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Kanaty morskie w Belgji’

Napisat Tadeusz Tillinger, Inz.

IIl. Organizacja i eksploatacja.

a) Kapitat T-wa budowy kanalu,

-wo bylo zorganizowane w roku 1896. Ter-
min istnienia T-wa przewidziany jest na 90
lat, potem majgtek jego przechodzi na rzecz
Panstwa.
Kapital pierwotny wynosit 33580000 frankéw,
z czego pokrytych przez Pafistwo 10000000 frankéw
czyli 30%, przez miasto Brukselg — 14400000 fr. (43%),
prowincjg Brabant 4400000 (12%) i pomniejsze udziaty
10 gmin, wynoszgace 15% kapitalu. =
W roku 1908 kapital byt powigkszony o 17 000000,
w rtoku 1905 jeszcze o 6500000, a w roku 1922
o 11100000 fr.,— pokrytych przewaznie przez Panistwo,
tak ze obecnie kapital in-
westowany stanowi sumg

Ruch w porcie brukselskim przedstawial si¢ jak
nastgpuje: fii =]
) w roku 1903
Zegluga wewn.: (tonny

metr. po 1000 %xg)
Przeszto statk6w tadow-

1913 1923

nych ¢ . 1386121 2015688 24126056
Wyszto statkéw tadow-

nych ¢ 501321 547693 968220
Zegluga morska (tonny

" rejestr. netto)
Przyszto tadunku ¢ | 22015 49940 173915
Wyszio w - . 21670 45752 43514

c) Eksplurztdqfa.

68 180 000 fr.

b) Zegluga na kanale.

Zegluga na kanale, cho¢
znaczna, rozwija sig jednak
powoli, ze wzgledu na to, ze
Bruksela nie posiada za
sobg ,hinterlandu”, polg-
czonegd z portem drogg
wodng. Rozpoczeta dopie-
1o teraz rozbudowa kanalu
do Charleroi dla statkéw
600 ¢ stworzy ten obszar
cigzenia. Jednoczesnie po-
tozona przed Brukselg Ant-

Towarzystwo kanatu po-
siada monopol holowania
barek rzecznych na kanale.
Parostatki morskie i rzeczne
idg o wlasnym napedzie. :

Szybko§¢  posuwania
statkow jest * ograniczona
w art. 20 przepiséw regti-
lujacych Zegluge na kanale.
Niepowinnaonaprzekraczad
dla statkbw o zanurzeniu

werpja posiada polgczenie
z krajem zapomocg we-
wngtrznych drég wodnych—
Skaldy i kanal6w. Wobec _
tego Antwerpja, ze swym $wietnie urzadzonym portem,

najwicekszym w Europie, nie pozwala Brukseli rozwing¢ - 1 fr. = 0,265 zi.:

jej portu ponad potrzeby §cisle miejscowe.

. Dokoﬁczenle do str. 479 w N 32 1. b.

Rys. 8. Parostatek pod flaga gdafska z ladunkiem
drzewa z Polski na kanale Gandawa-Terneuzen.

m mjmin., - km/godz.
1,50 300 czyli 18 °
1,50—-3 200 , 12
. 3—-4 175, 105
ponad

4 150 , 9

a) Oplaty za przejscie
przez kanat wynosity (od
kwietnia 1924) po przeliczeniu na ziote wedlug kursu

Dla zeglugi wewnetrzne;j: .

1,5 cent. = 0,4 grosza za tonne tadunku na kilometr, -
Dla statkéw préznych minimum od 40 groszy do

2 zk., — w zalezno$ci od wielkosci. Statki osobowe
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kursujgce
specjalnej.
Dla zeglugi morskiej — po 0,26 zi. za tonng rej.
netto za przejscie przez caty kanaf tam i z powrotem.
0) Optaty brzegowe (za przystawanie do brzegu):
Dla zeglugi wewnetrznej:
4,2 gr, za tonne (1000 kg) przy przystawanin do
brzegéw kanatu lub basendw,nieobramowanych mu-
rem, — za 3 dni robocze.

4 gr. — za to samo przy murach pionowych.

6 gr. — przy murach pionowych przed sktadami
it p. budynkami za 4 dni robocze.

Dla zeglugi morskiej:
3,6 gr. od tonny rej. netto za 3 dni przy brzegach
nieobramowanych.
6 gr. — przy murach pionowych.
10 gr.—przy murach przed sktadami.
¢) Oplaty skladowe.

Po uplywie trzech dni od chwili wytadowa-
nia, towary znajdujace si¢ na wybrzezu kanalu,
bulwarach wytadunkowych lub sktadach porto-
wych oplacajq sktadowe w wysokosci:

-+, a).na wybrzezach nieobramowanych myrem: 1,2 gr-
za 1 m? dziennie.

regularnie optacajg taksg wedlug umowy

b) na bulwarach obramowanych murem: 4-gr.'
¢) w magazynach portowych:

od 5do 10dni 8 gr. dziennie za 1 m?

] 1177 15 ” 12 n 9 1P ” n
o B 80, 8, . & 4 .
péin]ej 20 ” n n »

T-wo posiada wlasne magazyny, ktére wyna]muje
po 11,25 fr. =3 zt. rocznie za 1 m?

Wydatkl i dochody T-wa eksploataql portn i ka-
natu Za rok 1923 przedstawiajg si¢ jak nastepuje:

wydatki dochody

Magazyn . . fr. 279302,67 | fr. 661 440,41
Dzwigi i krany magaz. ' . , 37 316 11| , 60731,45
Bulwary; tereny i sktady . , 153 294 9% | , 498406,14
Krany portowe . " 316843 80| , 554042,45
Ogétem oksploatacja portu fr, 786757,54 | fr. 1774 620,45
Holpwniki . fr. 878772,46 |fr. 949624,49
_Kana% L . »1510439,11| , 1109180,66
fr. 3175969,11 | fr. 3833 425,60

Dochédczysty . . . . .|fr. 657456,49

Jako wyniki eksploatacji pierwszego roku, sg to
cyfry do$¢ zadawalniajgce. Nalezy wzigé pod uwage,
ze przy-wzroscie ruchu dochéd kanatu bedzie wzrastat,—
rozchdd za$ pozbstanié prawie bez zmiany, i przedsw;-
biorstwo z czasem moze dawa¢ powazny dochéd.

e «  B. 'Kanat Gandawa — Terneuzen.
Kana{ Gandawa Terneuzen istnieje od roku 1828
i stopmowo iosta% kilkakrotnie .powiekszony -i_przebu-
doWwany‘az'do wymiaréw dzisiejszych.

Kanal Gandawa-Terneuzen-jest wlasnoéma Rzadu '

Belgn]sklego 1. przez niego jest zarzqdzany

..Kana} ~ma dlugosci 30 km w jednem btanow1
eslcu ze'sluza wejsciowa Terneuzen.
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Z 30 km dtugosci kanalu — 16 znajduje si¢ na
terytorjum holenderskiem. Ta okoliczno$¢ komplikuje
zarzad kanatem.

W Holandji personel kanatu sktada si¢ z holen-
drow. Wykonywa on wszelkie roboty niezbgdne do
utrzymania kanatu — jednakze za pienigdze przekazy-
wane przez Rzgd Belgijski.

Pomiedzy Belgjg i I—Iolandja istniejg odpowiednie
umowy co do zeglugi, jak i odptywn wéd.

Dla zabezpieczenia swego terytorjum od zbyt wy.
sokiego spietrzenia wody,— holendrzy zazgdali budowy
koto swej granicy specjalnej $luzy, ktora jest stale
otwarta, i tylko w razie niebezpieczenistwa moze by¢
zamkuigta. Dotgd nie byto sposobnos$ci wykazania po-
trzeby tej budowli.

Port w Gandawie, potaczony kanatami z caly
Flandrja, rozwija sie energicznie.

Przekrdj na terytorjum Belgji.

Przekrdj na terytorjum Holandji.
R i — = = = ~-67

KRanat Gandawa - Terneuzen.

Rys. 9-11.

Do portu weszto:

statkdw morskich stat. rzecznych

w roku 1 rej. t metr,
1890 427 35] 503 182
1900 697 564 . 650 182
1913 1061 425 2428 226
1919 216 335 481 900

Zmniejszenie ruchu po wojnie, wywotane zniszcze-
niem kanatu i portu, — wraca do poprzedniego nate-
zenia,

Przewiduje si¢ budowa nowych basenéw i sktadéw.

Przed wojng jednym z giéwnych artykuléw prze-
wozowych bylo drzewo, ktérego wytadowywano 170000
— 220000 ¢.

Obecnie drzewo réwniez jest jednym z g{ownych

.Iadunkow W dnin, w ktérym podpisany objezdzat

kanat i port, zna]dowalo sie tam trzy parowce pod flagg

W. M. Gdanska, natadowane drzewem z Polski (rys. 8).

Od roku 1827 kanat byt kilkakrotnie rozszerzany.

W Terneuzen zna]du]a sie trzy wyloty, ze $luzami
z trzech okreséw.

Na terytorjum Belgji kanat zostal w ostatnich cza-
~sach przed wojng rozszerzony do 50 m szer. dna
i 100 m szeroko$ci zwierciadta (rys. 9 i 10).
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Naterytorjum Holandji{rys. 11) rozszerzenie ponad
60m uwaza Rzad Holenderski za niepotrzebne i dopuscilo
zabudowanie brzegéw kanatu tak ciasne, ze rzeczywiscie
rozszerzenie bytoby bardzo trudne.

W kazdym razie okoliczno$¢ ta wskazuje na nie-
wygody potgczone z przebiegiem kanatu, potrzebnego

Dochody T-wa byly pochianiane gtdwnie przez
wydatek na bagrowanie awanportu, ktéry wynosit
300000 fr. rocznie.

W czasie wojny port Zeebriigge stuzy! za baze
dla todzi podwodnych niemieckich i byt silnie uszko-
dzony. -

Koszta budowy wyniosty 56064 567,
z czego 75% czyli 422105638 pokrylo Pan-
stwo, 11,5% czyii 6454886 miasto Bruges
i 13,6% — czyli 7399143 Compagnie des
Installations Maritimes.

Eksploatacja powierzona zostata utwo-

rzonemu w tym celu Towarzystwu w ktorym
udziatowcami sg:

Miasto na sumg fr. 4500000,
» 5500000,

4 500 000.
Po uptywie terminu koncesji: 75 lat od

daty 1907 r., Panstwo otrzyma na wiasnosé
port w Zeebriigge, miasto — kanat i port

Panstwo >
Akcjonarjusze prywatni

n

Rys. 12. Most drogowy na kanale Gandawa-Terneuzen.

dla jednego kraju — przez terytorjum drugiego kraju,
mato zainteresowanego w tej drodze.

Gigbokos¢ kanatu na catej
8,75 m.

diugodci wynosi

C. Kanat morski Bruges-Zeebriigge.

T-wo budowy bylo zalozone w roku 1895 (Com-
pagnie des Installations Maritimes de Bruges). Ruch
w kanale otworzono w 1907.

Kanat (1ys. 14) taczy port wejsciowy w Zee-
briigge z portem w Bruges. Diugo$¢ kanalu wynosi
11 km, gleb. 8 m, szer, zwierciadla 70 m, dna kanatu
22 m,

W Zeebriigge kanal zaopatrzony jest w $luze
o diugosci uzytecznej 256 m, szeroko$ci20 m.

Poziom kanatu wynosi - 3,50 nad
normalnym niskim stanem morza,

Port w Zeebriigge sktada si¢ z awan-
portu, o przestrzeni 150 ha, ogrodzonej za-
krzywionym molo, dlugosdci 2487 m, kana-
lu wejsciowego i polozonego przy nim ba-
senu dla statkéw rybackich —i z portu we-
wnetrznego, oddzielonego od morza Sluzg,
i sktadajacego sie z jednego basenu i miej-
sca rozszerzonego.

Port w Bruges ma 4 baseny i jest poig-
czony z siecig kanatéw wewngtrznych.

Dtugosé basenéw wynosi 550, 310, 300
i 500 m.,

Szeroko$¢ 90 i 126 m. Catkowita diu-
go$¢ muréw bulwarowych wynosi 1350 m,

Zaopatrzenie mechaniczne skiada sig
z 28 z6rawi od 1,5 do 25 ¢,, i jednego 25-ton-
nowego Tytana.

Ruch w kanale zostat otwarty w r. 1907
i wr. 1911 dosiggnal maximum: 801743
¢t metr. wwozu i 378802¢ wywozu,

w Bruges, a akcjonarjusze prywatni —
7399143 fr., ktére wptacita kompanja za wy-
konane roboty.

Wobec tego akcje prywatne sg uprzywilejowane
i przewiduje sig wykup takowych,—gdy akcje rzgdowe
i miejskie umorzone zostang przez przejscie na
wtasnos$¢ zainteresowanych odpowiednich objektow
T-wa.

Na terenach koto Zeebriigge, wykupionych przez
T-wo pod budoweg portu,— usadowilo sig 3 duze fabry-
ki: fabryka brykietéw, koksownia Solvay i fabryka fran-
cuska Lianosoif. Fabryki te zapewniajg staty tadunek
przeszto 200000 tonn rocznie.

Dla zapewnienia przedsiebiorstwu wigcej ladun-
kéw, byloby do zyczenia usadowienie sig wigkszej ilosci
fabryk na brzegach kanatu. Niestety, spekulacja grun-
tami, pozostatemi w reku drobnych wtasdcicieli uniemo-
zliwia przedsigbiorstwom dokupienie si¢ niezbednych
terenow. :

" Rys. 13. Sluza wejéciowa (dolna glowa) kanafu
Bruges — Zeebriigge.

. Optaty wynosity: za tonng rej. netto za przejscie Wobec tego T-wo Compagnie des Installations
kanatem 0,25 fr. zt., za wytadunek lub natadunek od Maritimes wystgpilo z projektem stworzenia na brzegach
;onny w Bruges 0,30.fr., w Zeebriigge 0,40 ir, kanalu wolnego pasa (Zone.franche), szerokosci koto
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400 m, z tem, ze cata ta przestrzen bylaby przez Rzad
wywlaszczona przymusowo i oddana kompanji dla uste-

chetnie. W najblizszym czasie Parlament ma rozpatrzec
te sprawe.

Kys. 13.

powania fabrykom, ktére w takim pasie, pozbawionym
skrepowan celnych 1 posiadajacym pierwszorzedne
udogodaienia komunikacyjne sadowilyby sig bardzo

22 . _195__,in.83
Q?Om‘t‘_._'_.ﬂf____,__ —_— e e = S

2 -
[ { i
| 40 4 .52 ___ __..85.]

X

Przekroj kanatu Briiges —Zeebriigge.

Precedens takibytby bardzo wazny dla nas, i wska-
zywatby droge, jaka winien i$¢ plan urzeczywistnienia
kanatu morskiego do Tczewa.

Drogi o nawierzchni twardej w St. Zjednocz. Am. P6tn™

Napisal inz. 8t Manduk, Buffalo.

przy brukachceglanych podiuzneipoprzeczne bi-

tumiczne poduszki ekspansyjne, lecz praktyka

obecnie wykazata, ze poduszki poprzeczne nje s3
potrzebne, o ile nalezycie zrobione sg poduszki podiuzne.
Gléwny zarzut stawiany poduszkom poprzecznym jest
ten, ze materjal z jakiego sg one zrobione, czgsto roztapia
sie w cieplejszej porze roku i wycieka do rynsztoka, skut-
kiem czego krawgdzie cegief uszkodzane sg przez kota
woz6w. Nawet gdy poduszka zrobiona jest z mater-
jatu ktéry nie rozmigka tatwo, lecz ktéry z natury rzeczy
jest zawsze migkszy od cegly, to i wtedy powstajg wo-
kolo poduszki nieréwnosci. Przy poduszkach podtuz-
nych, wadliwo$€ ta niema takiego znaczenia, gdyz s3
one umieszczone wzdiuz obrzezy. Dajg one moznosé
briukowi rozszerzania sie i kurczenia, zaleznie od tem-
peratury, jak réwniez przyttumiajg nieprzyjemny hatas,
powstajacy przy brukach, w ktérych spoiny wypelnione
sg zaprawg cementowsg.

Materjal bitumiczny na poduszki winien by¢ tak
wybrany, aby mégl pozosta¢ twardym w lecie i nie kru-
szyt sie w'zimie a jednocze$nie byl dostatecznie twardy.

Poduszki ekspansyjne powinny by¢ uktadane je-
dnoczesnie z ceglq. Poczatkowo na ich miejsce wsuwa sie
deske odpowiedniej gruboéci, pomiedzy pierwszg war-
stwg cegiet a obrzeZem, jak widzimy to na rys. 39. Mate
zagiete listewki Zelazne, przymocowane do deski, ufa-
twiajq jej wyjecie po'utozeniu cegiet i zapetnieniu spoin.

Co do grubosSci poduszki ekspansyjnej, zdania
sq podzielone. Niektérzy inzynierowie zalecaja gru-
bos¢ nie mniejszq jak 17, inni znéw twierdza, ze otrzy-
mali najlepsze wyniki, gdy grubo§¢ poduszek wynosita
315", byto to coprawda przy brukach bardzo waskich.
W kazdym razie zgadzajq si¢ wszyscy na to, ze grubos¢
jej powinna wahac sig, zaleznie od szeroko$ci bruku.

Ponizej przytoczone liczby wzigte sg z praktyki.

P.oduszki ekspansyijne. Dawniej stosowano

Stosunek grubo§ci poduszek
do szeroko§ci drogi:

I Szeroko$¢ drogi

Grubo$¢ poduszki

20 lub mniej stép 1/, cala
20 do 30 3 e »
30 do 40 % &
ponad 40 - . 1Y, .,

Utrzymanie w nalezytym stanie brukéw
ceglanych. Gdy bruki zostaly zbudowane nale-
zycie, praca nad utrzymaniem ich w dobrym stanie
jest bardzo nieznaczna. A jednak zdarza sig, nawet
przy najpilniejszym dozorze, iz materjal posledniejszy
bywa uzyty na fundament lub tez do budowy nawierzch-
ni i z tego powodu nalezy zwraca¢ baczng uwage na
powierzchnie bruku nowozbudowanego, przynajmniej
w pierwszych latach po jego utozeniu. Gdziekolwiek
tylko ukaze si¢ jaka nieréwno$¢, natychmiast powinna
by¢ naprawiana, gdyz inaczej bruk bedzie ulegat szyb-
szemu zuzyciu w poblizu tej nieréwnosci iz czasem
niezbedne naprawy bedq bardzo kosztowne. Do na-
prawy wigekszych wybojéw, stuzy zwykle cegta, lecz do
matych wybojéw wystarcza asfalt. Czgsto w funda-
mentach z ttucznia lub zZwiru powstajgq tak zwane stabe
miejsca, tworzgce si¢ pod wptywem wody, gdy zacznie
sie ona przesgczaé przez spoiny cegiel, wypelnione
nieodpowiednig zaprawg. Staranny wiec doglad spoin
potrzebny jest od samego poczatku, gdy fatwiej jest
jeszcze temu zaradzi€. Gdy fundament jest betonowy,
zaciekanie przez spoiny rzadko kiedy wyrzadza wigk-
szg szkode.

Jezeli niedoktadno$ci powstate w bruku bedg od-
razu w pierwszych latach naprawione, roboty niezbg-
dne, potrzebne do utrzymania w porzadku dobrze zbu-
dowanego bruku, sg minimalne przez dluzszy okres
czasu. Bruk taki musi by¢ utrzymywany w nalezytej
czystosci, a szczegéGlnie brzegi drogi i urzadzenia
drenowe.

Okres uzytecznosci dobrze ufozonego bruku ce-
glanego trudno doktadnie okresli¢ z dw6ch powodéw,
poniewaz warunki ciggle sie zmieniajg i poniewaz Za-
den bruk dobrze zbudowany jeszcze si¢ zupelnie nie
zuzyl. Rozmiar zuzycia, ktére daje si¢ zauwazy¢ po
pewnym okresie -lat nie daje dostatecznych jeszcze
wskazdwek do wyprowadzenia wnioskéw  ogdluych,
a w kazdym razie skuteczna odporno$¢ bruku cegla-
nego na zuzycie, daje pojecie o jego wartosci.

Na zakonczenie opisu o brukach ceglanych nalezy
raz jeszcze zaznaczy¢ konieczng potrzebg Jfachowego
dozoru inzynierskiego przy ich uktadaniu. Wiele okrg-
géw w Stanach Zjednoczonych wydato znaczniejsze

") Ciag dalszy do str. 464 w N 31 1. b,
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sumy zupelnie niepotrzebnie, zanim zwrécono uwagg
na brak odpowiedniego dozoru, opracowujacego plany
i kierujgcego robotami. Skutki tego byty nieraz opta-
kane, a przezto zniechecaly inne stany do budowania
tego rodzaju dr6ég. Jedng z najczestszych pomytek,
jakg tu popetniano, bylo budowanie drogi kosztowne;
na miejscach Zle usypanych. Czesto robione byty bez
potrzeby zbyt ostre zakrgty lub raptowne zmiany pro-
filu, ktérych fachowiec dodwiadczony tatwo bytby
uniknal.

Nawet dzi§ przy budowie zwyktych drég ziem-
nych doszta juz opinja do tego przekonania, ze obycie
si¢ bez fachowego kierownictwa jest bardzo watpliwa
oszczgdnoscig i przy znaczniejszej diugodci drogi,
zawsze jest tutaj powolywany inzynier. Poniewaz drogi
ceglane sg kosztowniejsze od innych, tembardziej wigc
nalezy je dobrze wytknaé, sprofilowaé i bardzo staran-
nie caty budowe wykonag.

DROGI z KOSTKI GRANITOWEI,

Drogi wyktadane kostkg granitowq nalezg w Ame-
ryce do najstarszych typéw drég ulepszonych.

- Drogi granitowe posiadajg wiele stron dodatnich,
jak zresztg i ujemnych. Do dodatnich stron nalezy gi6-
wnie zaliczy¢ niezwykla ich wytrzymatos§é i odpornosé.
Bruki granitowe daja dobry uchwyt dla kopyt konskich
i k6t samochodowych, a wiec najlepiej nadajg sie do
brukowania spadzistych cze$ci ulic miejskich i dr6g po-
zamiejskich. Strony ujemne stanowia: nier6wno$¢ na-
wierzchni, a wiec wielki hatas przy szybkim ruchu ko-
towym, mniejsza czysto$é i stosunkowo wysokie koszta
zaktadowe, Wobec silnie rozwinietego w Ameryce auto-
mobilizmu, dla ktérego gladkos$¢ powierzchni drég jest
konieczno$cig nieodzowng, bruki granitowe nie moga
obecnie konkurowaé z brukami asfaltowemi, betonowe-
mi i z klinkierun. Powierzchnia wiec brukéw granitowych
ustawicznie sie zmniejsza, Obecnie kostkg granitowg jest
wytozonych w Stanach Zjednoczonych okoto 60 miljo-
néw yardéw kwadratowych nawierzchni. Sg to gtéwnie
ulice miejskie lub drogi podmiejskie o bardzo silnym
ruchu kotowym, ulice przylegte do dwoscéw towarowych,
przystani morskich, przejazdy pod nasypami kolejowe-
mi, jak tez spadziste czg$ci ulic lub drég pozamiejskich,
ktore pozatem na calej swej diugosci sg wyktadane
asfaltem lub betonem.

Wtasciwo$ci granitu. Granitjest gtéwniedla-
tego uzywany do budowy nawierzchni ulic i drég, ze
posiada niezwykta odporno§¢ na $cieranie i uderzenia
kol Nadto, dzieki wiasciwosci tupania sig w kierunku
trzech plaszczyzn prostopadiych do siebie, kostki gra-
nitowe moga byé z tatwosciq wyrabiane nawet przy
uzyciu bardzo prymitywnych metod. Im kostki s regu-
larniejsze, tem spoiny sq mniejsze, a nawierzchnia
réwniejsza.

Rozmiar kostek granitowych. Za ujedno-
stajniong wielko$¢ kostki granitowej uwazana jest kost-
ka 8 do 12" dtuga, 3!/, do 4!/, szeroka i 43/, do 5'/,”
wysoka. Bruk utozony z kostek o powyzszych rozmia-
rach, tworzy nawierzchni¢ najlepszg i najgtadsza, jaka
mozna otrzymaé przy uzyciu granitu (najlepsze bruki
z kostek o powyzszych rozmiarach posiada miasto No-
wy York). _

Do budowy drég pozamiejskich nadaje sig¢ réw-
niez kostka 7 do 11" diuga, 4 do 4'/,” szerokai4 do

4'/,' wysoka. Bruk z takich kostek jest zwykle uktada-
ny na podiozu betonowem i zaprawie cementowej
o sktadzie 1:3 lub 1:4, a spoiny wypeiniane sg zaprawg
cementowg o skiladzie 1:1 lub masg bitumiczna. .
Nadto kostka 7 do 11" diuga, 33/, do 4!/,” szero-
ka i 3!/, do 4" wysoka, jest uzywana przy zmianie na-
wierzchni plytkiej, jak np. asfaltowej na granitowa, to
jest gdy kostki sq uktadane na starem dobrem jeszcze
podiozu, ktére da sie zuzy¢ pod nowag, granitowg na-
wierzchnie.

Préby. Do oznaczenia wytrzymalosci granitu
na uderzenia, przygotowuje sig probke walcowg z tegoz
materjalu. Podstawy walca wygladza sie¢ na kamieniu
szlifierskim, na ktdry stale leje si¢ woda. Tak przy-
gotowany cylinder umieszcza si¢ w specjalnie zbudo-
wanej maszynie i poddaje si¢ prébie, ktéra polega na
rozbiciu cylindra mlotkiem o cigzarze 2 kg. Pierwsze
uderzenie miotka rozpoczyna sie z wysokosci jednego
centymetra, a przy kazdem nastepnem uderzeniu wyso-
ko$¢ spadku stopniowo zwieksza sie o jeden centymetr,
dopdki walec nie zostanie skruszony. Wysoko$¢ spad-
ku miotka przy rozbiciu walca, wyrazona w centyme-
trach, charakteryzuje wytrzymato§¢ danego materjatu.

Wytrzymato$§é na $cieranie okredla sie przez uzy-
cie opisanego juz uprzednio (patrz rozdziat ,Drogi ce-
glane“) obracajgcego sie przyrzadu ,rattler4. Kostke
granitowa dzieli sie na b0 kawatkéw, wazacych okolo
5 kg, umieszcza sie w obracajacym sie bebnie i poddaje
$cieraniu. Ilo$¢ dokonanych obrotéw bebuna ma wy-
nie$¢ 100000, a szybko$¢ — 30 obrotéw na minute.
Zmniejszenie sig ogodlnej wagi kawatkéw charaktery-
zuje wytrzyma'o$¢ danego granitu na $cieranie.

Budowa drogi wyktadanej kostka granitowa.

Fundament. Fundament i poduszki pod droge
granitowa budowany jest w podobny zupetnie sposéb
jak pod kazda inng drogg, majgca nawierzchnie ule-
pszong. Przedewszystkiem wigc teren drogi winien
by¢ nalezycie zdrenowany, a nast¢pnie profil ziemny
jednostajnie ubity; gleby migkkie powinny byé usu-
nigte i zastapione materjalem twardym. Kostki grani-
iowe sq najczesSciej ukitadane na podioiu betonowem,
nie mniej jak 4" grubem, Migszanina betonowa sklada
sie zwykle z jednej czesci cementu, z 3 czgsci piasku
i 5 do 6 czesci ttucznia.

Kostki spoczywaja na poduszce z piasku lub z za-
prawy cementowej. Piasek uzywany na poduszke po-
winien by¢ czysty i ostry. Zaprawa cementowa sktada
sie zwykle z jednej czgSci cementn i 3 lub 4 czedci pia-
sku, zmieszanych z soba na sucho.

Ukladanie kostek wykonywa si¢ rzedami po-
przecznemi, mozliwie jaknajblizej jeden do drugiego.
Po ulozeniu, kostki ubijane sg zapomocg bijakéw dre-
wnianych. Nie powinno si¢ uktada¢ bruku na wiekszej
odlegtosci niz 25 stép od miejsca ubijania.

Ubijanie. Ubijanie warstwy kostkowej winno
by¢ dokonane bardzo starannie. Kazda kostka powinna
by¢ ubijana z osobna, a gdy ktéra z nich zbytnio opa-
dnie, nalezy ja wyciggnaé¢ zapomocg obcegow bruko-
wych i dopiero po odpowiedniem podsypaniu poduszki
wtozy¢ na swe miejsce i ubi¢. Walcowanie nawierzchni
granitowej nie daje dobrych wynikéw. Do ubijania po-
winni by¢ uzywani pracownicy tylko wykwalifikowani
i rozumiejgcy dobrze wazno$¢ roboty, gdyz wadliwe
ubijanie popsuje pracg najlepszych brukarzy.
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Bijaki do ubijania sq tu réznych typow: w sta-
nach Nowej Anglji uzywany jest reczny bijak 50-fun-
towy, w stanie Nowy York — 35-funtowy, za§ w sta-
nach zachodnich — sg w uzyciu bijaki cigzsze, pokry-
wajgce swa powierzchnig odrazu kilka kostek i wyma-
gajace do obstugi dwuch ludzi.

Wypetnianie spoin. Spoiny najczgsciej wy-
petniane s tu zaprawg cementowg 1:1. Do zmigsza-
nia zaprawy stuzg opisane juz wyzej skrzynie i male
betoniarki.

Przy osiadaniu, zaprawa kurczy sig, nalezy wigc
ja wlewaé powoli i stopniowo dodawal $wiezego ma-
terjatu, dopdki nie wypeini sie nim spoin na réwni
z kostkami.

Piasek uzywany do wyrobu zaprawy powinien
byé doborowego gatunku Najlepiej nadaje sig¢ piasek,
ktéry moze przej$¢ przez sito o 20 oczkach na jeden
cal biezagcy. Duza zawarto$¢ gliny i mulu w piasku,
czyni zaprawe miekkq i staba. Do prostego i prymi-
tywnego badania wilasno$ci danego gatunku piasku
moze stuzy¢ zwykla flaszka, do ktérej wsypuje sig gars¢
piasku i wlewa nieco wody. Po nalezytem zmigszaniu,
zawartos¢ we flaszce osiada w krétkim czasie. Czysty
piasek osadza sie na dnie, a glina i mut na wierzchu.
Ilog¢ gliny lub mulu nie powinna przekraczaé¢ 10%. pia-
sku. Piasek zawierajgcy 5% lub mniej ciat organicznych
uwazany jest za dobry.

Spoiny powinny by¢ wypelnione zaprawg na ca-
tej swej glebokoSci. Praktyka bowiem wykazata, ze
wypelnianie spoin u dotu zwirem lub piaskiem, a tylko
u gbéry zaprawg, przynosi optakane skutki. Na pochy-

tosciach lub stromych odcinkach ulic i drég, zaprawa
wypelniajaca spoiny jest zwykle wymiatana z nich na
gleboko$é okoto !/, cala, aby w ten sposéb utworzyé
mate rowki, ktére stuzg do zaczepiania haceli podkow
konskich i k6t samochodowych. Niektére stany, ukta-
dajac bruki granitowe na pochylo$ciach, wypelniajg
najpierw spoiny zaprawg do wysokoSci powierzchni
kostek, a gdy droga staje sig $liskg, dopiero wtedy wy-
cinaja do pewnej gtebokosci zaprawg ze spoin, zapo-
mocg diut pneumatycznych lub elektrycznych. Ten
ostatni sposéb wydaje podobno lepsze wyniki niz
pierwszy.

Uzycie zaprawy bitumicznej. Bruki gra-
nitowe, ulozone na gesto zaludnionych ulicach miej-
skich, gdzie ¢zesto muszg by¢ dokonywane naprawy,
wypelniane sg najczesSciej zaprawa bitumiczng, ktdra
zezwala na tatwe lamanie nawierzchni, a wigc przebu-
dowa takiego bruku nie wstrzymuje na dtugo ruchu ko-
towego, co zachodzi naprzyktad przy uzyciu zaprawy
betonowej,

Zabezpieczenie Swiezego bruku w cza-
sie mroz6w i przed deszczem. Gdy droga gra-
nitowa jest naprawiana w porze zimowej, nalezy zwrdcic¢
uwage na to, aby zaprawa cementowa nie zamarzala
podczas krzepniecia, Zaprawe mozna uchroni¢ przed
zamarznieciem przez posypanie bruku trocinami sosno-
wemi lub debowemi. Najlepszem zabezpieczeniem na-
prawianej nawierzchni od deszczu jest filc nasycony
smola; rozciggniety po nawierzchni, daje on lepsze wy-
niki niz rozrzucona stoma, siano lub trawa.

(d.c.n.)

Kesony drewniano-zelazno-betonowe

przy budowie mostu na Wisle na linji Srednicowej Warsz. wezta kolej.
Napisat W. Marzec, inz. '

niej budowli zawsze jest pofgczone z nie-
bezpieczenstwem ktérem grozi badz przejs-

W

niekiedy w naj-

cie lodéw, badz wezbranie, przychodzgce

ista jest kaprysng rzekg i wykonanie na

Przy wykonanin budowy na Wisle, inZynier nie
ma prawa liczy¢é w okresie zimowym na trwalo$c¢ po-
wloki lodowej, gdyz pochdéd lodéw moze nastapié za-
rowno w grudniu, styczniu i lutym, jak i w marcu.
Ryzykownem

mniej, zdawato-
by sig, whasciwej
porze.

W Rosji kie-
rownik budowy
mostu mégtprze-
waznie na to li-
czyc,zepoutrwa-
lenin sie na rze-
ce powloki lodo-
wej, ma okolo
pieciu .miesigcy
czasu na wyko-
nanie budowy na
wodzie, przy«
czem moze po
ruszac sie na lo-
dzie, jak na la-
dzie, nie majqcj
potrzeby budowania tymczasowego mostu roboczego,
ani nabywania znaczniejszych statkéw.

I L v iﬂ' ‘

!I-l

Rys. 1.

Widok kesonu z boku.

jest réwniez roz-
poczynanie ro-
bétzasadniczych
przed letnig po-
wodzig, ktéra na-
staje zwykle w
koricu czerwca
albo w  pierw-
szej polowie lip-
ca, a ktéra jed-
nak moze zupet-
nie zawie$¢, albo
przesungé sie w
czasie dos$¢ na-
wet znacznie,
Powyzsze oko-
licznoSci skraca-
ja bardzo sezon
budowlany ¥ na

Widle i zmuszajg do przeprowadzenia budowy w czasie
najkrétszym.
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Majgc powyzsze na uwadze przy opracowaniu
programu budowy filaréw mostu na linji $rednicowej
Warszawskiego wezta kolejowego, nalezalo wybra¢ od-

powiednig konstrukcje kesonu.

Rys. 2. Widok komory roboczej kesonu.

Keson zelazny nie wchodzil w raéhube;, ze wzgle-
du na drozyzng i dtugi termin wykonania go w war-

sztatach mechanicznych.

Keson zelazobetonowy na
wzOr zaprojektowanego i wyko-
nanego przezemnie do budowy
mostu w Krakowie, w ulicy Staro-
wislnej, przy swych zaletach,
a zwlaszcza taniosci, ma te nie-
dogodnos¢, ze po wykonaniu go
nalezy bezczynnie czeka¢ od
czterech do szedciu tygodni na
stwardnienie betonu, zanim mo-
zna przystapi¢ do jego opuszcza-
nia,

Z przytoczonych na wstgpie
wzgleddw, zatrzymalem sig wigc
na konstrulkcji drewnianej, wypet-
nionej betonem.

Przy obliczeniu statycznem
kesonu, wyszedtem z zatoZenia,
2e Lkonstrukcja drewniana wraz
z oszalowaniem powinna utrzy-
maé ciezar wypelniajacego ja
betonu i warstwg polozonego na
stropie kesonu muru grubosci
2 m.

Aby kesonowi nadaé wy-
trzymatos¢ dostateczng do prze-
niesienia naprezefi, zdarzajgcych
sig przy .opuszczaniu, konstruk-

cje wzmocnitem przez uzbrojenie betonu w prze-
krojach ‘niebezpiecznych wkiadkami zelaznemi i dlate-
go keson ten nazwatem drewniano-zelazno-betonowym.

Keson zawieral

495
: betonu . . . . . 383,50 m?
drzewa . . . . . 126,78 m?®
zelaza wostrzu , . 16512 kg

»  Stubach
i uzbrojeniu . . 20428 ky

zelaza w wieszarach. 4181 kg.

Pole rzutu pozio
mego kesonu
wynosito . . 182 m2.

Dyrekcja Budowy Kolei pro-
jekt ten przyjeta i do wykonania
zatwierdzila.

Zaprojektowane w ten spo-
sob kesony w zupelnosci odpo-
wiedziaty swemu zadaniu.

Czedcl skiadowe konstruk-
cji drewnianej i ostrze kesonu by-
ty przygotowane na brzegu i mo-
gty by¢ niezwlocznie po przej$ciu
wysokich wéd wiosennych i po
przygotowaniu rusztowan prze-
niesione na miejsce wykonania
filaru i zestawione.

Szkielet kesonu zawieszono
niezwlocznie na rusztowaniach
i przystapiono do wypelnienia go
betonem. W miar¢ wypeiniania
betonem, keson opuszczano na
§rubachztakiem wyrachowaniem,
ze §wiezy beton zanurzal sie do
wody w trzy do pieciu dni po wy-
konaniu,

Kesony opuszczano bez zadnych trudno$ci na
grunt, a i pdZniej, przy przejsciu przez tawice glazéw
narzutowych (niektére z nich mialty do 2 m® objetosci

Rys. 3. Widok kesonu z gdry przed zawieszeniem na $rubach.

i musiaty by¢ rozstrzeliwane w kesonie) wykazaty -one
swg celowosc i dostateczng wytrzymalosé.
Od chwili wykonania betonu w stropie, do chwili
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gdy keson osiggnal znaczniejszg gleboko$é¢, wymaga-
jaca odpowiednio wiekszej wytrzymatosci kesonu,
upiyneto miesigc czasu, w przeciggu ktdérego uzbrojo-
ny zelaznemi wktadkami beton kesonu osiggnal dosta-

Rys. 4,

teczng, gwarantujacg bezpieczeristwo wytrzymatosé,
W ten sposob zyskato sig¢ okoto 3-ch tygodni czasu

zmniejszyto ryzyko wypadku z powodu wysokiej
wody.

Poczynione nad kesonami temi spostrzezenia po-
stuzg za materjat do dalszego doskonalenia tego typu,
w celu zwigkszenia uzyskanych dotagd oszczednosci na
czasie i kosztach wykonania.

P_rzy sposobnosci pragne wypowiedzieé sie o ce-
owo $ci plaszcza do budowy muru nad kesonami.

W sprawozdaniu z budowy mostu na Sanie pod
Rozwadowem (Przegl. Techn. Ne 6 z r. 1923) wypowie-
dziano zdanie o zbedno$ci ptaszcza. W zupetnosci zda-
nie to podzielam: mur wykonany w plaszczu na obwo-

Keson zawhsiony na Srubach,

dzie filara we wszystkich wypadkach, w ktérych mia-
tem sposobno$¢ to sprawdzié, byt Zle wykonany; nato-
miast uwazam za bezwzglednie konieczne licowanie
muru ciosami, obrobionemi do prostego kata, albo
przynajmniej specjalnie dobieranemi kamieniami mu-
rowemi o0 wigkszych rozmiarach.

W Niemczech i Austrji przewaznie licowano mur
pod wodg ciosami obrobionemi do prostego kata, i tak
tez oblicowano fundamenty filaréw wyzej wspomnia-
nego mostu przez rzeke Wiste w Krakowie.

TEGOROCZNA WYSTAWA BRYTYJSKA
w WEMBLEY.

Olbrzymia zeszloroczna Wystawa Brytyjska w Wembley,
jest, jak wiadomo, otwarta w 1. b, ponownie. Eksponatj ulegly
pewnym, niewielkim zreszfa, zmianom, jeszcze bardziej podkre-
§lajac znaczenie bogactw Dominjéw. Nalomiast wielkiego Patacu

. Techniki w r. b, niema, gdyz urzadzono w nim wystawe urzgdzen
mieszkaniowych { transportu; skasowano réwniez elektrownie, ktdéra

miescita si¢ w tym Palacu. Wystawe zasila elektrownia miej- -

ska, dostarczajac do 6000 kW.

Clekawszych nowoscl technicznych wystawa zawiera nie-
wiele

V. ZJAZD INZYNIEROW KOLEJOWYCH.

W dn. 13, 14 i 15 wrze$nia r. b. odbedzie si¢ w Gdat-
sku 5-ty doroczny zjazd inzynieréw kolejowych Polski.

W zjeZdzie mogg braé udzial osoby postronne, interesujg-
ce sig zadanlami kolejnictwa polskiego, po uprzedniem porozu-
mieniu sie z komitetem zjazdéw, Warszawa, al, Jerozolimskie 1/3,

« inz. W. Gassowski
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Wiokiennictwo.

Przedzenie bawelny
wielob

larbowanej, jednolite;
arwnej.

Napisal Adam Trojanewski, inz,

akkolwiek przedzenie baweilny farbowanej usku-

tecznia sig zasadniczo na tych samych maszynach,

co i przedzenie bawelny surowej, to jednak niema

ono jeszcze dos¢ ustalonej metody, jak to ma miej-

sce przy przerébce bawelny surowej, i kazda prawie

przedzalnia kolorowa posiada swojg odmienng

metode przg¢dzenia, wzglednie przygotowania do prze-
dzenia.

Jedni np. mieszajq kolory jednolite bawetny far-
bowanej w danym stosunku w mieszalni i przerabiajq
takg wielobarwng mieszaning, zwang melanzem, jak
zwyklg surowg bawelng; inni przepuszczajg kolory je-
dnolite bawetny farbowanej oddzielnie az do zgrzeblar-
ki wlacznie, a otrzymane tasmy zgrzeblone igcza w da-
nym stosunku i w pewnej kolejnosci na tqczniarce tas-
mowej, poczem poddajg otrzymany wielobarwny zwdoj
bawelny wtérnemu zgrzebleniu i dalszym zabiegom,
jak surowg bawelneg; jeszcze inni przerabiaja surowg
bawelng normalnie az do zgrzeblarki wtacznie, poczem
farbujg otrzymane tasmy zgrzeblone i mieszajg je na-
stgpnie w danym stosunku oraz odpowiedniej kolej-
nosci na ciggarce; stad juz mieszanina (melanz) prze-
chodzi przez nastepne maszyny, jak baweina surowa.
Sg wreszcie zwolennicy przerabiania bawelny farbowa-
nej normalnie az do wrzecioniarki, $redniej lub cien-
kiej wlacznie, i melanzowania niedoprzedu farbowane-
go na nastepnej wrzecioniarce lub na przedzarce.

Stosujgc ten lub 6w sposéb postepowania przy
przerdbce bawelny farbowanej, przgdzalnia kolorowa
winna by¢ odpowiednio ku temu urzgdzona, w prze-
ciwnym bowiem razie nie bedzie w stanie, pomimo wy-
sitku, wyprzasé przedzy dobrej, bez zarzutu.

Wybér wilasciwego przedziwa w tej gatgzi przg-
dzalnictwa jest niezmiernej wagi, ‘jest on znacznie tru-
dniejszy, niz przy przerébce bawelny surowej i wyma-
ga wieloletniego doswiadczenia, by méc w kazdym po-
szczeg6lnym wypadku dobrze zadanie rozwigzad.

Do farbowania powinna by¢ przezmaczona naj-
lepsza baweltna amerykanska, o wiéknie zdrowern i mo-
cnem, gdyz tak sama farba, jak i proces farbowania po-
niekad ostabiajg widkna, przytem farba skleja je, skut-
kiem czego widkna farbowane daleko trudniej rozpla-
ta¢ i rozciggna¢ podczas przerébki przedzalnianej, ani-
zeli wiékna surowe. _

Bawelna, przeznaczona do farbowania, powinna
by¢ wolna od zbytniego zanieczyszenia réznemi do-
mieszkami ziemistemi i ro$linnemi, w postaciszczgtkéw
lisci, torebek owocowych, zmiazdzonych nasion i t, p.,
tudziez od skottuniatych, niedojrzatych, tak zwanych
martwych wtdkien (ang. dead cotton, fr. coton mort,
niem. tote Baumwolle), ktére przy farbowaniu badz nie
przyjmuja barwnikéw wcale, badz tez tylko w stopniu
nieznacznym, i juz w luZnej, farbowanej masie, razg
niekiedy wprawne oko i pomimo najwigkszej ostroznosci
oraz umiejgtnego przedzenia niejednokrotnie pozostajg

w przedzy jako punkciki innego odcienia (niem.
Noppen).

Oczywiscie tak zanieczyszczone przedziwo za:
sadniczo nie powinno by¢ przeznaczane na przgdzg
farbowang na jasne, jednolite kolory, gdyz przgdza
taka w dalszej przerdbce czestokro¢ bywa przerabiana
na tkaniny o barwie jednolitej, a wtedy nieznaczne te
zanieczyszczenia (punkciki), zaledwie dostrzegalne
w tkaninach réZnobarwnych, melanzowych, tutaj odci-
najg sie zbytnio od tta ogélnego.

Przy wyborze przedziwa na przedze farbowanas,
niezaleznie od jego czystosci, jak wyzej pojmowanej,
nalezy takze bra¢ pod uwage naturalny kolor i potysk
wiékna, rozmaite bowiem odcienie jednego gatunku
bawelny rozmaicie sie farbujg.

Czystos¢ w kolorze przedziwa surowego, jak réw-
niez naturalny polysk widkna, pozwalaja oczekiwaé
pieknego wyfarbowania, zatem pierwszefistwo pod tym
wzgledem nalezy oczywiécie odda¢ zupelnie dojrzatej
baweinie, kt6ra wiasnosci wymienione zazwyczaj po
siada. Martwe, bez polysku wiékno, nawet zupeinie
biate, nigdy nie da fadnego koloru po ufarbowaniu.

Bawelna biata o odcieniu 26itawym jest najpodat-
niejsza do farbowania; czesto zupelnie z6ite lub bru-
natne gatunki bawetny, o ile tylko wtékno posiada po-
tysk, farbuje sig znakomicie.

Bardzo trudno i niefortunnie daje sig farbowac
wiékno bawetniane, wpadajace w szary odcien; to tez
takiego widkna, choéby zresztg byto najzupetniej czy-
ste w masie surowej, nie nalezy przeznacza¢ na przg-
dze farbowanag, na jasne zwlaszcza, jednolite kolory.

Wiékno szarej barwy bylo juz w pierwszym okre-
sie zamarcia; zazwyczaj skutkiem statej silnej wilgoci,
jest ono zupelnie zdatne do przgdzenia, lecz nie ma juz
wiasciwej wartosci z powodu braku polysku i moze
byé uzyte tylko na nizsze gatunki przedzy farbowanej
koloréw ciemnych.

Bawelna barwista (ang. tinged) nadaje sig do
farbowania tylko na kolor ciemny lub czarny.

Niektére odcienie jasnych koloréw, jak np. kre-
mowy, rézowy, niebieski, liljowy i inne, nie dajg sig
osiggnac bez uprzedniego bielenia widkien.

Na wysokie numery przedzy farbowanej na jasne,
jednolite kolory nalezy zawsze oddaé pierwszeristwo
cennemu, o$lepiajaco biatemu, zupelnie dojrzalemu
wiéknu jednego gatunku bawelny o jednakowym cha-
rakterze. Niestety jednak, nietylko partje bawelny je-
dnego gatunku bardzo rzadko posiadajg $ciéle jedno-
lite wiokno we wszystkich swych belach, lecz zdarza
sie do§¢ czesto, Ze bawelna, zawarta w jednej i tej sa-
mej beli, zawiera wiékno o réznym charakterze, przeto
Scista kontrola bawelny, zwlaszcza przeznaczonej na
przedze farbowang, jest niezbedna, by unikna¢ przedo-
stania si¢ do mieszanki nieodpowiedniego przedziwa,

Po nadejsciu do fabryki partji baweiny, nalezy
niezwlocznie wzigé probe ze $rodka kazdej beli, a zba-
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dawszy wiékno, zanotowa¢ w notatniku: datg, dostaw-
ce, ilos¢ bel, klase, znak (sygnum), wiokno (dingosé,
moc, rownos$é), barwe, czystos¢ w masie, dojrzalosé
i przypuszczalne przeznaczenie. Notatki te weigga sie
nastepnie do ksiegi bawelny, Nalezy takze prowadzic
ksigge mieszanek.

Baweine farbuje si¢ w stanie luZnym, w postaci
zwoju trzepakowego, tasmy zgrzeblonej, niedoprzgdu
lub przedzy, mianowicie:

1) wzietg bezposrednio z bel, nierozluZniong
i nieoczyszczong;

2) rozluZniona i oczyszczong na targarce;

3) rozluZniong 1 oczyszczong w postaci zwoju
trzepakowego;

4) oczyszczong i zgrzeblong, jako tasmeg w po-
staci zwoju z tgczniarki tasmowej;

5) oczyszczong i zgrzeblong, jako tasmeg w po-
staci cewki krzyzowej ze zgrzeblarki; '

6) oczyszczong i zgrzeblong, jako tasme w ca-
tosci z garnka wyjgta, Scisnicta i zwigzang na krzyz;

7) oczyszczong, zgrzeblong i wstgpnie skrecong
w postaci niedoprzedu grubego;

8) jako gotowq przedze w postaci kopek, cewek
krzyzowych, nawojéw osnowowych lub w motkach.

Najprostszym oczywiscie jest sposob farbowania
bawelny wziete] bezposrednio z bel, a wigc nierozluz-
nionej i nieoczyszczonej, lecz jest to sposéb stanowczo
przestarzaty i najkosztowniejszy, gdyz farbuje sig tym
sposobem ' niepotrzebnie wszelkie odpadki, przytem
piasek, znajdujgcy sie w bawetnie, dostaje sie do uzbro-
jen farbiarek i przedwczesnie niszczy je.

Farbowanie bawelny rozluznionej i wstepnie roz-
luZnionej na targarce skrzynkowej (rys. 1) jest znacznie
lepsze od pierwszego sposobu farbowania, ze wzgledu
na pewng juz czysto$¢ przedziwa, przewozenie jednak
bawetny luznej jest bardzo kiopotliwe i robi wiele nie-
porzgdku, gdyz baweina jest stale porozrzucana na po-
diodze i niszczy sie.

Rys. 1.

Targarka skrzynkowa.

Spos6b trzeci farbowania bawelny, mianowicie
W postaci zwoju trzepakowego, jest lepszy i wygodniej-
szy od poprzednich. Przewozenie i rozluZnianie ufarbo-
wanych zwojéw trzepakowych jest proste; to ostatnie
uskutecznia sig zazwyczaj na specjalnej szarparce.

Farbowanie baweilny w postaci zwoju z tgcz-
niarki tasmowej (rys. 2) jest nieszczegélne, gdyz
ciecz barwigca z trudno$cig przenika zwéj, suszenie jest
ucigzliwe i wymaga dlugiego czasu, a twarde i szorstkie
* po ufarbowaniu tasmy zwojowe stawiajg zbyt duzy opér

wtérnemu zgrzebleniu, skutkiem czego widkno silnie
cierpi i z takiego zwoju trudno wydosta¢ réwnomierng
tasme, przytem obicia zgrzeblaste niszczgq sig dos¢
szybko.

Spos6b pigty farbowania bawelny w postaci cewek
krzyzowych ze zgrzeblarki jest takze nieszczegdlny,
lepszy jednak od porzedniego, gdyz ma sig doczynienia
7 oddzielnemitasmami, krzyzowo nawinietemi na cewki,
W tym wypadku zgrzeblarka musi by¢ zaopatrzona
w nawijadto tasmowe.

Rys. 2

¥aczniarka tasmowa.

Sposob farbowania tasm zgrzeblonych, wyjgtych
z garnka, ma bezwzgledng wyzszo$¢ nad innemi $poso-
bami przy odpowiedniem oczywiscie urzadzeniu fabryki,
gdyz rozluZnianie i oczyszczanie bawelny az do zgrze-
blarki wigcznie nie odstepuje od zasad przyjgtych ogol-
nie w przedzalnictwie bawelny surowej; wiokno jest
tutaj lepiej chroniome, nie farbuje sig niepotrzebnie
znacznych (mniej wigcej 10%) odsetek odpadkdéw, ktére
odpadajg w przerobce przedzalnianej juz przed farbo-
waniem; tym sposobem oszczedza sie wiele na barwni-
kach i robociZnie, a dobrze zwiazane i z pewng ostroz-
noscig przewozone wigzki farbowanej tadmy zgrzeblo-
nej biegng na ciggarce zupetnie dobrze, przytem surowe,
niefarbowane odpadki majg wigkszg warto$¢ od farbo-
wanych.

Farbowanie bawelny w postaci niedoprzedu gru-
bego nie jest wskazane, ciecz bowiem barwigca z trud-
noscig przenika przez niedoprzed, ktéry staje sie szorst-
kim, diugo schnie i predko niszczy skdrkowane watki
wyciggowe nastepnej wrzecioniarki.

Farbowanie baweiny w postaci gotowej przedzy
surowej na kolory jednolite jest najkorzystniejsze, nie
farbujemy bowiem daremnie do 15% mato wartoscio-
wych odpadkdw, a przedza otrzymana jest réwnie do-
brze przefarbowana, jak gdyby byla wyprzedzona z ba-
welny w stanie Juznym ufarbowanej. :

Farbowanie bawelny w przytoczonych wyzej po-
staciach uskutecznia sie prawie wylqcznie w odpowied-
nio. zbudowanych farbiarkach pakowych, w t. zw.
aparatach (rys. 3) o stalem krgqzeniu wrzgcej cieczy
barwigcej, barwnikami bezposredniemi, Farbowanie temi
barwnikami jest tanie i proste, dokonywa sig w jednej
tylko kapieli lekko alkalicznej z dodaniem pewnej ilosci
soli kuchennej, soli glauberskiej krystalicznej, sody lub
siarczku sodu, w celu rozpuszczenia barwnika siarko-
wego i tem samem dla lepszego wchlaniania go przez
bawetng. Soli glauberskiej palonej (kalcjonowanej) nie
zaleca sig stosowa¢, gdyz zawiera ona zwykle znaczny
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procent zelaza i skutkiem tego daje plamy w wyfarbo-
waniu.

Zbyt wielka ilo$¢ soli w cieczy barwigcej jest przy-
czyng zbyt szybkiego osadzania sie barwnika na widk-
nie i plam w wyfarbowaniu, wiékno staje sie wtedy
zbyt twarde i Zle sie przedzie. Zawarto$¢ soli w cieczy
barwigcej o temperaturze 15°C, nie powinna przekra-

czaé przy jasnych kolorach 1!/,° Bmé, przy ciemnych
za$ 3!/, Bmé,

Rys. 3. Farbiarka pakowa.

LuZna bawetna przefarbowywa sie bardzo dobrze
barwnikami bezposredniemi, wcigga je rdwnomiernie,
przytem barwniki te nie odbierajg widknu naturalnej
jego migkkosci, potysku i zdolnosci przgdzenia, widkno
nie traci swej diugosci oraz sity.

Zaznaczy¢ nalezy, ze pierwszym warunkiem do-
brego farbowania jest dobra, miekka woda, wolna od

wapna, zelaza i innych zanieczyszczen.

’ Do ostatniego ptokania bawetny luznej, farbowa-
nej na jasne kolory, nalezy doda¢ troche soli kuchennej
lub mréwczanu sodu, przez co bawelna staje sig wilgot-
niejszq i przedzie sig lepiej.

Dla ozywienia i wyréwnania wyfarbowania, dodaje
sig do kapieli barwiacej nieco oleju tureckiego.

Przy farbowaniu barwnikami siarkowemi nalezy
pamieta¢, by bawelna nie stykala sig .z powietrzem,
gdyz skutkiem utleniania sie barwnika powstajg plamy
na bawelnie. Dla unikniecia tych nieréwnodci operuje
sie pod powierzchnig cieczy barwigcej, poczem szybko
odwadnia sie¢ bawelneg i ptocze w duzej iloci wody.

Do rozpuszczania barwnikow siarkowych uzywa
sie, jak wyzej powiedziano, siarczku sodu, ktory dziata
niszczaco na miedz, bronz i mosiadz, przeto farbowanie
bawelny temi barwnikami dokonywa sig w naczyniach
zelaznych.

- Farbiarka pakowa (rys. 3) sklada sig z dziurkowa-
nego cylindra 4, zelaznego dla barwnikéw siarkowych
lub miedzianego dla barwnikdw diaminowych, w ktory
taduje si¢ baweine luzng i szczelnie ugniata nogami
lub mechanicznie. Po natadowaniu cylindra, wstawia sig
go zapomocg dzwigu B do kadzi C, Zelaznej dla barwni-
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kow siarkowych lub drewnianej dla barwnikéw diami-
nowych, i przepuszcza sie goraca ciecz barwigcq zapo-
moca pompy od$rodkowej D. Po ufarbowaniu przenosi
si¢ cylinder 4 z bawelna, zapomocg dZwigu B, do wi-
rowki Is, w ktérej pidécze sig baweing doktadnie w du-
zej ilosci wody i odwaduia.

Farbowanie w farbiarkach pakowych jest lepsze
od farbowania w kadziach, daje ono zywszy kolor przy
tej samej ilodci zuzytego barwnika. Baweina luZna,
w tej maszynie farbowana, przefarbowywa sig lepiej
i nast¢pnie przedzie sie lepiej.

Przy farbowaniu baweiny w farbiarkach pakowych
uzywa sig matej kapieli i barwnikéw skoncentrowanych,
tatwo rozpuszczalnych w wodzie goracej. Przy uzyciu
zwyklych barwnikéw, baweina nie przefarbowywa sig
réwnomiernie w tych maszynach.

Proces farbowania w farbiarkach pakowych na
ciemne kolory trwa nie dtuzej jak godzing, na jasne za$
starczy nawet pol godziny.

Mate nieréwnosci w wyfarbowaniu bawelny luz-
nej, powstate przez wadliwe krazenie cieczy barwigcej
w farbiarkach pakowych, wyréwnywujq si¢ nastgpnie
podczas przerébki przedzalnianej. -

Barwniki siarkowe sa zupetnie trwale na pranie,
kwas, Swiatto i lezenie na sktadzie, inne nalezy utrwala¢

~ po farbowaniu przez dwuazowanie lub traktowanie so-

lami miedzi, chromianami i dwuazoparanitraniling.

Jezeli chodzi o przedze koloru jednolitego, to
wskazanem jest farbowanie gotowej przedzy surowej
w postaci badZ kopek lub cewek krzyzowych, natknig-
tych na wrzeciona dziurkowane, osadzone na powierzch-
ni cylindra farbiarki pakowej, bgdZ w postaci mot-
kow w otwartej kadzi farbiarskiej lub w zwyklej farbiarce
pakowej (rys. 3), dla luznej bawelny, bgdz wreszcie
w postaci nawoju osnowowego w kadzi otwartej lub
w zamknigtym kotle pod ci$nieniem.

Rys. 4.

Skubarka.

Bawelna ufarbowana w stanie luZnym i nastepnie
odwodniona na wiréwce zawiera jeszcze mniej wigcej
459 wody i stanowi zwarte bryly, ktére, celem utatwie-
nia i przyspieszenia zabiegu suszenia, nalezy rozluzni¢,
badz recznie, badZz na maszynie zwanej skubarkg
(rys. 4). :

(d. c. n.)
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Organizacja rob6t w budownictwie.

Wazny dla ogétu przemyst budowlany znajduje sig
od wielu juz lat w nienormalnym stanie, z powodu dro-
zyzny mater jahfw wysokiego kosatu pracy ludzkiej
w stosunku do jej uzyteczne] wydajnosci, nierozwaznego
a zarazem przymusowego okrojenia zwyklego w tym
dziale okresu pracy dziennej, z 9!/, na 7%/; godziny,
i wynikajgcej z tego wszystkiego nierentownoéci
wktadéw budowlanych. Niecheé wiec oséb zamoznych
do narazania swych §rodkéw pienigznych na nieuniknio-
ne straty, siebie za$§ samych na znane trudnoéei i przy-
kro§ci powojenne, jest zupelnie zrozumiata i uzasadnio-
na. Wprowadzone niedawno przymusowe §ciaganie ka-
pitalu budowlanego w postaci podatku nie doprowadzi
tez do uzdrowienia tego stanu rzeczy, jezeli odnodne
czynniki nie potrafia wprowadzié koniecznego prze-
diuzenia dziennego okresu pracy w robotach sezono-
wych, do ktérych budownictwo nalezy, a zarazem powaz-
nego podniesienia praktycznej wydajnosfecl
tych robdét,

Dla blizszego rozwasenia tych doniostych spraw
powotato Polskie Tow. Politechniczne we Lwowie, na
wniosek referenta, osobng komisje dla sprawy nowo-
czesne] organizacji prac w budownictwie,
ztozongzarchitektéw i budowniczych. Komis)ja ta zastana-
wiala sig nad zmniejszeniem strat i zwiekszeniem wydaj-
noéci w budownictwie, uznajgc za najwazniejsze nastgpu-
jace $rodki: utrzymanis mozliwie niskich cen materjatéw,
stosowne przedtuzenie okresu pracy dziennej, dokladne
przygotowanieizorganizowanie robét gléwnych i pomoc-
niczych, mechanizacje transportéw masowych oraz na-
lezyte poduczanie nowych sil roboezych w poruczonych
im zadaniach. Ostatnig spraws powinny sig zajaé szko-
1y zawodowe, zwlaszcza wobec braku dostatecznej
liczby wyéwiczonych sit roboczych.

Zestawienie wazniejszych sposobéw podniesienia
ekonoinji przemystu budowlanego zawiera nizej podany
wykaz,

Sposoby ekonomicznego prowadzenia robét.

1. Weczesne sprowadzenie potrzebnych materja-
16w i drodkéw pomocniczych normalnej jakosci, tak pod
wzgledem wytrzymatosei, jak formy i wielkosei.

2. Staranie o punktualny dowéz materjaléw
inalezyte ich przechowanie. Zapewnienie sobie wlas-
nych automobiléw cigzarowych i wozéw doczepnych.

3. Szczegétowe obmyslenie i dokladne zestawie-
nie planu wykonania i kolejrodei robdt,

4. Ustawienie potrzebnych rusztowafi, maszyn
linnych urzgdzei w oznaczonym przez program robét
terminie, przed rozpoczeciem wiagciwej roboty.

5. Opracowanie terminarzy dla Wszystklch
dziaidw,z oznaczeniem daty i godzmy rozpoczecia kazdej
roboty czqécmwe;, oraz przewidzianej w programie daty
jej ukorczenia.

Terminarze te odpowiadajs uzywanym w kolejni-
ctwie rozkladom jazdy.

6. Mechanizacja robét budowlanychit. p.
przy transporcie materjatéw, odpadkéw, narzgdzi, mie-
szaniu wapna, betonu i t, d.

7. Stosowanie lepszych rusztowan skladanych,
z pomostami dajacemi sig szybko podnosié, w miare po
stepu robét (System Gilbretha).

8. Uzywanie przy robotach murarskich, ciesiel-
skich, betoniarskich, malarskich i t, d. nowych, ulepszo-
nych narzedzi, Do tych nalets amerykanska kielnia
skrzynkowa, rozpryskiwacze do farb, wapmna, zaprawy
i cementu (amer.: cement gun), mieszarki, Dostosowa-
nie zadan dziennych do zwigkszonej przez lepsze narze-
dzia i metody wydajnosci.

9. Przygotowanie dla kazdego posterunku pisa-
nych lub drukowanych ,zadan dziennych“ (pen-
sum), okreslonych co do produkeji i czasu normalnego,

10. Zapisywanie wynikéw pracy kazdego
posterunku w celu obliczenia premji, Sporzgdzanie
wykreséw statystyki robdt, utatwiajacych poréwnywanie
wynikéw pracy 2z ustalonemi poprzednio normami.
(Wykresy prostolinjowe Gantt’a). '

11. Znormalizowanie czeSci . przeznaczonych
do skladania i umocowania na budowach tak, aby robota
stala sie prostem sktadaniem gotowych juz czeéei,
bez dopasowywania. Odnosisig to nietylko do cegict,
ptyt, belek, okien, drzwi, stopni schodowych i t. p., ale
takze do uzywania gotowych belek betonowych zamiast
sklepien, balkonéw i t. d.

Uwaga: Obecnie 1stn1eJa, w Polsce trzy rézne
typy cegiet.

12.  Opracowanie praktycznych instrukeyj ro-
boczych dla kazdego stanowisks pracy.

18. Kierownictwo budowy stara sie o dostarczenie
na czas materjatéw 1 narzedzi, ich wymiane w razie
uszkodzenia lub naturalnego zuzycia, o nalezyte poducze-
nie pracownikéw i pomoc fachows przy wykonywaniu
robét podtug instrukeji.

14. Pracownikom, wykonywujacym robote we-
dlug instrukeji i w czasie oznaczonym przez zadanie,
przyznaé mozna premje w wysokodei 20 ich placy cza-
sowej. Premje mnaleza sig oczywiscie tylko za dnie,
w ktérych cate postawione zadanie dzienne zostalo pra-
widlowo wykonane,

156, Zarzad stara sig o wczesne poduczenie
przodownikéw w- nowych metodach i w uzywaniu
nowych narzedzi lub maszyn, jak np. elewatoréw, diwi-
géw, przenoénikéw, nowych rusztowan, rozpryskiwaczy,
kielni amerykanskiej 1 t. d.

16. Przodownicy uczg nastgpnie nowych kandy-
datéw, poczem zarzad przyjmuje tylko takich, ktérzy
wykazali odpowiednig zdatno$é 1 gotowo§é pracowania

wedlug wskazdwek zarzadu,

17. Przez wydatniejsza prace i lepsze przygoto-
wanie érodkéw pomocniczych uzyska sie¢ znaczne
skrécenie okresu budowy i obnizenie kosztéw, nie-
tylko odno$nego dzialu, ale takze dozoru i ogélne] admi-
nistracji. Cala druzyna robocza i wszystkie narzedzia
stajg sie przez to wolnemi do podjgcia innej pracy, dzie-
ki czemu dany zespét moze w sezonie wykonaé wigcej
budowli niz dawnie;j.

Przyépieszenie i potanienie budowania wplyme
bezposrednio na zachgcenie finansistéw, wiadz i ogétu
zamoznej ludnosei do podjecia akeji budowlaneJ w calym
kraju,

Prof. Edwin Hauswald.
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BADANIA TECHNICZNE.

Drgania wirnikéw turbin parowych.

Zagadnienie drgan wirnikéw turbin parowych stato
sie aktualnem stosunkowo od niedawna, mianowicie od
czasu gdy dazenia do zwiekgzenia mocy t. zw. ,turbiny
krancowej“ (,limit turbine®), t. zn. takiej, ktéra przy
danej predkosei, rozrzedzeniu i min, strat, rozwija mozli-
we max. mocy —spowodowaty zastosowanie coraz wigk-
szych rednic wirnikéw, zaé z drugiej strony, gdy postepy
metalurgji umozliwity wykonywanie wielkich wirnikéw,
o dostatecznej wytnzymaloécl, przy stosunkowo male]
grubo$ci, Tarcze takie, mirno dostatecznej wytrzymalosei
na zwykle naprezenia wu*mkéw ulegajg niebezpiecznemu
wplywowi drgan, ktére zachodzié mogg z rozm. powodow,
jak: czedciowe zasilanie, niejednakowe dysze, niedoktad-
noéci sprzezenia, ugieeie waluit. d. Jesli przytem nastgpi
rezonans pomiedzy drganiami wlasnemi tarczy a drga-
niami w niej wzbudzanemi, to, jak wiadomo, mo%e na-
stapié peknigcie wirnika pod wply wem zmeczenia metalu.

Ciekawe badania zjawisk drgania wirnikéw prze-
prowadzono niedawno, przy udziale prof, Stodoli, w zakl,
Brown Boveri & Co, i wyniki ich ogloszono w Engi-
neering!) i in. czasopismach.

Artykul objasnia charakter drgan o jednej lub wie-

.cej linji weztéw oraz o kolach wezléw,?) zwracajac uwage
na 2 okoliczno$eci: wptyw masy topatek na drganiai wplyw
réznicy temperatur wienca i piasty. X.opatki — im sg
diuzsze, tem wigcej oczywiscie oddzialywujs w kierunku
obnizenia czgstosei drgan wlasnych. Réznica temperatur
wiefica 1 piasty wywoluje powigkszenie czestosei drgan,
o ile te zachodzs okolo érodka tarczy lub okoto jednej

Rys. 1.
Instalacja do badan dynamicznych.

grednicy wezldéw, natomiast zmniejszajg oczesto§é przy
wigksze] iloci érednicowych linij weziéw. Teoretyczne
ujecie tego zagadnienia daje prof. Stodola, wedt, ktérego
dla kazdej liczby §rednic qulowych 1stn1e]e pewna kry-
tyczna. roznica temperatur' wience i piasty, s prowadza-
jaca czestosé drgari do zera (oczywiScie warto§é tej rézni-
cy krytycznej jest inna dla wirnike w spoczynku, a inna
dla tarczy wirujacej).

1) Engineering, 21 9 stycznia 1925 r,
') Por. ,Przegl. Techn.” t. 63 (1925) str, 338 w Ne 22.

Autor rozpatruje osobno ,charakterystyke statycz-
ng¥ terczy nieruchomej i charakterystyke dynamiczng —
wirujgeej. Charakterystyki te sg przedstawione w postaci
wykreséw krzywych czestodei drgan wlasnych (p. rys. 11
na str. 839 Przegl, Techn. zr. b.)

Niebezpieczne zjawisko rezonancji zachodzi, jak
wiadomo, przy synchronizmie impulséw z drganiami
wlasnemi, czyli przy przecigeiu ,charakterystyki® z linjg
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Krzywe czestosci drgan wlasnych i czgstosci impuisdw
tarczy wirujgcej.
Krzywa 1 — charakterystyka drgan wirnika nieruchomego o tempe-
raturze jednostajnej; 2 — charakt. tegoz wirnika przy wyzszej
temperaturze wienica; 8 — charakt. dynamiczna.

czgstosci drgan wlasnych, ktéra w spétrzednych 7 (ilosé
obrotéw), K (ilog¢ érednic wezlowych) stanowi prosta,
wychodzges ze érodka spétrzednych (przy mn obrotéw
i1 érednicy — ilo§é drgan — n, przy 2-ch srednicach =
2n 1 %, d.) Rezonancja powstaje, jesli przecigcie tych
dwu linij odpowiada calej liczbie érednic wezlowych.
Rézne temperatury wienca i piasty, zmieniajge warunki
rezonancji, przesuwajg przeciecie rozwazanych linij z pun-
ktu odpowiadajacego calej liczbie $rednic do innego —
pos§redniego, lub tez odwrotnie. Stad drgenia niebez-
pieczue Zachodzg tylke przy pewnem obciazeniu turbiny,
a nie powstajg przy innych warunkach jej pracy.

Doéwiadezenia statyczne prowadzono na podstawie
wytwarzania figur Chladni'ego na tarczy drgajacej
(p. rys. 2—9 na str. 338 Przegl. Techn,). Tarcze nierucho-
ma, badano w pozycji poziomej, wzbudzajac drgania za-
pomocyg elektromagnesu (jak na rys. 10, str. 339 P. T.)

Ciekawsze wyniki daty badania dynamiczne — tarez
wirnjgeych,

Charakterystyki drgan ss w tym wypadku cokol-
wiek inne niz dla tarez nieruchomych, ze wzgledu na
wplyw sil odérodkowych, i sa o wiele wigcej skompliko-
wane. Fabr, Brown, Boveri & Co wykonala’ te badania.
z tarczg o frednicy 1500 mm i przy liczbie obrotéw do
4000 na min, w sposdb nast.: wirnik byl umieszezony
na wale poziomym i drgania wzbudzane byly zapomogs .
4-ch elektromagnesdéw, rozstawionych na obwodzie wien-
ca, w sposéb pozwalajacy jaknajbardziej zblizyé sie do
odtwoxzema wplywu czefciowego zasilania fopatek pars.
Wigezajac kilka magneséw narez, osiggano tak znaczne
nagrzewanie sig wiefica (do 170° C) wskutek pradéw pa-
sozytnicznych, ze dawalo ono moinofé uwzglgdnienia
poniekad wplywu réznicy temperatur wiefica i piasty.
Mjerzono przytem ugigcie punktéw wiefica zapomocs igly
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umieszczone] na koncu obracajucej sig vazem z tarczy
dzwigni (rys. L na poprz, str.).

Ruchy igly przenoszone byly na beben i zapisywa-
rie na nawinietej nani wstedze papieru w postaci wykresu

jak na rys, 2.

Mnozac liezbe obrotéw przez odpowiadajaca jej
liczbg §rednic weztowych, ofrzymywano ,charakterysty-
ke dynamiczug" w postaci kyzywej 3, rys. 3.

o o a8 5o ’: 270"
—
3 n-2500
20 o i 90° 8o° i 2ne
ud )
—
d n=3/10 .
20° o %0 180 z10*
- i
e -0
j i
270" o* 90! oo 200
i i i :
Mo M& Mo MO
r a~Z500

e oo ter  mee  mgt
s e,

Rys. 2.

Wykres drgan jednego
z punktéw wienca tarczy
wirujgcej.

" n — liczba obrotow,
M — miejsce dzialania
elekromagnesti.

Dalsze badania daly
mozno$é uzyskania w podob-
ny sposéb wykreséw zanika-
nia i wzrastania drgan, przy
raptownem wytaczanin, wzgl.
wigezaniu elektromagneséw
podczas wirowania tarczy.
Drgania wygasaly w ciagun
10 sek.,ten sam okres trwato
ich wzrastanie przy wilgcza-
niu elektromagnesdéw.

Specjalne badania po-
twierdzily, ze najwigksze
drgania, zachodzace przy re-
zonancji, stopniowo malejs
w miare zwigkszania liczby
obrotéw, tak samo jak i ro-
sng stopniowo, przy zbliza-

_niu gig do tej iloSei obro-

téw, ktéra warunkuje rezo-
nancje.

W koficu artykulu jest
przytoczony teoretyczny spo-
s6b  obliczenia  czestoscl
drgat wedt, prof, Stodoli
(,Dampf-und Gasturbinen*)
prowadzgcy do wzoréwnast.:

E hETC
Pqu [a;],dlatar-

czy nieruchomej i

A dyn =
)\211_1/71 ==
=\, + w? [%;] — dlawi-

rujace], gdzie C;, Ci i C, s3
to spéleczynniki zalezne od
ksztattu tarczy, h, — potowa
gruboéci tarezy przy samym
wieficu, za§ B — promien
tarczy. Przy badaniu mode-
lu o m-krotnie mniejszych
wymiarach, czestosé drgan
modelu jest odwrotnie pro-
porcjonalna do m (zaréw-
no dla tarczy nieruchomej,
jak 1 dla wirajacej.)

Poréwnywujac wyniki badan z wynikemi obliczen,
autor stwierdza ich zgodnosé w szeregu wypadkdw.
M. in. jedno z badan cienkiej tarczy, poddane] dzia-

taniu strumienia powietiza (zamiast elektromagnesu), da~
to—zdawaloby sie —wyniki niezwykte. Do 2 500 obr,/min.,
nie zauwazono odksztalcefi wienica, przy dalszem wszakze
powiekszeniu liczby obrotéw powstaly drgania o 2-oh
§rednicach wezlowych, ktére nie zmniejszaly sie weale
w miare jak liczba obrotéw byla powigkszana (az do
5000 obr./min.) Dla otrzymania drgan o 3-ch érednicach
wezl., trzeba bylo wpierw osiggngé 3000 obr, bez dzia-
lania strumienia powietrza, a nastepnie puscié strumien.
Przy zwiekszaniu dalej predkosci tarezy, drgania trwaly

nadal, nie zmieniajac charakteru, tylko amplituda ich
wazrastala,

Tlomaczy sig to tem, ze tarcza byla tak cienka, iz
A%y zalezato prawie wylgeznie od sit Srodkowych i mogto
byé wyrazone wzorem A%, = ¢ w? t. zn, ze pierwszy
WYraz pOWYZSZEZO WZOLU Na Agyy, zalezny od sztywnosel
tarezy, nie ujawnial wplywu, a zatem rezonancja zacho-
dzita przy kazdej predkosei, wyzszej od pewnej granicy.

W konicu badano drgania mogace powstaé pod wply-
wem wentylacyjnego dziatania pary. W tym celu uzyto
naczynia, ktérego pokrywe poziomsg tworzyla badana
tarcza; pod %g pokrywe wpuszczano sprezone powietrze,
skutkiem czego pokrywa sig odksztaleala, powietrze z pod
niej uchodzilo ici§nienie wewngtrz naczynia spadato; dal-
szy jednak doptyw powietrza wywotlywal ponowny nacisk
na pokrywe, jej odksztalcenie, wypuszczanie powietrza
it.d., czyli powstawaly drgania analogiczne do powodo-
wanych przez wentylacje w turbinie (parasolowe). Wy-
niki tych badan (czestosé drgan) byly tez zgodne z obli-
czonemi wedlug metody Stodoli.

Poréwnywujge wirniki réznych érednic o jedna-
kowych naprezeniach wywolanych przez sily
odérodkowe 1 o jednakowych predkodciach
obwodowych, autor wykazuje, ze w razie tarcz o pro-
filu bez otworu w §rodku, spéiezynnik bezpieczenstwa na
dzialanie sil odérodk. (pewnosé) jest oczywiscie staly,
niezaleznie od liczby obrotéw, za§ spdlez. bezpiecz, na
drgania jest proporcjonalny do liczby obrotéw, wige
wzrasta ze zwiekszeniem 71, a zmniejszeniem 7iw danym
wypadku, wynoszac 5 — przy 8000 obr./min., spada po-
nizej 1 przy 15600 (rys. 5). To samo widzimy w wirnikach
z piagtami (rys. 6), gdzie przy niskiej ilo&ci obrotéw za-
chodzi wigksze niebezpieczenstwo drgan, mimo ze wy-
trzymatoéciowy spélez. bezpiecz. w tych warunkach jest
wigkszy.
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Spéiczynniki bezpieczefistwa na dzialanie sif odsrodk. | drgah
wirnikéw o' réznych liczbach obrotéw przy jednakowej pred-
kosci obwodowe] i jednakowych naprezeniach.

1 — spélcz. bezpiecz. na dzialanie sit od$rodk.

2 — spéfcz. bezpiecz. na dziatanie drgaf.

W konkluzji zaznacza autor, ze zagadnienie drgan
wirnikéw turbin parowych jest juz tak dalece zbadane
do$wiadczalnie i teoretycznie, iz konstruktor ma moz-
no§¢ budowy turbin wolnych od drgan przy wszelkich
warunkach pracy.
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Listy do Redakcii.

Do artykutu prof. L. Ebermana ,Lokomotywy i wagony
o napedzie silnikami spalinowemi na wystawie techniczno-kole-
jowej w Seddinie®, ogloszonego w Przegl. Techn. Ne 24 z dn. 17
czerwcea r. b.,, pozwalam sobie przestad nastepujgce uwagi:

W plerwszym ustepiec powyzszego artykutu prof. Eberman
podnosi .z przykrodcig“, ze podczas gdy Rosja posiada juz obe-
cnie jedng lub dwie duze lokomotywy dieselowe, u nas, pomimo
jego, ,a moze 1 innycl, staraf zapomoca prasy technicznej,

w Ministerstwie, a nawet na terenie scjmowym, gdzic tg sprawg

ze szczeg6lnem zrozumieniem jej doniosiosci zajat sie posel prof,
Bartel, nic nle dalo sig zrobi¢“. Mimo mego wiclkiego uznania

dla prac prof. Ebermana na polu budowy silnikéw Diesela. opie-

rajgc sie na znajomo$ci krajowych warunkdw kolejowych i stanu
rzecy zagranicg, zdania prof. Ebermana co do korzysci lokomo-
tyw diesclowych dla P. K. P. podziela¢ nie mogg.

Prof. Lomonosow, za ktérego staraniem i pod ktérego kie-
runkiem Rosja oddala wytworniom niemieckim do budowy dwie
lokomotywy digselowe, opisane przcz prof. Ebermana w wyzZej
przytoczonym artykule, wyrazit sie niejednokrotnie, ze w zachod-
niej Europie niema stepéw bezwodnych i niema Zrédet ropy,
a lokomotywy opalane s3 tanim weglem, dlatego wprowadzenie
lokomotyw dieselowych w trakeji kolejowej Europy zachodniej
nie jest aktualne. W referacie moim ,Ze zjazdu kolejowego w Ber-
linie“, ogtoszonym w ,Inzynierze Kolejowym* Ne 4 z grudnia 1924
roku, pisze w tej sprawie:

- ,Biorgc pod uwage catokszialt dotychczasowych prac, za-
mierzel i do§wiadczert na polu mowych kierunkéw w budowie
lokomotyw, nalezy, zdaniem mojem, uzna¢ uwagg Lomonosowa,
odno$nie zakresu stosowania lokomotyw dieselowych, za stuszna.
Z jednej strony bowiem nie mozna stwierdzi¢, aby dgzenia na
tem polu osiggnety juz wyniki, usprawiedliwiajgce stosowanie
powyzszych lokomolyw w petnym ruchu kolejowym. Zawila
konstrukcja, trudne utrzymanle w porzadku, brak odpowiednich
warsztatéw naprawczych i konieczno$¢ zmian administracyjnych,
stojg na przeszkodzie szerszemu stosowaniu tych lokomotyw.
Rozchod pallwa przy tych lokomotywach jest wprawdzie zna-
cznie muiejszy niz przy parowozach, ale zato stosowane paliwo
jest znacznie drozsze, a rozchéd smaréw jest wigkszy. Znaczenie
tych lokomotyw dla P, K. P. jest takie z tego powodu proble-
matyczne, Ze Polska posiada dosy¢ wegla, ropa natomiast stano-
wi cenny przedmiot eksportowy*.

Dzisiaj uwagi powyzsze sg zdaniem mojem jeszcze wigcej
aktualne niz w czasie, kiedy one byly pisane. Cena wegla zna-
cznie sie obnizyla, a znany jest powszechnie prawie katastrofalny
brak réwnowagi miedzy produkcja krajowege wegla a jego kon-
sumpcjg. Wysoka za§ cena taboru kolejowego nie doznala zmia
ny i nie uzasadnia przelo budowy bardzo kosztownych lokomo-
tyw. Ubiegle pétrocze ponadto nie wykazato wybiinego postepu
na polu budowy lokomotyw dieselowych.

Trudno&¢ konstrukejl wiasciwego typu lokomolywy diese-
lowej nie polega na braku odpowiedniej konstrukeji silnika, lecz
na koniecznoéci dostosowania siinika do trakcji kolejowej, a prze-
dewszystkiem przeniesienie sity stanowi problem jeszcze nie zu-
petnie zadawalajaco rozwigzany. W roku 1920 prof. Eberman
skierowal' do Ministerstwa Kolei prosbg o poruczenie mu kon-
strukeji lokomotywy dieselowej. Oweczesny projekt prof Eber-
mana polegal na umieszczeniu silnika Diesela i przeniesienia
elektrycznego na dwuch osobnych jednostkach taboru. Szczegb-
16w odnoénie przystosowania silnika do trakeji kolejowej projekt
powyzszy nie wykazywal, mialy by¢ one opracowane wspoélinie
z jedug z wytwérm zagranicznych. Wigcej szczegélowo opraco-
wany i teoretycznie uzasaduiony projekt przedstawil Dr. Kreg-
lewski, ktéry jeszcze w czasie wojny otrzymat na swéj spesob przy-
stosowania silnika do celéw trakcji kolejowej patent niemiecki.

Wojenny rok 1920 nie nadawat si¢ do potgczonych ze
znacznemi wydatkami préb na polu, ktére takze z innych powo-

déw nie zdawalo sie wydaé wlasciwego plonu. Nalezy tu za-
znaczy¢, ze w owym czasie krajowe wytwdrnie parowozéw i lo-
komotyw nie byly jeszcze urnchomione a zarzad kolejowy .mial
cigzkie zadanie doprowadzenia odziedziczonego taboru do fo-
rzadku i jego celowego uzupelnienia przy braku wytworn, warsz-
tatow kolejowych, bojkocie ze strony Niemiec i wielkiem zapo-
trzebowaniu taboru na wszystkich kolejach kontynentu, przewyz-
szajacem podaz na rynkach europejskich, Dlatego to, mimo ze
woéwczas jako Minister Kolei urzedowal prof. Bartel, kiéry zawsze,
tak jako Minister, jak tez jako posel, popierat i popiera krajowa
wynalazczo$é i postep w kolejnictwie, propozycja prof. Ebermana
nie mogla by¢ przyjeta. Takze nastepne Iata, to jest okres dewaluacji
krajowego pieniadra i sanacji Skarbu Pafistwa nie sprzyjaly dokony-
waniu na wigkszq skalg prob na polu lokomotyw dieselowych.

W roku biezacym na wniosck Komitetu Technicznego przy Mi-
nisterstwic Koleiudzielone zostato Warszawskiej Spétce Budowy Pa-
rowozow zlecenic opracowania wspélnie z prof. Ebermanem projektu
dwuch lokomotyw dieselowych, celem ich budowy w powyzszej
wytwoérni, ewentualnic w zwiazku z inng wytwoérnig krajowé} lub
zagraniczny. Zlecenie to zostalo wydane pare miesiecy przed '6glo-
szeniem wspomnianego na poczatku artykulu prof. Ebermara.

Wedtug zdania fachowcéw niemieckich, a nawet samego
Lomonosowa, lokomotywy dieselowe budowane dla Rosji nie
przedstawiaja jeszcze ostatniego wyrazu techniki. Wedlug pry-
watnie udzielonych mi wiadomosci, lokomotvwy dieselowe prze-
tokowe, pracujace juz od kilku lat na torach fabrycznych i jake
takie zachwalane, wykazujg braki. Do przodowania na tem polu
mamy przeto zawsze jeszcze otwarty drogg a skarga, ze zosta-
lismy znowu prze$cignieci przez sgsiadéw i to nawet tym ragem
przez wschodnich, jest nieuzasadniona, gdyz pierwsze lokomo-
tywy dieselowe budowane byly jeszcze przed wojng $wialowa
w Anglji i w Niemczech.

Warszawa, 3 lipca 1925 r. Dr. 4. Langrod.,

W zwigzku z listem p. dra Adolfa Langroda w sprawic mojego
artykuiu o wystawie w Seddin, nie moge obecnie podja¢ dyskusji
szczegOlowej, opartej na kalkulacji 1 t. p., nie rozporzadzajac tutaj,
zagranicg, odno$nemi materjalami cyfrowemi, publikacjami i t. d.

Zdania prof. Lomonosowa, jakoby lokomotywy dieselowe tylko
w szczegdlnych warunkach, np. stepach bezwodnych, mialy racje by-
tu, nie podzielam. Lomonosow, jak z jego znanej ksigzki wynika, ma-
to si¢ zna na motorze Diesela, nawet ustep, zajmujgcy sie opisem
motorn, zostal przez kogo innego napisany. Uwaza on — jak wielu
zresztg kolejarzy — motor Diesela za maszyngniezbyt pewng, tro-
che nicsamowits, troche niebezpieczna, {rudng do obstugi i t. d.

Zwolennicy trakcji parowej nie czujg tego ogromnego, za-
sadniczego uproszczenia, ktére lezy w lem, 2ze w motorze spali-
nowym energja chemiczna w ciepina, a cieplna w mechaniczng
zamienia si¢ w jednem miejscu i réwnocze$nie. Mojem zdaniem,
silnik parowy z rusztemn, kotlem, przyrzadami zasilajacemi, pod-
grzewaczami, przegrzewaczem, a, przedewszystkiem z niesamo-
czynng dotychezas pracg palacza, jest urzadzeniem daleko bardziej
skomplikowanem, niebezpiecznem i trudnem do obstugi od moto-
ru spalinowego, nawet z przeniesieniem elektrycznem [ub mecha-
nicznem. Jest to tylko kwestjg przyzwyczajenia, a do lokomotywy.
parowej jestesmy wiadnie przyzwyczajeni. Ale kloby dzi§ np.
uwazal antomobil parowy za prostszy od benzynowego?

Dr. Langrod bez watpienia ma stuszno$¢ twierdzge, ze
wiele powodéw stol na przeszkodzie zastosowaniu lokomotyw
dieselowych, jak brak warsztatownaprawczyceh, ludzi obeznanych
z silnikami Diesela, konieczno§¢ zmian administracyjnych i t. d. -
Ale czy np. istnienie dorozek konnych, dorozkarzy i stajen zdo-
falo wstrzymaé automobilizacj¢ w miastach Zachodu, a obec-
nie juz w Warszawie? Konie wygingly, dorozkarze nauczyli
sie kierowaé samochodami albo zostali zastapleni przez innych
ludzi, stajnie zamienity sie na garaze, a przemiana nastgpita tak
szybko, ze dzi§ w §rédmiesciu Paryza kon jest niezwyklem, rzad-
ko widzianem zjawisklem, Nie sadze zreszta, by zastgpienje pa-
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rowozu lokomotywg spalinowg miato nastapi¢ w réwnie krotkim
czasie.

Te same zreszta argumenty, ktorych si¢ dzi§ uzywa prze-
clwko wprowadzeniu lokomotyw spalinowych, zaczynajgc od
watpliwej rentownoscl a koficzac na niepewnosci ruchu, przytacza-
no do niedawna w walce przeciwko silnikom spalinowym w ze-
gludze, Wiadomo z jakim skutkiem; silnik spalinowy jest obecnie
na najlepszej drodze do wyparcla silnika parowego z zeglugi;
niestety nie mam materjatu pod reka, z ktérego mégibym podaé
wzrost ilosci statkéw motorowych w ostatnich latach i ich tonaz,
albo stosunek statkéw parowych do motorowych, zmieniajscy sie
w spos6b gwattowny na korzy$¢ tych ostatnich.

Nalezy zwréci¢ uwage na nader znamienny objaw, ze
oprécz Norwegji 1 Danji, ktére ani wegla ani nafty nie posiadaja,
wlasnie kraje bogate w wegiel a nie posiadajace nafty, jak Anglja
i Niemcy, przoduja w budowie statkéw motorowych,

Przytem maszynai turbina parowa, tak skutecznie przez silnik
spalinowy w zegludze wypierana, pracuje daleko korzystniej, bo ze
skraplaczem, z wielokrotnem rozprezaniem i ze stalem obcigzeniem,
niz maszyna parowozu, nawet najdoskonalszej i najnowszej budowy.

Wszystkle kalkulacje rentownoScl, ktérych tutaj powtérzyé
nie moge, wykazaly, ze bezpoSrednie koszta ruchu, t. j. koszta
paliwa, smaréw i obsiugi, byly dla lokomotywy dieselowe] daleko
nizsze niz dia parowozu, mimo znacznie wyzszej ceny jednostko-
wej paliwa plynnego w poréwnaniu z weglem. Przytem brano
zawsze za podstawe cene oleju gazowego, u naszi, 15-+17 za 100 kg,
chociaz niema zadnej przeszkody do zastosowania ropy nie de-
stylowanej, ktérej cena wynosi okolo zt. 10 za 100 kg. Na Zachodzie
wiele motor6w Igdowych i okretowych pedzi sie t. zw. -,fuel-oil¥,
zazwycza] meksykanskim, materjalem ze wzgledu na spalanie
w silniku Diesela znacznie gorszym ni2 nasza ropa. Poza bezposred-
niemnl kosztami ruchu, nalezy jednak w rachunku rentowno$ci uwzglg-
dni¢ takze oprocentowanie kapitalu zaktadowego, amortyzacje
i koszta konserwacji. Ot6z tutaj powstajg wielkie trudnoécl; nie-
wiadomo jaka zastosowad stopg procentowa, czy dyskontowg
Banku Polsklego, czy bankéw prywatnych, czy pozyczek zagra-
nicznych; wobec braku dostatecznych dodwiadczer, niewiadomo
przedewszystkiem, jaki stopiefi wyzyskania czy tez jaka roczna
ilo§¢ godzin ruchu przyjaé dla lokomotyw dieselowych. Wobec
wysokiej ceny lokonmotyw spallnowych, znacznie wyzszych od cen
rownorz¢dnych parowozéw, czynnik ten odgrywa w rachunku
rentownoécl role bodaj 2e decydujacy. Zazwyczaj nawet przeciw-
nicy lokomotyw spalinowych przyznajg, ze ich stopiefi wyzyskania
moze by¢ znacznie wyZzszy niz przy parowozach, zwtaszcza z po-
wodu braku kotta i wlelkich strat czasu, polgczonych z czyszcze-
niem | konserwacjg tegoz. Wyzszy stopien wyzyskania bedzle
jednak wymagal pewnychzmian organizacyjno-administracyjnych,
o ktdérych stusznie wspomina dr. Langrod.

Mozna sie tez spodziewaé, ze naprawy drobne i gidwne
beda wymagaly przy lokomotywach spalinowych mniej kosztéw
1 czasu nlz przy parowozach. Przy tych ostatnich najwiccej i naj-
kosztowniejszych napraw wymaga kociol; pozatem ukiad korbowy
i stawidto, wysoko obcigzone, a niedostatecznie smarowane i wy-
stawlone na dgziatanie kurzu i atmosfery zuzywajg sie szybciej,
niz dobrze ostonlete i bardzo obficie smarowane czesci silnika
spalinowego i ewentualnef przektadni. Naprawy przy lokomotywach
spalinowych beda sig z reguly ograniczaly do wymiany uszkodzo-
nych lub zuzytych czefci, kiére sig¢ da wykonaé tanlo i szybko.

Co do kwestji, czy P. K. P. maja raczej konsumowaé we-
giel czy rope lub olej gazowy, powinni zabra¢ glos specjalisci-
ekonomisci; moje skromne zapatrywanle jest odmienne od zdania
d-ra Langroda. Na ropg isinieje, jezeli sie nie myle, zakaz wywo-
zu, a produkty i péffabrykaty naftowe sprzedajemy zagranice po
cenach nizszych niz w kraju, zmuszeni do tego konkurencjg
(amerykansks), zupetnie tak samo jak weglel. Nie widze tutaj
2adnej réznicy, i jedno idrugle jest artykulem eksportowym, cen-
nym dla naszego bilansu handlowego, ale artykulem, ktérego
zbyt zagranica musi walczy¢ z ciezka konkurencjg, Utrudnienie

zbytu musi oczywiscie prowadzi¢ do ograniczenia produkcji, sku-
tek na przyszto§¢ jest jednak w obu wypadkach rézny: zmniejsze-
niec produkcji wegla odbywa sig¢ gldwnie w drodze zmniejszania
tygodniowych godzin pracy albo ilo§ci zatrudnionych gérnikéw,
wobec czego powrdt do wiekszej produkcji w razie potrzeby nie
sprawia wiele trudnoéci. Natomiast w przemyéle naftowym ogra-
niczenie produkeji istniejacych szybéw nie bywa stosowane; utrud-
nienie zbytu i spadek cen, a wiec pogorszenie konjunktury dla
nafty odbija si¢ przedewszystkiem na ilo§ci wierconych szybéw
i prowadzi dopiero po kilku lub kilkunastu miesigcach do zmniej-
szenia produkcji. Podobnie i powigkszenie produkcji nie da sig
uskuteczni¢ w krétkim czasie; przemyst naftowy nie byiby w moz-
noéci wyzyskania naglego polepszenia konjunktury, ze szkodg dla
siebie i dla Panstwa. Konjunktura taka z tatwosciag moze powsta¢,
np. w razie wojny, nawet pozaeuropejskiej. A nie trzeba chyba
wspominaé o tem, jakie znaczenie posiada dla nas wydajnos¢ prze-
mystu naftowego nawypadek wojny, w ktéra Polska bytaby zawikla-
na. Z tego punktu widzenia twierdzenie dra Langroda, ze P, K. P. po-
winny raczej konsumowad wegiel niz nafte, wydaje mi sieniestusznem,
Zgadzam si¢ z drem Langrodem, 2e trudno$¢ konstrukeji
lokomotywy spallnowej nie dotyczy samego silnika, tylko prze-
niesienia pracy na osie pedne, ale trudnodci te bez watpienia nie
s3 nie do przezwycigzenia, nawet nie s3, mojem zdaniem, zbyt
wielkie. Nie bedg¢ oczywiscie na tem miejscu rozpatrywat wad
i zalet réznych systemow, zaznaczg tylko, ze jezeli co do innych
sposobéw przeniesienia mogaq zachodzi¢ watpliwo$ci, to przenie-
sienle elekiryczne nie zawiera zadnych zagadnien nierozwigzanych
i nie jest ani mniej pewne, ani mniej odpowiednie dla trakcji kolejowej
niz liczne lokomoty wy elektryczne, obecnie w ruchu bedace. Dlatego
tez w moim projekcie z roku 1920, o ktérym wspomina dr. Langrod,
wybratem przeniesienie elektryczne, aby i§¢ przy pierwoinych wias-
nie lokomotywach spalinowych drogq bezwzglednie pewng i wypro-
bowang, i dzi§ jeszcze te droge uwazam za najodpowiedniejsza.
Nie wiem zresztq dlaczego dr. Langrod w zwigzku z moim
artykutem o owym projekcie wspomina; nie uskarzalem sige prze-
ciez na wstepie mojego artykulu na to, ze mdj projekt nie zosiat
wykonany, tylko ze wogdle nic nie zrobiono w Polsce w kierun-
ku budowy i préb lokomotyw spalinowych, i nie bylbym oczy-
wl§cle mial nic przeclw temu, gdyby Ministerstwo wystapilo
z inicjatywa albo z wlasnym projektem. Ale zreszta skarga ta
przestala by¢ uzasadniona 1 aktualna z chwila, gdy Ministerstwo
na wiosng biezjcego roku do prac przygotowawczych celem za-
méwienia lokomotyw spalinowych przystapito, o czem dr. Langrod
w liScie swym wspomina Gdy si¢ o tem dowiedziatem, uprosilem Re-
dakcjg,aby wodno§nemmiejscu artykutu (str 360, odnosnik 2) zamles-
cila uwage, ze artykud.byt znacznie weze$niej pisany niz drukowany.
Przyznaje, ze lata wojenne i nastepne, w ktdrych nastapila
reorganizacja i uporzadkowanie naszego kolejnictwa, nie nadawa-
ly sig do wprowadzania nowych rzeczy i wykonywania obszer-
nych doSwiadczeni., Natomiast co do okresu inflacji i dewaluacil
jestem odmlennego zdania; przeciwnie, byl to czas bezpowrotnie
stracony, podczas ktérego bez wzgledu na réwnowage budzelowy
1 dochody Pafistwa mozna byto dokona¢ wielkich inwestycyj, na-
turalnie nietylko w kolejnictwie. Ostatecznie bylo to wszystko jedno,
czy w chwlli stabllizacji ptacono za 1 dolara 9300000 czy 18 6009000
marek, ainwestycjedokonane zostalyby iprzynosityby teraz pozytek.
Ostatnlego zdania w lidcle dra Langroda nie mogg zrozu-
mie¢. Wiem, 2e przed lokomotywami ,Lomonosowa“ budowano
juz lokomotywy spalinowe na Zachodzie, ale tez nie twierdzitem,
z¢ Rosja przecigneta Zachdd, tylko ze przescigneta nas, kiérzy
takiej lokomotywy jeszcze nie posiadamy. Zgadzam sle natomiast
ze zdaniem dra Langroda, ze nic jeszcze nie jest stracome, bo pole
do ulepszef, a nawet nowych zupelnle wynalazkéw w tej dzie-
dzinie doplero zostalo otwarte. Sadze bowiem, ze silnik spalino-
Wy z biegiem czasu w znacznej mierze zastapl maszyne parows
w trakcji kolejowej tak samo, jak ja wypiera z zeglugi i jak
opanowal automobilizm i lotnictwo.

Karlove Vary, 6 sierpnia 1925 r, L. Eberman.
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