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A QADIQMA TUP 
fedpłata z przesyłką pocztową 

wynosi rocznie: 
kor.—17 mk.— 850rbl.— 22fr. 
Numer pojedynczy kosztuje: 
or. — 1 mk. — 50 kop. —120 fr. 

Jlonkowie Towarzystwa Poli-
hnicznego otrzymują Czaso

pismo bezpłatnie. 

PIUHfillOMlZTSTWl PILIIECIlItZIEiO 
we Lwowie . 

Ogólnego zbioru rocznik XXXVII I . 
(Do r. 1883 „ D ź w i g n i a " ) . 

Wychodzi 2B k a ż d e g o m i e s i ą c a . 

Redakcya i administracya 
znajdują się 

przy ul. Zimorowicza 1. 9. 
(Dom Tow. Politechnicznego). 

Telefon Nr. 403. 

Rękopisy nie zużyte zwraca się 
na żądanie najdalej do 3-ch mie

sięcy po nadesłaniu. 

I k. S z k o ł a P o l i t e c h n i c z n a w e L w o w i e , obejmuje następujących P i ę ć wydzia łów: 
1. Inźynieryi dróg i mostów, kurs 4'/2-letni; 2. Inźynieryi wodnej, kurs 4y2-letni; 8. Budownictwa, kurs 41/,-letni. 

4. Budowy machin, a) oddział mechaniczny, b) oddział elektrotechniczny, kurs 4-letni; 6. Chemii technicznej, kurs 4-letni. 
Oprócz tego istnieje przy wydziale budowy machin 2-letni kurs przygotowawczy dla kandydatów zawodu górniczego, 
a przy wydziale inźynieryi 2-letni kurs geometrów. 

Słuchacze Politechniki dzielą się na z w y c z a j n y c h , n a d z w y c z a j n y c h i g o ś c i . 
Opłaty: jednorazowa taksa immatrykulacyjna wynosi 10 Kor., czesne na półrocze za wykłady 30 Kor. 

opłata laboratoryjna wynosi w laboratoryum chemicznem 30 Kor., w fizykalnem, elektrotechnicznem i kalorymetrycznem 
po 5 Kor. Słuchacze nadzwyczajni i goście płacą stosownie do ilości słuchanych przedmiotów, nie płacą iednak nigdy 
więcej od słuchaczów zwyczajnych. J 

Egzamina: na każdym wydziale są egzamina półroczne i roczne i dwa egzamina państwowe: ogólny i fachowy. 
Bliższych lnformacyj udziela Rektorat Politechniki lub Dziekani każdego z Wydziałów. IG 

M E T A L 
w ł a s n o ś ć krajowego f u n d u s z u i n w e s t y c y j n e g o 

Lwów 
Dyrekcya: L w ó w , ul. Kraszewskiego 1. 3. 

Adres telegraficzny: AKUMETAL 
Nr. P. K. 0. 92.028 Nr. telefonu 411. 

ODDZIAŁ A. 
Mutry, śruby, nity. 

ODDZIAŁ B. 
Bury ołowiane, plomby ołowiane. 

ODDZIAŁ C. 
Akumulatory elektryczne, stacyjne 
i przenośne, latarki górnicze, do

mowe i kieszonkowe. 
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WSZELKIE URZĄDZENIA 

ELEKTRYCZNE 
WYKOM Y W A 

AKCYJNE TOWARZYSTWO ELEKTRYCZNE 
P R Z E D T E M 

SOKOLNICKI = 
= WIŚNIEWSKI 

L W Ó W , Słowackiego 18, telefon Nr. 6 6 5 . 
K R A K Ó W , Dominikańska 3, telefon Nr. 1206. 

A d r e s t e l e g r a f i c z n y „ G R O M " . 

S k ł a d w s z e l k i c h m a t e r y a ł ó w e l e k t r y c z n y c h . 

W ł a s n a f a b r y k a e l e k t r o t e c h n i c z n a we L w o w i e , u l . Na B ł o n i e 3 8 , 

K o s z t o r y s y i porady b e z p ł a t n i e . 

KOLEJE WAZKOTOROWE 
dostarcza i buduje 

JULIUSZ WEISS, Lwów, Potockiego 26 
Generalna reprezentacya firmy ltoessemsiiin i Kulmemann 

na Galicję, Bukowinę i c. i k. Obszar okupacyjny. 
Oferty na ż ą d a n i e ! Oferty na zadanie' 
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Wydawnictwa Biblioteki Politechnicznej 1 
I >< > n a b y c i a 

Podręcznik mechanicznej technologii. J . J . B y k o w s k i . Część I.: 
Technologia metali i drewna. Część II.: Technologia 
włókna. Część U l . : Technologia zboża, Cena 12, 7 i 3 K. 

Zasady geometryi wykreslnej. Dr M. Ł a z a r s k i . Tom I. i II. 
po 8 K . 

Podręcznik równań różniczkowych. Dr. St. K ę p i ń s k i . Część 
I. i II. po 6 K . 

Roboty wodne. J . B y c h t e r . Część I.: Pomiary wodne, rowy 
i kanały. Część II.: Fundamenty. Cena 12 i 10 K. 

Teorya żelbetu Dr." M. T h u l l i e , str. 221. Cena 6 K 50 h. 

we Lwowie. 

w s z y s t k i c h k s i ę g a r n i a o ł i 
Petrografia. Dr. J . N i e d ź wiedzki . Cena 3-60 K . 
Logarytmiczny suwak. W. A ul ich. Cena 1-10 K. 
Pomiary elektrotechniczne. K. D r e w n o w s k i . Część L : Po

miary wstępne i stosowane. Cena 8 K. 
Wykład Technologii metali. Dr. St. A n c z y c . Część I. A): Ma-

teryały. B) Zarys hutnictwa żelaza. Cena 10 K . 
Wykład Technologii metali. Dr. St. A n c z y c . Część U . A) Od

lewnictwo, B) Kuźnictwo. Cena 16 Kor. 
Podręcznik teoryi mostów. Dr. M . T h u l l i e . Część II.: Łuki 

i wieszary. Cena 5 K. 

JDo n a b y c i a W c w S 2 : y 8 t k i c h k s i ę g a r n i a c h i t. a „ t o r ó w 
Wykłady matematyki, kurs I.: Zasady g e o m e t r y i a n a l i 

t y c z n e j i a n a l i z y w y ż s z e j , w dwu tomach opra
cował prof. Dr. Placyd Dziwiński. L w ó w 1902—1908. 
Cena po 30 koron. 

Mosty kamienne. Wydanie drugie, L w ó w 1908. Str. 179. Ta
blic 220. Napisał Dr. Maksymilian Thullie. Cena za 
tekst i atlas 27 K . 

Mosty drewniane. Część I.: Mosty belkowe i jarzma, wyd. 3. 
Cena za tekst i atlas 12 K 50 h. 

Mosty łukowe i wiszące. L w ó w 1909. Str. 17. 4-o Tablic 73. 
Napisał Dr. M. Thullie. Cena 8 K 70 h. 

Budowa kolei żelaznych. Połączenia torów. Część I: Obra-
chowanie połączeń torów. Lwów 1897. Napisał prof. 
Karol Skibiński. Str. 160 i 131 figur. Cena 6 kor. 

Tyczenie tras. L w ó w 1909. Napisał prof. Karol Skibiński. 
Tekst i tabele. Str. 147 i 235. Cena 5 K 50. 

i i 

Do Szanownych Członków Towarzystwa. 
Ze względu na potrzebę zapłacenia zaległych należytości różnego rodzaju jesteśmy 

zniewoleni prosić naszych członków, aby regularnie wnosili wkładki bieżące i wedle możności 
umarzali także wkładki zaległe. 

Przypominamy również P. T. członkom naszym ważny statutowy obowiązek zawia
damiania biura Towarzystwa O zmianach adresów. 

Wobec braku znacznej ilości adresów odbywała się wysyłka Czasopisma w ostatnich 
czasach z niezwykłemi trudnościami. 

Wydział główny Tow. politechnicznego we Lwowie. 
•••••••••••••••••••nnnnnnannnnannnnnnnnn 
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Ż E L B E T U 

Dra jYiafcytttiliana Thulliego 
Lwów, ul. 2>ąbrow$Ki«go 11 

przyjmuje do wykonania oceny, obliczenia 
i projekty dla budowli żelbetowych. 

3 - 3 
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WŁADYSŁAW SZAYNOK 
CYWILNY INŻYNIER BUDOWY 

MASZYN I BUDOWLI FABRYCZNYCH 

W E L W O W I E UL. L E O N A S A P I E H Y 5 

Do zakresu działania należy: 

Wykonywanie pomiarów 
z dziedziny budowy maszyn. 

Projektowanie zakładów 
przemysłowych. Sprawowa
nie nadzoru nad budowa 
oraz ruchem zakładów prze
mysłowych. Wydawanie orze

czeń. 
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C Z A S O P I S M O T E C H N I C Z N E 
ORGAN POLSKIEGO T O W A R Z Y S T W A POLITECHNICZNEGO W E LWOWIE. 

Rocznik XXXIV. Lwów, dnia 25 września 1916. Nr. 9. 

T R E Ś Ć : Dr. tech. 
Galicyi. — 

Jan K r a u z e : Badania pługów motorowych. — Maurycy A l t e n b e r g : 
Wiadomości z literatury technicznej. — Rozmaitości. — Sprawy bieżące. 

0 elektryfikacyi 

B a d a n i a p ł u g ó w m o t o r o w y c h . 
Zestawił Dr. tech. Jan Krauze *). 

Jesteśmy obecnie świadkami bardzo ciekawego 
procesu, który z pewnością wywrze bodaj czy nie 
decydujący wpływ na socyalno-ekonomiczne stosunki 
w rolnictwie. Procesem tym jest uzależnianie się 
rolnictwa od techniki. Gdy jeszcze w ubiegłym stu
leciu postępy w rolnictwie były następstwem jedy
nie badań chemiczno-biologicznych procesów (Thaer, 
Liebieg, Woliny etc), w dobie obecnej są coraz bar
dziej zależne od badań maszynowych. Każdy postęp 
w technice maszynowej odbija się głośnem echem 
w rolnictwie, wywołując nieraz przewroty w dotych
czasowych metodach uprawy. 

Do takich przewrotowych momentów należy 
bezsprzecznie zaliczyć sprawę motorowej uprawy 
roli. Aktualność tej kwestyi stoi bez wątpienia 
w związku z udoskonaleniem motoru wybuchowego 
i rozwój jej będzie szedł w parze z rozwojem tego 
ostatniego. W r. 1911 w Przeglądzie Technicznym 
w artykułach p. t. „Maszyny do motorowej uprawy 
rol i" opisałem używane wtenczas konstrukcye, dzisiaj 
zanotować już trzeba szereg nowości, bo niema mie
siąca, by w urzędach patentowych nie zgłoszono 
nowych konstrukcyi, a niema kwartału, by jakiś 
nowy typ nie ujrzał światła dziennego. Zasadniczo 
wszystkie konstrukcye dadzą się podzielić na dwie 
grupy: 1. System pośredniego pociągu i 2. system 
bezpośredniego pociągu. 

Do pierwszej grupy wejdą wszystkie konstrukcye, 
w których przeciąganie narzędzia roboczego odbywa 
się zapomocą liny od źródła siły, chwilowo znajdu
jącego się w spoczynku. Grupa druga, w której 
źródło siły jest ruchome, może być podzielona na 
dwie podgrupy: pierwsza, w której źródło siły sta
nowi zupełnie samodzielną maszynę i jest niezależne 
od narzędzia roboczego i drugą, w której źródło siły 
stanowi całość z narzędziem roboczym. Osobną ka-
tegoryę będą stanowiły konstrukcye, w których na
rzędzie robocze jest pojęte w odmienny sposób, naj
częściej jako rotacyjne. Pomimo jednak wielkiej 
różnorodności systemów i wielkiej ilości konstrukcja, 
niema dotychczas ani jednego pługa motorowego, 
któryby tak pod względem technicznym był opraco
wany celowo, jak też pod względem agronomicznym 
dawał zupełnie zadawalające rezultaty. W gorączko
wej pogoni za senzacyą wyzyskiwano najrozmaitsze 
pomysły, często zupełnie nieudolne, a brak danych 
doświadczalnych uniemożliwiał fachową krytykę 

*) Napisane w r. 1913. 

W dziale pługów parowych luka ta została częściowo 
zapełniona przez ścisłe techniczne badania wykona
nych konstrukcyi (prof. E e z e k badał pługi fabr. 
J . Kemny i J . Fowlera, prof. Dr. Nachtweh pługi 
Kemny, doc. Dr. Krauze pługi Ventzkiego), a ma-
teryał w ten sposób zebrany i opublikowany będzie 
podstawą do dalszych celowych ulepszeń. Teraz 
kolej przychodzi na pługi motorowe. Były co prawda 
i przedtem przeprowadzane z nimi doświadczenia, 
ale przeważnie w postaci pokazów, bez żadnych 
ścisłych pomiarów, głównie dla celów reklamowych, 
nic więc dziwnego, że żadnego fachowego materyału 
nie zebrano. Dopiero w roku bieżącym sprawa ści
słego badania pługów motorowych weszła na po
rządek dzienny i mamy do zanotowania kilka takich 
przeprowadzonych pomiarów. Ponieważ wyniki tych 
badań przedstawiają nadzwyczaj cenny materyał dla 
przyszłych konstrukcyi, przeto postaram się je tutaj 
omówić. 

W dniach 25—28 maja b. r. odbyły się próby 
pługów motorowych w Rumunii, w miejscowości 
Ciulnitza. Rezultaty tych prób mają większe zna
czenie dla agronoma niż dla technika, gdyż głównie 
chodziło o ekonomiczną stronę samej orki. Rezultaty 
te zestawione są w tabeli I. 

Litera A oznacza wyrób amerykański, lit. F 
francuski, N —niemiecki. Do prób użyta była benzyna 
0 ciężarze gat. 076 i t. zw. Motoryna o cięż. 0-88. 
Ostatni materyał opałowy zastosowany był tylko do 
Hart Parr'a, przyczem przy puszczeniu w ruch 
użyto 12-9 kg benzyny. Cena benzyny wynosiła za 
100 kg 19 franków, motoryny 12 franków. Gleba 
lekka, piaszczysta. Koszta orki 1 ha na 18 cm głę
bokości kalkuluje się na 15 fr. przyjmując: cenę 
kupna 32000 fr., 30% na oprocentowanie, amorty-
zacyę i utrzymanie, 180 dni roboczych w roku po 
12 godzin dziennie, wydajność dzienną 9 ha, 5 fr. 
na ha za materyał opałowy, 080 fr. na ha za smary 
1 wreszcie 3600 fr. rocznie na maszynistę i kierow
nika pługa. 

Przy końcu lipca b. r. odbył się konkurs płu
gów motorowych w Winnipeg w Stanach Zjedno
czonych. Jest to w tej miejscowości już szósty konkurs. 

Pozycye oznaczone gwiazdką nie są przyto
czone w zestawieniu wyników konkursu, lecz obli
czone przez podpisanego. 

Jako materyał opałowy u ż y t o : dla grupy I. 
gazolinę o ciężarze gat. 0-725, (lekka benzyna), dla 
grupy drugiej naftę (Kerosena) o cięż. gat. 0-779 
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(ciężka benzyna) i wreszcie dla grupy III. węgiel 
o wartości opałowej 5000 kal. i składzie: popiołu 
9-39%, wody 0'4%, siarki 0-8%, węgla 53-88%. 

Nie wdając się w krytykę przytoczonych re
zultatów, bo dla fachowej oceny brak wielu danych, 
tak odnoszących się do samych maszyn, jak też do 
pomiarów i warunków, w jakich te próby przy pro
wadzone były, muszę zwrócić uwagę na niespodzie
wane rezultaty uzyskane przy traktorach parowych. 
Dotychczas bowiem panowało przekonanie, że trak
tory wybuchowe zużywają na swój popęd znacznie 
mniejszy procent swego skutku, niż traktory pa

rowe. Tłumaczono to tern, że ciężar, przypadający 
na jednostkę skutku jest przy traktorach wybucho
wych mniejszy niż przy parowych, opory zaś ruchu 
są funkcyą ciężaru i ze wzrostem tego ostatniego 
także rosną. Jeżeli dla traktorów parowych przyj
mowano, że prawie 60°/0 skutku zużywa się na 
samouruchomienie, a tylko 40% na pracę użyteczną 
(oczywista stosunek ten jest zależny od rodzaju 
gleby, a więc wciskania się kół, i w niektórych wy
padkach dochodzi do 76% i 25%), to dla traktorów 
wybuchowych na popęd własny liczono około 40% 
a 60% na pracę użyteczną (także w zależności od 

T a b e l a 1. 

Rodzaj maszyny 

1. Big Tour . 
2. Cater pillar 
3. Hart Pan-
4. Pioneer . . 
5. Twin City 
G. Bajać . . . 
7. Kószegi-Lam 

Ja o o 
P-t 

A. 
A. 
A. 
A. 
A. 
F. 
N. 

Ciężar 

kg 

Siła 
K. M. 

9000 
9000 
8900 
9000 
9600 
4000 
(500 

60 
(iO 
60 
60 
65 
35 
70 

Ilość 
kor

pusów 
pŁ 

8 
10 

10 
12 
8 

Zorano 5 Aa o dług. pola 720 m 
i szerok. 10 cm na 18 cm grubości 

czas 
orki 
godz. 

4-9 
4-45 

4-55 
4-93 

10 

zużycie 
paliwa 

kg 

150-8 
77-9 

149-6 + 
+ 129 

95 
144-4 

klasyfikacya 
orki 

dobra 
średnia 

bardzo dobra 
bardzo dobra 
dostateczna 

świetna 

Wydaj
ność na 
godzinę 

ha 

102 
1-12 
0- 835 
1- 1 
1-01 

0-5 

Zużycie 
paliwa 
na 1 ha 

kg 

3002 
15-5 
30 + 

+ 2-58 
19 
29 

Zużycie 
paliwa 

na 
1 K . M . / 

godz. 

0-515 
0-292 
0-416 + 

+ 0-0358 
0-348 
0-451 

35 
34 
34 
35 
32 

T a b e l a II. 
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Marka 
pługa 

Cali 
ang. 

-o 
-CO 
O 

P H 

K.M. kg cm Iia kgjha kg kg mjsek K . M . 
p ^ 
co to 

«.»/ 
godz. 
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G r u p a I. G a z o l i n o w e t r a k t o r y 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
s 

Avery Co. . . 
J . I. Case . . . 
Avery Co. . . 
.1. I. Case . . . 
Sawyor-Massey 
Avery Co. . . 
J . I. Case . . . 
J . I. Case . . . 

2 
2 
2 
2 
4 
4 
2 
4 

e% 

8 
6«/i 
73A 

10 
7 

7 
7 
K 
9 
8 
8 

12 
12 

618 
(iOO 
5( 10 
500 
300 
550 
858 
481 

18-8 
20-8 
29-4 
35-7 
45-0 
61-1 
61-8 
72-0 

0-314 
0-849 
0-270 
0-266 
0-312 
0-438 
0-330 
0-269 

4 
4 
5 
6 
8 

10 
8 

10 

S 
co 
cp 

g 
Ip ib 
co 

0-41 
0-38 
0-64 
0-68 
0- 85 
1- 30 
()•'.<:', 
1-10 

16-66 
20-21 
23-77 
16-75 
16- 43 
13-52 
19-57 
17- 42 

803 
1071 
1335 
1607 
2220 
2810 
2528 
3336 

201 
268 
267 
267 
277 
281 
316 
333 

0-96 
0-59 
0-95 
0-87 
0- 83 
1- 0 
09 
0-9 

10-28 
8-52 

17- 37 
18- 53 
24-50 
37- 50 
3022 
38- 73 

0-54 
0-40 
0-59 
0-54 
0-54 
0-61 
0-48 
0-54 

0-5 
0-665 
0-665 
0-665 
0-69 
0-7 
0-785 
0-83 

218 
182-5 
218 
190 
189 
213 
150 
153 

239 
325 
317 
352 
359 
290 
154 
355 

Avery 
Case-Sattley 

Avery 
Case-Sattley 

Deere 
Avery 
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fizykalnych właściwości gleby). Z wyników kon
kursu widzimy rzecz odwrotną. Traktory wybuchowe 
przeciętnie dają od 39°/0 do 60% pracy użytecznej, 
średnio około 50°/0, gdy natomiast traktory parowe 
dały najmniej 46tf/0 a doszły nawet do 87°/0 pracy 
użytecznej, średnio więc 66-5 °/0- Rezultat, ten jest 
zatem dla fachowca zupełnie nieoczekiwany i może 
być wytłomaczony albo ogromnym postępem w bu
dowie t raktorów parowych albo też specyalnie dla 
traktorów parowych korzystnymi warunkami pracy. 
W każdym razie jest to bardzo znaczący moment, 
któryby wymagał bliższego zbadania, bo przy tych 
rezultatach, jakie otrzymano na konkursie w Winni-
peg traktor parowy okaże się w kalkulacyi znacznie 
ekonomiczniejszym od traktora wybuchowego, co 
zresztą zostało stwierdzone przy klasyfikacyi, gdzie 
traktory parowe osiągnęły znacznie większą ilość 

punktów, niż traktory wybuchowe (patrz tabela II). 
Wszystkie maszyny biorące udział w tym kon

kursie co do typu swego muszą być zaliczone do 
grupy II, podgrupy I). 

"W" sierpniu r. b. odbył się konkurs pługów mo
torowych na Węgrzech, w miejscowości Galanta. 

W y n i k i tego konkursu, opublikowane w Land-
wirtschaftliche Maschinen-Zeitung nr. 3 i 4 oświetlają 
ekonomiczną stronę orki, natomiast zawierają mało 
danych technicznych. Pomimo tego jednak przyta
czam te wyniki w tabeli III, głównie z tego powodu, 
że co do ilości uczestniczących maszyn był ten kon
kurs może najsilniej obesłany a znajomość ekono
micznej strony prawie wszystkich istniejących ty
pów może być dla technika bardzo pożyteczna. 

Pozycye oznaczone gwiazdką zostały obliczone, 
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S e r y a IV. 
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Litera A . oznacza wyrób amerykański, Ang . j 
angielski, N . niemiecki i W . węgierski. Wszystkie 
podane tutaj daty stosują się do głębokości orki 
21 cm. Każda z maszyn musiała zorać 5 ha. Podane 
w ostatniej rubryce cyfry przedstawiają tylko koszta 
ruchu, a więc koszt paliwa, smaru, dowozu wody 

i paliwa (liczono dla każdej maszyny po 0'50 M . 
za ha). Chcąc otrzymać kompletne koszta orki, na
leży do kosztów ruchu dodać amortyzacyę, oprocen
towanie i utrzymanie maszyny, — wartości zmien
ne, zależne od ilości dni roboczych a także warun
ków kredytowych. 
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"W dniach 9-go i 10-go września b. r. odbył się 
konkurs pługów motorowych w Czechach W majątku 
Jewe pod Pragą. Pomiary były przeprowadzone bar
dzo niedokładnie, musiano zaniechać przysądzenia 
nagród, a wyniki nie zostały opublikowane. 

Nadzwyczaj starannie zostały przeprowadzone 
badania pługów motorowych przez Niemieckie To
warzystwo rolnicze. Do konkursu stanęło 9 maszyn, 
a same pomiary odbyły się na polach fabryki cukru 
Kle in Wanzleben. Badania te przeprowadzono we
dług ściśle oznaczonego planu, mianowicie: przed 
przystąpieniem do głównych pomiarów każdy pług 
musiał w przeciągu tygodnia pracować 50 godzin. 
Następnie odbyły się główne pomiary: w dniach 
21 i 22 sierpnia badano ekonomię ruchu a w dniu 
23 sierpnia przeprowadzano pomiary dynamometrycz
ne. Po skończeniu głównych pomiarów każdy z płu
gów musiał 5— 6 tygodni pracować w normalnych 
warunkach. Chociaż całkowite sprawozdanie nie jest 
jeszcze zupełnie opracowane, to jednak w Nr. 44 
„Landwirtschaftliche Maschinen Zeitung" są już opu
blikowane wyniki pomiarów z dnia 21 i 22 sierpnia 
i pomiarów pomocniczych. Rezultaty te są podane 
w tabeli IV . i tabeli V . 

W pierwszym dniu pomiarów 21 sierpnia pra
cowały pługi na polu równym i na glebie średnio 
zwięzłej. W dniu drugim pomiarów 22 sierpnia te
ren był nieco falisty z pochyłościami 1 : 8 i gleba 
nieco cięższa. Paliwo pobierano z Magdeburga i ce
na jego była następująca: 

Benzol . . . 28-50 M . 
Surowy benzol. 21*— „ 

Benzyna . . 37-75 M . 
Citin . . . 25-70 „ 

za 100 klg. 
Wogóle wyniki tych pomiarów należy uznać za 

zadowalające tak pod względem rolniczym jak też 
i technicznym. 

Zwrócono uwagę, że system Pohla i Akra wy
magają pewnych rekonstrukcyi, sterowanie jest do
syć trudne u Akra i Caterpillar. Stock zużywa dużo 
czasu na zawroty. Maszyny Kuorsa (Ergomobile) wy
magają mało paliwa i powinny wymagać mało re-
paracyi, typ Wendeler-Dohrna będzie wymagał mniej 
reparacyi od Stocka, natomiast Pohl i Akra , psuły się 
ponad dozwoloną miarę; Caterpillar nie psuł się ani 
razu a więc obiecuje, że będzie trwały. To samo da 
się powiedzieć i o I. H . C. 

Co się tyczy pracy samych pługów czyli na
rzędzi orki, to przeważna ilość biorących udział 
w konkursie maszyn dała rezultaty dobre. Przy płu
gu Stocka trudno było utrzymać jednakową głębo
kość i lemiesze silnie się ścierały. 

Przybliżona kalkulacya orki dla pługa Stocka 
przedstawia się następująco: 

Przy koszcie kupna pługa 18.000 M . 
Oprocentowanie 5°/0 

Amortyzacya motoru (25°/0 od 4.600 M.) 
Amortyzacya reszty (10% od 13.400 M.) 
Reparacye 5% 

Razem . . 4.290 M . 
Przyjmując roczną wydajność 400 ha, otrzy

mamy na 

- .900 M . 
1.150 „ 
1.340 „ 

-.900 ,. 
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1 ha . . 
Paliwo 
Smary 
Obsługa . 

Razem koszt na 1 ha 
Jedno badanie 

10-75 M . 
6—8-

1-65 
1-60 

20-22-00 M . 
było przeprowadzone także 

i w Galicyi za inicyatywą c. k. Galicyjskiego Towa
rzystwa Gospodarskiego, przez inż. T. Swieżawskie-
go. Próby odbyły się w dniach 16-go i 17-go paź
dziernika w Borkach Wielkich. Niestety brała w tych 
próbach udział tylko jedna maszyna, mianowicie 
Big Four, firmy Emerson Brantingham Comp w Rock-
ford Illinois TJ. S. A . Jest to traktor (gr. II. podgr. I.) 
o mocy silnika 50 — 55 K M (średnica cylindra 165%,, 
skok 203%) i ilości obrotów 483. Koła adhezyjne po
siadają średnicę 2475"'/,,,, szerokość 760'"/,,,. Narzędzie 
orki — ośmioskibowy pług Deera (lekko śrubowy). 

Z powodu braku instrumentów nie mierzono 
siły pociągowej, przytoczony zaś w sprawozdaniu 

(„Rolnik" Nr. 49) sposób określania siły pociągowej 
przez mierzenie oporu jednego korpusu (zastosowu-
jąc pociąg zwierzęcy) nie wytrzymuje krytyki , dla
tego też przytaczać go nie będę. Przy pomiarach 
ekonomicznych otrzymano wydajność na godzinę 
0,6 ha przy 19 cm głębokości orki. Zużycie paliwa 
wynosiło na 1 ha 26 7 klg benzyny o ciężarze gatun
kowym 0-7529, co na 1 K M i godzinę daje 032 klg. 
Kalkulacya dla dziennej produkcyi 5"75 ha dziennie, 
na 19 cm głębokości, dla 100 dni roboczych, przy 
5% oprocentowaniu, 150/0 amortyzacyi, °/0 na re-
paracye i :/->°/o n a utrzymanie, przyjmując cenę 
kupna 35.000 koron wypadnie około 28-6 koron 
na 1 ha. 

Takie są wyniki prób i pomiarów pługów mo
torowych, wykonanych w roku 1913. Nie oświetlają 
one problemu orki motorowej wszechstronnie, dają 
jednak kolosalnj' materyał doświadczalny, który może 
się ogromnie przyczynić do postępu i ulepszeń w tej 
dziedzinie techniki. 

T a b e l a V. 
Wyniki pomiarów orki w normalnych warunkach. 
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1 33 31 33 — 92 125 Jedno większe zatrzymanie 

2 33 32 298 81-5 62-2 173-5 Prócz tego wykos i ły żniwiarkami 19 ha 

3 35 26 63 - 35 98-8 Mial kilka większych zatrzymań 

4 33 33 54 18-75 126-25 199 — 

5 Pohl mały — ' — 24-2 35 — 277 iPrócz tego wykos i ł żniwiarkami 26 ha psze-
\ nicy i 7-5 ha bobiku, kilkakrotnie s tawał 

6 33 25 — 133 — 133 Miał kilka zatrzymań 

0 - 35 34 78-5 — 47-5 126 Jedno większe zatrzymanie 

8 Wendeler -Dohrn . . . 32 8iy, 33-7 615 21-8 127 Pracował przeważnie w górzystej okolicy 

O elektryf ikaeyi G a l i c y i . 
(Z powodu publikacyi Dra Jana Łopuszańskiego „Zakłady o sile wodnej". L w ó w 1916). 

W zbiorze „Zagadnień technicznych odbudowy 
kraju" przynosi nam siódmy tomik z rzędu właści
wie dopiero jako pierwszy zagadnienia, które przy 
odbudowie kraju mają znaczenie nietylko jako czyn
nik odbudowy w ścisłem słowa tego znaczeniu ale 
jako dźwignia przebudowy w kierunku postępu nie 
dającego się na razie jeszcze dokładnie w całej do
niosłości określić. Bo wodociągi, studnie, rzeźnie itp. 
były i przed wojną, a jeżeli uległy zniszczeniu przez 
grozę wojny, to bez wątpienia przy ich odbudowie 
trzeba uwzględnić ostatni wyraz techniki i ekonomii. 
Ale jeżeli przy odbudowie ma się zamienić dawniej
sze zaniedbanie naturalnych podstaw rozwoju kraju 

Czasopismo Techniczno Nr. '.ł z r. Ułl6, 

na możliwe ich wykorzystanie, to siły wodne muszą 
bez wątpienia i w Galicyi odegrać wybitną rolę i dla
tego publikacyę o tym przedmiocie witamy z wiel-
kiem zadowoleniem. 

Rzecz staje- się jeszcze bardziej aktualna, że 
autor przy końcu swych wywodów teoretycznych 
i statystycznych w grubszych zarysach nakreśla szkic 
systemu elektrowni okręgowych opartych na wodzie 
przy współudziale pomocniczych zakładów ciepliko
wych, które połączone siecią wysokiego napięcia za
silałyby cały kraj tanią energią i w ten sposób sta
łyby się podwaliną przyszłej odbudowy. Ta część 
dla odbudowy najbardziej zajmująca została jednak 
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dość pobieżnie opracowana i stanowi raczej zachętę j 
do osobnej publikacyi ze wszech miar pożądanej. 
Jest. też w wyborze pięciu zakładów wodnych któ
rych wybudowanie autor zaleca w pierwszym rzę
dzie, jako podstawy sieci ogólno krajowej, pewna 
przypadkowość. Sam autor jako jedyny argument 
swego wyboru przytacza okoliczność, że projekty 
i kosztorysy tych zakładów są opracowane. Że jednak 
te zakłady nie leżą dla proponowanej sieci krajowej 
zbyt korzystnie, czuje sam autor, jeżeli jako miejsca 
rezerw cieplikowych obok Sierszy, Kałusza i Lwowa 
proponuje okolicę Tarnobrzega. Sprzeczność spostrze
gam też w retłeksyach końcowych, kiedy autor już 
po ustaleniu miejsca zakładów głównych i pomocni
czych wraz z sieciami, powiada, że należałoby jeszcze 
zbadać, na jak i zbyt siły te mogą liczyć, czy i o ile 
nadają się do trakcyi elektrycznej kolei naszych, ja
kie gałęzie przemysłu elektrochemicznego na nich 
oprzeć itp. Refleksye te przypominają prawie dosło
wnie końcowy ustęp referatu mego „O siłach wod
nych w Gal icyi" na V . zjeździe techników polskich 
w r, 1910 2), są jednak dziś o tyle mniej ścisłe, że 
w międzyczasie wielka część zagadnień narzuconych 
została poniekąd już z innej strony oświetlona. 
W pierwszym rzędzie przyczyniły się do zoryento-
wania się w rozłożeniu geograficznem przemysłu ga
licyjskiego studya Dra Szczepańskiego zawarte 
w dziele jego „Stan wytwórczości przemysłowej 
i górniczej Galicyi w roku 1910". (Lwów 1912. Nakł. 
"Wydziału krajowego). Jest to szczegółowa statystyka 
przemysłu krajowego z datami dokładnemi dotyczą-
cemi ilości robotników i zainstalowanych koni me
chanicznych. Załączona do dzieła tego mapka III. 
przedstawia uprzemysłowienie kraju na podstawie 
ilości koni mechanicznych w poszczególnych powia
tach. Mapka ta może wprost służyć jako podstawa 
do zaprojektowania ilości, wielkości i rozmieszczenia 
przyszłych zakładów okręgowych i trasy krajowej 
sieci elektrycznej wysokiego napięcia. 

Dalszym drogowskazem zamierzonego projektu 
elektryfikacyi kraju byłyby daty zebrane przez inż. 
Gajczaka3) co do zapotrzebowania energii przez ko
lej państwową. W pracy wymienionej znajdują się 
zresztą i inne daty dotyczące zbytu energii elektrycz
nej w kraju. 

Wreszcie co do przemysłu elektrochemicznego, 
to i pod tym względem skrystalizowały się w kraju 
zapatrywania i jako najracyonalniejszą gałąź prze
mysłu uznali fachowcy fabrykacyę sztucznych na
wozów azotowych, któraby w Galicyi zająć mogła 
dziesiątki tysięcy koni. Koła finansowe uznały tę 
fabrykacyę za tak doniosłą, że dziś pomimo wyjąt
kowych warunków spowodowanych wojną przystę
pują do budowy fabryki opartej nawet nie na sile 
wodnej ale na odpadkach węgla w krakowskiem za
głębiu węglowem. Fabryka ma się oprzeć na paten
tach prof. Mościckiego 4). 

') Uniż nad Dniestrem, Tyszownica a raczej Truchanów 
nad Oporem, Słonne nad Sanem, Jazowsko nad Dunajcem i Po
rąbka nad Sołą. 

2) O bacz Pamiętnik V. zjazdu techników polskich, str. 
68. L w ó w 1911. 

3) Inż. Tadeusz Gajczak, O potrzebie zakładania i zna
czeniu elektrowni okręgowych. Czasop. techn. X X I X . str. 253. 

ł) Obacz drukowany prospekt i zaproszenie do subskryp-
cyi na akcye fabryki azotowych nawozów sztucznych, wydany 
przez Bank krajowy i Bank przemysłowy. 

Czy dla systemu elektrowni okręgowych należy 
brać za podstawę tylko zakłady wodne, a cieplikowe 
stosować wyłącznie jako rezerwy, wydaje mi się 
z rozkładu miejscowego zakładów wodnych wzdłuż 
Podkarpacia nie zupełnie odpowiednie. Powinno 
się raczej skupić wszystkie siły naturalne, jakie się 
w Galicyi znajdują, więc oprócz wody, kopalnie wę
gla kamiennego i brunatnego, torf i gazy ziemne. Za 
takiem rozwiązaniem sprawy przemawiają też dwa 
dalsze ważne względy. Przedewszystkiem zakłady 
oparte na sile wodnej wymagają najdłuższego czasu 
budowy, a po wojnie należałoby z elektryfikacyą 
przyjść jak najprędzej, więc w pierwszym rzędzie 
a w każdym razie na pierwszy czas wchodziłyby 
w rachubę zakłady cieplikowe oparte na kopalniach 
węgla i na gazie ziemnym. Następnie zakłady wodne, 
a przynajmniej przedstawione przez autora jako już 
opracowane i obliczone, nie wystarczają na pokrycie 
szczytów zapotrzebowania energii. Pięć zakładów 
wodnych daje według autora przy uwzględnieniu 
zbiorników w Truchanowie (Tyszownica), Słonnem 
i Porąbce 93.700 koni mechanicznych. Cyfrę tę zao
krąglimy na 100 000 K M przy wodzie normalnej, 
czemu odpowiada przy nizkich stanach wody jakich 
75.000 K M ; a gdy temu przeciwstawimy 125.000 K M 
zainstalowanych w r. 1910 w przedsiębiorstwach 
przemysłowych i górniczych całego kraju ł ) , 76.270 K M 
przeciętnie potrzebnych dla kolei państwowych w r. 
1909 2) i tylko 40.000 K M na początek dla elektro
chemii, to widzimy, że zakłady wodne same nie da
dzą rady. Bo do cyfr tych trzeba jeszcze dodać 
straty w sieci, maszynach i transformatorach i uwzględ
nić maksima trakcyi kolejowej, które dochodzą do 
trzykrotnej wartości przeciętnej. Gdybyśmy wreszcie 
w przedsiębiorstwach fabrycznych zredukowali ró
wnoczesne zapotrzebowanie do około 60°/0 zainstalo
wanej ilości koni mechanicznych, doszlibyśmy do 
szczytu obciążenia około 400.000 K M według stanu 
przemysłu i kolei przed wojną z jedynem dołącze
niem 50.000 K M na elektrochemię. Bez trakcyi kole
jowej maksimum wynosiłoby 150.000 K M . Projekto
wane zakłady wodne mogłyby więc przy normalnej 
wodzie dziewięciomiesięcznej pokryć tylko jedną 
czwartą zapotrzebowania chwilowego, a nawet bez 
uwzględnienia ruchu kolejowego wystarczyłyby przy 
nizkim stanie wód tylko na połowę zapotrzebowania. 
Braki energii trzebaby pokryć przez zakłady ciepli-
koweu zupełniające, będące przez cały rok w ruchu. 

Na wypadek nizkich wód służyłyby właściwe 
zakłady cieplikowe rezerwowe, a jako takie dałyby 
się użyć już wybudowane elektrownie miejskie np. 
w Krakowie, Lwowie i Czerniowcach. 

Jako trasę sieci wysokiego napięcia 100.000 wol
tów, trzebaby przyjąć system zamkniętych pierścieni 
mniej więcej o następujących ogniwach: 

1. Siersza, Oświęcim, Porąbka, Żywiec, Sucha, 
Nowy Targ, Jazowsko, Nowy Sącz, Limanowa, Bo
chnia, Kraków i Siersza (300 km). 

2. Bochnia, Tarnów, Rzeszów. Jasło, Gorlice, 
Nowy Sącz, Bochnia (230 km). 

3. Rzeszów, Przeworsk, Jarosław, Przemyśl, 
Krasiczyn, Słonne, Strzyżów, Rzeszów (160 km). 

') Szczepański, 1. c. str. 62. 
2) Gajcaak, 1. c. str. 263. 
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4. Przemyśl, Gródek, Lwów, Stryj (z odnogą 

do Tyszownicy), Drohobycz, Sambor, Chyrów, Prze
myśl (290 km). 

5. Lwów, Stryj, Kałusz, Stanisławów, Uniż, 
Buczacz, Podhajce, Brzeżany, Winnik i , Lwów, 
(310 km). 

6. Uniż, Kołomyja, Czerniowce, Zaleszczyki, 
Horodenka, Uniż (180 km). 

Długości trasy są tak podawane, że w każdej 
następnej opuszczono długość części wspólnej z po
przedzającą. 

Suma tych tras wynosi okrągło 1.500 km. Dal
sze części kraju możnaby do tej sieci przyłączyć 
siecią średniego napięcia np. 30.000 woltów. 

Jako stacye transformatorów 100.000/30.000 wcho
dziłyby w rachubę następujące miejscowości: 1. Sier
sza. 2. Porąbka, 3. Jazowsko, 4. Nowy Sącz, 5. K r a 
ków, 6. Tarnów, 7. Rzeszów, 8. Przemyśl, 9. Słonne, 
10. Lwów, 11. Drohobycz, 12. Stanisławów, 13. Uniż, 
14. Czerniowce. 

Koszta owych 1.500 km trasy wraz z kosztami 
14 stacyi transformatorowych można oszacować na 
50 milionów koron, więc nieco wyżej niż autor przy
ją ł w swych obliczeniach. Ponadto trzeba do kosztów 
elektryfikacyi koniecznie dodać również sieć drugo
rzędną o napięciu 30.000 woltów, która będzie mniej 
więcej tak samo rozległa jak sieć pierwszorzędna 
i pochłonie bez transformatorów do dalszego zniża
nia napięcia około 25 milionów koron. 

Na podstawie cyfr tych doszlibyśmy do następu
jących zmodyfikowanych kosztów elektryfikacyi kraju 
obliczonej na użyteczny szczyt obciążenia 120.000 km 
czyli 150.000 K M w stacyach silnie : 
a) Zakłady wodne na 93.700 K M 

(według autora) . . . . 77,6 mil. koron 
b) Zakłady cieplikowe uzupełnia

jące na 60.000 K M . . ' . 12,0 „ „ 
c) Zakłady cieplikowe rezerwowe 

jna 30.000 K M . . . \. . 6,0 „ „ 
d) S*ieó rozdzielcza o napięciu 

100.000 woltów . . . . 50,0 „ „ 
e) Sieć rozdzielcza o napięciu 

30.000 woltów 25,0 „ 
Do zaokrąglenia. 9,4 „ „ 

Razem . . 180 mil. koron 

Zakłady te produkowałyby rocznie: 
a) Zakłady wodne (według autora) 345 milionów kilowattgodz. 
b) Zakłady cieplikowe uzupełnia

jące przy średniem wysyska-
niu przez 3.000 godzin rocz
nie 120 „ 

c) Zakłady cieplikowe rezerwowe 
około 10°/0 ilości pod a) po
danej z wyłączeniem Słon-
nego i Porąbki . . . . 28 milionów kilowattgodz. 

Razem . . 493 czyl i okrągło 
500 milionów kilowattgodzin. 

Koszt tej produkcyi rocznej wyniesie około 
20 milionów koron, czyli koszt własny kilowattgo-
dzinny w sieci krajowej wynosić będzie około 4 ha
lerzy. 

Przy takiej cenie produkcyi da się skonstruo
wać taryfa, która pozwoli na skromny zysk całego 
przedsiębiorstwa; ale nie o zysk w formie dywiden
dy rozchodziłoby się przy tak szeroko zakreślonym 
planie, ale o dźwignięcie kraju na jakiś wyższy po
ziom gospodarczy, aby mógł stanąć jako równy 
z równymi obok innych dzielnic Polski. Taki pro
gram da się jednak — jak całkiem słusznie zauwa
żył autor — urzeczywistnić tylko przez ujęcie go 
w ręce kraju; poszedłbym dalej i uważałbym, źe 
finansowe przeprowadzenie powinno spocząć wyłącz
nie w rękach kraju przy ewentualnym współudziale 
rządu. Pod tym względem mamy już ki lka przykła
dów konkretnych ze strony rządów w Bawaryi*), 
Badenii 2 ) , Saksonii : i) i Prusiech wschodnich^) dla 
odbudowy kraju. Ostatnio opublikował prof. K l i n -
genberg szkic projektu elektryfikacyi całych Prus pod 
egidą rządu 6 ) . Klingenberg traktuje swój projekt 
nawet jako źródło poważnego dochodu dla państwa. 

Z wszystkich tych projektów wynika, że nie
daleka przyszłość po wojnie przyniesie prawie we 
wszystkich krajach powszechną elektryfikacyę na 
podstawie jednolicie wybudowanych sieci państwo
wych łączących elektrownie okręgowe o możliwie 
wielkich pojemnościach. Tem energiczniej powinny 
czynniki kompetentne już dziś zabrać się w naszym 
kraju do robót przygotowawczych, a prof. Łopuszań
skiemu należy się wdzięczność za to, że w tak od
powiedniej chwili poruszył tę aktualną sprawę. 

') Bericht tlber den Stand der Elektrizitatsversorgung 
in Bayern am Ende des Jahres 1913. Bearbeitet im k. Staats-
ministerium des Inneren. Następnie O. von Miller, Die Ver-
weitung der Walchensee-Wpsserkraft fur ein Bayernwerk E . 
T. Z. 191« str. 85. 

2) Elektrizitats-Versorgung des Landes. Bericht des badi-
schen {jrossherz. Minist. des Tnneren 1914 (Drucksache 42 a) 

3) Denkschrift liber die Einleitung und den kilnftigen 
Ausbtiu einer staatlichen Elektrizitllts-Versorgung des Konig-
reich Sachsen 1916 (Drucksache Nr 23). 

') Die Versorgung Ostpreussens mit Elektrizitfit E . T. Z . 
1916 str. 92. 

6) G. Klingenberg, Elektrische Grosswirtschaft unter 
staatlicher Mitwirkung. E. T. Z. 1916 str. 343. 

Maurycy Altenberg. 

Wiadomości z literatury technicznej. 

Podłoże, nawierzchnia dróg żelaznych i sygna-
lizacya. 

— Nawierzchnia o lanych siodełkach. Dotąd zastoso-
wywane osadzanie szyn na podkładach z drewna przy 
użyciu zwykłych płytek podkładowych nie wystarcza przy 
dzisiejszej jeździe szybkich i ciężkich pociągów. Podkład 
drewniany zostaje za szybko zniszczony, i to mechanicz

nie wskutek butwienia materyału. Okazała się przeto po
trzeba obmyślenia konstrukcyi, przy której przedewszyst-
kiem byłoby od siebie oddzielone przymocowanie płytki 
podkładowej a szyny. Za inieyatywą v a n D y k a rozpo
częto w r. 1909 na kolejach holenderskich przeprowadzać 
próby w celu wynalezienia możliwie najdoskonalszego roz
wiązania zadania. 

Dla wypróbowania nawierzchni o oddzielonem od siebie 
przytwierdzeniu do podkładu płytki i szyny, ułożono prze-
dewszystkiem na linii Utrecht- de Bilt angielską nawierzch-



96 

nię siodełkową o szynach dwugłowych wagi 42 kgjm, sio
dełkach lanych, klinach z drewna. Siodełka były przy
mocowane do podkładów trzema śrubami, a oddzielone od 
podkładów wkładką 5 mm grubą z patentowanej masy pa
pierowej, która zastępuje wkładki pilśniowe. 

Tą drogą zebrane doświadczenia okazały się zupeł
nie korzystnemi, zaznaczając się przedewszystkiem dosko
nałą konserwacyą podkładów. Po 3 latach nie zauważono 
na progach stykowych wgnieceń siodełek, jakoteż niepo
trzebne było przyciąganie śrub ; wkładki z masy patento
wanej uznano za zbyteczne. W Anglii dopiero po 21 la
tach wymieniają te podkłady i to nie wskutek zużycia 
pod siodełkami, ale wskutek zbutwienia całego podkładu. 
Przeciwko temu systemowi przemawia używanie klinów 
z drewna, które w suchej atmosferze zciągają się, zwal
niają, przez co przyczyniają do wędrówki szyn. Suche 
bardzo kliny okazały się wprawdzie dobrymi, ale znowu 
weszła w grę wrażliwość drewna na wpływy wilgoci. 
Szyna szerokostopowa zaleca się większym oporem prze
ciw złamaniu i umożliwia używanie jej na torach bocz
nych bez siodełek. 

Te doświadczenia zniewoliły inż. v a n D y k a do 
obmyślenia konstrukcyi kombinującej użycie szyny szero-
kostopowej z trzewikami nawierzchni angielskiej, jedna
kowoż z wykluczeniem klinów z drewna. Siodełko w pod
stawowej swojej części równa się angielskiemu, przymo
cowanie zaś szyn odbywa się zapomocą szponek i sworzni, 
które znowu mogą być wpuszczane z góry lub z boku. 

W r. 1910 ułożono tak skonstruowaną nawierzchnię, 
przy której sworznie wpuszczano z góry, a następnie obra
cano o 90". — Szyny ważą 40 kgjm, siodełko, ważące 
tylko 10'3 kg, zajmuje powierzchnię 560 cm2, jest grube 
w środku na 47 mm. Ułożenie szyny, czyli miejsca, które 
szyna zajmuje na siodełku jest 122 mm szerokie, a 80 mm 
długie. Do przymocowania służą 3 śruby. Chociaż sio
dełka ułożono rozmyślnie na podkładach nieoheblowanych, 
w złej żwirowce i przy rozstawie osi podkładów po 100 cm, 
nawierzchnia ta trzyma się dobrze, żadne siodełko się nie-
złamało, a szyny nie wędrują Wpuszczanie sworzni 
z góry nie jest jednak rzeczą łatwą, gdyż otwory zaty
kają się, tak że usuwanie złamanych sworzni jest utrud
nione. 

Przy nawierzchni w r. 1912 na linii Utrecht-Amers-
fort ułożonej, urządzono się w ten sposób, że sworznie 
mogą być wpuszczane z boku, co jednak wpłynęło na 
koszta, gdy zamiast 3, musi się obecnie używać czterech 
śrub. Siodełko zajmuje wpodstawie 360x 175mm = 630cm2, 
jest w środku 50 mm grube i waży 13 kg. Podeszwa sio
dełka jak i w poprzednim systemie jest nieco sklepiona. 
Szyny ważą po 46 kg\m, są 18 m długie i spoczywają na 
24, napawanych terem podkładach o przekroju 25 X 16 cm. 

Zaletę lanych siodełek stanowi: lepsze przenoszenie 
i rozdzielenie ucisku szyn na podkłady, możność zasypa
nia całego podkładu żwirówką, przymocowanie siodełka 
do progu przed ułożeniem podkładu i łatwość wymiany 
drobnego żelaziwa bez poruszenia podkładu. Przez próbę 
dowiedziono, że siodełka pod uciskiem 40 ton nie łamały 
się, tylko wżerały w podkład na 10 do 20 mm 

Na załączonym rysunku uwidoczniona jest na
wierzchnia van D y k a z z. 1912. 

(Organ j. d. Fortschritte des Eisenbahmresens" r. 1912 
str. 416). 

— Wyrabianie podkładów kolejowych z drewna. 
Zarząd lasów Stanów Zjednoczonych p. A. przez 9 lat 
zbierał materyały, by módz dać najkorzystniejsze orze
czenie, jak należy wyrabiać podkłady z drewna, ażeby 
przedłużyć ich wiek. Odnośne wskazówki w opracowaniu 
H . F. W e i s s a pomocnika „Forest Products Laboratory" 
przedstawiają się jak następuje: 

Pnie na podkłady powinny być ścinane w zimie, 
gdyż wówczas w lepszym stanie wywozi się je z lasu, 
lepiej wysychają i mniej są narażone na szkodliwe dzia
łania owadów. Piłą wyrabiane podkłady są lepsze od wy
rabianych siekierą, gdyż przy pierwszych odpada mniej 
materyału, podkłady lepiej osadza się na podłożu, na 
wierzchu są gładsze, i nie trzeba ich nadcinać i wygładzać 
pod szynę, zatem mniej są narażone na mechaniczne uszko
dzenia. Wózek kotła impregnacyjnego pomieści w sobie 
więcej podkładów wyrobionych piłą, niż siekierą. Pień 
o średnicy 38 cm daje tylko jeden podkład wyrobiony sie
kierą, zaś dwa z pod piły. Kora powinna być usunięta 
zaraz po wycięciu podkładu, ale w każdym razie przed 
napawaniem. Gdy rozchodzi się o to, by drzewa nie 
uszkodzić, można je wysuszyć, a dopiero po tem usunąć 
korę. Nacinanie, względnie naciosywanie podkładów i wier
cenie otworów powinno się uskuteczniać przed impregno
waniem. 

Sztuczne suszenie podkładów jest mniej korzystne, 
aniżeli naturalne na wolnem powietrzu. Gdy sztuczne su-
szenio jest nieuniknione, to powinny podkłady przedtem 
być lekko ogrzane, ażeby wilgoć powolnie usunąć i unik
nąć przez to pękania drewna.. Podwórze, na którem suszy 
się podkłady na wolnem powietrzu drogą naturalną, po
winno być wysypane popiołem; progi układa się na pod
kładkach przynajmniej lb cm wysokich z drewna napa
wanego. Podkłady z drewna szpilkowego pękają mniej 
przy suszeniu, aniżeli z liściastego, także podkłady z drze
wa zrąbanego w zimie pękają mniej, aniżeli z innych pór 
roku. Suszenie podkładów powinno trwać minimalnie 4, 
a przy drzewie o strukturze zbitej jak dębina, najmniej 
6 miesięcy. 

Tam, gdzie ruch kolejowy jest wielki i większe na
stępuje zużycie podkładów, opłaca się najlepiej impregno
wanie chlorkiem cynku, albo słabe maziami; gdzie słaby 
ruch tam mniejsze zużycie mechaniczne podkładów, więc 
lepiej się opłaci napawać je silniejszymi środkami. 

Na wilgotne podłoża lepiej nasycać maziami, aniżeli 
chlorkiem cynku. Dla wysuszenia podkładów napawanych 
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terem powinno się układać je w przewiewne klatki, zaś 
napawane chlorkiem cynku pojedynczo obok siebie. („Organ 
f. d. Fortschritte* 15/XII. 1913). 

— Podkład żelazny wedle wzoru Carnegie'go pro
jektowany jest dla kolei rosyjskich przez inż. S c h t u k e n -
b e r g a . Autor wskazuje na wzrost ceny podkładów 
z drewna w Rosyi, która wynosi l - 25 rb od sztuki. Przy 
dzisiejszym niedomagającym pod wielu wzg lędami sposo
bie konserwacyi nawierzchni i nieodpowiedniem napawa
niu chlorkiem cynku wiek podkładów na kolejach rosyj
skich wynosi 7 do 9 lat. Wobec tych faktów może i Ro-
sya w krótkim czasie b y ć zmuszona zwrócić s ię do pod
kładów że laznych. 

W dalszym c iągu przystępuje autor do obliczenia 
podanej przez siebie konstrukcyi nawierzchni żelaznej , 
która identyfikuje s ię pod wieloma wzg lędami z amery
kańską nawierzchnią C a r n e g i e ' g o . Autor nigdzie je
dnak nie wymienia amerykańskiego konstruktora, a po
nieważ umarł w międzyczasie , nie można nawet s ię do
wiedzieć , czy go znał. 

Jak z załączonego rysunku widać , podkład S c h t u -
k e n b e r g a jest tylko 100 mm wysoki, gdy C a r n e -
g i e ' g o 140 mm, spodni pas jest szeroki 220 mm, gdy 
u drugiego tylko 203 mm. U spodu podkładu S c h t u -
k e n b e r g a w celu przeciwdziałania przesunięciom jest 
żeberko 1 cm wysokie, którego niema u C a r n e g i e ' g o . 
Przy wyrobie podkładów wywalcowanie tego żeberka w p ł y 
nie na koszt podkładu. Końce podkładu odgina się na 
dół i w bok w celu przeciwdziałania przesunięciom wzdłuż 
podkładu i umożl iwienia lepszego podbicia. Podkład jest 
2-667 m d ług i i w a ż y 80-75 kg, zatem prawie tyle co próg 
amerykańskiego wynalazcy. 

Wedle obliczenia inż. S c h t u k e n b e r g a wprowa
dzenie jego nawierzchni opłaci s ię dopiero wtedy, gdy 
podkład z drewna będzie kosztował w Rosyi 2'25 rb. 

(„Zeit d. V. d. Eisenbahnverv.", z 1. lipca 1914). 

— Udoskonalenie i utrwalenie podkładu drewnianego 
nowym sposobem proponuje inż. I. D e y l z Pilzna przez 

b. 

zastosowanie jego p ł y t rozstawionych, przy których usu
nięta jest możność powstawania b łędnego rozstawu szyn. 
P o m y s ł uzmys ławia załączony rysunek. 

Projektowana płyta jest z żelaza lanego, 10 mm gru
ba; jej otwór o przeznaczony jest dla przykładki b na 
w e w n ę t r z n y m toku. Szerokość przykładki x zależy od prze
pisanego rozstawu szyn i normuje ją załączone zestawie
nie. P r z y k ł a d k a 6 opiera s i ę z jednej strony o podkładkę 
a z drugiej o 40 mm szeroką wargę p ł y t y rozstawowej. 

Podobną przykładkę posiada p ł y t a na drugim końcu, 
przez co tok szyny utrzymuje s ię we w ł a ś c i w e m położe
niu. W łuku potrzebne rozszerzenie 4, 8, 12, 16, 20, 24, 
28 i 30 mm otrzymuje s ię przez odsunięcie w e w n ę t r z n e g o 
łuku, do czego potrzebne są przvkładki 1, 2, 3, 4, 5, 
6, 7 i 8. 

L
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. 

Numer 
przy

kładki 

Rozsze
rzenie toru 

Odpowiada 
promieniom 

Szerokość 
przykładki 
(X na ry

sunku) 

L
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Numer 
przy

kładki 
mm m mm 

1 1 0 C O —1800 («-l'-S<--znie) 53 
2 2 4 1750-1300 49 
3 3 8 1250- 950 45 
4 4 12 900- 700 41 
5 5 16 650— 600 37 
6 6 20 570- 500 33 
7 7 24 450— 400 29 
8 8 28 375- 350 25 
9 9 30 325— 100 23 

Wskazane jest przymocowanie p ł y t y rozstawowej do 
podkładu dwiema śrubami. Urządzenie ma na celu umniej
szenie kosztów utrzymania nawierzchni, łączy ono zalety 
podkładów z drewna i żelaza, ale nie ma braków tych 
ostatnich, nadto czyni zbędnymi dybie Colleta. W łukach 
daje s ię te p ł y t y tylko na każdym czwartym podkładzie . 
Po zużyciu s ię podkładu drewnianego p ły ta zachowuje 
swoją wartość , a nawet jako stare żelaziwo posiada je
szcze pewną cenę. 

(„Org. f. d. Fortschr. d. Eisenbahnwesens in tech. Bz.u 

1913. zeszyt 24). 

— Brukowanie przejazdów górą i podjazdów. H e n 
r y k F r e e s e , znana w Niemczech powaga w dziedzinie 
brukowania wielkich miast, w y d a ł w r. 1914 w Jenie 
dzieło „das Holzpfiaster in London", które bardzo po
chlebnie ocenia B i e d e r m a n n w Zeit. d. Ver. d. Eisenbv." 
(z 27. czerwca 1914) i podnosi jego znaczenie także ze 
stanowiska konserwacyi i budowy kolei. 

W nowszych czasach w miastach i pod wielkiemi 
stacyami by ła na porządku dziennym kwestya usuwania 
przejazdów w poziomie szyn i zastępowania ich przejazdami 
górą lub podjazdami, co jest połączona także z budową 
wjazdów i zjazdów do nich. Jako najlepszy materya ł do 
brukowania takich mostów, oraz zjazdów i w y j a z d ó w do 
nich uważa autor kostki z drewna. Materyał ten daje ci
chą jazdę , jest możl iwie naj lżejszy, i daje powierzchnię 
najmniej g ładką. Gdy asfalt ze w z g l ę d u na bezpieczeń
stwo ruchu może b y ć u ż y w a n y tylko przy spadkach 1 : 60, 
to kostki z twardego drewna dają s ię skutecznie zastoso
wać przy spadkach 1 :40, a z miękkiego impregnowanego 
drewna nawet 1 : 30. Jest to w a ż n y czynnik przy pro
jektowaniu i wykonaniu robót, g d y ż p o m i n ą w s z y już po
przednio wymienione korzystne czynniki, potrzebne jest 
tu wykupno gruntów na najmniejszą skalę . 



P r e e s e p isa ł już w roku 1891 o bruku drewnia
nym Paryża, a powyższe jego wydawnictwo o brukach 
Londynu niesie bardzo wiele pouczającego materyału . 

— Niszczenie roślinności na nawierzchni kolejowej. 
„Inters tate Chemikal Co." w Galvestonie u ż y w a do tego 
celu specyalnego pociągu, k tóry wynajmuje chętnie wiele 
zarządów kolejowych. Niszczenie rośl inności uskutecznia 
s ię , chemiczną mieszan iną , zwaną „Dinainine". P o c i ą g 
składa s ię z wozu z lewającego nawierzchnię p łynem ni
szczącym rośl inność, z dwóch wozów rezerwoarowych, 
mieszczących 40 000 1. p łynu , wozu z narzędziami i paro
wozu. Do obs ług i poc iągu potrzeba ośmiu ludzi, chyżość 
jazdy 8 — 24 kmjgodz. W jednym c iągu bez zatrzymywa
nia można zlać 65 km przestrzeni. Przy użyciu tego po
c iągu w y n o s z ą koszta oczyszczenia z rośl inności km prze
strzeni 52 kor., ale wskutek nasiąknięcia nawierzchni tym 
płynem odradza s ię rośl inność dopiero po 5 latach. Przy 
użyc iu rąk ludzkich koszta oczyszczenia nawierzchni wy
noszą prawie to samo, ale muszą b y ć powtórzone trzy
krotnie w c iągu roku. (Organ f. d. Fortscliritle 1/XII. 1913). 

— Tunel podmorski między Danią a Szwecyą pro
jektują dwaj skandynawscy inżynierowie Q u i s t g a a r d 
i H . O h r t . W n i e ś l i oni podania do obu rządów o udzie
lenie koncesyi na budowę 44 km d ługiej linii kolejowej 
z Vigersleo, niedaleko Kopenhagi, do Malmo w Szwecyi. 
Tak na wyspie Amager, jak i małej wysepce Saltholm, 
które leżą na drodze między kontynentami, wydobywa 
się linia kolejowa z tune lów na powierzchnię ziemi; zatem 
z całej d ługośc i 44 km tylko 13 km drogi żelaznej ma 
b y ć prowadzonej w tunelu, osadzonym 30 m pod morzem. 
W Saltholm, jako połowie drogi, ma b y ć założona stacya. 
Koszta budowy obliczono na 100 mil ionów duńskich koron, 
przyczem przyjęto , że dno morza jest wapieniem. (Deutsche 
Bauzeitung wrzes ień 1914). 

— Tunel morski między Anglią a Irlandyą. Po pro
jekcie połączenia Francyi z A n g l i ą tunelem podmorskim 
między Dover a Calais w nowszych czasach najpopular
niejsze1 w Angli i jest utworzenie bezpośredniego połą
czenia Angli i z I r l a n d y ą , gdzieby nie by ła do pokonania 
większa odleg łość niż między Dover a Calais. Taka naj
krótsza droga jest między Fair Head na północ od Bally-
castle w Irlandyi, a p ó ł w y s p e m Kintyre w Szkocyi. Aby 
się tam dostać, musianoby w Anglii nakładać wiele 

, drogi, tak samo w Irlandyi, nadto w Szkocyi mu
sianoby w y b u d o w a ć wiele kosztownych mostów. Dlatego 
jako najkorzystniejsze do tego celu miejsce wybrano drogę 
nieco dłuższą między Port Patrick na wybrzeżu Wigtown 
do White Head na północ od Belfastu. Odleg łość wynosi 
23 mil ang. = 35 km. T u uzyskuje s ię także najdogodniej
sze połączenia kolejowe z centrami życ ia Wielkiej Bry
tanii. 

Plany na to nowe, bezpośrednie połączenie kole
jowe w y p r a c o w a ł H . G r a t t a n T y r e l l w czterech alter
natywach. Pierwsza mówi o wale ziemnym, druga o tu
nelu pod dnem morza, trzecia o moście , czwarta zaś o tu
n e l u m o r s k i m t. j . w w o d z i e . Pierwsza alternatywa 
połączona jest z kosztem budowy, w y n o s z ą c y m ponad 
400 mil ionów marek, nad'o wchodzi tu w grę znaczne 
utrudnienie w żegludze , jakie tworzyć będzie nasyp ziemny 
ze stosunkowo nie wie lką i lością przepustów. 

Tunel pod dnem morza będzie kosz tował 140 do 
200 mil ionów marek, ale budowa jego trwa łaby 10 do 
12 lat, nadto wykonanie takiego tunelu będzie o tyle 
możl iwe, o ile s ię okaże, źe dno morza jest skaliste. 
W każdym razie tunel taki prowadzi łby w wielkich g ł ę 
bokościach pod dnem morza. 

Budowa mostu nadwodnego k o s z t o w a ł a b y 600 do 
800 mi l ionów marek,, zatem sama ustępuje z planu. 
T y r e l l oświadcza s ię przeto za czwartą a l ternatywą, 
naj tańszą , t. j . budową tunelu przez wodę s a m ą , ale 
w takiej g ł ębokośc i , by i w najdalszej przysz łośc i tunel 
nie s tawia ł żadnych trudności żegludze . Rury tunelowe 
mus ia ły b y ć ułożone w g łębokośc i 60 stóp pod zwier
c iadłem wody. Koszta budowy takiego tunelu podwodnego, 
złożonego z dwóch rur w obu kierunkach, mają w y n o s i ć 
100 do 120 mil ionów marek. 

B y ł a b y to pierwsza tego rodzaju budowla na glo
bie ziemskim. 

Sam koszt 120 mil ionów marek nie jest znowu tak 
wielki. Ż e b y skrócić drogę z Angli i do północnej Szkocyi 
wybudowano most Forth kosztem 50 mil ionów marek, 
w i ę c tem bardziej można zgodzić s ię na wydatek po
dwójny , by skrócić podróż o ca ły dzień. 

Ze stanowiska technicznego, wysuwa s ię wiele 
kwestyi, utrudniających wykonanie dzieła. Samo rdze
wienie rur w wodzie i trudny do nich dostęp w celach 
naprawy przedstawia poważny czynnik ujemny, ale jeszcze 
poważniej przedstawia się pytanie, jaki w p ł y w będą 
w y w i e r a ł y przejeżdżające tunelem pociągi jako ruchome 
obciążenia i jakie kombinacye działania s i ł muszą b y ć 
u w z g l ę d n i o n e ? Jak rury tunelowe będą s ię zacho
w y w a ł y pod dzia łaniem tych si ł , i jakie sposoby b ę d ą 
niezbędne do uszczelnienia ich po łączeń? Nie wys tarczą 
zdaje s ię tu tylko teoretyczne obliczenie, ale będą nie
zbędne i praktyczne próby. (Zeitg. d. Ver. d. Eisenhahn-
verw. z 6/VII. 1914). 

— Światło migawkowe sygnałów kolejowych. Towa
rzystwo „Zbiorników g a z ó w " w Sztokholmie dostarczyło 
szwedzkim kolejom p a ń s t w o w y m i wielu prywatnym urzą
dzeń migawkowych do oświet lenia s y g n a ł ó w wynalazku 
G. D a l e n ' a . 

Miganie os iąga się przez to, że lampa przerywa 
dop ływ gazu świe t lnego . P ł o m y c z e k s ta ły do zapalania, 
zapala gaz, uchodzący z palnika. Naraz może przepłynąć 
przez palnik tylko pewna i lość gazu, skoro ta s ię wy
czerpie, p łomień g a ś n i e . 

Materyał ś w i e t l n y stanowi rozpuszczony acetylen 
w zbiornikach umieszczonych u stóp masztu s y g n a ł o w e g o 
z zapasem na dwa miesiące. Lampy świecą s ię dzień 
i noc, spotrzebowując 20 1. rozpuszczonego gazu acety
lenowego na 24 godzin. 

Dla s y g n a ł ó w ostrzegawczych wymaganych jest 60 
b łyśn ięć na minutę, tj. 0-1 sek. świat ła , a 0'9 sek. c iemności . 
Dla innych s y g n a ł ó w wystarczy 50 b ł y ś n i ę ć , czyli 0\5 
sekundy świat ła , a 0-7 sek. c iemności . Gdzie jest więcej 
świate ł na jednym sygnale, tam muszą b łyśn ięc ia na 
wszystkich świa t łach w y s t ę p o w a ć równocześnie . 

Po próbach przeprowadzonych w Anglii zapadło 
orzeczenie, że te b łyśn ięc ia nie powinny b y ć : ś w i a t ł o ś ć 
i ciemność, ale jaśniejsze i s łabsze świat ło , g d y ż w czasie 
wielkiej chyźośc i jazdy maszynista widzi s y g n a ł tylko 
przez pewną część sekundy, zatem ciemność m o g ł a b y b y ć 
ł a t w o fa ł s zywie zrozumiana. (Org. f. d. Fortschr. des Eiscn-
bahnwes. z 15/XI. 1913). 

— Hamulec skrzydła sygnałowego. A ż e b y udary 
i wstrząśnienia przy spadaniu skrzyd ła s y g n a ł o w e g o 
w stanowisko „wzbroniona jazda" b y ł y nieszkodliwe, 
a przytem si ła wolnego spadku ramienia nie została osła
biona, skonstruowała berl ińska firma „Siemens i Halske" 
osobny hamulec, uwidoczniony na rysunku. 

Rysunek odpowiada ustawieniu na „wzbroniona jazda". 
Gliceryną albo innym niezamarzającym olejem wype łn ione 
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pudło G jest zamknięte pokrywą. W pudle jest tłok K, który 
przy ustawieniu sygnału na „wzbroniona jazda" utrzy
muje się w przedstawionej na rysunku pozycyi wskutek 
działania własnego ciężaru skrzydła, przy pomocy ramie
nia hamulca H i kciuka D. 

I 

Jeżeli ramię ustawi się na „dozwolona jazda", na
tenczas ramię H zostaje zwolnione z nacisku skrzydła, 
a sprężyna F ustawia tłok, kciuk i ramię w pogotowie, 
przyczem płyn wpływa do tłoka. 

(Jdy skrzydło sygnałowe ponownie spada na „wzbro
nioną jazdę", natenczas w ostatniej chwili ramię II zo
staje podchwycone, przyciska kciuk do tłoka, który jednak 
porusza się zwolna, gdyż wypełniający go płyn wypływa 
powolnie. Przy końcu wolnego poruszania się ramienia 
sygnału, następuje silne zahamowanie go. 

Cena urządzenia 24 marek. 
(Orq. d. Fórlschr. d. Eisenbahnwes. zeszyt 23, str. 439). 

— Amerykański słownik sygnalizacyi kolejowej jest 
wydawnictwem w formie leksykonu, jakiem nie może po
szczycić się żaden inny naród. Nawet literatura europej
ska nie interesowała się nim dotąd nazbyt wiele, chociaż 
pierwsze wydanie słownika ujrzało światło dzienne jeszcze 
w r. 1906. Podobno słowniki posiadają północno-amery-
kanie dla budowy wagonów i parowozów, ale słownik 
sygnalizacyi jest niezaprzeczenie najbardziej zajmujący, 
gdyż dotyczy najnowszego działu w kolejnictwie. 

W r. 1906 północno-amerykańskie pismo The Rail-
road Gazette naprowadziło Railway Siynal Association na 
myśl wydania ilustrowanego słownika o sygnałach kole
jowych i sygnalizacyi. Po zaaprobowauiu prejektu przez 
walne zgromadzenia Towarzystwa dnia 10 października 
1907 r., wybrano wydział z 3 członków, do którego weszli: 
inżynier asystent sygnalizacyi kolei Pensylwańskiej A n : 

t h o n y , inżynier sygnalizacyi nowojorskiej centralnej 
i hudsonskiej kolei A m es i elektro-inżynier towarzystwa 
tunelowego rzeki Detroi M o k. Jako wydawcy dzieła po
pisują się dwaj wydawcy Railroad Gazette B r a m a n B. 
A d a m s i R o d n e y H i t t . W marcu r. 1908, zatem co 
do pośpiechu zupełnie po amerykańsku, było dzieło ukoń
czone, chociaż sprawa terminologii nasuwała wiele trudności. 
I w wydawnictwie też były kolory czerwony, zielony i żółty 
zastosowane do sygnalizacyi „wzbronionej", „powolnej" 
i „dozwolonej jazdy" przy sygnałach głównych i ostrze
gawczych". 

Ponieważ w czasie od r. 1908 do 1911 nastąpił 
w Ameryce nadzwyczaj wielki rozwój urządzeń sygnali
zacyjnych, musiano przystąpić do ponownego wydania 
leksykonu przy współudziale drugiego pisma The Signal 
Engineer. Opracowanie nowego wydania spoczęło w ręku 

A. D. C l o u d , wydawcy Signal Engineer i H . H . S i 
mon s' a, wydawcy Railway Age Gazette, w którą zlały 
się w międzyczasie Railroad Gazette i Railway Age. 

Drugie wydanie zostało przedewszystkiem wzboga
cone nowemi normaliami towarzystwa sygnalizacyjnego 
i wykazem skróconych oznaczeń, potrzebnych przy spo
rządzeniu planów. Wszystkie nowe urządzenia i kon
strukcye zostały uwzględnione w nowem wydawnictwie, 
które odznacza się nadzwyczajnie wielką ilością ilustracyi, 
dochodzących do 4000. 

Całość poprzedza krótki przegląd historyczny roz
woju sygnalizacyi w północnej Ameryce, z którego do
wiadujemy się, że w Stanach Zjednoczonych północnej 
Ameryki w r. 1911 50 000 km torów było zaopatrzonych 
w samoczynne sygnały. 

W części głównej wydawnictwa wybija się na 
pierwszy plan alfabetyczny spis wyrażeń technicznych 
stosowanych w sygnalizacyi, który mieści się na 36 stro
nach. Następują potem cztery wielkio rozdziały, omawia
jące s y g n a ł y . b l o k o w e , u r z ą d z e n i a s t a w i d ł o -
we, s y g n a ł y p r z e k r o c z e ń d r ó g , u r z ą d z e n i a 
o g ó l n e i uboczne. Do tych ostatnich należą: baterye, 
lampy, latarnie, sygnały, narzędzia i t. d. (Zeit. d. Ver. 
d. Eisenbahnv. z 22/IV. 1914). A. W. Kruger. 

ROZMAITOŚCI. 
— Wozy odczepne przy angielskich pociągach po

spiesznych, zwane tam wozami „Slip", są odczepiane na 
stacyach bez zatrzymywania pociągu; umieszczane są 
zatem zawsze na końcu pociągu. Gdzie rozchodzi się 
o każdą chwilę czasu, zatrzymywanie pociągu na stacyach 
pośrednich przewleka jazdę i wozy „slip" dają jedyne 
możliwe wyjście, by takimi pociągami obsługiwać stacye 
pośrednie i linie boczne. Wozy te zostają też na pewnych 
stacyach, albo przyczepia się je do pociągów, odchodzą
cych na linie boczne. Używanie odczepnych wozów jest 
możliwe tylko w jednym kierunku, gdyż ze stacyi po
średnich nie mogą one być dodawane do przejeżdżają
cych bez zatrzymywania się na stacyi pociągów. Drugą 
niedogodnością wozów „slip" było, iż nie można z nich 
było przechodzić do wozów jadalnych, co Anglicy uwa
żali za wielkie niedomaganie. Temu ostatniemu brakowi 
zapobieżono obecnie, bo urządzenie do odczepiania wozu tak 
skonstruowano, że może być uruchomione z dowolnego 
stanowiska na platformie wozu, albo i wewnątrz tegoż, 
musi się tylko uważać, by korzystający z wozu restaura-
cyjngo na czas go opuszczał, a pomost i ściany prze-
chodowe były usuwane także na czas. Zeit. d. Ver. Eisen-
bahntK z 21/III. 1914). Kr. 

. — 75-lecie saskich kolei. Dnia 7 kwietnia r. 1914 
ubiegło 75 lat od chwili, kiedy pierwszy pociąg przybył 
drogą żelazną z Lipska do Drezna. 

Wirtemberczyk F r y d e r y k L i s t , przybywszy 
z Ameryki do Lipska wydał tam ogólny podziw wzbu
dzające pismo „O saskim systemie kolejowym jako ogól
nej podstawie kolejnictwa w Niemczech, a w szczegól
ności o kolei z Lipska do Drezna". L i s t wytrwałą agi-
tacyą zyskiwał dla idei swoich coraz większą ilość zwo
lenników, pośród których znalazł się i dom panujący. 
Nie brakło jednak i przeciwników projektu, do których 
zaliczali się przedewszystkiem furmani, siodlarze, wozo-
wnicy, restauratorowie itd. Mimo tej opozycyi zawiązał 
się już w r. 1834 komitet budowy, a w roku następnym 
wydał rząd niezbędną ustawę o wywłaszczeniu. 

Duszą przedsiębiorstwa stali się lipscy kupcy i prze
mysłowcy: Wilhelm S e y f f e r t , Albert D u f o u r - F e -
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r o n t a, Gustaw H a r k o s t i inni. Tylko List musiał 
pozostać na uboczu jako obcokrajowiec. W połowie r. 1835 
cały kapitał zakładowy linii Lipsk Drezno był subskry
bowany, a wynosił na owe czasy pokaźną sumę 1 iji mil. 
talarów. Saski dwór pobrał 1500 akcyi. W jesieni 1835 
rozpoczęto budowę mostu przez Muldę koło Wurzen. 
1 maja 1836 r. rozpoczęto roboty ziemne przy Machem 
i budowę mostu przez Elbę, obok Riesa. Dalsze większe 
budowle stanowiły most przez kotlinę Dollniz, most przy 
Róderau i tunel między Oberau i Niederau. 

W listopadzie r. 1836 przybyła pierwsza lokomo
tywa „Komet" z Anglii, a w marcu 1837 przedsięwzięto 
z nią pierwsze próbne jazdy. D. 24 kwietnia tegoż roku 
otwarto parowozem „błyskawica" przestrzeń Lipsk-Althen, 
a 19 lipca 1838 przestrzeń Drezno-Weintraube. 7 kwietnia 
1839 było dzieło ukończone, a uroczystość otwarcia całej 
linii była obchodzona z wielką wspaniałością, pierwszym 
pociągiem jechała cała królewska rodzina. 

W Dreźnie 75-lecie obchodzono uroczyście, w mu
zeum narodowem otwarto wystawę 75-lecia saskich kolei, 
a stowarzyszenie urzędników kolejowych zainaugurowało 
uroczysty wieczór, gdzie między mowami i wykładami 
znalazło pomieszczenie reprodukowanie obrazów świetlnych 

Kr. z „młodości kolei saskich". 

S P R A W Y B I E Ż Ą C E . 
— Odezwa. Rada Stowarzyszenia Techników w Lu

blinie nadesłała nam następującą odezwę: 
„Zastój w przemyśle, wywołany przewlekłą zawie

ruchą wojenną, pozbawił częściowo lub całkowicie do
tychczasowego źródła zarobkowania wielu techników pol
skich, od których może już najbliższa przyszłość wyma
gać będzie wytężonej, umiejętnej i planowej pracy przy 
odbudowie zniszczonego kraju naszego. Rada Stowarzy
szenia Techników w Lublinie czuje się przeto w obo
wiązku podjąć akcyę , by z jednej strony już dziś w miarę 
możności nieść pomoc kolegom technikom, pozostającym 
bez pracy, z drugiej zaś strony, by technicy specyaliści 
mogli po skończonej wojnie zużytkować swoje znajomości 
fachowe z największą korzyścią zarówno dla kraju, jak 
i dla siebie. 

Pierwszemu zadaniu chce Stowarzyszenie zadość 
uczynić przez pośrednictwo już obecnie w obejmowaniu 
przez naszych techników posad lub zajęć, jakie od czasu 
do czasu nadarzają się do objęcia, w celu zaś przygoto
wania się do drugiego zadania, Stowarzyszenie postano
wiło zgromadzić niezbędne materyały na podstawie kwe-
styonaryuszy rozesłanych pomiędzy techników, w ten 
sposób bowiem tylko możemy siły swoje obliczyć i prace 
planowo przygotować. 

Stowarzyszenie techników w Lublinie zwraca się 
przeto z gorącą prośbą do ogółu techników polskich bez 
wyjątku, by zechcieli, uznając celowość podjętej akcyi, 
na postawione w kwestyonaryuszu zapytania wyczerpu
jąco odpowiedzieć i to nie zwracając uwagi na to, czy 
któryś z Kolegów zajmuje obecnie posadę, czy teź jej 
nie posiada. 

Wypełnione w najkrótszym czasie kwestyonaryusze 
raczą pp. Technicy nadesłać pod adresem Stowarzyszenia 
Techników w Lublinie (ul. Kapucyńska, gmach Teatru 
Wielkiego). 

A n k i e t a Sto w. T e c h n i k ó w w L u b l i n i e : 
1. Imię i nazwisko, wiek, adres. 2. Warunki ro

dzinne : kawaler, żonaty, dzietny. 3. Czy podczas wojny 
stracił źródło zarobkowania i z jakiego powodu. 4. Czy 
przedsiębiorstwo lub instytucya, w której pracował, 
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udziela częściowej pomocy. 5. Czy znalazł inne jakie 
zajęcia: aj dorywcze, b) stałe, ej w jakim zawodzie? 6, 
Jeżeli miał własne przedsiębiorstwo, czy zapewnia mu one 
egzystencyę, względnie czy znalazł inne źródło zarobko
wania. 7. Czy szuka obecnie jakiej posady i wogóle pra
gnąłby zmienić zajęcie. 8. W jakim zawodzie pragnąłby 
pracować. 9. Czy pragnie pozostać w obecnym miejscu 
zamieszkania, czy gotów je także zmienić. 10. Ukończone stu-
dya (jakie szkoły). 11. Specyalność naukowa. 12. Specyalność 
zawodowa: aj w jakiej dziedzinie techniki pracował, b) w ciągu 
jakiego czasu, c) jakie stanowisko zajmował, d) którą dziedzinę 
uważa za swoją specyalność. 13. Czy wykonał jaką pracę 
samodzielną techniczną lub naukową, napisał lub wydał 
drukiem. 14. Rubryka dla pomieszczenia szczegółów, które 
posiadałyby większe znaczenie, jeżeli kto uważa, źe po
przednie rubryki nie wyczerpują odpowiedzi, np. które 
wykazywałyby zasługi lub wyjątkowe kwalifikacye osoby 
nadające jej pierwszeństwo przed innymi, lub też pozwa
lały jej w jakiejś dziedzinie z wyjątkową korzyścią pra
cować lub być pomocnym w charakterze rzeczoznawcy 
15. Ostatnie zajęcie i gdzie. 16. Czy posiada jakie kwa -
lifikacye: a) w kierunku prowadzenia szkolnictwa zawo
dowego, b) budownictwa lądowego po wsiach i miastecz
kach oraz opracowywania planów, c) budowy dróg i mostów, 
d) przygotowywania surowych materyałów budulca, cegły, 
cementu itd., e) urządzeń miejskich i wiejskich, dla za
jęcia posady techników miejskich i wiejskich. 

U w a g a . Przy szacowaniu strat i szkód wojennych 
powtarza się stale zapotrzebowanie specyalistów z różnych 
dziedzin przemysłu Należy więc zaznaczyć, w jakiej dzie
dzinie przemysłu mógłby jako rzeczoznawca podjąć się 
takiej oceny. 

— Politechnika. Program Szkoły na rok 1916/17 obej
muje w spisie wykładów '208 przedmiotów, z tego zaj
mują : I. nauki matematyczne i przyrodnicze 44, II. nauki 
technologiczne 27, III. nauki inżynierskie 87, IV. archi
tektura 22, V. nauki społeczne i ogólnie kształcące 28. 
W spisie ciała nauczycielskiego znajdujemy 1 profesora 
honorowego, 34 profesorów zwyczajnych, 8 nadzwyczaj
nych, 3 zastępców profesorów, 13 docentów prywatnych 
(habilitowanych), 26 docentów płatnych, 3 lektorów, 4 
adjunktów, 4 konstruktorów, 33 asystentów, 2 stypendystów. 
Znaczna ilość posad wakuje z powodu wypadków wojennych. 

— Konkurs imienia prof. Romana Gostkowskiego. 
Z powodów od Wydziału niezależnych termin nadsyłania 
prac konkursowych, wyznaczony pierwotnie na 15 września, 
odroczono do 15 grudnia b. r. 

Nowe pismo. Ponieważ wskutek wypadków wojen
nych zawodowe polskie czasopisma górnicze jak Przegląd 
yórniczo-hutniczy, Nafta, Ropa i Gazeta naftowa przestały 
wychodzić, i powstała wskutek tego w polskiem piśmien
nictwie górniczem dotkliwa luka, postanowił Z w i ą z e k 
g ó r n i k ó w i h u t n i k ó w p o l s k i c h w y d a w a ć w Kra
kowie jako siedzibie przyszłej Akademii górniczej od 1 
października b. r. jako miesięcznik nowe pismo poświę
cone górnictwu p. t. Czasopismo górniczo-hutnicze o na
stępującej treści: a) Artykuły fachowe z zakresu górnictwa 
naftowego, węglowego, solnego, kruszcowego i spokrewnio
nego przemysłu fabrycznego; b) Stosunki geologiczne ; c) Po
stępy w technice górniczo-hutniczej ze szczególnem uwzględ
nieniem głębokich wierceń; dj Przegląd literatury zawodo
wej rodzimej i obcej; e) Ustawodawstwo górnicze i hut
nicze ; t) Stosunki ekonomiczne; g) Statystyka wytwór
czości kopalń i hut; h) Sprawy osobowe; i) Sprawy bie
żące ; kj Komunikaty. 

Redakcya kierować będzie Komitet redakcyjny, któ
rego skład nie jest wymieniony w prospekcie. 

naczelny i odpowiedzialny Prof. Dr. Stan sław Anczyc. Nakładem T ^ W . . ^ P . • " ; 

T R i r i » w l ] , , t . J > l a w a a e m towarzystwa Politechnicznego we Lwowie. 
L Związkowa drukarnia we Lwowie, ul Lindego 4, 
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