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¢) Kanat obwodewy Warszawski.

™ tosownie do zamierzefi miasta, kanatl, igcznie

z portem koto Zerania, przy ujsciu swem do Wi-

sty ma: a) stworzy¢é port o stalym poziomie,

b) umozliwi¢ sadowienie sig¢ zakladéw przemy-

stowych w bezposredniem sasiedztwie z drogg wodng,

co na brzegach Wisty z wyzej wspomnianych przyczyn

(wezbrania i wahania poziomo6w) jest prawie niemo-
zliwe.

Roboty byly rozpoczgte w r. 1919, lecz w r. 1920
przerwane.

Dla wykonania projektu nie jest wcale koniecznem
kopanie kanatu na catej diugosci 17 km, wedtug profilu
kanatu zeglugowego, a nawet tréjlodziowego, jak to
byto w r. 1920 przez M, R. P. projektowane. Powyzej
szosy Radzyminskiej wystarczy tymczasem waski kanat,
o szeroko$ci dna 3 — 5 metréw, ktéryby odwadniat
przylegte tereny i doprowadzat do portu niezbgdng dla
§luzy wejsciowej wode, ujmowang z Wisty pod wsig
Las. Port w Zeraniu, polgczony z Wistq §luzg komoro-
wg, stuzylby réwniez jako wylot drogi wodnej Warsza-
wa - Bug — Prype¢.

Rozkopane i zarzuconeroboty na kanale Obwodo-
wym oraz opowiadania o tem, ze wykonane one zostaly
bez planu i winny by¢ zasypane — sprawiajq szkodq
kwestji budowy kanaléw,

Na kanale Obwodowym, pomimo ze projekt zro-
biony byt rzeczywiscie pospiesznie, z powodu koniecz-
nosci naglego zajecia bezrobotnych, wykopano przeszio
pot miljona metréw szeSciennych ziemi, ]eszcze wie-
cej wykopaly koleje dla wzniesi€nia nasyp6w przy bu-
dowie wezta warszawskiego. Roboty te nie byly prowa-
dzone bez planu i przy dalszem wykonaniu projektéw
catkowicie zostang wyzyskane. Wykopany w kierunku

Biatoteki basen postuzy jako wylot kanatu Wschodniego. -

) Dokonczenie do str. 637 w M 44 r. b,

Sprostowanie: w poprzednlej cze$cl tego artykutu na
str. 637, w prawej szpalcie, w 3-m wlerszu od géry nalezy spro-

- stowaé nast. omytke druku: koszt. meljoracji Polesia obliczony jestl

nie na 4800000 zt, lecz na 480000000 zt

Kanat Obwodowy daje moznosé stopniowego. pra-
wie nieograniczonego rozwoju portu Warszawskiego
(handlowego i przemystowego) w warunkach dogod-
niejszych, niz bezposrednio na brzegu Wisty, i w dziel-.
nicy odpowiadajacej temu celowi. Pozwala wigc na
zniesienie portu Czerniakowskiego, ktdry sig znalazl
w dzielnicy spacerowej, skqd stopniowo bedzie mog1
by¢ usuniety.

d) Kanat Matopolski i potaczenie z Rumunja. : ..,

Projekt drogi wodnej, taczacej Zagigbie- Weglowe
z Malopolskg Wschodnig, i-dalej przez Dniestr z mo-
rzem Czarnem, powstat juz przed 30 z gérg laty. Osta-
tnio, wskutek ukszta{towama sie stosunkow na Wscho-
d21e, naszej daznosci do Scislejszej 1gcznosei z Rumu-
njg, oraz niedogodnosci jakg przedstawia krety bieg
Dniestru i jego charakter rzeki pogranicznej, wysuwa- -
ny jest projekt skierowania kanatu Matopolskiego na
Prut. Projekt taki byl niejednokrotnie podnoszony
z polskiej strony, a niedawno, bo w \e 9 Przegl., Techn.,
gorgco za nim przemawial p. Popovici z Galacu #).

Pod wzgledem technicznym, pofaczenie to nie
przedstawia trudnosci. Jednakzie zamiast potgczenia
Prutu z Dniestrem w okolicy Sniatyi-Horodernka, ktére.
ma na mys$li p. Popovici, wydaje sig raqonalme]szem
pofgczenie przez doling Bystrzycy, okofo Stanistawo-
wa, Ty$mienicy, Otyni i Obertyna, do Pruty ponizej.
Zablotowa. Stad musiatby by¢ :prowadzony kanat la-
teralny az do miejsca, gdzie Prut nadawaltby si¢ do ka-
nalizacji, to jest na przestrzeni okoto 400 km, -

Pomimo do$¢ znacznej ilosci $luz, przewdz wegla
kanatem do Rumunji wypadiby jednak jeszcze o poto-
w¢ taniej od przewozu kolejg, co mialeby’ decydujace,
znaczenie dla rozszerzenid rynku jego zbytu ‘Wobee-
tego znaczenie kanatu Malopolskiego i jego przedlu-
zenia do Rumunjl nie da sig zaprzeczy¢. -~ i

Poniewaz jednak jest ‘niepodobienstwem budo-
wac wszystko naraz, naleZy rozpatrzyc, ]akle miejsce

*) Niniejszy uste,p nlech quzxe odpowiedzlq na Hst pana_
Popovici, ~ " ( :
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w catodci naszej przyszlej sieci drég wodnych kanat
Matopolski zajg¢ powinien.

Koszt budowy kanatu Weglowego wraz z odnogg
do Krakowa i kanalu Zachodnio-Wschodniego od Po-
znania do Pinska, przy ogéinej diugosci 1244 km, okre-
$§la sie sumg 540000000 zt.,, czyli $redniv 433000 zi.
za kilometr.

Koszt budowy kanafu Matopolskiego od Krako-
wa az do Rumunji, nie liczac czgsci Krakow-Zagtebie,
bedzie wynosit okolo 450000000 zi. przy' dtugosci
575 Iem, czyli po 785000 zl. za kilometr.

Znaczna réznica kosztéw objasnia sie trudniej-
szemi warunkami terenowemi w Matopolsce, gdy prze
ciwnie, przy budowie kanalu Weglowego mamy teren
ptaski, okoto 70 km jezior, a na kanale Zachodnio-
Wschodnim na znacznej przestrzeni nie budowe, lecz
tylko ul:pszenie istniejgcych drég wodnych.

Jednoczesnie musimy zaznaczy¢, ze:

1. Do okolic, ktére ma obstugiwaé kanal We-
glowy z jego odnogami idzie 12 mjljonéw tonn wegla,
do okolic za$ ktéredy przejdzie kanat Matopolski —

tylko 3000000 ¢£.
' 2. Wr. 1921 w Polsce byto 116 miast liczacych
ponad 10000, z ogdlng ludnoscig 4700 000.

Z nich nad kanatem Weglowym znajdzie sie 45
miast, z ludnoscig 2775 000 mieszkaficéw, gdy nad ka-
natem Malopolskim, poza Krakowem, tylko 3 miasta,
z ludno$cig ogétem 60 000.

3. Prawie caly przemyst polski znajduje sie nad
kanalem Weglowym i jego odnogami,

4, Kanal Weglowy taczy sie z istniejgcemi dro-
gami wodnemi (w Bydgoszczy, Poznaniu, Warszawie
i Pifisku), gdy kanat Matopolski z obu stron przytyka
do projektowanych dopiero drég wodnych.

Wobec powyzszego nalezy wnioskowaé, ze dia
Polski budowa kanaléw Weglowego (z odnogg do Kra-
kowa) i Zachodnio-Wschodniego bedzie miata daleko
wieksze znaczenie, anizeli budowa 575 km kanatu Ma-
topolskiego, przy jednakowych prawie kosztach. .

Nie negujgc przeto wielkiego znaczenia budowy
kanalu Malopolskiego, jednakze bedqc zmuszeni' do
zastosowania kolejnosci w urzeczywistnianiu projek-
téw, winniSmy budowg kanatu Weglowegoi Za-
chodnio-Wschodniego postawi¢ na pierwszem
miejscu i o realizacji innych projektéw mysleé do-
piero wowczas, gdy te pierwsze zostang wykonane.

e). Rozgalezienia drugorzedne i dojazdowe,

Zegluga nie powstaje odrazu, musi stopniowo sie
rozwija¢. Z tego powodu wladnie jest wskazane,aby
od srodkéw gdzie zegluga juz istnieje zaczely sig roz-
wija¢ rozgatezienia, chocby o znaczeniu tylko miejsco-
wem, ktéreby w przysztodci byty pofaczone we wspdl-
ng siec i utatwity jej potaczenie z catym krajem:

Jako najwazniejsze oS$rodki tego rodzaju mamy:
Bydgoszcz, Warszawe i Pifisk. =

W Poznariskiem, zwtaszcza w okolicy Bydgoszczy,
szereg jezior utatwia rozszerzenie istniejgcych tu drég
wodnych i budowe niewielkim kosztem szeregu drég
wodnych dla niewielkich statk6w 100 — 200 ¢.

Nalezy tu wymieni¢ przediuzenie Kanatu Gérno-
noteckiego przez tak zwang droge Foluszowg i jeziora
koto Znina i Rogowa az do Wetny, rozgatezienia jego
przez jezioro Pako$¢ az do Trzemeszna,. potaczenie
z Goptem szeregu jezior: Powidzkiego i innychit. d.

... Drogi te, zbudowane wedtug taniego typu kanatu
Goérnonoteckiego, — mogg sig ogromnie przyczynié do
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rozwoju zeglugi w kraju, ktéry nietylko pod wzgledem
pieknosci swych jezior winien si¢ réwnac z Finlandja,
lecz réwniez ped wzgledem ich racjonalnego wyzy-
skania,

Regulacja Warty i doptywéw, Wisty, Bugu, Narwi,
Pilicy i Wieprza stworzy dobre drogi dojazdowe w $rod-
ku panstwa. )

Szczegdlniej jednak na Polesiu warunki tere-
nowe sg sprzyjajace dla drég wodnych. Nieznaczne
spadki rzek sprawiajq, ze po regulacji ich mozna sig
spodziewa¢ dobrych wynikow dla zeglugi.

Jako przyszte drogi dojazdowe nalezy uwazaé:
Bug od Sokala, Styr, Jasiolde z kanatem Oginskiego,
Horyn ze Stucza i inne. Wazng rowniez rolg dla spla-
wu drzewa odegra sie¢ kanatéw osuszajacych, — ktére
w celach meljoracyjnych bedq musiaty Polesie przecigé
na dtugosci paru tysigcy kilometrow.

Projekt regulacji i czgsciowego skanalizowania
Styru oraz budowy sztucznej drogi wodnej przez Lwéw,
az do potlaczenia z kanalem Malopolskim, byt nieraz
wystawiany przez réZne osoby jako jeden z tych kie-
runkow, ktére nalezy wzigé¢ pod uwageg przy ukladaniu
sieci gléwnych drég wodnych panstwa.

Bezwatpienia droga ta w przysztosci bedzie po-
trzebng. Koto Lwowa zbiegng sie drogi wodne: Bug,
Styr i potaczenie ich z Dniestrem. Obecnie jednak, nie
checac stawiaé sobie za cel projektu zbyt obszernego,
ktéry bylby ponad sily kraju i stalby si¢ wskutek tego
nierealnym, — musimy ograniczy¢ si¢ do paru drég
najpotrzebniejszych. _ .

To samo stosuje si¢ do proponowanej drogi Na-
rew — kanat Augustowski — Niemen — Wilno. Kanat
Augustowski byt zbudowany w r. 1824, gdy kolei jeszcze
nie byto. Wobec tego mozna byto liczy¢ na to, Ze to-
wary péjdgq z Wisly przez kanat Augustowski na Nie-
men, a stad, jak byto w projekcie, przez skanalizowang
Dubisse i kanat do portu w Windawie.

Obecnie kanal Augustowski moze mie¢ znaczenie
tylko miejscowe.

W przysztosci, po zbudowaniu kanatu Weglowego,
by¢ moze ze przebudowana nalezycie droga wodna
Narew — Niemen moglaby stuzy¢ do transportu wegla
na p6inoco-wschéd. Nalezy jednak pamigtaé, ze droga
wodna na Litwe istnieje via Krélewiec przez dolng
Wiste — zatoke Fryskg, rz. Pregole i Dajmg, zatoke
Kurofiskg i Niemen. Jest to droga dogodniejsza od
kanatu Augustowskiego.

Wobec powyZszego, projekt drogi wodnej Narew—
Niemen — Wilno (a nawet dalej do DZwiny), wysuwany
miedzy innymi przez p. inz. Bosiackiego,— nalezy zali-
czy¢ z wyzej wskazanych przyczyn do projektéw od-
leglejszych, ktérych urzeczywistnienie bedzie mozna
bra¢ w rachube dopiero po zrealizowaniu budowy drég
wodnych pierwszej serji.

Po zbudowaniu kanatéw Weglowego i Zachodnio-
Wschodniego, warunki ekonomiczne zmienig si¢’ tak
znacznie, ze wtedy tatwiej niz obecnie bedziemy mogli
zdecydowad, jaki krok nastepny zrobié nalezy. Wobec
tego ukiadanie obecnie planu budowy drég wodnych
drugiej serji byloby stratq czasu.

f) Kanalizacja Gérnej Wisly.

Wobec tego iz, gléwnie z powodu znacznego
spadku, regulacja géruej Wisty powyzej ujscia Dunajca
nie moze da¢ wynikéw dostatecznych dla statkéw
wigkszych niz 150 ¢, a i na przestrzeni Dunajec — .
San nie mozna liczy¢, ze regulacja umozliwi zegluge
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statkow wigkszych niz 400 ¢, i to ze znacznemi przerwa-
mi, — podnoszona. byfa wielokrotnie (ostatnio przez
inZ. Biliriskiego w Nr. 27 — 29 , Przegl. Techn.“) sprawa
kanalizacji Wisty od Krakowa do.ujscia Dunajca, —
a nawet do ujécia Sanu, .

Przeciwko temu projektowi przemawiajq nastepu-
jace wzgledy: : _

1) Kanalizacja gérnej Wisly, ze wzgledu na znacz-
ny spadek i niskie brzegi, bedzie wymagala budowy
pomigdzy Krakowem (kota --198) i- Sandomierzem
(- 136) znacznej ilosci (ok. 30) §luz i jazéw. Lacznie
z kosztami innych robé6t, wykupu terenéw i znacznych
odszkodowan, powodowanych spietrzaniem wody, —
koszta kanalizacji tej czesci rzeki wyraza sig¢ suma, mato
réznigcg sie od -

nemi kanatami z gtéwnych miejsc produkceji do miejsc
spozycia.

W ponizej przytoczonem obliczeniu przyjeto na-
stepujgce obliczenia:

Dla drég wodnych:

1) Wysoko$¢ frachtu okreslamy wediug danych
eksploatacji statkéw 1000 tonnowych na kanatach nie-
mieckich przy 20% tadunku powrotnegao.

2) Wysokos¢ optaty kanatowej przyjmujemy 0,6 gr.
za l-km. Na rzekach kanalizowanych — 0,3 gr. na rze-
kach uregulowanych — 0,1 gr.

3) Kazdg S$luze liczymy przy okreslaniu stawek
taryfowych za 4 &m drogi.

— Dla kolei:

kosztow budowy
czesci  zachod- & & ¢ 1) Jak_o taryfe
niej kanalu Ma- |,, & z S na kolejach pol-
topolskiego od 1 & & 3 skich przyjmu-
2 ; 3 3 ; ;
Krakowa do Maj- [, 30 z . 8 z £ jemy taryfe wy-
danu (150 Iem) = §,g{ 2 & 5. jatkowg Nr, 11,
z odnoga Maj- ] Su 29 E$ 9 wedtug klasy C
dan — Sando- ool 5 ;5 8:‘ 8 ;1‘ zr. 1925. _
mierz (30 kem), } c:f X z z 3 400 2) Przy okre-
ktére wynoszg < x S L dlaniu diugodci,
ok. 130000000 w0l 100 _uwzglqsir}iamy_
ztotych. N L zLewnia wisty. ZL.NIEMNA ZL. DZWINY. zear| ich zmniejszenie
2) Droga wo- K4 ZLDNESTRU] ZLEWNIA DNIEPRU, lzumezl  przez budowsg
dgaKnak wschod ) 200 400 @00 800 1000 1200  thoo 1600 1800 2008 0 lpr_o_]ekt%‘;’anlyCh
.od Krakowa ma inij na Ptock —
uwzgledniaé gi6- S € ) Brodnice, Kato-
Rys. 3. Profil podiuzny miedzy zlewniami morza Czarnego i Baltyku

wnie przewlz we- -
gla z Zaglebiaw
dwéch kierunkach: a) do Matopolski wschodniej i Ru-
munji, oraz-b) na Wiste ponizej Sandomierza.

Dla pierwszego z tych kierunkéw kanat Matopol-
ski jest znacznie dogodniejszy, gdyz statki tu nie bedg
musialy odbywac drogi w dét do Sandomierza, by znéw
sie podnosi¢ w strone Dniestru.

Odlegtos¢ od Krakowa do Jarostawia wynosi ka-
natem 260 km - 2 Sluzy = 268 &km taryfowych.!) Na-
tomiast odleglos¢ przewozu skanalizowang Wista i ka-
natem wyniesie 340 &trm - 38 §luz =492 km taryfowych.
Réznica wigc stanowi 224 Iem taryfowych, ;

. Dla kierunku na dolng Wisle odleglo$¢ kanalem
z Krakowa do Sandomierza wynosi 185 km--10 §luz =
= 225 km taryfowych, za§ Wistg skanalizowang
200 km -+ 30 $luz ="320 km taryfowych. Réznica: 95 km
taryfowych, . .

Wobec powyZszego i rownych kosztéw budowy,—
oczywistg jest rzecza, iz budowa kanafu Mato-
polskiego jest dla zeglugi racjonalniejszg
niz kanalizacja gornej Wisty. Nie wyklucza to
jednak bynajmniej potrzeby jaknajrychlejszego zakoii-
czenia regulacji tej czesci Wisly; w ten sposob bedzie
utworzona drugorzedna droga wodna, ktéra bedzie
bardzo pozyteczna dla pszylegtych okolic, nie wywolu-
jac nieuniknionych przy kanalizacji zabagnien i proce-
séw, — nie bedzie jednak mogta sta¢ sig wielkg arterjg
komunikacyjna.

B. Znaczenie gospoda'rcze projektowanych kanatow.

Potanienie przewozu, jakie moze byé osiggnigte
dzieki kanalom, moze by¢ okre$lone przez obliczenie
1 poréwnanie kosztéw przewozu kolejami i projektowa-

1) 1 $luza odpowiada 4 km taryfowym.

na wschéd od Karpat (wedl. mapy hypsometrycznej gen. Tillo.

wice — Kiwerce
it p-

Poréwnanie kosztéw przewozu tadunkéw
masowych.

b Dr% d
Koleja wodgnz Réznica

Za jedng tonne zlotych

- Tar. wyj.C

A" LE g] &l . |z Katowic
1. Z Portu G- SIgsk. do Czestochowy 5,10 1,81 | 3,29
2w . Lodzi. 850 | 3,06 5,44
iy = § » Bydgoszczy . 12,70 5,27 7,43
4o B = « Tczewa : 13,80 5,79 8,01
o e e » Qdanska . 14,20 6,02 8,18
6., =« . » Krélewca 19,80 6,45 13,35
. Kiajpedy 2440 | 7,27 | 17,18
B0 = o = - Warszawy . . 10,80 4,79 6,01
9, . & » Brzescia . 12,70 6,81 5,10
100 .00, - » Pifiska 14,80 8,54 6,23
WAy 2 - , Poznania. 10,70 5,22 5,48

B. Drzewo. Tar.wyj. E!
12. Z Pifska do Warszawy . 1060 | 480 | 5,80
18., » Poznania 14,30 7,71 6,59
14 = & . Bydgoszczy 14,00 7,82 6,18
IS, . Lodzi. . . 12,10 6,65 5,45
16." , % . Katowic . 13,30 8,64 4,76
i3 by A , QGdanska 17,20 8,47 8,73

- Uwaga. W maju r. 1925 wprowadzono na kolejach wy-
jatkowo niskie taryfy na przew6z wegla do Gdanska.
Taryfy te sg nizsze od kosztu wlasnego przewozu i zmuslty
Min. Kolei do podniesienia taryf osobowych dla pokrycia deficytu.
Oczywiscie taryfy te nie mogg by¢ przyjmowane za state. Nalezy
mie¢ réwnlez na uwadze, iz w kosztach przewozu do Gdanska
droga wodng ok. 2,5 z}. na tonng stanowi optata kanatowa, z kio-
rej Rzqd ew. moze zrezygnowaé, —nie bedac zmuszony pokrywac
deflcytu eksploatacyjnego z innego Zrédfa,
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Dla okreslenia korzysci gospodarczych dla kraju,
jakieby powyzej wskazane zmniejszenie kosztéw prze-

- wozOw za sobg pociggngto, — nalezy wzig¢ pod uwage:

1) llos¢ istniejacych przewozdw i ich wzrost stop-
niowy przy istniejacych §rodkach komunikacji.

2) Wzrost przewozéw, ktdry wywolany zostanie
dzigki stworzeniu tanszego przewozu.

Tyczy sig on tych przewozow, ktére dzis, z powo-
du drozyzny transportu kolejowego, nie mogag byé
urzeczywistnione na szerszg skale, jako to: eksport
wegla na Battyk lub do Rosji, przewo6z jego na Polesie,
przew6z granitow wotyfiskich na Zachéd, rudy z Krzy-
wego Rogu, eksport drzewa i t. p.

3) Korzys¢ posrednig z tego przyrostu wartosci,
jaki przewéz daje surowcom, — i z tej wytwdrezosci,
ktora sig stad wywigzuje.

W broszurze, wydanej przez Min. Rolnictwa dla

XII Migdzynarodowego Kongresu Rolniczego ), korzy$¢
wyplywajgca ze wzgleddw, wskazanych w pp. 1 i 2 obli-

czonajest na sume ok. 100 milj.zt. rocznie. Jezeli wezmie-

my pod uwage, 2e na przewozie péitora miljona tonn

wegla, ktére Warszawa spozywa dzi$, — zaoszczedzi sie
9 milj. zt,,— a na mozliwym eksporcie 3 milj. tonn wegla
do Gdanska—24000 000 z}., — to mozemy wnioskowad,
ze suma ogd6lna (w obliczeniu powyzszem uzasadniona
doktadniej) 100 milj. zt. nie jest wygdrowana.

C. Stosunek kanatéw do kolei.

Dla racjonalnego rozwigzania tak waznego dla
wytwdrczosci kraju zagadnienia jak sprawa transpor-
tu, Panstwo winno mie¢ ogélny program komunika-
cyjny, — w ktérym kazdy rodzaj drég komunikacji
odgrywatby odpowiednig role.

Niestety, musimy przyznaé, iz w Polsce drogi
wodne, mimo doskonatych warunkéw ich rozwoju, —
byly uposledzone.

Budzet Panstwa moze by¢ skromny, — lecz kazdy
rodzaj komunikacji winien i w skréconym budzecie zaj-
mowac odpowiednie miejsce.

W naszym budzecie na rok 1925 na rézne rodzaje
drég komunikacji przyznano nast¢pujace sumy:

Wyd. zwyczajne Wyd. nadzwyczajne

Koleje . . 958435172 50821 000
Drogi kotowe 24333277 3426830
Drogi wodne. 9453606 2055 800.

Z powyzszego widzimy zupelng atrofje naszych
wysitkéw na budowg drég wodnych. To tez musimy
przyznaé (zdanie swe opieram na tem, o czem sie na-
oczrie i gruntownie przekonatem), — iz w zadnej dzie-
dzinie techniki nie jeste§my tak zacofani, tak bezdarni
i niedotezni, jak w dziedzinie transportu wodnego.

. Jednostronno$¢é programu komunikacyjnego, po-
legajaca na wytacznem budownictwie kolejowem, —
jednostronno$¢ ktéra na Zachodzie ustapita juz od lat 30
miejsce programowi wodno kolejowemu, — u nas pa-
nuje dotagd wszechwladnie. Gdy na Zachodzie: we
Francji, Belgji i Niemczech, a nawet na wschodzie —
w Rosji (kanalizacja Dofca) dla wywozu wegla pobu-
u nas, wobec potrzeby
potanienia wywozu wegla, — prOJektu]e si¢ budowe

.3-ch nowych kolei za pozyczone pienigdze,

5 T

Oczywiscie, jezeli dzi$ koleje, nie majac do place-
nia procentéw od kapitatu i jego amortyzacji, — i prze-

1yS. Turczynowicz i T. Tillinger: Koniecznodé budo-
wy drogi wodnej przez Polesfe | osuszania go. Warszawa 1925,

wozac tadunki tylko po cenie kosztéw eksploatacji, —
nie mogq przewozi¢ do$¢ tanio, by zapewni¢ zbyt wegla
0 600 /tm od miejsca jego wydobycia, — to jasng jest
rzeczq, ze nowe koleje, ktore oprdcz tych samych kosz-
tow eksploatacji beda mialy jeszcze do pokrycia % od
kapitatu, — taniej przewozéw tych nie zalatwig. Liczg
wiec tylko chyba na doplate rzadowg, ktérg sobie w kon-
cesjach gwarantuja, — lub na pokrycie deficytu towa-
rowego przez nadmierne podnoszenie taryf osobowych,
jak to ma miejsce w r. b., co bynajmniej nie moze by¢
uwazane za gospodarke racjonalna.

Budowa nowych kolei nie tylko moze nie spowo-
dowacé potanienia przewozéw (o co wlasnie chodzi), —
lecz moze pociggna¢ za sobg ich podrozZenie.

PrzejdZmy teraz do krétkiego omdéwienia pewnych
innych ztudzen w tej dziedzinie.

a) Kanaly nie grozg kolejom konkurencjg, aczkol-
wiek przewozq taniej. Przeciwnie, w wyniku podzialu
tadunkéw, z ktérych tansze idg na kanaly, — koleje
otrzymujg lepszy dochdd.

W panstwie takiem jak Niemcy, gdzie przeszto 25%
przewozéw wykonywa sie na drogach wodnych, —
$redni pobrany przez koleje fracht za tonno-km bedzie
wyzszy, niz sredni fracht pobrany w kraju, w ktérym,
jak w Polsce, koleje wykonywujg 96% przewozow.

Ta okolicznogé podnosi, a nie obniza rentownos¢
kolei. Ilosciowo za$ tadunki sig nie zmniejszajg, gdyz
dzigki zmme]szemu kosztow przewozu zaczynajg sig
pojawia¢ nowe towary do przewozu, transport wzrasta,
kraj-za$ zyskuje na tem, ze towary, ktére lezalyby nie-
wyzyskane, nabieraja nowej nowej wartoSci dzigki
przewozowi.

b) Budowa kanatéw jest drozsza od budo»y ko-
lei, — lecz tylko jezeli bierze sig¢ pod uwage budowg
samej linji.

Poniewaz ilo$¢ taboru kanatowego, jak tez kole-
jowego,” jest w pewnym stosunku do wykonywanych
przewoz6w, — przyczem tabor kanalowy jest tafiszy,—
wypada, ze na kazdy miljon wykonanych tonno-km
tabor kanalowy jest nie mniej, niz o 30000 zi. lanszy
od kolejowego.

Wskutek tego, przy gestosci ruchu nie mniej niz
5—6 miljonéw tonn rocznie, — budowa kanatu (w na-
szych warunkach terenowych) — bedzie kosztowata nie
wiecej, niz budowa kolet z odpowiednim taborem, —
daje natomiast znaczne korzy$ci gospodarcze.

c) Biorac pod uwage wielkie iloSci przewozoéw,
otrzymamy z tegoz wzglgdu ogromne réznice kosztéw
budowy taboru kanatowego-lub kolejowego,—ktére przy
projektowaniu rozbudowy sprawnosci przewozowej ca-
tej sieci komunikacyjnej paristwa winni$my braé w ra-
chube.

Biorac pod uwage zwiekszenie przewozéw w cig-
gu kilkunastu lat o 8 miljardéw ¢-km, otrzymamy rézni-
cg kosztéw odpowiednich taboréw okoto 240000000 z1.,
co wynosi juz okoto potowy kosztéw budowy wchodzq-
cych'w rachube kanaléw.

Powyzsze wzgledy wskazujg, 2e przy opracowy-
waniu racjonalnego planu rozbudowy sieci komunika-
cyjnej Panistwa, — drogi wodne winny by¢ brane pod
uwage i stanowic¢ z kolejami jedng dopeiniajacg si¢ wza-
jemnie calos¢,

. D. Stosunek do regulacji rzek.

Czgsto daje si¢ stysze¢ zdanjie; ze rzeki sg to na-
sze naturalne drogi-wodne, ktére fajpierw nalezy do-
prowadzi¢ do nalezytego stanu,— a dopiero wtedy my-
sle¢ o sztucznych drogach wodnych.
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Tkwi w tem wazne nieporozumienie. Rzeki nie
sg stworzone do celéw komunikacyjnych, lecz przede-
wszystkiem stuzg do odptywu woéd z calego obsza-
ru ich dorzecza. Niektdre z nich mogg by¢ rowniez wy-
zyskane do celéw komunikacyjnych,—mniej lub wigcej
korzystnie.

Nigdy jednak nie nalezy traci¢ z oczu tego po
dwéjnego znaczenia rzek.

Dla' dolnej Wisty przeptyw 1000 m3/sek. jest zu-
petnie dostateczny dla zeglugi. Jednakze bywaja okre-
sy, ze Wista niesie to 250 m8, to znéw 10000 m?/sek.,
i to z tak wielka predkoscia, ze Zegluga staje sie nje-

mozliwg. :

A przeciez tozysko rzeki i budowle regulacyjne
muszg by¢ dostosowane do tego najwickszego,—dla ze-
glugi zupelnie zbytecznego przeptywu.

Ten charakter rzeki, stanowigcej gtéwny §ciek
wéd z calego dorzecza wysuwa stuszne zadanie, —
by koszta urzadzenia tozyska rzeki byty rozktadane nie
tylko na tych, co korzystajg z niej jako z drogi wodnej,
lecz na cale terytorjum jej dorzecza, Woda z Zakopa-
nego, Kielc lub Biategostoku réwnie przyczynia sie do
wezbrafn Wisty, jak woda z Sandomierza.

Na rzekach przeptywajacych przez wielkie jeziora
(Ren, Newa, Rodan, rz. Sw. Wawrzyrca (lub zasilanych
przez lodowce (Ren, Rodan) -wahanie to jest wyréwny-
wane, — i rzeki te stanowig dobre drogi wodne. Inne
rzeki, nie majgc tych dogodnych warunkéw zasilania,
dajg jednak dobre warunki jako drogi wodne dzieki ma-
temu spadkowi. Do takich rzek nalezg: Wolga (spadek
-3 cm na km) rzeki Syberyjskie, Dolny Dniepr (3 — 10
em/km), — a w Polsce Styr (5 em/km), Gérny Bug,
i Prype¢ (8 cm/km).

Wista, niestety, nie posiada w swem dorzeczu ani
znaczniejszych jezior, ani lodowcédw, — a spadek jej 18
do 35 cm/km jest stosunkowo znaczny. Wobec tego
warunki jej regulacji dla celow zeglugi sq naogét trud.
niejsze, niz na wielu innych rzekach. W poréwnaniu
z kanatami, rzeki tego rodzaju co Wista przedstawiajq
nastepujace niedogodnosci:

1) Konieczno$¢ dwéch a czasem 3-ch koryt: na
mala, Srednig i wielkg wode, sprawia, Ze nurt zZeglowny
tylko w wyjatkowych nielicznych miejscach moze bLyé
stale utrzymany koto brzegu zabudowanego,—co wraz
z wahaniem sie poziomdw utrudnia sadowienie sie za-
ktadéw przemystowych w bezposredniej stycznosci
z droggq wodng i podnosi koszta przetadunku. Przy
wielkich rzekach i szerokosci ich- koryta koto 1000 m,
miasta mogg sie sadowi¢ tylko na jednym brzegu, a mo-
sty stajq sie nader kosztowne (poréwnaj Torun i Byd-
£05zCz).

. 2) Kierunek rzek nie zawsze odpowiada temu, ja-
ki bytby wskazany dla drogi wodnej ze wzgledéw eko-
nomicznych. -

Przy dilugoéci Wisty od Krakowa do granicy
W. M. Gdanska 820 km, lezy nad nig miast majacych
ponad 10000 mieszkaficéw — 7, z ludnoscig 1300000.
Nad projektowanym kanatem Weglowym z odnogami
do Warszawy, Poznanja i Krakowa, przy ogélnej diu-
gosci 810 km,—miast takich mamy 43, z ludnoscig og6-
tem 2700000 mieszk.

3) Budowa kanatu zeglownego, zapewniajgcego
statg i pewng gleboko$¢ dla statkéw 600—1000 ¢, kosz-
tuje w miejscowos$ci réwninnej ok. 400000 zl. za km.
Regulacja rzeki tych rozmiar6w co Wista —kosztuje nie
mniej, nie zapewniajac tej glgbokosci.

Utrzymanie roczne takiego kanatu kosztuje jed-
nak 3 —4 razy mniej, niz utrzymanie roczne robé6t re-
gulacyjnych na rzece,

Wobec tego, jezeliby bra¢ pod uwage tylko wzgle-
dy komunikacyjne, — korzystniej byloby budowaé ka-
naly, niz regulowa¢ rzeki tego rodzaju co Wista, kt6-
rych regulacja jest gléwnie regulacjg odplywu
wod, a nie przedsiewzigciem komunikacyj-
nem,

Wobec powyzszego mylnem jest zdanie, ze koszta
regulacji rzek moga by¢ oplacone tylko korzys$ciami
z zeglugi,—i btednem jest obarczanie znajdu-
jacej sie w ciezkich warunkach zeglugi na
naszych rzekach, kosztami utrzymania fo-
2yska rzeki, ktére powinny byé réwnomiernie roz-
toZone na caly kraj, jako koszta utrzymania w porzgdku
$cieku wéd krajowych,

4) Do tych niedogodnosci nalezy dodaé jeszcze
znaczne zwiekszenie predkosci przeplywu na wiekszosci
naszych rzek w czasie przyboréw, — uniemozliwiajace
zupetnie zegluge. Juz przy stanach powyzej 4 m ze-
gluga towarowa na Wisle ustaje.

Niedogodno$é ta nie istnieje na wielkich rzekach
rosyjskich, jak Wolga, gdzie dzigki nieznacznemu spad-
kowi rzeki wzrost predko$ci przeptywu nawet przy
wielkich wezbraniach (przeszto 10 m) nie jest niebez-
pieczny i zegluga w zupeinosci wyzyskuje te stany, ja-
ko najkorzystniejsze.

Powyzsze okoliczno$ci sprawiaja, ze w naszych
warunkach budowa sztucznych drég wodnych winna
by¢ traktowang nie jako uzupelnienie naturalnych (no-
tabene drugorzednych) drég wodnych, lecz jako arte-
rje niezalezne, ktorych kierunek dyktowany jest
nie odlegltemi procesami geologicznemi,—a dzisiejsze-
mi potrzebami ekonomicznemi kraju.

Wzgledy powyzsze nie powinny jednak doprowa-
dza¢ do zupeinie niepozgdanej konkurencji pomig-
dzy regulacjq rzek i budowg sztucznych drég wodnych
(jak to wynikaloby z artykutu inz. Bilinskiego w N¢ 27-
29 Przegl. Techn.). Obydwie sprawy sg koniecznoscig
panstwowg, — majgq jednak cele odmienne i nie mogg
jedna zastepowaé drugiej.—Obydwie tez winny by¢
w miare moznosci i w stosunku do przynoszonych ko-
rzy$ci ekonomicznych przy rozbudowie pafistwa uwzgle-
dnione.

E. Koszta.

Przyblizone obliczenie kosztéw budowy polskiej
sieci kanatowej wykazuje nastepujgce sumy:
1. Kanal weglowy: Slask—d. Wista e
460 km . . ... . . 250000000 zt.
2. Kanal Zachodnio-Wschodni:
Poznan-Pinsk 705 km . 220000000
3. Polgczenie tej sieci z zagranicq
(d. Wista, Warta, Prype¢) . 90000000 ,

4. Porty (poczatkowe urzadzenie) 50000000 ,
5. Zaklady wodne na 50000 KM. 40000000 |,

. 650000000 zt.

Kosztorysy sg obliczone w przyblizeniu, wedlug .
cen przedwojennych, z uwzglgdnieniem 15 - 25°/, ich
wzrostu.

' Wykonanie tak wielkiego programu budowy mu-
sialoby by¢ rozlozone na szereg lat, od 12 do 20.
Wobec tego roczny wydatek wyniéstby $rednio

Ogoétem okoto .
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30 = 50000000 zi., przyczem w pierwszych latach
mégiby byé mniejszy (156 + 25 miljn.), zwigkszajac sig
stopniowo.

Budowa mogtaby by¢ wykonang przez Rzad
z udziatem samorzaddw i kapitalu prywatnego. Stosu-
nek tych udzialéw, oczywiscie, nie moze by¢ dzi$
przewidziany. :

Wydatek na budowg kanatéw jest bezwarunkowo
duzy, lecz musimy zrozumie¢, 2¢ dla potanienia
produkcji i uratowania naszego przemystu innej dro-
- gi niema. Koleje nie sg przetadowane, lecz woig za
drogo. Zwigkszenie ilosci kolei nie obnizy taryf, a o to
przeciez chodzi.

Wobec waznego znaczenia, jakie zrealizowanie
tej budowy ma dla odrodzenia ekonomicznego nie tylko
Polski, ale i dla catej Europy; mozemy przypuszczac,
iz pomoc finansowa Zachodu nie jest'w tej sprawie wy-
kluczona.

Kilkumiljonowy, a nawet kilkunastumiljonowy
roczny udziat Panstwa w budowie nie przekracza juz
nawet dzisiejszych sit Skarbu, a cho¢by ze wzgledu na
swe znaczenie meljoracyjne i pomoc dla bezrobocia,
optacitby sie w zupeinosci, nawet w pierwszych latach.

Wobec tego przypuszcza¢ nalezy, iz wskazany
wyzej program budowy kanaldw jest zupelnie racjonal-
ny i realny.

Z teorji ptaskich ustrojow ramowych.’

Napisat-inz. M. Berdo.

Ogdlne wzory dla M,, M, i H,.

O ile chodzi o gotowe wzory dla M,, M, i H,, to
bezposgrednio z réwnar I, Il i IIl otrzymujemy:

My |+ € [ 20, D G0y 1), (1) +
S N

@5///'[},22(,,24_}11h.a m2(3m1+2)—%(mlhlz+w2h29)” s (XD)

M= +%{ —@’[hz (2005 1) (3w, 4-1) + o, (h1+h2)] I
&’ [hl o\ ky -y 33‘”2‘}“2;) —31(“’17112 +“’2h22)] +

/
\

. @"'[m o,[hyi {3w1+2§)—f§(3m1+1) (mlhﬁ-mgh;)] } (X1

|

|

H = 'i‘ 6’[(4‘°1+1) (3'm2+1)+w2]—|—(5"[h2 Wy ===

Iy 0y (6w, II-)J = [hz 0, (60, 4-2) — 1y ‘”1” ;
gdzie
A=40y y? (0, +2) (60, +1) 4 03hy? (9, 42) (60, + 1)+
(0 2y — @y 1,) — 4wy 0, (hy —hy)?, (XIV)?)
a, &, ¢"i&" wedtug wzoréw (©).
To sg najogdlniejsze wzory dla pojedyriczej 4-kat-

(Xil

nej ramy bezprzegubowej z réwnoleglemi?®) stupami.

Przybuszczam, e takie wladnie wzory (XI — XIV), wraz

z wzorami & iréwnaniami I —III) powinny sie znalez¢

¥ podrecznikach typu ,Hiitte¢, gdyz w ten sposéb

w kilku wzorach lub.w 3 réwnaniach z kilku wzorami’

ujgé sig¢ daje cato§¢ zagadnienia w sposéb nie muiej

zdatny do uZytku praktyki, niz diugie szeregi ‘wzo.

6w dla réznych typéw ram tego rodzaju przy réznych
obcigzeniach. '

1) Ciag dalszy do str. 651 w Ne 45 r. b.

?) Mianownik A w postaci, zapozyczonej z artyk. prof.
M. T. Hubera, Przegl. Techn. Nr. 4, 1924%, r. : d , 3

%) RozpatrywaliSmy wyzej plonowe stupy, ale przejécié
do stupéw tylko réwnolegtych sprowadza sle dg’ obrotu ryjsun-
‘kéw o zadany kat nachylenia stupéw. 20

Przyktad 1. (rys. 17). Od rysunku 17 przecho-
dzimy do rys. 18.

3.1
Lt

11 |
pZo _Lo‘s'éz‘:'gplo[’o:s‘;-

3.0
83 = Lozosaz

E

C d, 3 y :

AFRECA l ]

i
mm
| L P vk
L o
TG 5 | ;
G)'4, i
| |
—L777'|’ |
7 A,

Rys. 17.

&" =25, —p Dyd, — L p D, dy —

I, L

= +p(“4°

I, L

Bt s o (oo

e T4

Zatéimy dy=2m,ly=T7m, d, = 3 m.

25 ¢ L .25 25 '

1),1;2 xﬂm,L(,:Y xﬂm,D2=_3xﬂm,p=1 tjm,
S o B | '

"= E J, B, f4~ ‘f’z‘=3,

"—Dldl'— ‘2‘D2d2).

1
—Dyd,— Dld‘).
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hy 5 R, 12.30 — 6.30 4 (22 — 4).8
== 0, = = 1’ — 1 )'___ ==
wtedy @2'5 L,~ 8" T I, M 840 =
: 1 1 25
e 2 __ 03 3| — —_ o o, — &
& 24({‘7 2 33) 375X 5 =B —@8—=84_ .,
T %5 _ 340
GN=— 5% («4 7% — 52?—32)=— l.25_.~ﬂtm (wzory ©). pa
; 3 I 4
A:+[4.§2-619+3.1.5.25+(4.3_.3.1)2— g 2gm s smi |
4.4.3(»8 -1)2] Lyt = - 421,695 L (z XIV). ¥ -
A 7 6
I ze wzoréw XI — XIII (pamigtajac, ze b = ¢ L): 77 o anr

MI:—{ 3,75 [1.3(%-1-11) —(6—|—%)(4.2—2—|—3.1ﬂ—
1,25[1.3(14-_2-.. 14)——;(4.—;’;+ 3. 1)]} %

I L

X %‘Z . 421,625 = - 0,0443 tm.
Rys. 18‘.“ "
94 5
1,25(1.3.26—2.4)]20__+00917t
M6=+{375 ( +11) ( 82+31)]
1,25[5 (1+ 14)—~13( 82+31)]}§i421,625=
— -+ 0,2923 /m.

Gdyby wsporniki nie tworzyly prostej linji z roz-
pora, to réznica bytaby tylko taka, ze zamiast wyno-
szonego za nawias jednego cosinusa (24/25) bylyby
weszly do & i "' dwa lub 3 rézne cosinusy.

Przyktad 2. Rama prostokatna rownostupowa
(patrz przykiad 24 w ,Teorji Ram* prof. M. Tulliego)?).
of ==ty —d2—2m. Ly=1l,=7,6m, h=4m, ¢g,—=9,=

1_w2_1 5, p=1t/m(rys.19).

7,b
Wedlug wzorow (©):
@ =0,6"=42 M,y =—pdt=—41tm, &=
= — My = - 21m.
Réwnania 1 — III:
' &
A//I MG HX (woln}'_l’yuz)

| =8| —8 | =8 0

M| 411 —1 | —30| —4

m) —1 -+ 11 +30‘ +2

Z réwnan bezposrednio:
4123046 (—30)4 (44— 2) (—8)
(— 3+ 33), 30— (33—38) (—30)-(121—1) (— 8)
= — 0,1857 im.

DR/ przykladach 2, 3, 4, 5, 6, 10 i 11, dla poréwnania,
obliczam niektére z ram, jakie 53 obliczone w przykladach Cz. 1
Teotji Ram prof. Thulllego. Znakowanie zachowuje swoje, W dal-
szym ciagu przyklady te oznaczone [s3 gwiazdka (w nawiasie
Nr. przykladu z t3 samg ramg w ,Teorji Ram*),

M, =

Rys. 19. Rys. 20.

Przyktad 3* (21). Poprzednia rama obcigzona
jest jak na rys. 20.

Wedtug wzoru (VIY
5== [3 (762+32-|- ; ) + 9231 6(7,6—0,8)];

& = S, = - 4,1206 tm (jeteli p = 1 t/m),

762
a z wzorn (VI)':

3 3 18 [0ra 1 3
=ra b= 762[ (76+16—7)+

9.3.1,6 (7 6= 5)] . — 13,6952 tm.

& =0; &= 25, =+ 7,3904;
& = — 25, = — 8,2412,

Rownanie 1 z poprzedniego przyktadu pozostaje
bez zmian, w Il i Ill zmienia si¢ wolny wyraz na nowe
@" i ©". Uwzgledniajac to napiszemy:

(—3.30411.8)7,3904+ (3.30—1.8) 8,2412 _

84

M,=

840
= -} 0,7869 tm.
— 82.7,3904 2 .8,2412 '
M, = 840 = —0,7018 tm.
i, = -+ 30.8,2412 4 30.7,3904 — 40,5583 £
840
4,5
Przyktad 4* (34). Rys. 2l. ¢y =9, =® =—,
w=u0,=u0,=1,5. _Agh
Sity zelwne;tr;ne wy- T > Lias
ginajg _ zwyczajng e T =
belke 65 na lewo, a
nie na prawo (jak 5,
przypuszczajg wzo- -
ry), wigcs; is; be- L
dq tu ujemne; p; i - L SR
D, 54 ujemne. Wte- R

dy, wedlug wzoréw Rys. 21.

(VID), napiszemy:

3m, 3.0 4,5

T =75 350~ 1-08—8. ) =—1,70440=
= — 92,5566

o X 4,52 : .

S =—Tg5— (—8.08 —7.1)=—15863 0 =
= — 92,3794,
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M, = — h6 (ps + 2p5) =+ 20625 2,8tm=-7,7625 tm.

(XH)zemn. = 1 3 4 5 == —2 925 1A
: 2
& =(+2.

[,7044 — 7,7625 + 2,925.45)h . 0=
= - 8,8088 1 v.
. &= —T7,7625 | 2,925 X 4,5 = -+ 54000 tm.
& = -2 (2.556642,3794)+ 7,7625 X 65 - 2,925 X
X 6,5 X 45 = — 449719.
Réwnanja I — 1II: Z tych réwnan (albo
My | M | Hl o © ze wzorow XI—XIVy:
—i~3——d-—-9 + 88088] M—+12313tm

411 — 1| -33,75| 4+ 54000 = 4 27259 tm
s hiisd L +3375| 449719] — -} 0,4805 .

Przyk?ad 5%, (36) Rys. 22.
Lo=7m

o | _j%ﬁﬁz{n

%/I=3m

e |

Rys. 22.
10

o = oy =0 =— Obcigzenie My =1 tm

1

I My = - 3lin;
Wedtug wzoréw (X);

81=+%-Muw(lj3 ) 004__.~005714

by = s = 0,65 hy = ¢ = 0.4.

9

25
l-~ Mo ("1 = 3. 245 - 0,3714
4

) . 0.26 == -
=

(l‘f-'j37 + 10 078 =4 11143

el
o

-170(1—3 25) 5 0,12=14-0,17143;

Sy=8,=0; My=M,=-+1tm. M, =M,——3tm,

& =—F2h(s, — )+ ho (@, — M) =ho [2( 026 -
- 078) - 1 4 3] = + 1,92 71 o.

& =M, (Bu2) — My + 2(5, 45 2)*+1(§9 G 2)

2

SS_‘+>§ ’ 7
3 10
2

1925

I
4-3 — 0,60 ~~O-_+ :
G =9 (s, + 8 — My + My Bo+2) = + ]/01,8—~
21
1_3( +2)_-<
Rownania [ — III:
| M, | M, ) :»_ H,} _,,,,_j S
Tl+3 | —3 T —10 |8tk
11~ ® 12 == :~—5(30+3) =
+7 T2 7
| 0 30 .
I i—l ‘ +i+2 .+5(--+3) S
O T T
J+ = § |~ 10| % Lo
czyli + 74 | — 7 | —255| 4 59
) - 7| 474 |+ 9255| — 121
d1 - 1) 167 (M, + My) = + 62,
(A — 1l — 271) 240 H, = —.128,16,
czyli H = + 0534 ¢,
(I —1II) - 81 (M, — M,)—510. 0,534 = — 180,
awiec M, + M, = + 62:67 = + 0,9254
M, — My = (— 180 4 272,34) : 81 = 1,1400,
czyli M, =+ L (09954 + 1,1400) = + 1.0827 i,

M, =0 9254 — 1,0327 = — (,1073 ¢m.

Nalezy zauwazy¢, Ze tak prosto i symetrycznie ksztal-
tuja sie réwnania I — Il (jak w
powyzszych przyktadach) za-
wsze, kiedy o, = w, i ¢, = ¢,, a
wigc nie tylko dla prostokgtnych
ram, ale i przy pochytejrozporze,

i o S
o ile tylko e e 1 (patrz

Rys. 23.

rys. 23).

(d.c n).

Drogi kotowe w Stanach Zjednocz. Am. Potn.’

" Napisat'inz. 8. Manduk.

DROGOWSKAZY | TABLICE OSTRZEGAWCZE

oniewaz zarzad drogami Stanéw Zjednoczonych
nie nalezy do rzadu federalnego, lecz do po-
szczegblnych standw, przeto sposoby oznacza-
nfa odlegtosci mlqdzy miastami i ustawianie

drogowskazow i tablic ostrzegawczych nie jest tak uje-’

dnostajnione jak w poszczeg6lnych krajach europej-
skich. Kazdy stan, a nawet prawie kazdy powiat
oznaczat dotychczas odlegtosci pomigdzy swemi mia-
stami i ustawiat drogowskazy na swéj sposéb.
U]ednosta]memem wygladu drogowskazow naj-
wigcej interesuje si¢ Stowarzyszemie Automobilistéw
Amerykansktch (Amerlcan Automobile Association),

) Ciag dalszy do stf, 574, Ne 38 z r. b,

ktére nietylko dopomaga w tej sprawie poszczegdinym
wtadzom stanowym, lecz nawet buduje drogowskazy
wiasnym kosztem. lm wiecej dany stan posiada samo-
chodéw, ktérych wiadciciele naleza do wspomunianego
stowarzyszenia, tem drogi jego sg lepiej zaopatrzone
w drogowskazy i tablice ostrzegawcze.

Dobre drogowskazy. sq nieodzowng koniecznoscig
przy rozwinigtym automobilizmie w Stanach Zjedno-
czonych. Inteligentnie obmyslone i rozstawione, uta-
twiajg jazde nietylko obcym, lecz i miejscowym auto-
mobilistom, czynig podréz bezpieczniejsza, informujq
nalezycie o przepisach ruchu w miejscowosciach przez
ktére podrézujacy przejezdza i informujq go nieraz
o rzeczach godnych uwagi. a znajdujgcych sie w pe-
wnej odleglosci od drogi, jak tez dopomagajg do nale-
zytego utrzymania i zarzqdzania dang drogg.
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Drogi Stanéw Zjednoczonych poza obrgbem miast
mozna podzieli¢é pod wzgledem komunikacyjnym na:
narodowe, stanowe i lokalne. Najwiekszym ruchem
kotowym cieszg sie drogi narodowe i stanowe, a wigc
one tez s najlepiej zaopatrzone w drogowskazy i ta-
blice ostrzegawcze. Jak juz wyzej wspomnieliémy,
drogi te sg znane
- pod réznemi naz-
wami, jaknp. ,Buf-
falo Pittsburg High-
way, (Droga buf-
falowsko-pittsbur-
ska) ,Lincoln-High-
way, (Droga Lin-
colna), ,Yellow-
stone Trail“ (Scie-
szka Yellowstone)
i t. d; na mapach
!| sa one ozmaczone
~ liczbami, a na prze-
strzeniach  przez
ktére przechodzg,
kierunek ich jest
oznaczony zapo-
mocaroznychsym-
boli, wyrazonych
zwykle w kolorach,
lub tez w kolorach
i napisach. Sym-
bole uwidocznione

Rys. 54 Droga Lincolna jest oznaczona
na diugosci 1300 mil ang. takiemi
drogowskazami.

przydroznych stu-
pach telegraficz-

‘ nych, telefonicz-
nych lub na specjalnych do tego celu przeznaczo-
nych stupach (rys. 54). Gdy droga przechodzi przez
ulice miasta, wowczas kierunek jej jest rowniez ozna-
czony zapomocy tych
samych znakéw. Nie-
ktére stany i powia-
ty, chcgc wyrdznic
pewne drogi glow-
ne od mniej waznych
i mniej uczeszcza-
nych, stosujg na tych
pierwszych specjalne
drogowskazy, o uje-
dnostajnionym  wy-
gladzie, ktorych nie
uzywajgjuznainnych
drogach, tak iz droge
taka bardzo latwo
odrézni¢ mozna od
innych. Rys. 55 przed-
stawia jeden z takich

ujednostajnionych

drogowskazow, roz-
stawionych co milg
na jednej z drég za-
chodnich. Tablica ta-
ka budowana jest z
betonu, ma 2 cale
' : : grubodci, 30 cali wy-
sokosci i 40 szerokodci, a spoczywa na slupie betono-
‘wym 4 X 6 cali grubym. Stup ustawiony jest na pod-
stawie betonowej. Litety zdrzewa lub zelaza przymoco-
wane sgdo tablicy zapomocg zaprawy wapiennejipoma-
Jowane na czarno,coczyni je wigcej czytelnemi zdaleka.

Rys. 55. Ujednostajniony drogowskaz
na jednej z drég zachodnich.

sg najczesciej na

Jak juz wyzej wspomnielismy, drogowskazy na
dro__gach amerykanskich nie sg jeszcze ujednostajnione.
Najwigksze postepy w ujednostajnieniu wygladu i bu-
dowy swych drogowskazow uczynil stan Wisconsin,
ktéry oznacza swe drogiliczbami. Numeracja rozpo-
czynasigod liczby 10, ktéra to liczba oznaczajg najdiuz-
szg droge w stanie; nastepng z kolei najdiuzszg droge
oznaczajg liczbg 11; krotszg od niej —liczbg 12§ 1. d;
najwyzsza liczbg jest obecnie 78, ki6ra oznacza naj-
krotszg droge w stanie. Do oznaczenia odlegtosci, stan
ten uzywa tablic milowych, rozstawiajac je wzdiuz
drogi co kazdg mile, Na drogach biegnacych z potu-
dnia na péinoc numeracja tablic milowych rozpoczyna
sie od poludniowego korica drogi, a na drogach biegng-
cych ze wschodu na zachdéd pierwsza tablica milowa
(Ne 1) umieszczona jest na wschodnim "koficu drogi.
Numeracja stupéw milowych rozpoczyna si¢ na je-
dnym koficu drogi i konczy si¢ dopiéfd na drugim

- koficu, a wiec numeracja ta oznacza mile diugosci da-

nej drogi i stuzy raczej dla'intereséw wiadz stanowych
a nie dla publiczno$ci, ktérg interesujg odlegtosci mie-
dzy miastami, oznaczane zwykle w Europie.

Rys. 56 Jedna z wielu tablic-drogowskazéw, ustawionych
w miescie Portsmouth, w stanie New Hampschire.

Kazda droge oznacza stan Wisconsin zapomocq
znaku skladajacego si¢ z odwrdconego podstawg -do
gory trojkata, o wysokosei-13" i podstawie 10”. U géry
widnieje napis: ,State Trunk Highway* (Gt6wna Droga
Stanowa) i odno$ny numer drogi, w-dolnej czgsci troj-
kata widnieje- w skroceniu nazwa stanu, +a wigc Wis;
u spodu mieéci si¢ odno$ny numer stupa milowego;
powyzsze napisy wykonane sg czarnym kolorem na tle
biatem, kolory te bowiem sg najlepiej widoczne nie-
tylko we daie, lecz i w nocy. Skrety .0znaczone s row-
niez takiemi tréjkatami, tylko opaska biata jest szersza
od opaski zwyklej o 2 cale, a kierunek skrgtu oznaczo-
ny jest-przez literg ,R“ lub ,L¥. ,R* (skrocone ,right*
—~ prawo) oznacza skret na prawo, ,L* (skrécone ,Left*
— lewo) oznacza skret nialewo. Litery ,R“1ub L nmie-
szczane sg stale tuz pod wierzchotkiem trojkata. Sym-
bole drogowe umieszczane sg nietylko na siupach tele-
fonicznych. telegraficznych, lecz tez i na oesobnych ta-
blicach. Gdy dana droga przecina inng drogeg, wow-
czas znak jej jest uwidoczniony na obu stupach, po-
miedzy ktéremi.-druga droga przechodzi; gdy za$ dana
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droga biegnie na pewnej diugosci wzdtuz drugiej drogi,
‘wowczas symbol jej jest uwidoczniony pod symbolem
drogi, na ktérg ona weszla.

Nadto na granicy powiatéw umieszczane sg tablice
podajgce nazwy stykajacych sig¢ z sobg powiatéw i na-
zwiska powiatowych komisarzy drogowych, do ktérych
nalezy zarzad i opieka nad danemi drogami. Pod temi
tablicami umieszczarie sg zwykle tablice mniejsze, tak
zwane tablice dozorcy' sekcyjnego. Tablice te infor-
mujg podrézujgcych, kto jest odpowiedzialny za dang
droge i sekcje, a podajac ich adres wskazujq, dokad
blizej zainteresowani moga si¢ zwracaé ze swojemi za-
zaleniami lub radami. Tablice sekcyjne sgq umieszczane
przy koricu kazdej sekcji.

Na skrzyzowaniach i rozjazdach umieszczane sg
drogowskazy, wskazujace kierunek i odlegto$¢ do naj-
blizszych miast i miasteczek, Podobne tablice sg umie-
szczane w punktach, gdzie podrézni powinni zboczy¢
z drogi gtéwnej, aby mogli, dojecha¢ do ktérejs z po-
bliskich miejscowosci, lezacej przy drodze bocznej.

Niebezpieczne wznijesienia i skrety oznaczane sg
zapomocy specjalnych tablic ostrzegawczych; tablice
1e sg zbudowane w formie trdjkatéw, o podstawie

Kolej niezatrzymujaca sie.

Jak juz wspominaliSmy w ,Przegl. Techn.“ w spra-
wozdaniu z zeszlorocznej Wystawy Imperjum brytyjskie-
go w Wembley!), na terenie wystawowym urzgdzona
byla ,niezatrzymujaca sie“ kolej, t. zw. ,never stop rail-
way", ktéra stanowila pierwszy tego rodzaju ustréj wy-
konany w skali rzeczywiste]. Wywolala tez swg osobli-
woécig zrozumiale zainteresgwanie. Kole] ta utworzona
byla z dwéch toréw o dtugosei ok.-1200 m. Krazyly temi
torami pojedyricze wagony, nie zatrzymujgc sie zupelnie,
lecz zmieniajgc swg szybkosé: od 2 km/godz, na stacjach,
do ok. 25 km/godz. na szlaku. Ruch tych wagonéw nie
wymagal zadnej w nich obstugi. :

Celem wykonawedw powyzsze] kolei bylo zbadanie,
oile ustrdj taki nadaje siq do szerszego zastosowania. Otéz
dwuletnie do§wiadezenie dalo o tyle dobre wyniki, ze
wynalazea tego rodzaju transportu, p. W. Yorath Lewis,
projekiuje obecnie budowe kolei niezatrzymujacej sig
w samym Londynie, w $r6dmiesciu,

- Kolej niezatrzymujace sie otrzymuje naped za po-
$rednictwem obracajgcych sig ze staly pradkoscig érub,
o zmiennym. skoku, utozonych we wglebieniu pomigdzy
szynami, na: calej dtugosei szlaku. Wagon, zapomoca
b. prostego urzadzenia, wkreca sie jak gdyby na érube
powyzszg, otrzymujge ruch posuwisty. Kat pochylenia
gwintu (linji Srubowej) zmienia sig od 7° do 45°, co wy-~
wotuje proporcjonalne zmiany predkodei posuwania sig
Wagonu; : ,

Gwint §ruby napedowej jest ntwotzony z tasmy sta-
lowej (plaskownika), owinigtej dokold stalowego walu,
jak to wskazujg zalgczone rys. 1 i 2. Teéma ta nie dotyka
walu, lecz jest utrzymywana na pewnej od niego odle-
gloéci zapomocg odpowiednich podpérek. Pod wago-
nem za$ mieéci sig dwie pary krazkéw, obustronnie doty-
kajgcych sig gwintu, z ktérych po jednym w kazdej parze
otrzymuje od gwintu nacisk w kierdnku jazdy. Ten pro-
sty mechanizm wystarcza do napedu, a nadto nie wyma-
ga ani zadne] regulacji, ani hamowania, Przeciwnie na-

Y. Patrz. Przegl Techn t 62 (1924), str. 499,

(u gbry) 20 cali szerokiej i 0 wysoko$ci 24 cale; napisy
mieszczq sie wewnatrz tréjkata. Niebezpieczne wznie-
sienia oznaczone sg wyrazami ,danger-hill (niebezpie-
czefistwo — pagdrek); przecigcia kolejowe — wyrazami
Jrailroad crossing* (przeciecia toru kolejowego), skret
wyrazem ,curve® (skret). Tablice z napisami ,slow“
(zwolnij) lub ,caution“ (ostroznic) sg zwykle umiesz-
czane przed takiemi miejscami, jak np. szkoty, koScioty
i podobne budynki publiczne, gdzie wprawdzie nie gro-
zi zadne niebezpieczefistwo jadgcym automobilistom,
lecz gdzie nalezy zwracaé wigcej uwagi, niz na zwyklej
drodze. Tablice ostrzegajgce jadgcego umieszczane
sq w odleglo$ci okolo 400 stép od miejsc wskazanych.

Stan Wisconsin wydaje corocznie nowe mapki
drogowe i sprzedaje je po 10 ct. za sztuke. Wedlug
o$wiadczen turystéw, stan ten posiada najlepsze dro-
gowskazy i udogodnienia w podrézowaniu po swym
terenie. Automobilista podrézujgcy po tym stanie
moze dotrze¢ do kazdej miejscowosci nie pytajgc sie
nikogo o informacje. System drogowskazdw, przyjety
w stanie Wisconsin, obecnie zaczynajq nasladowac za-
rzady innych stanéw.

, (c. d. n.)

wet, przy hamowaniu odzyskiwana jest energja rozpedu,
ktorg sie traci zazwyoza] w mechanizmie hamulcowym.
W chwili bowiem zwolnienia biegu, juz nie §ruba popycha
wagon, lecz wagon zmusza $rube do obracania sie zapo-
mocg drugiego krgzka kazdej wspomnianej pary, dopo-
magajgc w ten sposéb do przezwycigzenia oporu jadgeych
poza nim wozéw z wigkszg szybkoscig,

Rys. 1.

Widok $ruby napedne;j.

Odcinki walu tworzgcego rdzen §ruby sg proste i 1g-
czg 8i¢ pomiedzy sobg zapomoca zwyktych sprzegiet tub-
kowych, na czeSciach prostych szlaku, zaé na zaokrggle--
nigch -— zapomocs, przegubéw kardanowskich. Obracanie
walu wykonywa szereg silnikéw elektrycznych, rozsta-
wionych co pargset (do 400) metréw,
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Ustrdj druby stanowil do§é trudne zadanie konstruk-
cyjne, ze wzgledu na to ze trzeba bylto wykonaé nieprze-
rywang linjg gwintu. Trudno$é te ominieto w ten sposéb,
ze tasme tworzacs gwint wykonano jednak z przerwami
(na ztaczach i w miejscach ustawienia przektadni od silni-
kéw na waléruby), lecz w tych miejscach zachodzg oba kot
ce tej tadmy jeden nad drugi, za§ krazki kierownicze wa-
gonu, toczace sig po tasmie gwintu, sg tak skonstruowane,
ze dotykajs w kazdym razie bgdz dolnej, badz ter gérnej
tasmy. Watnapedzajgcy miedei sig obok §ruby (rys. 1 z le-
we] strony) 1 posiada glgbokie wyciecia dla nmozliwienia
przej$cia wystajgee] czedcl gwintu, przy odpowiedniem
ustawieniu wzajemnem obu watéw. Na koncu watu nape-
dzajqcego zamocowane jest kolo zebate stozkowe, zaze-
biajace sig z takiemz kotem na wale §ruby; plzekiadnla
ta jest otoczong ostons. T.ozyska podtrzymujace élubq 88
oparte réwniez na podstawach zaopatrzonych w wyciecia
umozliwiajgce obrét gwintu, t. zn. majace ksztatt walu
wykorbionego. W miejscach gdzie tor zaquca lub' zmienia
pochylenie, tasma $Srubowa tworzy sie z dwéch czesei,
ktére wzajemnie sig pokrywajg, t.zn. jedna stopniowo
mQ zbliza do osi. éruby, gdy druga oddeala sig od niej,
i w ten spos6b powstaje dodé lagodne przejscie.

Na kolei wystawowej wagony. krazg po torze za-
mknigtym, skladajgcym siqz dwulinij réwnoleglych i dwu
tukéw. Przechodzac z lewego toru na prawy, wagony nie
mogs byé juz poruszane w ten sposéb jak na szlaku, ze
wzgledu na to, ze promien krzywizny tuku jest zbyt maty.
Wynalazea wszakse znalazt sposéh zautomatyzowania
ruchu i w tem miejscu, wprowadzajac poziomy drag o roz-
widleniach na koficach, ktéry stale sig obraca, otrzymujac
naped od $rub poruszajacych wagony. W chwili dojécia
wagonu do zakretu, drag ten zaczepia o stosowny wystep
pod wagonem i obraca go az do chwili, gdy zetknie sig
on ze érubg pociggows drugiego toru (p. rys. 3).

Rys. 2. Widok obu toréw kolel niezatrzymujace] sie. -

Energji do napedu §rub pociggowych dostarczala
silownia o jednym silniku Diesela 500 XM mocy i prad-
nicy; zuzycie energji wynosilo jednak w 1zeczywistosci
tylko 200 KM, Na kolei kursowato 85 wagonéw, mxeszczq
cych po 20 pasazeréw.

Tory skiadaly signie z szyn, lecz z‘dwoch pasc’)w be-
tonowych wzdluz wglebienia na §rube. Po pasach tych
toczyly sig kola wagonéw, zaopatrzone w obrecze gumowe.
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Kierowanie boczne wagondw osiggano zaponioca( klapkow
klelowmczych przymocowanych do wagondéw i opieraja-
cych sig o wewngtrzne krawedzie wglebienia.

Srube poruszato 14 silnikéw elektrycznych, wigeza-
nych jednoczesnie, zapomocg wspdlnego rozrusznika,
Okres od wlgezenia silnikéw do osiggnigeia normalnej ich
ilo§ci obrotéw wynosit 45 + 90 sek. Osobny obwéd, stu-
zgcy do przerywania pradu w razie -potrzeby zatrzy-
mania ruchu, byl plzecia,gniqty przez caly dlugosé drogi
iw waanerzych jej punktach ustawione byly odpowied-
nie \vqucznll(l daJa,ce mo2n086 (w razie wypadku) zatrzy-
mania ruchu w ciggu 156 + 20 sek. !

Urzadzenle do samoczynnego oObracania

Rys. 3.
wagonoéw, wzgl. do przestawiania ich -na drugi tor.

Ogélny przebieg wagonéw  niezatrzymujgcych
sie® wynosit 10500 wagonowo-km dziennie (w ciggu
123/, godz.). Oczywiscie méglby on byé wigkssy, gdyby
zastosowano wigkszg szybkost jazdy, czego jednak nie
uczyniono przez ostroznosé, Ilo§é przewiezionych pasaze-
réw przez caly czas trwania Wystawy wyniosta 1500000
(ok. 55000 dziennie). Wypadku nie bylo ani jednego.

Wedlug obliczenia wynaluzcy, catkowity koszt wias-
ny na 1 pasazera i 1.mile (1609 m) wynosit 0,1 penny,
t,zn. byl 5 razy mniejszy niz takiz kosdprzewozuautobuso—
wego lub kolei podziemnych Londynu zad 8 razy nizszy
niz koszt przewozu tramwajami londynskiemi.

. Zuzycie czefei taboru i torn, wbrew przewidywa.-
niom, bylo stosunkowo nieznaczne, co mozna ttomaczyé
\vyhatczemem hamowania. Wagony zreszty byty lekkie,
wazyly bowiem 140 <+ 180 kg na 1 miejsce, w przysztosci
786 majs byé budowane jeszcze liejsze’ (az do 3 7 przy
30 pasazerach). Woéwezas mnacisk $ruby pociagowe] na
krazek wodzacy wagonu wymesw tylko 30 kg, przy ru-
chu ze statg p;qdkoscm,, 1 0s1qgme maximum 680 kg, pxzy
najwigkszem przy$pieszeniu, W tych warunkach, zuzycie
mechanizmu napedowego bedzie niewielkie, a zresztg
nawet w razie wiekszych uszkodzen, cze$ci zniszezone
beds, mogty byé zamienione z Yatwoéeig i b, predko.

Podobno nows, koleja, zaintelesowaly sigiinne mia-~
sta, plOCL Londynu, mianowicie: Swansea, Bern, Valpa-
raiso iinne, - . O. W. 9

BIBLJOGRAFJA

Adam Tadeusz Truskolanski. Najnowsze prady w hydromecha-

nice. Odbitka z .Zycia Technickiego*. Lwbdw, 1923, 89, sir 38
N Autor obja$nia na wstepie, 2ze szkic len jest przerobkq jego
odczyty, wygtoszonego pod tym samym tytutem, w grudniu 1922
roku w Politechnice Lwowskiej. Rozpatrujac rozwéj hydrome-
chaniki w ubieglem stuleciu, zaznacza, ze ,hydraulika zaspokolla
moze W pewnej mierze potrzeby praktyka i inzyniera, lecz nie
mogta ugasi¢ wrodzonego pragnienia wiedzy, checi poznania isto-
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ty rzeczy, ukrytej poza utudng ograniczonodcig naszych zmysiéw.
Wyplywem checl poznania tajemnlczych przejawéw ruchu cieczy
rzeczywistych sg, owiane bezinteresownym entuzjazmem dla wie-
dzy, usilowania uczonych: O. Reynoldsa, J. V. Boussinesq’a
H. A Lorentz’a*. Rozwazenic tych usilowan, a takze prac Ek-
mana, Noethera § Schillera, doprowadza autora do wniosku, ze
Jumysty tej miary co Boussinesq i Lorentz bezsilne stangty przed
tajnikami ruchu cieczy rzeczywistych, i ze zjawiska tego ruchu
»moza oplsaé¢ w spos6b bez poréwnania prostszy przez poglebienie
podwalin fizykalnych, jak to wykazat prof. M. Broszko w swe]j
rozprawiep.t. Nowa teorja ruchu cieczyrzeczywistych,
ogloszone] w lwowskiem Czasopi§mie Technicznem w ro-
ku 1921+, Przedstawia nastepnle te nowg teorje ,przytaczajgc ustg-
Py, stanowiace istotna jej cze$¢, prawie doslownie* i wnosi ,2e
ostatnim wyrazem kilkuwiekowych zmagan si¢ ducha ludzkiego
z problemem ruchu cieczy rzeczywistych jest teorja prof. Broszki.
Doskonata w swej prostocie, zdumiewajaca bogactwem i Swie-
20$cig nowych pojeé, wnikajgca gleboko w tajniki przeplywow
cieczy rzeczywistych, ma w dziejach hydromechaniki cieczy rze-
czywistych znaczenie przetomowe".

Gruntowng znajomo$§¢ przedmiotu i wielkie oczytanie, wy-
kazane w tej broszurze, uwydatnit aulor wiecej jeszcze w nie-
dawno wydanej ksigzce: Hydromechanika (z przedmo-
wa prof. dr. M, T. Hubera, Lwéw, 1925), o ktérej, zanim sie tu
ukaZze szczegblowe sprawozdanie, powtérzy¢ mozemy tylko sad
wybornego znawcy prof. dr. M. T Hubera, piszacego w przed-
mowie, 2e ukazanie sig. tej ksigzki .uvzgledniajace] najnowsze
prace, trakiujacej réwnomiernie a krytycznle cze$§¢ teoretyczna
i doswiadczalna, zawierajgcej w kazdym rozdziale treSciwy wstep
historyczny 1 zaopatrzonej. obficie w staranny dobdr terminéw
naukowych polskich, nalezy powita¢ ze szczegélnem zadowo-
leniem®. e F K.

Kongresy 1 Zjazdy
I MIEDZYNARODOWY KONGRES PRASY TECHNICZNEJ.

Z inicjatywy francuskiego Syndykatu Pracy Technicznej, od-
byt sie niedawno (I — 4 pazdziernika r. b) w Paryzu pierwszy
mi¢dzynarodowy zjazd przedstawicieli prasy zawodowej Zjazd
zgromadzil okolo 200 oséb, reprezentujgcych 26 panstw. W kon-
gresie wzlety tez udzial Niemcy i Rosja, Prasa techniczna pol-
ska byla reprezentowana przez p. A, Pawlowskiego, redaktora
miesigcznika ,In2ynier Kolejowy" oraz przez nizej podpisanego,
jako redaktora tygodnika ,Przeglagd Techniczny“, upowaznione-
go nadto do przedstawiclelstwa ,Przegiadu Elektrotechnicznego®
i,Qazety Cukrowniczej*.

Obrady Kongresu podwiecone byly kilkunastu referatom,
opracowanym przez odpowiednie Komisje, wybrane przez Syndy-
kat francuski. Z licznych zagadnien oméwionych na Zjeidzie
wymienimy tu sprawy: 1) zasadniczego charakteru czasopism tech-
nicznych; 2) zadan prasy technicznej; 3) rozwoju historycznego
tej prasy; 4) wspdlpracy miedzynarodowej na polu czasopi§mien-
nictwa technicznego; 5) racjonalnej organizacji prac bibljograficz-
nych, obejmujacych caloksztalt prasy $wiatowej naukowo-tech-
nicznej; 6) stworzenia bibljotek technicanych w gléwnych o$rod-
kach przemysiowych i w stolicach poszczegdlnych panstw i wiele
innych. Pozatem toczyly si¢ obrady na tematy mniej moze intere-
sujgce szerszy ogol, lecz wazne dia czasopism, jak kwestje pra-
wne publicystyki (ochrona tytulu, okladki, prawa autoréw, ochro-
na wiasnosci rysunkéw, prawa repliki w dyskusji). spiawy oglo-
szei, oplat pocztowych, techniki druku, udzialu w Komisji wsp6i-
pracy intelektualnej Ligi Naroddéw i t. p.

Jednym z konkretnych wynikéw obrad Kongresu bylo utwo-
rzenie Miedzynarodowej Federacji Prasy Technicznej, kiéra niewat-
pllwle powinnaby odegra¢ duzq role w zakresie wsp6ldziatania czaso-

piSmiennictwa réznych krajéw. Uznajac doniostosé takiej wspél-.

pracy i biorac pod uwage korzydci, jakie dac ona moze prasie
polskiej, podtrzymujacej nader stabe nici taczno§ci z prasg tech
niczng Zachodu, przedstawiciele pism polskich podpisali w imie-
niu reprezentowanych wydawnictw swg zgode na przystapienie

do Federacji. Byloby jednak rzeczg nletylko pozadang, ale nawet’

konieczna, azeby przedewszystkiem prasa nasza zechciala zorga-
nizowac¢ sie w odpowiedni Zwiazek wewnatrz kraju, o co pismo
nasze od pewnego czasu zabiega. Nalezaloby przytem zjedno-
czy¢ w tym zwiazku jaknajwigksza ilo¢ czasopism, gdyz tylko
liczniejsze zwigzki narodowe. uzyskujz udzial w zarzadzie Fede-
racjl. Dotyczas istnieje 1 .nas zaczatek iakiego Zwigzku, utwo-
rzony przez 3 pisma: ,,Przeglad Techniczny*, ,Przeglad Elek-
trotechnlczny* i ,Gazetg Cukrownicza®, sadzimy jednak, ze ilo&¢
pism zrzeszonych wkrétce si¢ powiekszy.

Nastgpny Migdzynarodowy Kongies Prasy Technicznej odbe-
dzie sie w-roku przysztym w Rzymie.™ = o.M :

Ze Stowarzyszed Technicznych.

Warszawskie T-wo Politechniczne.

Dn. 24-go ub. m. odbyto sig pierwsze powakacyjne zebra-
nie T-wa, na ktérem p. J. Bonder zreforowal pracg wiasng p. t.

Ruch dwdch waleow w cieczy doskonatej, wraz z zastoso-
waniem do lotu w bliskosci ziemi.

Stowarzyszenie Technikow w Warszawie.

Posiedzenie techniczne dn. 30-go pazdziernila Prze-
wodniczyt p. W. Holtorp, czynnusci sckretarza pelnit p. J. Lehr-
bach, Odczytano komunikat Rady, wzywajjcy czlonkéw Stow.
do wziecia licznego udzialu w uroczystosciach ku czci Nieznanc-
go Zotnierza dn. 2-go listopada r. b. oraz zawladomienia v wal-
nem zebraniu, kiére odbedzie sig¢ 6-go b. m. i o zbiorowym od-
czycie, urzadzonym przez Stow. Przemysl. Budowlanych o 1V-ym
Miedzynarodowym Kongresie Budownlctwa (Paryz, w czerwcu
1925 roku).

Nastepnie zabral glos p. P. Drzewiecki i wyglosil refe-
rat p. t.:

Sprawozdanie z Miedzynar. Kongresu Organizacji Pracy
w Brukseli. '

Kongres, zwolany przez Migdzynar. lzbe Handlowa, zgro-
madzit okoto 500 cztonk6w, reprezentujgcych 12 pafstw: 11 euro-
pejskich i Japonj¢. Ani Niemcy ani Rosja nie byly zaproszone;
Ameryka trzymata si¢ na uboczu.

Jednem z naczelnych zagadnien Kongresu bylo obnizenie
kosztéw wytwarzania. Prace Zjazdu podziclone byty na 3 sekcje!
1) przemyslows, 2) rolniczg i 3) przedsigbiorstw publicznych,
w ktérych wygloszono 20 referatéw., W tej liczbie byly 2 refe-
raty opracowane i wygloszone przez delegatéw polskich, .miano-
wicie: p. dyr. S. Ptuzafiski méwil o kontroli czasu pracy
i przestojéw obrabiarek, za$é p. dyr. S. RaZniewski— o zasto-
sowaniu metod racjonalnej organizacji w gérnictwie. Obie te
prace oparte byly na danych z wiasnej prakiyki, wykazujgcych
nadzwyczaj pomyélne wyniki,

Doniosle znaczenle mieé bedzie jednomy$ina opinja Kon-
gresu, stwierdzajgca wybitna role inzyniera, jako czynnika bez-
stronnie ujmujgcego zagadnienla wytworczo$ci i stojacego na
stanowisku, ze 2adna walka pomiedzy tak zw. kapltatem a praca
niema podstaw reainych, gdyz oba te czynniki jednakowo, we
wlasnym interesle i w Interesie ogélno-narodowym, zdazaé po-
winny do jaknajwigkszego potanienia produkcji i zwigkszenia jej
sprawnosci.

Z innych referatow, wymlenil prelegent interesujacg prace
p. t. .Medycyna przedsigbiorstw®. Autor dochodzi do dwu wnios-
kéw: 1) ze organizm przemystowy powinlen byé pod statg kontro-
13 rzeczoznawcy i 2) ze nalezy porzucié my$l o wynalezieniu szyb-
kich i uniwersalnych $rodkéw naprawy w dziedzinie organizacji
pracy w przedsigbiorstwach.

W koncu podnidst prelegent konieczno§¢ jaknajwigksze-
go skoordynowania dzialalno§ci panstwa na polu wytwoérczosci
1 ochrony pracy. Rozbiezno$é postepowania w obu tych kierun-
kach, stanowiacych z natury rzeczy nieroziaczng cato$¢ w proce-
sie wytwoérczodel, moze da¢ wyniki nadzwyczaj ujemne. Belgja
jest w tem szcze$liwem polozeniu, ze nie zna tych trudnoéci, gdyz
posiada jedno— wspélne—ministerjum przemyslu i pracy Idea ta
zastugiwataby na blizsze rozwazenie jej i ewent zastosowanie
w Polsce.

Nastepny Kongres Organizacji Pracy odbedzie si¢ we Wio-
szech. W migdzyczasie sprawami organizacyjnemi Kongresu kiero-
waé bedzie komitet, do ktérego jako wice-prezes wchodzi prof.
K. Adamiccki z Polit. Warszawskiej.

Po tym odczycle nastapit pokaz kinematograficzny dzialéw
metalurgicznych czeskoslowackich Zakladéw Skody, co do kté-
rych objasnien udzielat p. C. Dobrzynski. :

Kolo mechanikow.

Posiedzenie Kola dn. 3-go listopade wypetnit referat

p. S. Pluzanskiego, p t.
Sprawozd. z Miedzynar. Kongresu Organizacji Pracy
w Brukseli,

w ktérym prelegent, nawigzujac do poprzednio wygloszonego"
na ogdlnem zebraniu odczytu p. P Drzewieckiego, zakomunikowat
dalsze szczeg6ly organizacji tego zjazdu i zreferowal obszerniej
wlasny referat ;O kontroli przestojéw obrabiarek®. Praca
ta ma byé zamieszczona w naszem piSmie (jak réwniez i szcze-
gélowe sprawozdaniaz powyzszego Kongresu), nie podajemy tu
przeto jej streszczenia.
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TRESC: Sprawozdania Konferencja

w sprawle norn cementu portlandzkiego. Komisji ogélnej.

z posiedzen:

Projekt normy przeliczania call angielskich' na mmn.

Przeglad ksiazek I pism.

SOMMAIRE: Compte rendu de la séance: de
la Conférence au sujet des normes du ciment portland.

Projet de la,norme de conversion des pouces an-
glais en millimetres.

Revue des publications.

Sprawozdania z posiedzen.

Konferencja w sprawie norm cementu
portlandzkiego dnia 28 wrze$nia 1925 r.

Dnia 28 wrze$nia r. b. odbyta sie w Ministerstwie
Przemystu i Handlu konferencja w sprawie polskich
norm cementu portlandzkiego, pod przewodnictwem
(poczatkowo) p. prezesa P. K.N. inz. P. Drzewieckiego,
oraz (nast¢pnie) p. prof. Roginskiego, kierownika biura
Komitetu, i przy udziale pp.: dyr, Budnego, prof. Bryly,
dyr. Eigera, prof. Fedorewicza, prof. Hubera, prof. Ka-
rasifiskiego, inz. Lady Kowalewskiego, dyr. Konaszew-
skiego, inz. Koziowskiego, dyr. Krudzielskiego, kom.
Morgulca, inz. Makowskiego, bud. Pianki, inZz. Szcze-
niowskiego, prof. Szperla, oraz dyr. Tymienieckiego.
Nie przybyli pp.: dyr. Brzostowski, dyr. Bornstein,
inz, Gubrynowicz, inz. Jakubowski, inz. Klo$, inz. Kru-
pa, ptk. Klawe, inz. Konarzewski, prof. Kowalski, dyr.
Okolski, prof. Paszkowski, inz, Polkowski, dyr. Pusch,
inz. Przybylski, inz. Strozecki, dyr. Sygietyfiski, prof.
Struszynski, prof. Trepka, inz. Wisznicki, prof. Zawadz-
ki; nieobecno$¢ usprawiedliwili pp.: inz. Gembarzewski,
red. Mikulski, 'inz. Pietraszewicz, sen. Thullie, oraz
dyr. Welinski.

Na konferencji przedyskutowano projekty pol-
skich norm cementu portlandzklego punkt za punktem;
poprawki byty, po wyczerpujacej dyskusji, kazdorazowo
glosowane, w celu zorjentowania si¢ jaka opinja prze-
waza wéréd zebranych, jakkolwiek na samym wstepie
przewodniczgcy zaznaczyl, iz glosowanie nie ma zna-
czenia formalnego, bowiem uchwaty konferencji stano-
"wié bedg jedynie bardzo powazna podstawe do osta-
tecznej decyzji Komitetu, z natury rzeczy nie mogg
jednak byé decydujacemi. Obrady prowadzone byly
zatem w nastepujgcej kolejnosci:

: 1. Poddano dyskusji kWCSt}Q tytutu pierwszej
normy cementu; zastanawiano sig, czy tytul ten winien
brzmieé ,Cement portlandzki“, czy ,Cement port-
landzki nonmalny“. Ze wzgledu na mozliwo$é poja~
wienia si¢ w przysziosci norm cementéw portlandzkich
wysokowarto$ciowych, szybkowigzacych i t. d. uznano
(8 glosami przeciwko 5) za' wskazane, aby tytut oma-
wianej normy brzmial: ,Cement portlandzki normalny*.

2. Rozwazono sprzeciw cementowni , Wiek*”, do-
tyczacy definicji normalnego cementu portlandzkiego.
W projekcie .powiedziano: ,Normalny cement port-
landzki stanowi tworzywo. wigZzace, otrzymane przez
whlasciwe dokladne zmieszanie surowcéw..“ Ce-

mentownia , Wiek“ zaproponowala, aby bylo: ,
wlasciwe doktadne zmielenie surowcow,..“
W dyskusji zabierali gtos pp.: Eiger, Fedorowicz,
Karasinski, Huber, Szczeniowski i Pianko. Podkre$lo-
no, ze okreslenie ,zmielenie* wchodzitoby zanadto
*w szczegOty fabrykacji, sq bowiem takie sposoby fabry-
kacji, gdzie niema zmielenia; zalezy to w gldwnej
mierze od rodzaju zuzytych surowcow; powolywano

- przez

-sig na przyklad cementowni duriskich, gdzie zmielenia

niema, a gdzie przemyst cementowy stoi na bardzo wy-
sokim poziomie, Wreszcie, ze wzgledu na to, iz okre-
$lenie ,wlasciwe i doktadne zmieszanie*“ jest ogdlniejsze
niz ,zmielenie przychylono sig jedhogto$nie do pozo-
stawienia w normie stowa ,zmieszanie¥.

3. Odczytano uwagi cementowni ,Wiek® oraz
Izby Budowniczych w Krakowie, dotyczgce sposobu
opakowania cementu, Wyjasniono, Ze §ciste wskazowki,
jak winien by¢ opakowany cement, podane bedgq w ma-
jacej sig wkrétce ukaza¢ normie warunkdéw technicznych
dostawy cementu; Ze zatem w normie ogélnej wystarczy
krétka wzmianka, znajdujqca sie w projekcie: ,Cement
winien byé dostarczany w opakowaniu, dostatecznie
zabezpieczajacem zawarto$¢ od wilgoci®,

4. Rozwazano sprawe orzeczen decydujgcych
w kwestjach spornych przy badaniach wytrzymatoscio-
wych cementu. Projekt przewiduje, ze ,w spornych
wypadkach ostateczne orzeczenie nalezy do pracowni
politechnik krajowych“. Cementownia ,Gdrka“ wy-
stapita z wnioskiem, aby orzeczenia decydujgce nale-
zaly wyltacznie do Laboratorjum Tworzyw Politechniki
Warszawskiej, uzasadniajgc to duzemi réznicami, mo-
gacemi zachodzi¢ migdzy wynikami badafi rozunych.
pracowni, i powolujac sig na przyktady innych pafistw,
gdzie decydujace orzeczenia nalezg do panstwowych
zaktadéw badania. Wyrazono opm]e, ze nalezy bardzo
pragna¢ tego, azeby w Polsce réwniez powstat paristwo-
wy zaklad badawczy, ze jednak, poniewaz sprawa
stworzenia takiego zakladu jeszcze nie predko bedzie
rozwnqzana zatem nalezy uznaé za stuszne takie posta-
wienie sprawy, jak to czyni projekt.

Poprawkg prof. Karasifiskiego, proponujacego aby
w normie zamiast stéw ,pracowni politechnik krajo-
wych® wymienié¢ wyraznie: ,Mechanicznej Stacji Do-
§wiadczalnej Politechniki Lwowskiej oraz Laboratorjum
Tworzyw Politechniki Warszawskiej“ uznana za niepo-
zadana, ze wzgledu na zwigzlo§é i wystarczajch jasnosé
okre$lenia, uzytego w projekcie.-

5. Dluzsza dyskusja wywigzala si¢ na temat
czasu wigzania cementu. Prof. Karasinski zwrdcit uwa-
ge, iz nalezy wprowadzm poprawke redakcyjna: mian.,
zamiast ,,warunk1 wigzania sg dobre” napisa¢ ,,warunkl
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wigzania sg normalne“. Poprawke te zaakceptowano,

poczem odczytano wnioski: prof. Hubera, zmietzajacy.

do tego, aby wprowadzi¢ do normy okreslenia cementu
szybkowigzacego (czas wigzania 1 godz.), normalnie
wigzacego (1 — 3 godz.), powoli wigzacego (3 — 12);
Izby Budowniczej w Krakowie, proponujacej czas wig-
zania 1-godzinny, i wreszcie wniosek cementowni
,G0rka*, aby przesungé poczatek czasu wigzania do

2 godzin, ze wzgledu na to, ,ze cement, uzywany do.

robOt betonowych, zarabia si¢ w wigkszych ilosciach,
i czestorzaprawa nie moze by¢ przed poczatkiem wig-

zania w catosci wyrobiona®. Prof. Huber wycofat swoj.

wniosek w zwigzku ze wspomniang poprawka prof. Ka-
rasinskiego.

Inne wnioski po dyskusji odrzucono jednoglo$nie.

i pozostawiono pierwotng redakcje normy, ze wzglgdu
na to, ze wigkszo$¢ odbiorcéw, i migdzy nimi Mini-
sterstwa, zgodzita sie na czas 40-minutowy, uwazajac
go za najzupeiniej wystarczajgcy dla potrzeb praktyki,
gdy natomiast dgzenie do fabrykacji cementu ktéryby

miat dtuzszy czas wigzania, prowadzi do fabrykacji ze.
szkodliwemi domieszkami (gips), co nie jest pozadane.:

- 6. Odczytano wnioski cementowni , Wysokai ,G6t-
ka*, dotyczgce zmian w okre$leniu statosci objgtosci
cementu. Mianowicie, okreslenie to ma w projekcie na-
stepujace brzmienie: ,Statos¢ objetosci jest zupelna,

gdy placki z whasciwego zaczynu nie:paczg sig i nie;

dajg pgknigé lub rys radjalnych po 28-dniowych kapie-
lach: powietrznej i wodnej oraz po 3 godzinnej kgpieli
parowej“. .

‘ Cementownia ,Wysoka“ zaproponowala, aby by-
to%... po 28-drniowych kgpielach: powietrznej i wodnej
lub po 3 godzinnej kapieli parowej, uzasadniajqc ten
wniosek tem, iz charakter doraznych préb wyklucza
stosowanie réwnolegle kapieli parowej oraz kapieli,
wymagajacych 28 dni czasu. Wniosek ten zostat cofnig-
ty przez przedstawiciela , Wysokiej“ po wyjaS$nieniu, iz
ustgp ten nie odnosi sig do préby doraznej, majacej
zresztg warto§¢ tylko pomocniczg; przy prébie tej sto-
suje sig tylko kapiel parows; natomiast préba zwykla
i pelna wymaga koniecznie wszystkich trzech préb, gdyz
miarodajnemi sg jedynie lgczne wyniki tych trzech proéb.

Dtuzej rozwazano sprawe, poruszong przez cemen-
townig ,Gérka“, i dotyczacg umieszczenia w omawianym
ustepie nastgpujgcego zastrzezenia: ,Pekniecia na. po-
wierzchni plytek, ukazujace sie podczas wigzania ce-
mentu w postaci koncentrycznych linij, nie dowodza
rozszerzalnoSci cementu“, a to ze wzgledu na obrong
wytworcow przed zarzutami ze strony niekompetent-
nych odbiorcéw.

Wzglad ten uznano za stuszny, i uchwalono umies$-
ci¢ przy tym punkcie normy odpowiedni odsytacz. Do-
ktadne zredagowanie tego odsytacza postanowiono po-
wierzy¢ cementowniom, poczem bedzie przedstawiony
Komisji Ogétnej do rozpatrzenia.

7. Sprzeciwy dotyczgce stopnia zmielenia cemen-
tu, dotyczyly przedewszystkiem samego wyrazenia ,sto-
pien zmielenia®, zamiast ktorego prof. Huber wolatby
ymiatkos¢ cementu, a nastepnie samej normy 2% pozo-
stalosci na sicie Nr 900, zamiast ktérej prof. Huber pro-
ponuje 5%, W : :

Prof. Karasinski prosit o poprawienie pierwszego
zdania, ktére brzmi: ,Stopiefi zmielenia cementu jest
whasciwy“... na: ,Stopienn zmielenia cementu jest nor-
malny“... Poprawkg tg nwzgiedniono; w zwiazku z tg
poprawkg prof. Huber cofngt swéj wniosek w sprawie
5%-owej pozostatosci na sicie Nr 900,
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Zamiast wyrazefi ,stopien zmielenia“ i “miatkosc*,
zaproponowano ,stopien miatkosci“; propozycja ta nie
znalazta uznania, uzyskujac tylko 3 glosy w zarzgdzo-
nem gltosowaniu; za wyrazeniem ,miatko$¢“ padio 2 glo-
sy; wyrazenie ,stopien zmielenia® uzyskato 5 glosow.

8. Dtuzsza dyskusja, w ktérej zabierali glos
pp. Karasinski, Eiger, Fedorowicz, Szczeniowski i Huber
wywigzata sie na temat zachowania w normie cigzaru
wiasciwego cementu. Cementownia ,Wysoka“ postawi-
ta wniosek, aby zupetnie skresli¢ z normy ustalenie cie-

-zaru wiasciwego cementu, jako cechy nieistotnej i za-

leznej od pewnych sktadnikéw chemicznych (przede-
wszystkiem tlenku zelaza), a nie wywierajgcej zadnego
bezposredniego wplywu na pozostale cechy cementu.

Wiekszo$¢ obecnych (8 gloséw przeciwko 2) wy-
powiedziala sie jednak za zachowaniem w normie okre-
slenia cigzaru wiasciwego cementu, uznano bowiem, 2e
norma taka jest bardzo pozyteczna dla odbiorcéw, cho-
ciazby ze wzgledu na kalkulacje handlowg przy wigk-
szych dostawach, a dalej, ze proba cigzaru wlasciwego,
wykrywa jednak szereg domieszek niepozadanych, a jest
tak latwa i krotka, ze nie nastrecza zadnych specjal-
nych trudno$ci. ze wreszcie norma 3,05 jest tak niska,
iz zupetnie nieszkodliwa jest dla dostawcéw, gdyz cig-
zary wlasciwe wytwarzanych w kraju cementéw wyno-
szg od 3,10 do 3,24. ‘

9. Odczytano wniosek prof. Hubera, proponujacy,
aby ustali¢ 4,5%-owg dopuszczalng stratg przy wyza-
rzeniu. Po wyjasnieniu, iz padkomisja norm chemicz-
nych nie zmienila 3%-ej normy, ze zatem nalezaloby
uwaza¢ t3 cyfr¢ za zaaprobowang przez fachowcow,
oraz ze réwniez cementownie nie uznaly tej normy za
wygdrowana, uznano (5 gtosami przeciwko 1) za pozg-
dane pozostawienie normy bez zmiany.

10, Prof. Huber zakomunikowat, iz cofa sw6j wnio-
sek, zgloszony do Biura Komitetu, proponujacy usta-
lenie granicy 2% dla pozostatosci nierozpuszczalnej, za-
miast 1,5% przewidzianych w projekcie. A zatem i ten
punkt pozostat bez zmian. :

11. Odczytano wniosek cementowni ,Gorka“
w sprawie podniesienia spéiczynnika hydraulicznego,
proponujacy wprowadzenie spétczynnika hydraulicz-
nego $cifle okreslajgcego stosunek miedzy tlenkiem
wapnia (CaQ), a sumg krzemionki (SiO,), glinki (Al,O,)
i tlenku zelaza (Fe,O,) w cemencie, w granicach od
1,8 do 2,2. (Projekt proponuje granice od 1,7 do 2,2).
Poprawke t¢ przedstawiciel ,, Gérki“ cofnat, wobec czego
brzmienie tego punktu réwniez pozostalo bez zmiany.

12. Rozwazono wnioski Izby Budowniczych
w Krakowie oraz cementowni ,Gérka“ w sprawie ska-
sowania zupetnie préb. czystego cementu. Przeciwko
tej propozycji wypowiedzieli sie pp. Karasinski, Fedo-
rowicz, Szczeniowski, ‘Eiger. Mianowicie prof. Kara-
sinski wyrazit opinje, iz 7-dniowa préba czystego ce-
mentu jest to najprostsza préba wytrzymatosci cementu,
ze proby te maja donioste znaczenie przy. poréwnywa-
niu orzeczefn w wypadkach spornych, pozwalajq zbadaé
cechy wlasciwe samemu cementowi, b. mato zalezg od
stopnia zmielenia.

Prof. Fedorowicz podkreslit, iz dopdki' pracownie
nie rozporzadzajg piaskiem normalnym, dopéty nie
moze by¢ mowy o skasowaniu préb czystego cementu.

Inz. Szczeniowski réwniez wypowiedzial sig za
pozostawieniem w normie tych préb, twierdzic, iz

‘préba czystego cementu jest jedng z najwazniejszych

Dyr. Eiger podkre.élil, iz préba czystego cementu wy-
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Zamiana milimetréw na cale ang. od 1 mm do 9,999 m

Metry przy 20°C — cale przy 62° F (15%/,° C) PN
spbicz. rozszerzalnoci cieplnej stali @ = 0,000011 5
1" odpowiada 25,400 95 mm (przy pomlarach stalowemi narzgdzlami mierniczeml) 27 — o611

Przy uzyciu tej tablicy mieé na uwadze PN 21 — 05,

" Cale ang.

Metry o) 0,001 | 0,002 | 0,003 | 0,004 |'0,005 | 0,006 | 0,007 | 0,008 | 0,009

0,039 37" 9,078 74" 0,118 11" 0,15747" | 0,19884" | 0,28621" |.0,275 58" 0,314 95" 0,354 32~

0,39369" | 043305" | 047242" | 0,51179" | 0,55116" | 0,59053" | 0,62990" | 0,66927" | 0,708 63" '| 0,748 00"
0,78737" | 082674 | 086611" | 090548 | 094485 | 098422 | 1,02358" | 106295" | 1,10232" | 1,141 69"
1,18106" | 1,22043" | 1,25980" | 1,29916" | 1,33853" | 1,37790" | 141727 | 145664" | 1,496 01" | 1,53538"
1,574 74" | 1614117 | 1.65348" | 169285" | 1,73222 | 1,77159" | 181096 | 1,850 32" | 1,88969" | 1,929 06"

1,968 43" 2,007 80" 2,047177 | 2,086 54" 212590" | 2,16527" | 220464 | 2,24401" 2,283 38" | 2,322 75
2,362 12" 2,401 48" | 2,44085" | 2,48022" | 2,51959" | 2,55896" | 2,598 33" | 2,63770" | 2,67707" [ 2,71643"
2,75580" | 2,79517" | 2,83454" | 287391" | 291328 | 2,95265" | 2,99201” | 3,03138" | 3,07075" | 3,11012".
3,14949" | 3,18886" | 3,22823" | 3,26759” | 3,30696" | 3,34633" | 3,58570" | 342507 | 3,46444" | 3,50381"

3,543 17" 3,582 54" 3,62191" | 3,66128" | 3,70065" | 3,74002" | 3,77939" | 3818735" | 3.85812" | 3,89749"

Metry 0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,6 0,6 0,7 0,8 0,9

0 3,936 86" 7,87372" | 11,810 68" 18,747 44 198,68430"" | 23,621 16" | 27,55802" | 31,49489" | 3543175’
1 39,368 61" | 43,30547" | 47,24233"| 51,17919"| 5511605"| 59,05291”| 62,98977" | 66,92663 | 70,86349"| 74,800 35"
2 78,737 21" 82,674 07" 86,61093" | - 90,547 79" | 94,484 66" | 98,421 52" | 102,358 38" | 106,295 24" | 110,232 10" | 114,168 96"
8 118,105 82" | 122,042 68" | 125,979 54" | 129,916 40" | 133,853 26" | 137,790 12" | 141,726 98" | 145,663 84" | 149,600 70"' | 153,537 56°
4 157,474 43" | 161,411 29" | 165,348 15" | 169,285 01" | 173,221 87" | 177,158 73" | 181,095 59" | 185,032 45" | 188,969 31" | 192,906 17"
b 196,843 03" | 200,779 89" | 204,716 75" | 208,653 61" | 212,590 47" | 216,527 33" | 220,464 20" | 224,401 06" | 228,337 92"" | 232,274 78"
6 236,211 64" | 240,148 50" | 244,085 36" | 248,022 22" | 251,959°08" | 255,895 54" | 259,832 80" | 263,769 66" | 267,706 52" | 271,643 38"
7 275,580 24" | 279,517 10" | 283,453 97" | 287,390 83" | 291,327 69" | 295,264 55" | 299,201 41" | 303,138 27" | 307,075 13" | 311,011 99"
8 314,948 85" | 318,885 71" | 322,822 57" | 326,759 43" | 330,696 29" ( 334,633 15" | 338,570 01" | 342,506 87" | 346,443 74" | 350,380 60"
9

354,317 46" | 358,254 32" | 362,191 18" [ 366,128 04" | 370,064 90" | 374,001 76" | 377,938 62" | 381,875 48" | 385,812 34" | 389,749 20'"

Przedruk dozwolony.tylke za zgodg Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, Warszawa, Elektoralna 2. Copyright by P, K. N.

Przyktad: 8327 m = ? call

8,3 m = 326,75043"
0,027m =" 1,06295"

8,327 m = 327,82238"

Zgodna z DIN 893,
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kazuje wazne wlasnosci, a dla cementowni jest naogét
rzecza obojetng, czy bgdzie ona wymagana, czy nie.

W zwigzku z powyzszemi wyjasnieniami, uznano,
iz préba czystego cementu ma by¢ w normie pozosta-
wiona. '

13. Zalecane w projekcie wzory wytrzymato$cio-

we (A4 —2{—?) oraz (B -i?) wywolaly sprzeciwy ze

strony cementowni ,Klucze“. Nadto Zwigzek Polskich
Fabryk Cementu Portlandzkiego zaproponowat zupelnie
skresli¢ te wzory, a natomiast ustali¢ granice dla wy-
trzymato$ci na rozcigganie: 7-dniowej czystego ce-
mentu — 30 kg/em?, 7-dniowej zaprawy cementowej —
15 kg/cm?, a dla 28-dniowej zaprawy cementowe] —
21 kg/cm?.

" Prof. Karasiniski postawit wniosek, aby skresli¢
zupetnie z norm 28-dniowg probg czystego cementu,
Whaiosek ten zostat przyjety jednogloénie. Natomiast
punkt dotyczacy zaprawy cementowej, uchwalono po-
zostawié bez zmiany, wprowadzajac tylko odpowiednie
poprawki redakcyjne. A zatem odno$ny ust¢p otrzy-
muje nastepujgce brzmienie: ,Wytrzymatos¢ 7-dniowa
czystego cementu na rozcigganie ma wynosi¢ conaj-
mniej 30 kg/em?. Wytrzymatosé 7-dniowa zaprawy ce-
mentowej 1:3 na rozcigganie wynosi¢ ma conajmniej

15 kg/em?, 28-dniowa za$ conajmniej (4 - %Q)lcg/cmz,

gdzie A oznacza wytrzymatos¢ 7-dniowa, wyznaczong
bezposrednio z prob. Wzér powyzszy traci swg moc
obowigzujacy, gdy wytrzymato§¢é 28-dniowa zaprawy
nie jest nizsza od 30 kg/em?“.

14, W dalszym ciggu zastanawiano sie¢ nad pro-
pozycjami cementowni ,Wysoka", oraz [zby Budowni-
czych w Krakowie, zmierzajagcemi do podniesienia
przewidzianych w projekcie granic wytrzymatosci za-
prawy cementowe]j na Sciskanie.

Uznajac w zasadzie stuszno$¢ twierdzenia przed-
stawiciela , Wysokiej“, iz nalezy dazyé do tego, aby
normy polskie nie byly nizsze od obowigzujacych w in-
nych krajach, zdecydowano jednak pozostawi¢ granice
250 kg/cm? dla wytrzymatodci 28-dniowej zaprawy ce-
mentowej, natomiast 7-dniowa podwyZszy¢ ze 140 na
150 kg/em?.

156. Prof. Huber zakomunikowal, iz cofa swoj
sprzeciw, dotyczgcy zmian we wzorze orzeczenia jakos-
ici cementu, mianowicie skreslenia w nagléwku stowa
‘,normalnego*,iuwzglednienia cementéw powoli i szyb-
'kowigzacych. Natomiast popart usilnie swéj wniosek,
proponujacy, aby orzeczenie musiato podawadé, kto na-
destal cement do badania. Wigkszo$¢ obecnych wypo-
wiedziata sig za tym wnioskiem,

Normalizacja tarcz sziifierskich.

Na miedzynarodowej konferencji normalizacyjnej,
ktéra sig odbyta w Zurychu, byty rozpatrywane miedzy
innemi sprawy dotyczace normalizacji tarcz szlifier-
skich. Przedmiotem dyskusji bylo ustalenie migdzynaro-
dowej skali twardo$ci tarcz szlifievskich 1 wielkosei ziarn
wedlug nowego projektu szwajcarskiego.

Znormalizowanie grubosci ziarna wymaga znorma-
lizowania sit segregacyjnych. Projekt szwajcarski do-
biera wielko§¢ oczek sit do wielkoéci znormalizowanych
ziaren, dawna za§ metoda polegata na ustaleniu wymia.
16w normalnych sit,

(o sie tyczy twardosel tarcz, to Komitet Szwajcar-
ski zwraca uwage na to, ze dotychezas nie posiadamy
wlageiwych metod ustalenia twardosei tarczy zapomocy
odpowiedniej préby. Obecne préby polegajs na rozry-
waniu prébek, wykonanych na wzér cegietek cemento-
wych, lub na rozbijaniu tarczy zapomocs spadajacego
cigzarka. :

Skala Nortona jest oparta na tradycjach fabiycz-
nych. Ze wzgledu na to, ze jest ona bardzo rozpowszech-
nionsa w Europie, Komisja Szwajcarska uwaza, iz nale-
zatoby ja pozostawié, wprowadzajac pewne niewielkie
zmiany, Byloby rzecza pozadang przeprowadzenie ba-
dari, majacych na celu okreslenie do§wiadezalne twar-
dosei tarczy. ' '

Nasza, wytworczosé tarcz szlifierskich jest jeszeze
stosunkowo niewielka. Opiera si¢ ona na nomenklaturze
Nortonowskiej. Dla Polski byloby rzeczg pozadang
oprzeé wytworezosé na normalizacji miedzynarodowej,
ze wzgledu na panujacy obecnie chaos przy zamawianiu
i wyborze tarvcz szlifierskich przy dostawach fabrycz-
nych, co wynika ze stabego rozwoju techniki szlifierskiej
w kraju. Dexyderaty nasze] wytwoérezoSci w zakresie
tarcz szlifierskich pokrywajs sig doktadnie z nowym
projektem szwajcarskim, tak w zakresie stopniowania
ziarnistosei, jak i twardodei tarcz (zreformowana skala
Nortona).

Przeglad ksigzek i pism.
nadestanych do P. K. N. !)

Meddelande S. M. S. N. 67/1925 zawiera projekt normalizacj!
~ tarcz szliflerskich.

Sprawozdanie ze stanu prac szwedzkiego biura norm. wl pot-

roczu 1925 ¢ Szwedzkie biuro norm. posiada w chwili obecnej
72 gotowe normy; z tego: 3 normy og6lne, 54 normy $rub i
gwintéw, podkiadek it. p., 9 norn nitéw, zatycazck i klinéw,
1 norme obrabiarkows, & réznych czeéci maszyn. 7 projektow
norm przyjeto juz przez Komisje Gtéwna, ale jeszcze nie wyda-
no; sy to normy ukladéw pasowan i tolerancyj, oraz norma
gwintu trapezowego. Okoto 90 norm ogloszono drukiem, ja-
ko projekty. W opracowaniu znajdujq sie normy: 1. Przelicza-
nie cali na milimetry. 2 Liczby normalne. 3. Drobny gwint
Whitwortha, 4. Sruby nieobrobione, rézne. 5. Gwintowniki,
6. Kolnierze do rur ‘7. Klucze do $rub.

Sprawy C. N. §. N 9/1925 zawiera: projekty noim czesci ped-
nlanych: 1. Watki. 2. Lozyska, 3. Wleszaki, 4. Wsporniki
§cienne. 5. Wsporniki Scienne katowe., 6. Wsporniki Sellersan
7. Skrzynie murowe. 8. Kozly stojace. 9. Kozly wiszace:
10. Wsporniki stupowe. 11. Koia pasowe. 121 13. Piyty pod-
stawowe oraz sprawozdania z posiedzen komisyj normaliza-
cyjnych: rur kanalizacyjnych, formatéw papleiu i kopert, kla-
syfikacji gatunkéw stall.

SPROSTOWANIE.

W sprawozdaniu z posiedzenia Komisji Ogélnej P, K. N.
z dn. 10 wrzeénla r. b, w lidcie obecnych na posiedzeniu opusz-
czono nazwisko p. inz. W. Kuczewskiego.

1

Ksigzki i czasopisma, znajdujace sie w Biurze P. K. N.
U:Iektora}na 2) sa do dyspozycji pp. czlonkéw Komitetu i Komi.
syj codziennie od godz. 9-tej do 15-ej, précz niedziel i $wiat.
S.M.S. — Sveriges Maskinindustrilorenings Standardkommission.
C.N.S. - Ceskoslovenska Normalisa¢ni Spolecnost.

Drukarnia Techniczna, Sb. Akc., w Warszawle, ul
Wydawca: Spétka z o. o. ,Przeglad Teckniczny“

. Czackiego 3-5 (Omach Stowarzyszenla Technikéw).

Redaktor odp. in2. Czeslaw Mikulski,
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