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Gospodarka pociggowa i inwestycje kolejowe
w Swietle kosztu przewozow.

Podal STANISLAW FELSZ, inzynier-fechnolog.

przedewszystkiem oprze¢ sie na nalezytem wyko-

rzystaniu taboru, urzgdzen, personelu i materjatéw.

Jak wiele jest do zrobienia np. w przewozach towa-
rowych mozemy okresli¢c ze statystyki eksploatacyjnej
M. K. Z. za pierwsze pélrocze 1923 r. dla taboru towa-
rowego czynnego (t. j. bedacego w dyspozycji stuzby
ruchu):

Przecietny parowdz przebiegatl codziennie 72 km,
w gradacji wedlug poszczegdlnych Dyrekeji od 44 km do
94 km (Dyr. Wilno). Oddziatywujg tu diugie lub krét-
kie mety. '

Przecigtny wagon przebiegal dziennie 45 km, w gra-
dacji od 14 km do 67 km (Dyr. Radom). Oddziatywa tu
stopieft tranzytowosci.

Wedlug przecigtnej szybkosci technicznej i innych
danych, mozna odtworzy¢ nastepujgcy obraz dobowej stuz-
by taboru towarowego czynnego, zaleznej précz wspo-
mnianych przyczyn od nalezytej organizacji i sprawnosci.

Przecigtny parow6z byt w biegu na dobe 2 do 4
godzin, 3 do 5 godzin stat z pociggami na stacjach, 4—5
godzin w zaopatrzeniu i oczekiwaniu na pocigg, a pozo-
staly czas—na postoju w swojej i zwrotnej parowozowii.
Przy nalezytej eksploatacji, parow6z powinien by¢ w bie-
gu na dobg¢ do 8 godzin, co podwoitoby dzienny prze-
bieg obecny. To stanie i czekanie jest gtéwnem (i uspra-
wiedliwionem) Zrédfem niecheci druzyn parowozowych do
wynagrodzenia kilometrowego. Wolq mie¢ godzinowe tam,
gdzie czas nie jest szanowany.

Przecietny wagon jest w biegu od 0,5 do 3 godzin
na dobe (przecigtnie 2), 2—3 godziny stoi z pociggami na
stacjach, a pozostale 19—20 godzin jest przetaczany, stoi
pod natadunkiem i roztadunkiem i czeka na te czynnosci.
Przedewszystkiem za§ — czeka...

O ile ograniczy¢ temat tylko do gospodarki pocig-
gowej, to oprécz elementu szybkosci handlowej v (t. j.
wraz z postojami) wchodzi w. gre cigzar poquu Q 1 spot-
czynnik zatadowania pociggu A. Przecigtny ciezar maxy-
malny dla Dyr. Warszawskiej przekracza 1300 £ na pociag,
a rzeczywisty wynosi 846 #. Stopien zatadowania nasze-
gu przecigtnego pociggu A —= 0,5, czyli fadunek wazy ty-
lez co sam wagon i wypelnia tylko polowe przewozonej
nosnosci.

Polityka oszezednosciowa na Kolejach Polskich musi

Opréez powyzszych czynnikéw o, Q i %, oznaczmy
przez:
n — ilo$¢ pociggdw na dobe,

[ — mete pociggowa, .
L — diugos¢ eksploatacyjna,
nl

T = dobowg gestos¢ ruchu na przecigtnym

kilometrze eksploat.

t — czas biegu przecigtnego pociggu na mecie [ —
w godzinach.

Przewoz pewnego statego potoku tadunkéw lub pa-
sazerow X ¢ na odleglos¢ [ daje sie uja¢ w ruch pociagow
przez A Qnl=2Xg/ na dobe.

Zmniejszenie A Q lub / pocigga za sobg odpowiednie
zwiekszenie # 1 odwrotnie.

Zaleta przewozow jest, aby byly predkie, nietyle
moze dla dogodnoSci publicznej, ile dla lepszego wyzys-
kania personelu i taboru. Pozatem pozadane jest nalezyte
wyzyskanie dtugosci eksploatacyjnej toru.

Oba zyczenia wyraZzajg sie w osiagnigein mozliwie
duzej wartosci

AQnl  AQr _ AQrw
tL T
Ale najwigksza zaletg naszych przewozow bedzie, gdy
przy odpowiedniej szybkosci i gestosci ruchu oraz cigza-
rze tadunkow stana sie mozliwie najtafiszemi, t.j. osiggng
najnizszy kpszt wtasny przecigtnego tonnokilometra fadunku.

Stajemy przed npastepujgcem zadaniem: ktore ze
zmiennych elementéw A, Q,r 1 v i jakiemi Srodkami mo-
zna najkorzystniej pod wzgledem eksploatacyjnym i in-
westycyjnym zwiekszaé, kosztem elementéw 1 Srodkéw
mniej intratnych?

Bedz.iemy rozpatrywali zaoszczedzenie kosztu prze-
wozu przecietnego fkm ‘tadunku przy przyroscie A3,
AQ, Ar, Aw lub ubytku A¢ pod warunkiem, ze inne ele-
menty pozosta]q bez zmiany.

W pracy mojej p. t. ,lloéciowe normy personelu ko-
lejowego“ 1) wyprowadmem wniosek, ze pociggokilometry
sq najblizsza wymiernq dla ilostanu personehl wspolng dla
drog nizinnych i gérskich, a zwlaszcza w ramach jednego
ustroju administracyjnego. Zatem najscislej obliczy¢ mozna
koszt pociggokilometra K p» Az niego juz koszt tkm brutto

Kh

Ky
=L lub koszt thm
Q"
K
= ﬂL;;l detalizowac obliczenie wediug wplywu poszcze-
gélnych elementow 2, Q,r i .
Niech = czes¢ calego personeln kolejowego jest
wspdlng dla ruchu osobowego i towarowego bez wzgledu

netto (fadunku), jako K, =
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na ciezar pociggu i szybko$¢, a pozostata czgsé (1 — =)
wraz z rozchodowanemi materjalami jest zalezng od pracy
ciezaru pociggéw (personel naprawy taboru, cze$ciowo—to-
ru, stuzba konduktorska it. p.)*).

Niech wynagrodzenie dzienne przeci¢tnego praco-
wnika wynosi F frankéw zi przy przecietnych g godzi-
nach siuzby na dobg i wydajnosci godziny stuzby p
pociqgo-km o przecietnym ciezarze Q 1 szybkosSci w.

Koszt calkowitego personelu na poc.-km wyniesie

—gf—;—- Przy zwigkszeniu Q o A Q, cze$¢ kosztéw perso-
l—eo) F : : (1—2) FAQ
naln Ch—(—-=—--——- musi by zwigkszona o L
J &r s grQ

podezas gdy czes¢ ¢ pozostaje bez zmiany.

Niech koszt godziny postoju pociagu wynosi K

a na mecie pociggowej / mozna zaoszczgdzi¢ A¢ godzin
z dotychczasowej ilosci £. Zaoszczedzenie kosztu na poc.-km

wyniesie Kg él-t

/ Ky At KgAw
At T i)
Jesli rozch6d materjatow na poc.-km przy przecigtnym Q
wynosi K, to przy ciezarze Q zwiekszonym o A Q koszt
AQ

Q

Do powyzszych eksploatacyjnych rozchodéw dodacé

nalezy koszt renowacji taboru i urzadzen, °/, od kapitatu
i rozchody rozne (najem pomieszczef, taboru, odszkodo-

wania i t. d.). Wydatki te mozna uogdlni¢ w pewnym
procencie od kapitatu, tkwigcego w majatku kolejowym,
Kapitat ten, w podziale na kwestje nas tu interesu-
jace, rozniczkujemy na dwie czeSci: niezalezna od gestos-
ci ruchu, (dlugo$¢ ekspl. torowiska danej linji, obrotnice
it d) KgzL izalezng od gestosci ruchu (tabor, war-
sztaty, stacje, tory manewrowe i t. d) K, rL. Przy
przyjetym procencie &, dodajemy do rozchodéw

k (Kd + K.f' r) L ( K{!

Jesi = A4 Aw, to

zwigksza sie 0 K,

100 >< 365 nl - +K’) '

Przy zwigkszeniu gestoSci ruchu o A 7, zmiana kosztu

na poc-km wyniesie — ¢ K 4

— A
r(r—+A4ar) -

Zatem jesli przy dotychczasowem Q, v i rkoszt pocig-
go-km wynosi

% = e Sk ) .

to zwiekszenie zmiennych elementéw o AQ, Av i Ar
zmienia koszt pociggokilometra o wielkosé:

(L—o)F AQ = KgAw . eXgAr
+[ w TKn|Q oI TreTan

Podstawowa kalkulacja przewozdw opiera si¢ na zao-
szezedzeniu kosztu tonnokilometra przewozonego tadunki.

2)

Jezeli przy danem
ku wynosi

K LipFE : [ Ky
Kn%_x;é:)\Q[gp—‘_Km.]_c( -r—-—“K, )] . 3)

to zaoszczedzenie kosztu fkm netto wynosi:

n Q, virkoszt thm tadun-

B LT T Lo '
% przy zwiekszeniu A o AX. . . ORETHE 4)
o _AQ  oF
ks A
kq Iprzy zwigkszeniu Q0 AQ . kQ(Q—}—AQ) gp )

1) llosé personelu niezalezna od ruchu — przy wigkszej gestosci
ruchu — jest b. mata i mozna jej pod uwage nie brac.

1924
el 2 A KgAw 6
ky przy zwiekszeniu v 0 Aw. . ?Q—v(:ﬂ—_ﬁv) )
iok ; A CKd Ar
k, przy zwie s.c(:m.u 7 oLAr... _}WT”; v om o T

W obrachunku kosztu poc.-km nie wziglem pod uwa-
ge roznicy w kosztach pociggu osobowego i towarowe-
go. Roznica ta tkwi gtéwnie w rozchodzie materjatow
i kosztach personalnych grupy (1 —a) naprawy i zaopa-
trzenia. Poniewaz brak mi dostatecznego materjatu dla
zrozniczkowania, a wazny jest gtéwnie wzajemny stosu-
nek wyprowadzonych zaleznosci, ktéry na braku popraw-
ki malo ucierpi, nozna ograniczy¢ si¢ na wyprowadzeniu
kosztu przecigtnego pociggokilometra, Mniejsze: dla ruchu
osobowego L 1 Q podnosi odpowiednio koszt tadunku
po$piesznego w poréwnaniu z towarowym.

Niech zwigkszenie jednego z czterech czynnikéw po-
ciggowych wymaga dodatkowych inwestycji i w zwigzku
z niemidodatkowych rozchodow biezqcych i oprocentowa-
nia J. Do nich nalezy zaliczy¢ i rozchody premjowe.

Oznaczmy dodatkowy ten rozchdd, odniesiony do
pociggo-km przez J, , odniesiony do godziny przez J,

L

do doby — J; .
Wzory 4 — 7 przyjmg postac:
S
ky = va?ov+Aw) (kg—Jg) . . 10)

Ar
by = "xQr (27 (¢Kag—Ja) . . 11)
Pozatem dla nas wazna jest nietyle wysokos¢ za.
oszczedzenia, ile procentowa czeS¢ jego od kosztu tem ta.

dunku K, = i(% . Ta procentowa czeSc¢ jest zarazem
wartodcig $cilejsza i wyraza sig:
100 A A
Ofnk}‘:)+ﬁ) (1 il i ]2)
100 A Q ( oF Jp )
vk | s .13
= Q1 aQ &k, K )
100A @ =
® by = ); . . 14)
T ot-Av ( UKP
v 10011)’ CK(I o ‘/d )
',“fa_":r—i-.lr ( ;Kp ' - 18)

Przefozenie otrzymanych wzoréw na jezyk liczb
wymaga pewnych powaznych zastrzezen. StaliSmy dotad
w takiem bagnisku walutowem, ze trudno opieraé¢ sie na
naszym budzecie kolejowym. O ile przy uzyciu materja-
fu brana jest w rachube cena jego w markach wedfug ce-
ny zakupu z przed kilku miesigcy, a czasem i lat, to sg
to marki zdeprecjonowane nieraz do dziwolggu. O ile
w maju 1923 r., t.j. po okresie paromiesiecznego ustalenia
si¢ marki, wynagrodzenie wyniosto np. 50 dolaréw, to
w czasie spadku marki te same 50 dolarow kurcza sie
do 30—40.

Z posr6éd materjatéw kolejowych—podstawowym jest
wegiel i zelazo. Mozna zrobi¢ porownanie kosztéw we-
gla na pociggo-km pomigdzy dr. zel. Warsz. Wied. (Spraw.
budzetowe 1910 r.) a obecng Dyrekejg Warszawska, ktéra
ma dodatkowg dlugo$¢ eksploatacyjng po prawej stronie
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Wisty o profilach zblizonych do linji lewobrzeznych, ale
1,6 raza diuzsza. Punkt ciezkoSci zuzycia wegla wypada
obecnie w poblizu Warszawy.

Przecietny 3,5 osiowy parowoéz dr. zel. Warsz. Wied.
zuzywat na parowozoklm. 21 kg wegla, co przy p. =719, po-
ciggo-km w og6lnym przebiegu parowozow odpowiada
21:0,71=29,6 kg wegla na poc-km ').

Przecietny 4,2 osiowy parowoz Dyrekeji Warszaw-
skiej zuzyt w 1 pélroczu 1923 r. na parowozo-km 27,3 kg
tego samego Dagbrowskiego wegla, co przy p=73"|, daje
27,3 : 0,73 = 37,4 kg wegla (- 26"|,) na przecigtny po-
ciggokilometr,

Ciezar jednak pociggu towarowego wzrést z 675 na
846 t (4 256%,), kiedy udziat ruchu towarowego spadt
z 50", na 42%,. Cigzar pociagu osobowego wzrdst z 203
na 266 t (-} 30",), a zarazem udzial tego ruchu wzrést
z 50 na 58Y,.

Rozchod t-km

wegla na oscbowy przewyzsza

2,6 razy rozchdéd mna ¢-km towarowy. Wobec tego
stosunek rozchodu powinien wypasc:

) <1 2

846 >< 0,42 1 - 2656 ¥ 0,68 < 2,5 = 1,25 '¢0 ‘0d-

675 =< 0,6 > 1+ 203 < 06 > 25
powiada rozchodowi 29,6>< 1,256 = 37 kg, wobec rzeczy-
wistego 37,4 kg.

Rozchéd rzeczywisty mozna uwaza¢ o tyle za duzy,
o ile zyskuje sie czgSciowo na parze przegrzanej, ale z dru-
giej strony musi by¢ uwzgledniony wzrost szybkoSci za-
sadniczej o 109,.

Te przedwojenne normy rozchodu wegla Dabrow-
skiego osiggnieto przy pomocy premjow weglowych, zbu-
dowanych na zasadzie Flamme'a z dodatkiem wynagra-
dzanego konkursu miedzy parowozowni, (rezultaty pre-
mjowania, wskutek niepodnoszenia stawek premjowych
w markach sq tak Smiesznie niskie, ze maszynisci ofiaro-
wujg swoje premje na dobroczynno$c). %)

Inaczej wyglgda sprawa pod wzgledem cen wegla.
Dr. zel. Warsz.-Wied. liczyla wegiel po 17 fr. zt. za tonne
loco kopalnia. Obecnie wypada wegiel po 25 fr. zi. %),
a wobec przesunigcia Srodka cigzkosci dodaé nalezy oko-
to 7 fr. zi. na przewéz. Zatem koszt wegla na pociago-km
wzrost wzgledem kosztu na dr. zel. Warsz. W, w stosunku

37,4 kg > 0,032 fr. 1,20 fr. 2. 9.4
29,6 kg < 0,017 fr. — 0,50 fr. zt. — ™

Pozostate materjaty wynosity na dr. zel. Warsz.-Wied. 1,10 fr.
Przewozone ciezary na przecietny poc.-km wzrosty obec-
nie w stosunku 1,16, szybkos§¢ za$§ w stosunku 1,23, czy-
li Qv wzrosto o 45", Usprawiedliwiony w stosunku do
cigzaréw wzrost wydatkéw na materjaty do 1,16 ><1,10=
= 1,28 fr. mozna Smiato powiekszy¢ do 2,00 fr. ze wzgle-
du na: wzrost szybkosci, mniejszq ekonomje, wzmozong
naprawe i wzrost cen na takie materjaly, jak szyny kole-
jowe, stal i inne, ktére wymagajg wickszego zuzycia
koksu i wegla.

Wydajnos¢ dzienna sluzby na | pracownika Dyr,
Warszawskiej wraz z sezonowymi wynosi 1,2 poc.-km, na
D. Z. W. W. — 1,4, Przyjmujgc przecietng ilo§¢ godzin
sluzby obecnie g = 8 (od 6,6 do 10), przed wojng zas
10 godz. (7,7 do 12), wypada wydajnos¢ godzinowa obec-

nie 1{;: 0,15,za§naD.Z. W. W. !llg_—-_[],]cl poc.-kmjgodz.
Zatem pod wzgledem rozchodu paliwa na f-km brut-
to i wydajno$ci pracy godzinowej personelu, panstwowa
instytucja (Dyr. Warszawska) doszta juz do przedwojen-
nych norm instytucji prywatnej (D. Z. W. W.), czego nie
mozna powiedzie¢ o wydajnosci pracy w dzisiejszych
przedsiebiorstwach prywatnych — gérniczych,

Przecigtne wynagrodzenie dzienne przecietnego pra-
cownika przyjmuje 4,00 fr. zf.. liczac ze rzadkie do-
tychczas miesigce stabilizowanej marki powracaé beda

) Odpowiada to sumie faktycznego rozehodu wegla na

poc.-km plus odnodny rozchod dodatkowy z manewréw i pozostalych

czynnosci pomocniczych,
9y Obecnie juz to sie zmienia.
9 A nawet 30 frankow—bez podatku.

obecnie czesciej *‘) (przed wojna na kolejach rosyjskich —
3 fr.—D. Z. W.'W. i Koleje Niemieckiec — 5,50 fr.
Przy kapitale niezaleznym od ruchu K; = 100000 fr.

zaleznym od ruchu K, = 10000 fr.,, przy napigciu ruchu
r=26 i k=28"/, wypada koszt przecietnego pociago-km
40 : 8 100 000 '
Kp =15 +32+ jog50us [~ 96—~ + 10000) =
= 3,33 -+ 3,20 + 297 = 9,50 fr. w obecnej Dyr. War-
szawskiej, podczas gdy na dr. zel. W. W. odnosne pozy-
cje w 1910 r. wypadly bez °, na kapital i amortyzacje,
t. j. w rozchodach efektywnych bez zakupu taboru,

-5—1’% _-=4,00) 41,60 4- 0,60 = 6,20 fr., a w docho-
dach 9,50 fr.

Nasz preliminarz budzetowy na r. 1924 przewiduje
rozchody efektywne P. K. P. w wysokosei 5,50 fr. zi. na
przecietny poc-km.

Biorge za podstawe kosztow kalkulacyjnych owe
identyczne 9,6 fr. za poc.-km wypada koszt przewozu
t-km. towarowego ladunku:

w Dyr. Warszawskiej (przy A Q = 0,51 >< 846 = 430)
K, = 2,2 centymow zt.

na dr. zel. W. W. (przy » Q = 0,47 >< 675 = 320)
K, = 3,0 centyméw zt.

gdy brano 3,8 cent., pokrywajac niedobory na ruchu
osobowym i przewozach ulgowych i sluzbowych.

Oszezedno$¢ na  zwiekszonym stopniu  zatadowa-
nia A o absolutny 1/, zalezy wediug wzoru(12)"/k, =
100 A Jp . . o

T ( X, ) od wysokosci A. Obecnie X =
= 0,61 moze by¢ zwickszone do wielkosci, zaleznej od
stosunku nosnosci do tary.

Przy obecnym stosunku nosnosci 2:1, max. A= ?;.
Oszczednosé przy zwiekszeniu 2 od 0,50 na 0,51 wyno-
si 29/, kosztu przewozu, zwigkszenie 2 od wartosci 0,6 do
wartoSci  idealnej 0,67, zaoszczedziioby 259, kosztu.
Zwiekszenie A= 0,47 na dr. zel. W. W. do obecnych 0,51
zaoszezedza 8%, obecnego kosztu przewozu przy jedna-
kowych pozostatych czynnikach.
100A% 1004 (A Q)
AN T AQFARQY
ilodciq tadunku w pociagu, to przy A Q=430 ¢ zwigksze-
nie fadunku o 1 # w takim pociagu (bez zmiany Q) za-
oszczedza 100:430==0,23/, kosztu.

W poréwnaniu z pozostatemi czynnikami, zwigksze-
nie stopnia zatadowania jest sprawq najtrudniejszq, ale
zarazem najintratniejszq.

Mozna osiggna¢ w tej sprawie odpowiedni rezultat

12€2:

b 1) Zwickszenie zatadowania wagonéw ladowanych
mozliwie do pelnej noénosci. Obecnie zatadowuje sig
809/, no$nosci, a w krytych wagonach znacznie mniej.
Mozna liczyé tylko na premjowanie fadunku t. j. 2 Q.

9) Zwiekszenie procentu fadownych wagonow w ogol-
nej ilosci czynnych (obecnie 64'/,) — czy to drogg pre-
mjowania fadunku, czy przez wigksza uniwersalnos¢ wa-
gondw (naprz. przewoz wegla w wagonach krytych) o ile-
by to nie pociagato kosztow dodatkowych, kasujgcych
zysk.

i 3) Zwickszenie stosunku no$nosci do tary w nowo-
nabywanym taborze ®). (d. n.)

Poniewaz

gdzie 2 Q jest

9 Przy ustalonej zupelnie marce—wypadnie wigcej.
) Wplyw poszezegélnych 3 czynnikéw na n:artnéé i patrz
: poy

193¢

»Gospodarka parowozowa i wagonowa® wzlr A =
Techniczny* Ne 20 z r, 1923,

WPrreglad
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CEMENT GLINOWY.

Podat prof. WACEAW PASZKOWSKIL

w praktyce betonowej i zelbetowej nowe gatunki
cementu, zastepujace cement portlandzki. Nowe
te gatunki, wystepujgce pod nazwami: cementu
topionego, czarnego lub elektrycznego (ciment fondu, noir,
électrique) *), zaleznie od producenta, jezeli nie sg zupet-
nie identyczne, posiadajg zasadnicze cechy wspdlne, mia-
nowicie zawierajg one znacznie wigksze ilosci pofaczen
glinu niz cement portlandzki i skutkiem tego bardzo szyb-
ko twardniejg, zachowujgc powolnos¢ tezenia (chwytania).

Wynalazek ten zawdzieczamy francuzowi p. Jules
Bied, ktéry poszukujac spoiwa hydraulicznego, nie rozkia-
dajacego sie w wodzie morskiej i siarkowej, doszedl do
tych nowych cementéw, ktére oprécz powyzszych i tg
ostatnig zalete w zupelnoSci posiadaja.

Dotychezas nadawano cementom odporno$¢ na dzia-
tanie wody morskiej przez dodanie do zaprawy puzzola-
ny, ktora dzieki zawartoSci krzemionki, wigze wolne wap-
no w cemencie. Otfrzymywane w ten sposéb mieszaniny
tezejg bardzo wolno, a w goracych klimatach sa tem nie-
dogodne, ze wymagajg chlodnej temperatury do tezenia.

Wynalazca poszukiwal sposobu powigkszenia wskaz-
nika hydraulicznego w cemencie, czyli ilo$ciowego sto-
sunku sumy glinki (Al, O,) i krzemionki (Si0,) do sumy
wapna (Ca O) i magnezji (Mg 0). Juz Vicat dowiddl,
ze jezeli ten stosunek jest wigkszy od 1, to cement nie
ulega rozktadowi w wodzie morskiej 1 siarkowej, gdyz nie
posiada wolnego wapna.

Powigkszenie wskaZnika hydraulicznego na drodze
powiekszenia zawartosci krzemionki nie prowadzi do po-
myslnych wynikow, gdyz powstajg zwiazki malo-hydra-
uliczne, a wiec w cemencie bezwartoSciowe, natomiast
powiekszenie zawartos$ci glinki daje wyniki wysoce do-
datnie, wymaga atoli wypalania takiego cementu przy
temperaturach wyzszych niz cement portladzki, mianowi-
cie do stopienia surowcéw, W tym tez kierunku poszedt
wynalazek p. Bied’a.

Jako surowiec bogaty w glin uzywany jest we
Francji bauxyt (Al, O, . 2H, O), topienie odbywa si¢ w pie-
cach plomieniowych albo elektrycznych.

~ Roéwnoczesnie w Am. Péin. p. Bates poszukuje mo-
zliwosci otrzymywania cementow glinowych przy pomocy
diugiego nagrzewania do temperatury nizszej niz topienie
w piecach obrotowych. Ten sposéb bylby znacznie taf-
szy od poprzedniego. Sa widoki na pomySlne wyniki
w tym kierunku.

Ponizej przytaczamy analizy poréwnawcze cementéw
francuskich: jednej prébki typowej portlandzkiego i trzech
probek glinowego.

We ‘Francji zaczeto od pewnego czasu stosowac

Portlandzki cement Glinowe cementy

. “m @ e
Si O, 21 5 10 15
Al, O, 7 45 40 35
Fe, O, 4 15 10 15
CaO . 66 35 ° 40 35
Mg O 1 - - —
S0, 0,50 — - —
Razem . . 99,50 100 100 100

Zelazo, znajdujace sie w tak duzej ilo§ci w cemen-
tach glinowych, uwaza¢ nalezy za zanieczyszczenie, po-
chodzgce stad, ze bauxyt francuski zawiera spore ilosci
tlenku zelaza. 3

) Le Génie Civil, Tom 78, Ne N 7, 21, 25,; Tom 80, Ne Ne 4,
22, Tom 82, Ne 1. !

Analizy przytoczone, dobitnie charakteryzujq réznice
w skladzie cementéw i duzg zawartos¢ glinki kosztem po-
niekad wapna w cementach glinowych. -

Wiasnosci cementdow glinowych sg niezmiernie inte-
resujgce z technicznego punktu-widzenia.

Wiazanie cementu glinowego zaczyna si¢ w 2—3 go-
dziny po zarobieniu z wodg, a koriczy si¢ po godzinach
pieciu.

Twardnienie potem postepuje bardzo szybko. Po
24 godzinach lub najdalej po 48-iu—wytrzymatos¢ cemen-
tu glinowego przekracza wytrzymalos¢, jaka majg najlep-
sze cementy portlandzkie po 28 dniach. Po 72 godzinach
w betonie na cemencie glinowym o zwykiej zawartosci
300 kg cementu na metr szescienny betonu mozna juz
gwarantowa¢ wytrzymato§¢ na Sciskanie 300 kglem?®, czy-
li wyzszq od tej, jaka moze da¢ w tejsamej proporcji ce-
ment portlandzki po 90 dniach.

Cement glinowy jest précz tego znacznie bardziej
sprezysty od cementu portlandzkiego i do zbrojenia betonu
z tego nowego cementu bedzie prawdopodobnie korzyst-
ne uzywanie stali o wysokim spétczynniku sprezystosci.
Pod wzgledem odpornosci na dziatanie wody morskiej
i wody siarkowej, do$wiadczenia prowadzone 3 i 5 lat
wykazuja, ze ta odpornos¢ jest doskonata.

Przy uzywaniu cementu glinowego nalezy zachowac,
celem otrzymania dobrego wyniku, pewne ostrozno$ci tak
co do proporcji wody, jak co do polewania podczas twar-
dnienia, nie s one jednak ucigzliwe. Nalezy pamigta¢ je-
dnak, ze cement ten nie znosi nawet drobnych domie-
szek wapna (1°4,) lub cementu portlandzkiego (3% ), tak
ze naczynia i betonierki nalezy starannie wyczysci¢ za-
nim si¢ je uzyje do cementu glinowego,

Doswiadczenie obecne wskazuje, ze na beton z ce-
mentem glinowym mozna bezpiecznie dopuszcza¢ 100 do
110 kgyem* na Sciskanie i 12 do 15 kgyem* na rozcig-
ganie.

Jedyng wadg cementu glinowego jest jego wyZsza
cena. Lecz jezeli si¢ zwazy korzysci, ptynace z tego no-
wego spoiwa w postaci zmniejszenia masy betonu i cie-
zaru budowli i, co wazniejsze, w postaci oszczedno$ci na
formach i na czasie, z powodu rozszalowania po 2 dniach
zamiast po 20-tu, to oszczednosé bedzie po stronie ce-
mentu glinowego. Zdarzaty si¢ wypadki, ze przedsigbiorcy
proponowali zamiane cementu portlandzkiego na glinowy
bez zmiany cen jednostkowych kontraktu.

Cement glinowy byl znany przed wojng, lecz pro-
dukcja przemystowa zaczela sie dopiero podczas wojny.
Oddat on podczas dziataii wojennych duze ustugi, pozwa-
lajac migdzy innemi stawiaé cigzkie dziata na fundamen-
tach w 3 dni po wykonaniu, na co dawniej czekano 6 ty-
godni; schrony dla karabindw maszynowych tez wykony-
wano z cementu glinowego. Most w Lozannie dZwigat.
12-tonnowe traktory w 48 godzin po zabetonowaniu jezdni.
Pale zelbetowe mogag by¢ bite w 3 dni po wykonaniu,
usuwanie szalowani wszelkich konstrukeji zelbetowych
moze by¢ dokonane nazajutrz po zabetonowaniu, a keso-
ny mogg by¢ opuszczane zaraz po rozszalowaniu. Zmniej-
szenie grubo$ci konstrukeji i pochodzaca stad lekkosc
pozwala na stosowanie znacznie wiekszych rozpietodci.
Inz. Mesnager jest zdania, ze tuki zelbetowe o rozpieto-
Sci 200 m moga by¢ wykonane przy zastosowaniu ce-
mentu glinowego.

Rozpowszechnienie cementu glinowego moze wpro-
wadzi¢ gleboko siegajacy przewrdt w budownictwie zel-
betowem. Przy stososowaniu betonowania w formach na
miejscu, jak to sie obecnie prawie wylacznie czyni, czyli
w budownictwie monolitycznem, powstaje moznodé¢ szyb-
kiego obrotu formami, co daje moznos¢ wielokrotnego ich
uzywania; ta okoliczno$é¢ pocigga za soba potrzebe robie-
nia form rozbieranych, z materjaléw trwalszych niz obec-
nie i w sposéb precyzyjniejszy; to znéw pociaga za sobg
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konieczno$¢ normalizowania wymiaréw belek i stupéw zel-
betowych, czego obecnie nie uczuwato sie potrzeby
i akcja standardyzowania nawet w Ameryce nie miata po-
wodzenia,

Z drugiej strony, staje sig realng inna metoda wzno-
szenia konstrukcji zelbetowych, mianowicie z oddzielnych

cztonéw wykonanych na ziemi i montowanych podobnie
do cztonéw zelaznych. Zabetonowanie polgczen przy po-
mocy cementu glinowego czyni t¢ metode bardziej racjo-
nalng niz byta dotychczas. W tym ostatnim charakterze
cement glinowy byt uzyty przy budowie stynnych hanga-
16w aeroportu w Orly (Francja).

Stan robdt na przebudowie wezla

kolejowego warszawskiego.
Podat inz. I CISZEWSKI, Kierownik przebudowy.

Jak wida¢ na zalaczonym szkicu postepu budowy
mostu przez Wiste, zakoniczono juz 2 filary od strony
Pragi i wykaficza sie przyczolek prawego brzegu, a w biezg-
cym roku winny by¢é zakonczone  wszystkie filary,
z lewobrzeznym przyczétkiem wigcznie; zamowienie
i montaz diZwigaréw, z braku kredytéw, odlozono na
przyszte lata. :

Wiadukt na terytorjum Czerwonego Krzyza zostal
ukonczony, jak rowniez filary wiaduktéw nad ul. Grochow-
skg 1 Targowa oraz pod ul. Zelazng. W roku obecnym po-
zostaje zapeliienie suchym murem lub murem na stabej
zaprawie przestrzeni ponad sklepieniami wiaduktu oraz zasy-
panie balastem i utozenie toru prowizorycznego. W roku tez
biezagcym, o ile kredyty pozwola, ukoriczone by¢ mogg
wiadukty na ul. Grochowskiej i Targowej, a wiadukt pod ul.
Zelazng—na ¥/, szerokosci. Wykop dla linji S$rednicowej,
doprowadzony od Czystego do ul. Towarowej, po ukon-
czeniu wiaduklu pod tg ulica, bedzie doprowadzony do
ul. Zelaznej,

Na budowie tunelu w Al 3-go Maja wymurowane
zostaly dwanascie sekcji (po 10 m kazda) péinocnej Scia-
ny, wykopano ziemie dla czterech nastgpnych sekcji mu-
ru potnocnego i dwuch muru potudniowego, a takze dla
przysziego stropu tunelu na diugosci 250 m Alei, wyko-
pano dot dla zelazobetonowego burzowca wzamian czgsci
starego, przeszkadzajacej w budowie tunelu, a wkrétce be-
dzie rozpoczete przekladanie rur wodociggowych. Zamo-
wione sg rury dla syfonu pod ul. Nowy Swiat. W roku
biezacym budowa tunelu powinnaby byé¢ doprowadzong
do ul. Kruczej, i w tym celu zajetg zostanie potowa sze-
rokosci (potudniowa strona) tej ulicy, a ruch na niej wzno-

wiony bedzie niezwloczaie po nakryciu Scian tunelu stro-
pem zelbetowym. Wyjmowanie gruntu z pod stropu do-
konane bedzie w przysztoSci bez przerywania ruchu na
ulicy.

Budowa st, SzczeSliwice, niezbednej dla przesunigcia
tam stacji postojowej od ul. Towarowej, dla umozliwie-
nia wykonania wykopu miedzy Towarows i Zelazna, z nie-

P

stalacjq wodna, gazowg i elektryczng, winna by¢ zakon-
czong w czerwcu roku przysziego.
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Rys. 1.

Roboty gabarskie na.placu przysztej Komory Cel-
nej przy st. Warszawa Gdanska, beda ukonczone w stop-
niu niezbednym dla budowy sktadéw w maju r. b.

Wzniesienie skladéw i budynkéw administracyjnych
oraz otwarcie Komory do uzytku publicznego przewidzia-
ne byto z korcem roku biezacego.

W tym roku jeszcze przeniesiony zostanie drugi tor
Obwodowej kolei na wiadukty nad ulicami Wolska, Gor-
czewsky i Redutowsq, a ruch kotowy, po uporzadkowaniu
ulic, skierowany zostanie pod wiadukty.

WIADOMOSCI

Szlifowanie kufaczkéw zaworowych.

W wytwoérniach samochodéw oraz  mniejszych
silnikow spalinowych jedng z waznych operacji obrébko-
wych jest szlifowanie kutaczkéw rozrzadczych do zawo-
row. W tym celu zaopatruje sie szlifierki do watkéw, typu
Nortona, w odpowiednie przyrzady dodatkowe. Zaleznie
od tego, czy kufaczki sg oddzielne, czy tez stanowig nie-
rozdzielna catos¢ z watkiem rozrzadczym, zmienia sie kon-
strukcja tych przyrzadéw '). Nalezy zaznaczyc, ze zapo-
mocg tych przyrzadéw mozna nietylko wykanczac ku-
taczki, ale do pewnego stopnia i szlifowac je zgruba, o ile
sg one gtadko odkute.

Rys. 1 i 2 przedstawiaja widok przedni i tylny przy-
rzadu do szlifowania oddzielnych kutaczkow. Przyrzad
otrzymuje ruch od glowiczki szlifierki Nortona (lub pokre-
wnego typu maszyny) za posrednictwem korbki A. Stalo-
wy hartowany kutaczek wzorcowy, wedlug ktorego profi-

Y Por. Howard W. Dunbar. Cam Grinding and Cam Griuding
Equipment. Wyd. Norten Company. Worcester, Mass. (U. S. A.). 1922

TECHNICZNE.

luje si¢ krzywke kulaczka obrabianego jest umieszczony
w B. Przyrzad ,buja sie“ na watku C, Przedmiot szlifo-
wany jest zakladany w kiy i podtrzymywany przez zwie-
szajgce sie ramie D, Wobec tego, ze sztywnoS¢ i trwa-

1. -

Rys. 1 i 2. Przyrzgd do szlifowania oddzielnych kulaczkow.

tos¢ przyrzadu jest decydujgcym czynnikiem dokiadnosci
szlifowania, przyrzad musi by¢ do§¢ masywny i posiadac
spore fozyska. Do zakladania i zdejmowania obrabianych
kutaczkéw stuzy diwignia £. Kulaczek jest obracany za-
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pomocg zabieracza F, przyczem wlasciwg predkos¢ obrotu
otrzymuje on od zasadniczej gltowiczki szlifierki, zaopa-
trzonej w mechanizm do zmiany obrotéw.

Do szlifowania kompletnych walkéw kulaczkowych
stosuje si¢ inne przyrzady dwéch typéw. Tam gdzie istnieje

Rys. 3. Przyrzad do szlifowania watka kulaczkowego (czgs¢ od
strony gtowicy z pominigciem watka obrabianego i konika.

roznorodno$¢ tych watkow nalezy zastosowal przyrzad,
-otrzymujgcy naped od glowiczki szlifierki. Gdy jednak
mamy do czynienia z produkcja masowq i watki kulacz-
kowe sq wcigz te same, stosuje sie przyrzad bardziej sa.

Rys, 4. Zamocowywanie rolki nawprost kutaczka wzorcowego.

modzielny, otrzymujgcy naped bezposrednio z przystawki,
Przyrzad zajmuje wowczas catg diugos¢ stolu i mozna
uzy¢ znacznie krotszej szlifierki,

Rys. 3 zapoznaje nas z ta czedcia przyrzadu, ktéra
jest blizej gtowiczki. A jest korbka napgdowa, B — jednym

Rys. 5. Wahanie si¢ calego przyrzadu w klach x,

z kulaczkéw wzorcowych, osadzonych na t. zw. watku
wzorcowym, C jest rolka, ktéra mozna szybko przestawié

przed wlaSciwym kutaczkiem wzorcowym, przesuwajac ja -

wzdtuz watka D, jak nas z tem zapoznaje szczegélowo
1ys. 4, E jest sprezyna przyciskajaca mocno kulaczek

wzocrowy do rolki, F jest zabieraczem, za§ G okularem.
Uzupetnieniem jest konik sprezynowy typu zwyklego.
Gdy kutaczek wzorcowy obraca sig, odpychajac rolke,
to przyrzad buja si¢ w ktach x (rys. 5). Do nastawiania
tarczy szlifierskiej nawprost danego kufaczka obrabianego
stuzy dZwignia J, ktéra stuzy zarazem do podnoszenia
watka obrabianego w celu obejrzenia go podczas pracy.
Jak zawsze przy wszelkich kopjowaniach pewnego
profilu nalezy i w tym wypadku umiejgtnie wykonaé profil

Pa/ox'f

,_- —‘_'_' -_'_'__._—Eb—-‘
Nz iy griio
(Tarcza sz/if )

RORR

Rys. 6. Bledy wynikajace z uzycia tarczy szlifierskiej niewlasciwej
Srednicy.

samego wzorca i utrzymywac tarcze szlifierska tej samej
srednicy. Ostatni warunek jest ucigzliwy, niemniej jednak
musi by¢ zachowany, Rys. 6 wyjasnia pogladowo, jaki

Rys. 7 i 8. Dwa typy okularéw do podtrzymywania watka kutaczkowego.

W typie zamknietym (rys. 8) walek osadza sie zwykle w lozyskach wia-
snych wyjetych bezposrednio z silnika. A4 — podktadki bronzowe Iub
stalowe hartowane, B — $rubki regulujgce, € — diwigienka.

jest skutek zwiekszenia lub zmniejszenia promienia tar-
czy szlifierskiej, ktora na rysunku jest zastgpiona przez
dZwigienke zaopatrzong w oféwek, kreslacy odtwarzany
profil.

Rutomatyczny odwadniacz systemu
Rleks. Friedmanna.

Wagony osobowe Polskich Kolei Panstwowych sa
zaopatrzone w ogrzewanie takiej konstrukeji, ze konden-
sujgca si¢ w grzejnikach para wylewa sie do przewodu,
biegnacego wzdluz pociggu; a poniewaz w samym prze-
wodzie kondensuje si¢ rowniez znaczna ilos¢ pary jeszcze
przed wejsciem jej do grzejnikéw, i przewod ten nie jest
zaopatrzony w zadne przyrzady, ktéreby te wode auto-
matycznie usuwaty, przeto Srednica wewnegtrzna przewodu
i kiszek Igcznikowych jest zwykle bardzo zwezona i prze-
lot pary od parowozu do ostatniego wagonu w pociggu
jest znacznie utrudniony. Ostatecznym wynikiem takiego
stanu rzeczy jest to, ze w diuzszych pociagach znajdu-
jace si¢ dalej od parowozu wagony sa zupeinie zimne.
Aby zapobiedz temu, uzywane sg niekiedy wagony-kotty,
ktorych zakup, wozenie w pociggach, utrzymanie, obshi-
ga it, d. wywolujg znaczne koszty dodatkowe,

Zastosowanie systemu ogrzewania o ci$nieniu atmo-
sferycznem, w kitérem woda kondensacyjna, tworzaca sie
w grzejnikach, nie przelewa sig do przewodu parowego,
ale wylewa si¢ bezposrednio na tor kolejowy, jest wielkim
krokiem naprzod, ale nie rozstrzyga doraznie sprawy



Ne 6

PRZEGLAD TECHNICZNY 41

ogrzewania pociggéw dla dwuch powodow: 1) nie jest
rzeczq praktycznie wykonalng zaopatrzyé w krétkim cza-
sie stare wagony w ogrzewanie niskoprezne i 2) ogrze-
wanie niskoprezne nie zapobiega zbieraniu sie¢ w przewo-
dzie 1 kiszkach wody, pochodzace] z kondensacji pary
w samym przewodzie.

Obecnie woda kondensacyjna bywa od czasu do
czasu usuwana z przewodu albo przez kurek, znajdujacy
sie na koncu przewodu parowego, albo tez otwieraniem
kurkéw, umieszczonych w majnizszych punktach kiszek
facznikowych; sposéb ten jednakze, jako zalezny od
uwagi i staranno$ci stuzby kolejowej, a oprécz tego mo-
zliwy do wykonania jedynie na postojach, nie jest do-
stateczny. Niezaleznie od tego, stosowanie tego sposobu
pocigga za sobg znaczng strate ciepta, uchodzacego ra-
zem z gorgeq woda i parg.

Do odwadniania przewodu parowego znalazly zasto-
sowanie na niektorych kolejach europejskich aparaty sy-
stemu Heintz, ktore w poczatkowym okresie rozgrzewania
pociggu, jak réwniez po odcieciu doptywu pary do po-
ciggu bardzo energicznie usuwaja wode kondensacyjng
z przewodu i tem skracajga okres ogrzewania zimnego
pociggu, jak réwniez zapobiegajqa zamrazaniu rur, faczni-
kéw etc. Aparaty te jednak nie odwadniaja przewodu pa-
rowego od chwili, kiedy przebieg ogrzewania pociggu mniej
wiecej ustalif sie, a to dla nastepujacego powodu.

Wrazliwa na zmiany températury sprezyna aparatu
Heintza musi byé¢ tak wyregulowana, aby przez otwor
wypustowy aparatu odwadniajgcego nie wychodzila para:
innemi stowy, aparat ten powinien zamyka¢ otwor wypu-
stowy przy temperaturze 100"C. A poniewaz temperatura
wody kondensacyjnej przy ciSnienin, panujgcem normalnie
w gldwnym przewodzie parowym (ciSnienie to zawsze

jest wyzsze od atmosferycznego i dochodzi do 4 af) jest .

zawsze wyzsze niz 100°C, jest wiec rzecza zupeinie na-
turalng, ze o doktadnem usuwaniu wody z przewodu nie
moze by¢ mowy,

W ostatnich czasach firma Aleks. Friedmann w Wie-
dniu zastosowata do stalego i gruntownego odwadniania
gléwnego przewodu parowego w pociggach kolejowych
przyrzad, oparty na nastepujacej zasadzie:

Na giéwnym przewodzie parowym (1) pod wago-
nem umocowany jest garnek kondensacyjny (10), ktory
w gornej czgSci polgczony jest rurg (3) z jednym z grzej-
nikéw (9), znajdujgcym sie wewnatrz wagonu. Para,
wraz z wodq kondensacyjng ptynie glownym przewo-
dem ‘w kierunku strzatki; po wejsciu tej mieszaniny do

garnka (10), woda kondensacyjna opada na dno garnka,
glowny strumien pary plynie przewodem gtownym do na-
stepnego wagonu, a czeS¢ pary przechodzi przez zwezony
otwor (2) do rury (3), a nastepnie przez otwarty grzy-
bek (7) do grzejnika (9). Przy przejsciu pary przez zwe-
zony otwdr (2) otrzymuja si¢ warunki, jakie majg miejsce
przy dzialaniu inzektora: woda kondensacyjna, zapelnia-
jaca dolng cze$¢ garnka (10), podnosi sie rurka (4) do
poziomu rurki (3), a nastepnie razem z parg przechodzi do
grzejnika (9). Peniewaz w grzejniku (9), zaopatrzonym

w otwdr (6), panuje zawsze ciSnienie atmosferyczne, czesé
wody kondensacyjnej przechodzi w stan opardw i razem
z parg, ktora rowniez rozpreza sie do ciSnienia atmosfe-
rycznego, obiega w grzejniku, jak to wskazuja strzalki;
woda kondensacyjna za$ wylewa si¢ przez otwdr (6) pod
wagon. Grzybek (7), osadzony na rurze aluminjowej (8),
stuzy do automatycznego regulowania ilosci pary w grzej-
niku (9). Jezeli temperatura wewnatrz grzejnika na skutek
obfitego doplywu pary rura (3) wzrasta do tego stopnia,
ze para zaczyna wychodzi¢ przez otwor (6), rura (8) wy-
diuza sie o tyle, ze grzybek (7) odcina doplyw pary do
grzejnika, Wiedy temperatura w grzejniku stopniowo obniza
si¢, para skrapla sie i wylewa si¢ otworem (6) pod wa-
gon, rura (8) skraca si¢, grzybek (7) otwiera doplyw no-
wej porcji gorgcej pary i wody do grzejnika,

Zamiast wentylika (11) w dolnej czesci garnka kon-
densacyjnego zaleca si¢ instalacja kondensatora systemu
Heintza.

Doswiadczenia laboratoryjne i spostrzezenia nad dzia-
faniem tego prostego przyrzadu w warunkach normalnej
eksploatacji dowiodty, ze odwadniacz usuwa wode z prze-
wodu gléwnego nietylko tego wagonu, pod ktérym jest
umocowany, ale i z wagonéw sasiednich.

W ten prosty sposéb rozwigzane zostato bardzo tru-
dne zadanie ogrzewania diugich pociggéw parg z parowo-
zu. Automatyczny odwadniacz jest szczegdlnie pozyteczny
pod wagonami, zaopatrzonemi w ogrzewanie starych sy-
stemow. S. Nehring, inz.

NEKROLOGJA.

RAlexandre Gustave Eiffel,

Dn. 28 grudnia r, ub, zmart w ParyZu inzynier cy-
wilny Alexandre Gustave Eiffel, znany powszechnie i cie-
szqcy si¢ zastuzona stawa, kidra zdobyl licznemi swemi
pomnikowemi pracami, Ws$réd prac tyth za$ najwiekszy
rozgtos zdobyta sobie epokowa na owe czasy budowa
stynnej wiezy w Paryzu, nazwanej imieniem Zmarfego
i przeznaczonej na wystawe migdzynarodowq w r. 1889,
gdzie byfa najwybitniejszem dzielem sztuki inzynierskiej.

P. ‘A. G. Eiffel urodzil si¢ dn. 15 grudnia 1832 r,
w Dijon. Nauki inzynieryjne studjowat w Ecole Centrale
des Arts et Métiers, ktora ukonczyl w r. 1855.

Od r. 1857 nalezat do Stowarzyszenia Société des
Ingenieurs Civils de France i byt w ostatnich latach naj-
starszym tegoz czionkiem.



92 PRZEGLAD TECHNICZNY

1924

Od poczatku swej dziatalnosei zajmowat stanowiska
odpowiedzialne, prowadzgc budowe calego szeregu mo-
stow zawsze odznaczajacych sig szezegdlnemi trudnoscia-
mi, badZ ze wzgleduna wysokos¢, badZ rozpietosé lub t. p.
W krotkiej wzmiance nie sposéb opisa¢ wszystkich Jego
prac na fem polu, Mozna zaznaczy¢ jedynie, ze jedng
z pierwszych prac tych byta budowa mostu w Bordeaux
(1858) na rzece Garonne, gdzie fundamenty filaréw byty
wykonywane na glebokosci do 24'/, m pod poziomem wo-
dy, pozniej budowa mostu na kolei Poitiers-Limoges, wia-
dukty w Nerovial i Sioule na filarach, utworzonych z kolumn
zeliwnych 50 m wysokodci, polaczonych wiazaniami zelaz-
nemi, wiadukt w Tardes, ok. 90 m nad powierzchnia rze-
ki o 3-ch przestach, wigzary w kodciele Notre Dames des
Champs w Paryzu, wreszcie liczne budowle przemystowe,

W r. 1867 na miedzynarodowg wystawe w Paryzu
sprojektowal, zbudowat i zbadal ustréj wigzardw dla hali
maszyn wystawowej i badania swe ogtosit drukiem. Do r.
1887, gdy zaczal budowe swej stynnej wiezy, wykonat
konstrukcji zelaznych i stalowych ogélnej wagi 100.000 ¢,
w czem mosty kolejowe stanowity 38.000 ¢, mosty dro-
gowe 12,000 £ i inne ustroje kratowe ok. 44.000 ¢, liczac
samg tylko wage metalu. W tem byly liczne budowle
poza granicami Francji, jak most Vianna w Portugalji
(725 m), most fukowy w Szegedin na Wegrzech (ok. 600 rm)
z rozp. fuku parabolicznego 110 m i strzalce 8'/, m (nie-
spotykany przedtem stosunek 1:13), takiz most na Douro
w Portugalji i in,

Juz krotki ten wykaz zaledwie kilku prac z posréd
dziet Zmartego daje pojecie o niepospolitej Jego dziatal-
nosci. Uzupelnié go nalezy wzmianka o wybudowanej
w r. 1889 wiezy w Paryzu, o wysok. 300 m, ktéra byta

przedmiotem ogolnego podziwu i stala sie jedng z naj-

KRONIKA.

. ZJAZD MIEDZYNARODOWY W SPRAWACH LINJI
WYSOKIEGO NAPIECIA | PRZESYLANIA ENERGJI ELEKTRY-
CZNEJ.

W dniach 26 listopada—1 grudnia r. ub. odbyt sie w Paryzu
Zjazd miedzynarodowy, majgcy na celu  przedyskutowanie kwestji
przesylania energji elektryeznej o wysokiem napigciu.

W Zjeidzie weziety udzial: Anglja, Austria, Belgja, Czechosto-
wacja, Francja, Hiszpanja, Holandja, Japonja, Norwegia, Polska, Ro-
sja, Stany Zjednoczone, Szwajcarja, Szwecja, Turcja, Wegry i Wiochy.

: Zjazd podzielit sie na 3 sekcje: wytwarzania i przesylania
pradu; budowy i izolacji linji oraz eksploatacji sieci.

Wygloszono ogélem okoto 40 referatow,

VIll. KONGRES MIEDZYNARODOWY W SPRAWACH SPA-
WANIA TLENO - ACETYLENOWEGO 1 ZAINTERESOWANYCH
TEM DZIEDZIN PRZEMYSLU.

W okresie 13 — 15 grudnia r. ub, odbyl sie w Paryzu kongres
powyzszy z udziatem przedstawicieli: Anglji, Belgji, Francji, Hisz-
[‘:}fr']?ii,l Holandji, Kanady, Rumunji, Stanéw Zjednoczonych, Szwajcarji,

och i in.

50-LECIE TOW, FIZYCZNEGO FRANCUSKIEGO | WYSTA -
WA FIZYKI | RADJOTELEGRAFJI.

Francuskie Tow. Fizyczne obchodzito w 1923 r, 50-lecie éwego.

istnienia, Z tego powodun zostala urzadzona wystawa Fizyki i Radjo-
telegrafji, ktéra trwata od 30 listopada do 17 grudnia r. ub. i pod-
czas kiorej odbyt sie szereg zebran naukowych, m. in. uroczyste po-
siedzenie pod przewodnictwem p. A. Millerand.

Na zebraniach wygtoszono referaty nast.: p. Robert — o sto-
sunku fizyki do techniki lotniczej; p. A. Lorentz—o starej i nowej
mechanice; Lord Rayleigh — o barwach teczowania (irisation) rozmai-
tych ciat naturalnych; p. Ch. Fabry — o promieniotworezosci; p, Stor-
mer — o zorzach potnoenych; p. Knudsen — o mechanice parowania
i skraplania.

UTWORZENIE INSTYTUTU TECHNIKI SANITARNEJ | HY-
GJENY PRZEMYSLOWEJ WE FRANCJI.

~ Przy Conservaloire National des Arts et Métiers, z inicjatywy
Podsekretaijatu Stanu szkolnictwa technicznego, ma powstac Instytut

bardziej znanych budowli Paryza. Budowa jej miata
rozlegte cele, wieza bowiem miala stuzy¢ do badain: astro-
nomicznych, fizycznych, biologicznych (zycie na 300 m nad
poziomem ziemi), meteorologicznych, wreszcie do celéw wo-
jennych (telegraf optyczny i punkt obserwacyjny). Wieza
nietylko znakomicie spelnita te zadania, ale od czasu
rozwoju radjotelegrafji 1 radjotelefonji oddata Francji i na
tem polu ogromne ustugi. PPodczas wojny na wiezy byty
ustawione szybkostrzelne armaty przeciwaeroplanowe,

W ciggu ostatnich kilkunastu lat zastyngt A. G. Eiffel
swemi pracami w dziedzinie aerodynamiki.

W r. 1909 zbudowat swe pierwsze laboratorjum aero-
dynamiczne, gdzie przeprowadzit szereg badan $migiel.
Wkrotce potem powstaje drugie Jego laboratorjum,
znacznie wigksze, w ktérem badano modele platowcow,
postugujgc si¢ kanatem powietrznym.

Wigkszos¢ swych prac opisat Eiffel w licznych re-
feratach, sktadanych przewaznie do Societé des Ing. Civils
de France. Z ostatnich Jego wazniejszych prac (z dziedzi-
ny aerodynamiki) wymieni¢ nalezy: La resistance de ['air
et Paviation (1911); Nouvelles recherches sur la resistan-
ce de lair et l'aviation (1914); Resumé des principaux
travaux, exécutés pendant la guerre au laboratoire
aérodynamique Eiffel (1915—1918).

W r. 1889 A. G. Eiffel byl prezesem Société des
Ingenieurs Civils de France, a w r. ub. zostal prezesem ho-
norowym tegoz Towarzystwa. Poza licznemi tytutami, zdo-
bytemi we Francji, Zmarly byt czlonkiem honorowym
Institution of Mechanical Engineers, American Society of
Mechanical Engineers i wielu instytucji zawodowych w Bel-
gji, Holandji, Hiszpanji i in. krajach. Wreszcie byt nagro-
dzony zlotym medalem Langley'a przez Smithsonian Insti-
tution w Waszyngtonie.

techniki sanitarnej { hygjeny przemystowej dla ksztalcenia inzynie-
row, arhitektow, budowniczych i t. p.

Przyjmowani don bedg abiturjenci wyzszych szkét technicz-
nych francuskich, ktérzy po uvkonczeniu uzyskajg tytut technika sa-
nitarnego.

auka ma byé bezptatna i trwaé 3 miesigce.

STOWARZYSZENIE _ZARZADZAJACE FUNDUSZEM
P. DRZEWIECKIEGO.

W dniu 29 grudnia r. ub. zawigzane zostato: ,Stowarzyszenie
Zarzgdzajace funduszem imienia Piotra Drzewieckiego dla krzewienia
idei gospodarczego rozwoju narodu i pafstwa polskiego®.

Stowarzyszenie to powstalo jako rezultat uznania dla pracy
inzyniera Piotra Drzewieckiego na stanowisku prezydenta m. st. War-
szawy przez zgromadzenie w swoim czasie funduszu od licznego
grona obywateli.

Na zasadzie statutu zatwierdzonego przez Ministerstwo Spraw
Wewnelrznyeh — Stowarzyszenie ma na celu materjalne popieranie
dziatalnosci instytucji i osob, propagujacych w spoleczenstwie pol-
skiem ideje gospodarczego rozwoju narodu i pafstwa polskiego, wpro-
wadzenie zasad prawidlowej organizacji pracy we wszelkich dziedzi-
nach i sposobéw podniesienia wydajnosci pracy i wytworczosci kraju,

Popieranie to odbywa¢ sie¢ moze droga subwencji, zapomog,
nagrod, premjéw, podejmowania wydawnictw na wlasny rachunek,
konkursow ete.

Podstawe majatku stanowi fundusz zelazny zlozony w dniy
30 maja 1922 r., ulokowany w 6, pozyczce polskiej dolarowej, przy-
noszacej roeznie, przy obecnym kursie dolara, okoto dwa i pét mil-
jarda marek polskich, -y,

Na czele Slowarzyszenia stoi Komitet, w kiorego sktad wcho-
dzg panowie: S. G. Brun, Z, Chrzanowski, J. Dmochowski, P. Drze-
wiecki, S. Laurysiewicz, Z. ks. Lubomirski i S. Okolski.

Komitet ten ukonstytuowal sie w nastgpujgcy sposob: prezes
Zdzistaw ks. Lubomirski, skarbnik — Jan Dmochowski, sekretarz —
Piotr Drzewiecki.

Komitet postanowil procenty kwietniowe r. b. od zarzgdzanego
funduszu, wynoszace okoto miljarda dwustupieédziesieciu tysiecy mkp,
przeznaczy¢ na rozpoczecie wydawnictw ,Ligi Pracy* dziel, doty-
czgeyeh naukowej organizacji pracy.

Wybdr tych dziet z literatury amerykanskiej i ich przettoma-
czenie na jezyk polski dokonane bedzie przez Koto Inzynierow Orga-
nizacii, zawigzane niedawno przy Stowarzyszenin Technikéw Polskich
w Warszawie,

Komitet postanowit urzqdzaé corocznie publiczne posiedzenie
dla przedstawienia sprawozdania ze swej dziatalnosei; na posiedzeniu
tem bedzie wyglaszany odczyt, obrazujacy postepy w dziedzinie
gospodarczej panstwa Polskiego.

Siedziba Komitetu znajduje sie w Stowarzyszeniu Technikow
Polskich w Warszawie.

M.

Wydawca: Spotka z o. 0. ,Przeglagd Techniczny®.
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