. publ. de
Belgigue (1925 str. 521).

Mur z cegty jest porowaty, ztym przewodnikiem ciepta
i pod wzgledem cieplnym lepszy od muru kamiennego. Ale ce-
gta jest wloskowata a takze i zaprawa, wilgo¢ tatwo idzie do
goéry. Grubos$¢ najmniejsza muru ceglanego dla scian wystawio
nych na deszcz mozna przyja¢ 40 cm, dla innych znéw na 30 cm.
Jesli w Belgji dla tanich mieszkah po wojnie nie uzywajg mu-
row ceglanych, to dzieje sie to z nastepujacych powodow:
a) podrozenie cegly i czasami jej brak, b) pogorszenie jej ja-
kosci, ¢) znaczny koszt robocizny.

Zamiast muru ceglanego zaczeto uzywac¢ blokéw betono-
wych peinych lub pustakéw. Z powodu wigkszych rozmiaréw
robocizna jest tansza, o ile ksztalty pustakéw nie sg zanadto
skomplikowane. Zaprawa wpada czesto w otwory, dlatego wy-
datek zaprawy jest wiekszy, niz obliczony. Co do przemakal-
nosci i wioskowatosci wiekszo$¢ blokéw i pustakéw nie byta
odpowiednig. Co do wykonania muréw z pustakéw nalezy za-
chowaé¢ nastepne prawidta: a) Uklad ma by¢ taki, by przekrdj
pionowy przez mur natrafiat na kilka miejsc pustych, b) Trzeba
otwory pionowe przegradza¢ w pewnych wysokosciach, c) Trzeba
unika¢ w jakimkolwiek przekroju braku otworéw. Wedle do-
Swiadczen niemieckich mur z pustakéw 29 cm gruby réwnowazy,
co do przewodzenia ciepta, mur z ceglty 38 cm gruby.

Mur monolityczny z betonu
mieszkan coraz bardziej w uzycie.
niewaz ttusty bytby za drogi, b) poniewaz mur z betonu thu-
stego tatwo sie zawilgoca i jest zimny. Beton powinien by¢
tak chudym, by nie wypetniat wszystkich otworéw, a to ze
wzgledéw cieplnych. Beton taki robi sie albo bez piasku albo
przynajmniej wytaczy¢ nalezy bardzo drobne ziarnka. Beton
mniej sie ubija, masa wiec jest mniej zbita i mniej wytrzy-
mata, ale przy tanich budowlach zwykle obcigzenie nie jest
wielkiem. Mur taki jest tanszy od ceglanego, bo beton wlewa
sie do form 2z desek, nie potrzeba rzemie$inikéw do jego wy-
konania. Najwiecej kosztuje tu deskowanie. Wykonanie jest
bardzo szybkie. Beton chudy mozna wykonywa¢ w dwojaki spo-
s6b, albo eliminuje sie tylko cienkie ziarnka i py4, albo tez
zatrzymuje sie tylko grubsze kawatki kamienia dos$¢ jednostajne
0 $rednicy 1cm do 2 cm. Wskutek tego pory sa wieksze, otrzy-
mujemy beton dziurkowaty (beton caverneux). Czasem te pory
wywotuja w betonie chemicznie gaz, Kktéry pozostaje w masie
(gazo-bzton). Z zuzli trzeba wytgczy¢ cienki pyt, koks, ma-
terje wapienne. W razie pojawienia sie cze$ci siarczanych na-
lezy ich sie pozby¢ wymyciem i diugiem wietrzeniem. Popiotu
z parowozoéw nie nalezy uzywaé. Doswiadczenia okazaly, ze
najlepiej dawa¢ 150% cementu na 1ms. Betonu nie nalezy
ubijaé mocno, lecz tylko tyle, aby warstwe dobrze rozdzieli¢
1 unikngé¢ wielkich otworéw. Chodzi tu o zachowanie porowa-
watosci, ktéra wynosi 30 do 50°0. Beton chudy wedle do-
Swiadczen jest znacznie mniej witoskowaty od ciegiet i pochia-
nia tylko 25 wody, wchianianej przez cegte. Porowato$¢ spra-
wia, ze jest on daleko gorszym przewodnikiem ciepta niz cegta.
Komisja proponuje, by okresli¢ najmniejszg wytrzymato$¢ betonu
na 18 kg/cm', a najmniejsza grubo$¢ muru zewnetrznego 25 cm.

chudego wchodzi dla tanich
Beton musi by¢ chudy, a) po-

W Belgii wybudowano dosy¢ domoéw z betonu chudego,
komisja ogladajac je, przyszta do przekonaniania, ze co do
ochrony przed zmiang cieptoty i wilgoci domy betonowe zacho-
wujg sie lepiej od ceglanych. Doswiadczenia, ze wzgledu na
porowato$¢ wykazaty.

objetos¢ otworéw w procentach obj. kostki

mate otwory wielkie otw. razem
beton zwykty 18-3 do 24-0 7-0 do 9-8 28-1 do 31-0
beton dziurkowaty 7 do 12 34-5 do 36 41*5 do 48
cegly 26 — 26

Doswiadczenia co do wchianiania wody wiloskowatosciag
robiono na belkach o wymiarach ONKO~yPO. Stawiano je
pionowo, przyczem stopa ich byta zanurzona w wodzie. Do do-
Swiadczen uzyto 4 belek B, C, F, 7,

106 dni  Ciezar belek w kg Wcr::gf]‘;e;’;’fdx .
B C F i@ B C F 1(ha
0 (suche) 72-62 55-10 41-40 64-04 — — - -
1 dzien 73 23 55-68 41-67 65-60 0.61 0-58 0-27 1-36
2 dni 73-25 56 00 41-75 6540 0-63 0-90 0-35 1-36
4 73-20 55-88 41 63 65-54 0-58 0-78 0-23 1-50
9 73-35 55-90 41-76 65-60 073 0-80 0-36 1-56
16 73-24 55-96 41-71 65-70 062 0-86 0-31 1-62
Jezeli ilos¢ wchionietej wody przez mur ceglany na-
zwiemy 1, to:
1os¢ dni B C F 1
1 dzien 0448 0-427 0-200 1
2 dni 0-462 0-662 0-257 1
16 dni 0 382 0-546 0-192 1

Dalsze doswiadczenia robiono, by wykazaé wptyw deszczu
gwattownego lub statego zaciekania.

Ciezar po llo$¢ wody
i Ciezar L llo$¢ wody Wwchionietej
Oz%ﬁ‘z(?n'e belki po. w%itja\rf]v{;e- wchioniete] W gdsetchh
wyschnieciu deszez 5 g. w | 0 é%}gls(m

B 74-0 75-20 1-2 3

C 56-5 57-85 1-35 3-4

F 42-87 44-35 1-48 3-7

1 (cegta) 64-0 72-7 8-7 21-75

Drugie dosSwiadczenie zrobiono 0] Qonsqzeniu warstw
2 do 3 mm zaprawy bardzo tiustej (1 1)e

Ciezar po 11o$¢ wody
i Ciezar ! llos¢ wody Wchionietej
Ozr;)e(lﬁzk?nle belki po W)c/'siltja\;]v;e- wchionietej W gdsetlfa_ch
wyschnieciu deszcz 5 g. w | 0 tj)g]cgim
B 76-65 77-77 1-12 238
c . 60-125 61-26 1-135 2-44
F 48-470 49-42 0 950 2-37
1 (cegta) 68-650 75-40 6-75 16-801
Z odpowiedzi na pytania postawione przez Ministerstwo

podajemy niektore.

Uzycie betonu chudego moze by¢ w pewnych wypadkach
rozwigzaniem bardzo zachecajgcem do rozwazania dla budowy
mieszkah tanich. W wielu wypadkach koszt muru z betonu
chudego bedzie mniejszy od kosztu muru ceglanego. Oszcze-
dnos¢ zaleze¢ bedzie od aj materjatéw w poblizu sie znajduja-
cych, a wiec tanich, b) ilosci doméw do wykonania, c) opraco-
wania dobrego projektu, by zmniejszy¢ koszt deskowania. Beton
chudy w dobrym gatunku nie nasuwa obaw predkiego zniszcze-
nia. Doswiadczenia co do zamrazania daty dobre wyniki. Co
do piasku mozna uwaza¢ 10°/0 ciezaru pytu, przechodzacego
przez oka siatki 0'3 mm jako maximum. CzesSci zwiru nie prze-
chodzace przez oka siatki 30 mm nie moga by¢ uzyte. Powioka
zewnetrzna jest konieczna dla betonu chudego, nalezy ja nakia-
da¢ szczotkg lub dziatem cementowem. Przy wykonaniu nadzér
musi by¢ ciagty.

— Szybka budowa doméw w Holandji. Ceny materjatéw
i robocizny wzrosty wedle Ann. d. Trav. publ. de Belgigue (1925
str. 631) w stosunku do roku 1914 o 200°0. Ale wskutek uzy-
cia nowych metod budowy koszt budynkéw jest tylko o 50u0
wiekszy od kosztu w 1914. Uzyskano to zwilaszcza uzyciem
betonu juzto lanego, juzto pustakéw. W Amsterdamie zbudowano
miasto ogréd o 900 domach. Dr. M. Thullie.

RECENZIJE | KRYTVKI.

.Koleje zelazne", cze$¢ druga ,Podrecznika inzynierskiego
w zakresie inzynierji lgdowej i wodnejwydawanego pod na-
czelng redakcja prof. dra Stefana Bryty, a nakiadem Ksie-
garni Polskiej B. Potonieckiego (Lwéw-Warszawa 1925). 210
stronic druku z 294 rysunkami w tekscie.

Z panstw powstatych, lub odbudowanych po wojnie Swia-
towej, Polska pierwsza zdobywa sie na ksigzke, jakg jest ,Pod-



recznik inzynierskill, ktéry tak opracowaniem poszczego6lnych
dziatéw, jak i wygladem zewnetrznym odrazu staje na wyzynie
tego rodzaju podrecznikéw obcojezycznych. Tak gtownemu re-
daktorowi jak i ksiegarni naktadowej naleza sie prawdziwe
uznania; pierwszemu za energiczne wprowadzenie powzietej
mysli w czyn, za$ ksiegarni za staranng forme, druk i rysunki.

Po czesci pierwszej podrecznika ,Roboty ziemne, drogi
i ulice”, ukazala sie juz czes$¢ druga ,Koleje zelaznell Mam
ja wiasnie przed soba i chwytam za piéro, by zwréci¢ na nig
uwage naszych czytelnikéw. Piszac niniejsze sprawozdanie, za-
strzegam sie z gory, ze nie bede zaprzatat uwagi czytelnika
sprawami o uzyte stowa, lub tem podobne szczeg6ty, tylko za-
daniem mojem bedzie da¢ obraz catosci.

Cato$¢ dzieli sie na dziesie¢ rozdziatébw, z ktérych 1,2 i 6
wyszedt z pod piéra inz. Zipsera, profesora politechniki
Iwowskiej; 3, 4, 5 i 9 dra Karola Watorka, profesora poli-
techniki Iwowskiej; 7 i 8 inz. Jozefa Lenartowicza, dy-
rektora tramwajow miejskich w Warszawie, a 10 ty z pod pidra
inz. Michata Swobody, docenta Politechniki Lwowskiej.

Rozdziat pierwszy méwi o ,Pojazdach kolejowych”, a mia-
nowicie: kole, obcigzeniu osi, kotle parowozu, maszynie paro-
wej, rodzajach parowozéw, wagonach, ich rodzajach, hamowaniu
i oSwietleniu, wreszcie taborze kolei waskotorowych i oporze
ruchu.

W skromnych ramach wypowiedziano tu wszystko nie-
zbedne o pojazdach w bardzo sumiennym i starannym ukitadzie.
W wielu obcojezycznych tego rodzaju podrecznikach pomijaja
podobne wyodrebnienie w osobng cato$¢ odnosnego materjatu,
a jak nas poucza praktyka jest on bardzo potrzebny.

Rozdziat drugi o ,Zasadach ruchu", napisany z uwzgled-
nieniem przepiséw P. K. P., méwi o rodzajach i przeznaczeniu
pociggéw, przetaczaniu, zestawianiu, dtugosci ich, rozkladach
jazdy, wyprawianiu pociggéw, zadaniach stuzby drogowej i za-
sadach ruchowych na kolejach trzeciorzednych i waskotorowych.
ZmysSlnie uchwycona cato$¢ miesci sie na 12-tu stronach. Moze
za skromnie— nie gniewalibySmy sie, gdyby ten rozdziat nieco
rozszerzono, chocby nawet kosztem nastepnych. Niezaszkodzitoby
miedzy rysunkami dodanie wzoru grafikonu rozktadu jazdy.
Zanadto tresciwie wspomina sie 0 zamknieciu toru, nic nie
moéwi sie o zachowaniu sie w czasie opadéw i zamieci $niego-
wych ze wzgledu na ruch, chociaz o ochronie toru przed za-
wiejami jest mowa w czes$ci pierwszej podrecznika (str. 106)
i drugiej (str. 187). W kazdym razie w tak ciasnych ramach
ujeto catosévbardzo umiejetnie.

Zdawatoby sig, iz w naturalnym porzadku powinien teraz

nastgpi¢ rozdziat o ,podtorzu", ale stat sie on zbytecznym
wobec wyczerpania odnosnego materjatlu w czesSci pierwszej
podrecznika przy robotach ziemnych, w cze$ci drugiej przy

trasowaniu, a mosty znajdg obszerne opracowanie w czesci sz6-
stej ,Budowa mostowll

Rozdziat trzeci ,Budowa i utrzymanie toru* rozpada sie
na dziaty: szyna, podkiad poprzeczny drewniany, nawierzchnia
poprzeczna drewniana, nawierzchnia zelazna, podktady zelbetowe,
ztgcze stykowe, petzanie szyn, podtoze zwirowe, obrachowanie
nawierzchni, uktadanie toru i utrzymanie toru.

Rozdziat czwarty ,Potaczenia torowll moéwi o rozjazdach
i skrzyzowaniach, zastosowaniu rozjazdéw i skrzyzowan do po-
taczen toréw, obrotnicach i przesuwnicach.

Rozdziat piaty , Trasowanieu zawiera poddziaty: trasowa-
nie handlowe, trasowanie techniczne, opracowanie trasy, koszto-
rys i postepowanie przy projektowaniu i budowie kolei.

Opracowanie tych trzech waznych dzialdw dostato sie
w udziale pisarzowi najkompetentniejszemu, gdyz autorowi bar-
dzo pochlebnie ocenionego dzieta ,Budowa kolei zelaznych".
Dr. Watorek byt tu w swoim zywiole. Przytaczajgc zalete
opracowania tych rozdziatéw musiatbym powtarza¢ stowa mojego
rozbioru dzieta powyzszego t). Olbrzymie opanowanie materjatu
przy obfitosci zrédet czyni te rozdziaty nadzwyczaj udatnymi.

') Czasopismo techniczne 1925, zeszyt 1, 10/1, str. 16.
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Jezeli zada si¢ od sprawozdawcy by nietylko podnosit
zastugi autora, ale i szukat niedomagali, to moge nadmienic,
ze widziatbym chetnie, by poddziat nadzér i utrzymanie Kkolei
byt opracowany nieco obszerniej, ale tego rodzaju podreczniki
w innych jezykach takze nie mdéwig o tem obszerniej.

Poniewaz podrecznik ma stuzy¢ takze celom praktycznym,
przydatoby sie dodanie niektérych liczbowych zestawiern pomoc-
niczych. Nie mozna byto jednak tego dokona¢, gdyz takie pra-
ktyczne tablice powinny sie odnosi¢ do nawierzchni polskiej,
gdy tymczasem my jeszcze nie posiadamy polskiego typu szyn.
W departamencie budowy i utrzymania polskiego Ministerstwa
kolejowego niema nawet dotad biura konstrukcyjnego. Z War-
szawy narzucono nam wprawdzie bezkrytycznie prusko - heski
typ szyn 8 b., ale on nie moze sie utrzymaé, gdyz jest za ko-
sztowny i niepraktyczny. Szwecja, ktéra go wprowadzita u sie-
bie swojego czasu, usuwa go ze wzgledu na koszta. W Niem-
czech takze pomijaja go i wprowadzajg nowe typy.

Na stronie 248 mowi autor przy ochronie budynkéw przed
pozarami tylko o jednym pasie ogniowym w Matopolsce. Po-
dany przez autora odnosi sie do budowy nowych kolei, inne
za$ sa przepisy dla budowy nowych budynkéw obok istnieja-
cych kolei, a jeszcze inne na Slasku Cieszyhskim.

Rozdziat szosty: ,Stacjell méwi o rodzajach stacji, ogél-
nych uwagach o zatozeniu stacji, urzadzeniach dla ruchu towa-
rowego jak magazynach, tadowniach, drogach i urzadzeniach
tadowniczych, uktadzie stacji towarowych, stacjach portowych,
urzadzeniach dla celdw technicznych, stacjach podrzednych
i projektach.

Rozdziat ten starannie opracowany, nawet dos$¢ obszernie,
zaleca sie korzystnym doborem rysunkoéw.

Rozdziat si6dmy: ,Koleje nadrozne i tramwajell zawiera
dziaty: Ogélne, prowadzenie linji i ukfad toréw, ustréj toru,
podtorze, wielko$¢ naprezen w budowie wierzchniej tordw,
opor trakcji i zuzycie pracy, urzadzenie elektryczne, tabor, bu-
dynki, ruch.

Rozdziat ten jest nawet obszerniej i $cislej ujety, anizeli
to znachodzimy w podrecznikach obcojezycznych.

Rozdziat ésmy: ,Koleje miejskie szybkiell posiada pod-
dziaty : ogo6lne, prowadzenie linji, budowa wierzchnia i jezdni,
tabor, urzadzenia stacyjne, ruch i koszta budowy.

Rozdziat dziewigty: ,Koleje stromell moéwi o kolejach
zebatych, kolejach linowych terenowych i kolejach linowych
wiszgcych.

We wszystkich trzech ostatnich rozdziatach uwzgledniono
najnowsze zdobycze naukowe ostatnich czasow.

Rozdziat dziesigty: ,Urzadzenia ochronne na kolejach"
rozpada sie na poddziaty: wstep, zamkniecie zwrotnic, przyrzad
nastawczy dla zwrotnic, stawidta mechaniczne, szyny ostrze-
gawcze, zastosowanie zamkow elektrycznych blokowych, stawi-
dto mechaniczne pod zamknieciem elektrycznem, aparat stacyjny
zarzadczy, urzadzenie na prad silny, linja blokowa i zapory
drogowe.

Oceniajac zastuge autora przy opracowaniu dziatu o urza-
dzeniach ochronnych, nie mozna obej$¢ sie bez uwagi, iz wy-
czuwa sie przed tym, juz ostatnim rozdziatem, wzglednie na
jego poczatku, pewna préznie. Niema nigdzie mowy o sygna-
tach i sygnalizacji. Przeciez juz wyszty przepisy polskie o sy-
gnalizacji i nalezatoby z nich najwazniejsze rzeczy poda¢. Pra-
ktyka moze niejedno w nich zmienié, ale zasadniczo utrzymaja
sie one. Takag luke stanowig takze telegraf i telefon. Miejsce
ich nawet powinno by¢ przed urzadzeniami ochronnemi. Kolei
zelaznych nie mozna sobie przedstawi¢ bez telegrafu, telefonu
i sygnatéw. Brak ten czyni dzieto niejako niekompletnem.
Jest to najpowazniejsza usterka wydawnictwa.

Pozatem cato$¢ dzieta przedstawia sie bardzo korzystnie,
zastgpi ono godnie tego rodzaju podreczniki obcojezyczne. Po-
lecam je z giebi przekonania kolegom inzynierom i technikom.

Krakéw, 14 lutego 1926.

Tni. A. W? Kruger.
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ROZNE SPRAWY.

Posiedzenie naukowe Iwowskiej komisji Akademji Nauk
Technicznych. Na posiedzeniu komisji Akademji Nauk Tech-
nicznych, dnia 5 marca 1926 przedstawit prof. M. T. Hu ber
skrocony referat o swej pracy p. t.: ,Kryterja statosci
rownowagi i ich stosunek do statyki uktadéw
sprezystychl, w ktorej poddaje gteboko siegajacej rewizji
szereg waznych zatozen i twierdzen tego dzialu mechaniki,
okreslajgc stopnie ich dokladnosci i granice stosowalnosci. Wy-
kazawszy przytem spostrzezone niescistosci oraz droge histo-

» i | | —_—
Redaktor naczelny i odpowiedzialny Inz. "Witodzimierz Roniewicz.

rycznego rozwoju odnosnych hipotez,
dniejsze okresSlenia i nazwy
zagadnien osobliwych.

Referat prof. Hubera wywotal zainteresowanie cztonkéw
i dyskusje, w czasie ktorej prof. Hauswald i Thullie wy-
razili zyczenie, by cala praca ogtoszona byta w wydawnictwie
Akademji Nauk Technicznych, jakotez w czasopismach zagra-
nicznych. Prof. Matakiewicz zwrocit uwage na pewne ana-
logje miedzy zachowaniem odksztatcenia pretéow, narazonych na
wyboczenie a zachowaniem sie strug wody w zakrzywionych
korytach. Referent podat nastepnie kilka wyjasnien co do tech-
nicznie waznych zjawisk statosci rownowagi oraz wynikéw ba-
dan nad zachowaniem sige pretéw i piyt przy wyboczeniu.

Streszczenie referatu prof. Hubera podane jest w bieza-
cym numerze Czasopisma.

Prof. Hauswald uwiadomit cztonkéw komisji,
referat o nowych pogladach
nitowych, zapowiedziany juz na listopadowe zebranie komisji
przedstawi 18 marca szerszemu gronu fachowcow na ,Kursie
naukowym dla inzynieréow kottowychll Hd.

Miedzynarodowa Komisja Elektrotechniczna. Kongres
Miedzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej
(O. E. 1) odbedzie sie w Nowym Yorku w czasie od 13 do 22
kwietnia b. r. Dnia 2 L kwietnia odbedzie sie Zebranie plenarne
Komisji piate z rzedu (Londyn 1908, Turyn 1911, Berlin 1913,
Londyn 1919), na ktérem bedzie reprezentowana po raz pier-
wszy Polska, nalezgca dopiero od 1924 r. do Komisji. Wysta-
pia tam réwniez i Niemcy, ktore dopiero w ubiegtym roku
zostaty ponownie dopuszczone do prac CEl. Na tem zebraniu
przyjety zostanie caty szereg norm i przepisbw miedzynarodo-
wych, opracowanych w miedzyczasie.

Gtowng czes¢ prac Kongresu obejmg zebrania komitetow
technicznych, ktére uzgodniaja propozycje réoznych krajow i przy-
gotowujg ostateczny projekt przepisow i uchwat. Bedag to ze-
brania komitetéw: maszyn elektrycznych, maszyn napedowych
(turbiny wodne i parowe), silnikéow trakcyjnych, olejéw izola-
cyjnych, przepisow na linje napowietrzne, napie¢ normalnych,
napie¢ probierczych, symboli, definicji i stownictwa, oprawek
i trzonkéw lamp zarowych, oraz oznaczen zaciskow maszyn
i transformatoréw. Prace komitetéw technicznych odbywac sie
beda na podstawie opinji i wnioskéw poszczeg6lnych komitetéw
krajowych. Polski Komitet Elektrotechniczny przygotowat na-
stepujgce sprawy: projekt wtasny symboli graficznych teletech-
niki i radjotechniki, oraz opinje o przepisach na maszyny elek-
tryczne duzej mocy (ponad 750 KVA i 5000 V), o przepisach
na linje wysokiego napiecia, o przepisach na silniki trakcyjne,
0 napieciach normalnych, oraz o olejach izolacyjnych. Dotyczace
prace zostaty przestane (w jezyku francuskim) do wszystkich
komitetow krajowych CEI.

Po kongresie organizuje komitet Standéw Zjednoczonych
podr6z naukowa przez Waszyngton, Filadelfje, Baltimore, Pitts-
burg, Chicago, Detroit, Niagara, Toronto, Montreal, Schenectady
(razem ok. 4000 hm).

Roéwnoczesnie z kongresem CEI odbedzie sie réwniez
w Nowym Jorku organizacyjny Zjazd Miedzynarodowej
Komisji Normalizacyjnej, ktora sie utworzyta na wzor
CEIl, przyjmujac jej zasady organizacji i metody pracy. Ko-
misja ta koordynowac¢ bedzie wszystkie prace normalizacyjne,
(z wyjatkiem tych elektrotechnicznych, ktére podpadaja kompe-
tencji CEIl), prowadzone dotychczas przez bezposrednie porozu-
mienie sie krajowych komitetdw normalizacyjnych. Miedzy obu
komisjami istnieje S$ciste porozumienie i harmonja.

Z ramienia Polskiego Komitetu Elektrotechnicznego wy-
jezdza na kongres prof. K. Drewnowski, sekretarz generalny
Komitetu i cztonek Rady CEIl. Polski Komitet Normalizacyjny
beda reprezentowaé¢ prof. A. Roginski i inz. P. Drzewiecki.

wprowadza autor dokila-
i podaje nowe rozwigzania kilku

ze swadj
na dziatanie potaczen

Sprostowanie. W numerze 6 Czasopisma str. 94 w dziale
-Recenzje i krytykil tytut dzieta prof. Riegera winien brzmiec:
~Statyka zesktadéw zelbetowych statycznie niewyznaczalnychll
----- [ | .-om,

Naktadem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.

Pierwsza Zwigzkowa Drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4.



