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Jak si¢ przedstawia sprawa wyodrebnienia warsztatow
kolejowych w Niemczech w chwili obecnej.

Podal inz. M. PIECHOWSKI.

no zawitalo do nas z Niemiec, bynajmniej nie za-
milkio dotad i wobec wprowadzanych oszczednos-
ci bodaj jeszcze wiekszego znaczenia nabiera. Zad-
ne realne pomysly jednak dotychczas nie zostaly oglo-
szone, i by¢ moze iz mysl powyzsza dopiero kielkuje,
lecz nie okreslono jeszcze ksztattdw, jakie moznajej nadac.

W najwyzszym stopniu przeto jest na czasie groma-
dzenie wiadomogci S$cistych o tem, co w tym kierunku
robi sie w kraju, w ktérym ta my$l po wojnie najpierw
powstala i gdzie zaczeto ja przyobleka¢c  w  realne
ksztalty.

W numerze 26 Przeglqdu Technicznego z roku
1923 podatem tre$¢ referatu nadradcy budowlanego Weese
z Magdeburg-Buckau pod tytutem ,Skala sprawnosci
warsztatow parowozowych®, wygtoszonego podczas obrad
technicznych niemieckich kolei pafstwowych w Dreznie
w dniach 3 i 4. XI. 1922,

Obecnie w czasopiSmie Das Eisenbahnwerk z dnia
6/X 1923 ten sam autor publikuje niejako dalszy cigg
swej poprzedniej pracy, dajgcy obraz tego, w jakim kie-
runku my$l poczatkowa™ tam sie rozwija.

Kierujac sie przeswiadczeniem, iz cudze doswiadcze:
nie moze uchroni¢ nas od zasadniczych bledéw w tej
dziedzinie, podaje ponizej tres¢ tej drugiej pracy niemiec-
kiego autora, posiadajgcej tytul: ,Obliczanie wynikow
gospodarczych w warsztatach naprawczych taboru nie-
mieckich kolei panstwowych“. — Oto," co pisze ten autor.

Ze wszystkich dziedzin dziafalno$ci niemieckich ko-
lei pafnstwowych gospodarka warsztatowa jest najwigcej
upodobniona do gospodarki prywatnej. W wypowiedze-
niach sie co do bardziej korzystnego pod wzgledem
gospodarczym uksztattowania Zarzadu kolei panstwo-
wych nieraz juz wyrazano zadanie, by warsztaty ko-
lei pafnstwowych byly zarzadzane wedlug wyprobo-
wanych zasad prywatnej gospodarki. — Jesli pod tem
rozumie¢ wyswobodzenie warsztatéow z pet urzgdzen
i przepiséw, nie odpowiadajacych duchowi czasu i beda-
cych spudcizng przesziodci, to mozna przyklasnaé ser-
decznie takiemu zadaniu. Jezeli jednak celem jest oce-
nianie osiaganych wynikéw gospodarczych wedlug wyso-
ko$ci otrzymywanych zyskéw, to przy takiem postawie-
niu kwestji nalezy z goéry powiedzie¢, ze podstawy ‘do
obliczania korzySci w przemysle prywatnym i na kole-
jach sg zupelnie odmienne.

Przedewszystkiem niezbedne i pomimo wszystko
warte trudu wyodrebnienie warsztatow z pomigdzy innych

Haslo wyodrebnienia warsztatéw, ktore juz dos¢ daw-

zakladéw kolejowych daje sie uskuteczni¢ w ten sposéty,
ze warsztaty mogg by¢ odtaczone od terazniejszychr” dy-
rekcji kolei pafistwowych i ujete w jedng catos¢ przez
dyrekcje warsztatowe, z zachowaniem, o ile mozna, ich
niezaleznosci.

W ten sposéb mozna byloby usuna¢ dotychezasows
trudno$é jasnego wejrzenia w gospodarczosé tych zakta-
doéw, co istotnie bytoby krokiem naprzod ku ich uzdro-
wieniu.—Jednakze zadng miarg zaklad naprawczy przez
to jeszcze nie zdobedzie sobie takiego stanowiska w zy-
ciu gospodarczem, jak przedsigbiorstwo prywatne. Albo-
bowiem jezeli naprzyklad bedziemy rozwazali zaklady
naprawcze parowozowe, to przekonamy sig, ze one nie-
tylko przez swoje urzadzenia sg zniewolone do napra-
wiania; prawie wylgcznie, parowozoéw kolei panstwowych,
ale ponadto réwniez sq skrepowane obwigzkiem przyjmo-

“wania do naprawy jedynie tylko parowozOw, pochodzg-

cych z parowozowni, nalezqcych do pewnego okregu. To
ostatnie zarzadzenie nastgpilo wskutek dokonania podzia-
lu parowozéw pomiedzy zakladami naprawczemi w taki
spos6b, aby kazdy otrzymywal do mnaprawy parowozy
tylko pewnych typéw; ten porzadek za$, zbawienny dla
warsztatéw, zmusit juz do brania pod uwage odleglosci prze-
wozu parowozow do.ich macierzystych warsztatow, co unie-
mozliwito pozostawienie parowozowniom do ich uznania
wysytania parowozéw dla naprawy do dowolnych zakla-
déw z liczby wyznaczonych do naprawy pewnych gatun-
kéw, bo w len sposdb jeszcze wiecej wydtuzylyby sie
drogi, ktére parowozy musiatyby przebywa¢, i rowniez
wzrostyby niepomiernie koszty i czasy przesylania.

Gdy zatem klijenci zakladéw naprawczych, to jest
parowozownie, zostaty zmuszone oddawa¢ kazde zlecenie
jednemu $cisle okreSlonemu zakladowi, to odpadta wszel-
ka konkurencja.

Jedliby przeto zastosowano rozrachowywanie pomig-
dzy zaktadami naprawczemi kolejowemi i ich klijentami,
i za kazdy parowdz naprawiony liczono pewng kwote
pieniedzy, to takie ceny nie bylyby dyktowane bynaj-
mniej przez konkurencjg, z ktérej pewne zaklady wyszty
zwyciesko wskutek uskuteczniania napraw najtaniej, naj-
predzej i najlepiej. Z odpadnigciem za$§ konkurencji zni-
ka réwniez. mozliwo$¢ wnioskowania na podstawie osia-
gnigtego zysku, to jest nadwyzki dochodéw nad wydat-
kami, 0 rezultatach gospodarczych jakiegokolwiek badZ
zaktadu, jak to ma miejsce w wytwdrniach prywatnych.

Wydatki zakltadéw kolejowych naprawczych, po
przeksztatceniu ich na samodzielne, moga by¢ ujmowane
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w sposéb podobny, jak w zaldaclach prywatnych. — Od-
wrotnie za$, strona dochodéw musi mie¢ inny wyglad,
niz tam.—Ceny sprzedazne nalezy oprze¢ na innej pod-
stawie, przyczem mozna bedzie unikng¢ przejmowania od

przemyslu prywatnego kosztownego obliczania cen sprze-

daznych, potfaczonego z trudnoSciami, jesli tylko takie
obliczanie okaze sie zbednem dla celow gospodarki kole-
jowej painstwowej. W przemySle prywatnym, przed wy-
znaczeniem ceny, przeprowadza si¢ przedwstepne oblicza-
nie kosztéw wilasnych; albowiem przedsigbiorca musi
wiedzie¢, jaka ceng musi zadac¢, aby unikng¢ nie-
bezpieczenstwa by¢ pobitym przez konkurencje z po-
wodu zbyt wysokiej ceny. — Ta kalkulacja wstepna
jednak sie staje catkiem zbyteczna w zakladzie napraw-
czym kolei pafnstwowych, gdzie wecale niema konkurencji.

Kalkulacja ostateczna (po wykonaniu) w przemysle
‘prywatnym wyposrodkowuje rzeczywiste koszty wyko-
nania obstalunku, Uskuteczniajg ja, by z jednej strony
otrzymac dokiadne podstawy dla przysztych ofert, z dru-
giej za$ strony, by modz wejrze¢ dokfadnie w wymkl go-
spodarcze przedsigbiorstwa, Tylko z tego ostatniego po-
wodu dla zakladoéw naprawczych kolei panstwowych za-
chodzi pytanie co do wprowadzenia kalkulacji ostatecznej.

Poniewaz jednak ma ona tylko jeden cel na wido-
ku, nalezy zbadad, czy moze by¢ on osiggniety jedynie
ta samg drogq, co w przemysle prywatnym, polgczong
z trudnosciami, czy tez odwrotnie mozna znalez¢ inny
sposéb, daleko prostszy, ktéry, by¢ moze, jeszcze lepiej
nawet uczyni zado$¢ temu jednemu zadaniu.

. Ustalanie cen za naprawy poszczeg6lnych paro-
wozow i tendrow na podstawie kosztow wilasnych, wypo-
$rodkowanych droga kalkulacji ostatecznej, z dodaniem
pewnej kwoty procentowej w charakterze zysku, mogto
by dawa¢ korzyvsci w stosunkach zaktadéw naprawczych
z parowozowniami; jednakze takie ceny nigdy nie mogly
by stuzy¢ za podstawe do oceniania wynikéw gospo-
darczych, albowiem kazdy dodatek dla zysku przy kazdym
wyrobie da réwniez odpowiedni zysk w rachunku kofico-
wym.

Okreslenie wynikéw gospodarczych w przedsiebior-
stwie pozbawionem konkurencji moze by¢ przeprowa-
dzone raczej w ten sposob, Ze zamiast cen sprzedaz-
nych, osiagnigtych w walce konkurencyjnej, bedzie sie usta-
la¢ wartos¢ wyrobow lub wytworczosci, Wartos¢ okreslaja
koszta wtasne, jakie musza by¢ poniesione dla wyrobu

przedmiotu, przeto te koszta wlasne réwniez moga nosic

nazwe kosztow niezbgdnych,

O ileby wigc sig udato ujaé liczbowo kosztéw nie-
zbednych napraw parowozow, to przez wstawienie tych kosz-
tow niezbgdnych po stronie wplywow osiggnetoby sie
prawidtowa miare dla wtasciwej oceny rezultatéw gospo-
darczych, podobnie jak to ma miejsce w przemysle pry-
watnym. Albowiem zysk przedsigbiorstwa prywatnego
zalezy nietylko od wynikéw gospodarczych samego za-
ktadu wytwdrczego, lecz réwniez od organizacji kupieckiej
i zwlaszcza od chwilowej konjunktury na rynku. Pa-
czacy wpltyw tych czynnikow ostatnich daje sie wyla-
czy¢ przez wprowadzenie wartosci zamiast wplywow ze
sprzedazy.

Szybkiemu wyposrodkowaniu tych kosztdw niezbed-
nych stoja na przeszkodzie nieprzezwycigzone tradnosci.
Przedewszystkiem chodzi tu o roboty naprawcze, przy
ktérych wykonywaniu uchwycenie kosztéw niezbednych
jest o wiele trudniejsze, niz przy wykonywaniu nowych;
pozatem dotychczas wogéle nie bylo praktykowane
obliczanie kosztéw wihasnych w zaktadach kolejowych
naprawczych, tak ze niema zadnych uchwytnych pod-
staw do obliczania kosztow niezbednych, i wreszcie, przy
obecnem wahaniu si¢ wartoSci naszego pienigdza, takie
wyposrodkowanie tylko. z nadzwyczajnym wysitkiem
(przerachowaniem na wartos$¢ przedwojenng lub na war-
to§¢ zlota) moze by¢ dokonane. Jest sie zmuszonym
przeto tymczasowo do zaniechania ustalania kosztéw
niezbednych wytworezosceiitym sposobem do zaprzestania
uktadania rocznych sprawozdan w zaktadach naprawczych.

Pomimo to trzeba jednak zaraz rozpocza¢ roboty
przygotowawcze i przytem obra¢ droge, po ktérej idac

juz teraz otrzymuje si¢ cenne oSwietlenie goepodanzel
strony wytworczosci tych zaktadow,

Zamiast trudnej do uchwycema dzisiaj wartosci
wytwarzania moze stuzy¢ za miare wcielona w nig praca
ludzka, — Dla zaktadéw, w ktérych glowng czes¢ kosz-
téw stanowig ptace robotnicze, ta miara wydaje sie szcze-
g6lnie odpowiednig. Lecz réwniez i w innych wytwdr-
niach zastuguje ona na szczegdlng uwage z powodu ma-
lej zmiennosci,

Za jednostke wytworczosci moze stuzyc¢tailos¢ pra-
cy, wykonanej bezposrednio przy naprawie parowozu,
ktéra wydaje z siebie w ciggu godziny jeden robotnik
o $redniej sprawno$ci, przy Sredniem wytezeniu umyshu
i muskutdw i przy prawidlowem uskutecznianiu roboty,
o ile istnieja takie warunki pracy, krére umozliwiajg za-
stosowanie sposobow, najwiecej korzystnych pod wzgle-
dem gospodarczym.

WytworczoSci, ustalonej na tej podstawie, nalezy
przeciwstawi¢ odnos$ny wydatek. Dla osiggniecia doktad-
nego obrazu gospodarczej strony zakladu, nalezy rozto-
zy¢ wydatek na mozliwie wielkg iloS¢ czesci sktadowych,
a mianowicie:

‘) wydatek okreSlony w godzinach bezposredniej pracy;
posredniej "

» n

c) b 1Iosc10wy materjalow zuzytych bezposrednio
do naprawy parowozow;

d) ilosciowy materjatdw, zuzytych posrednio do
naprawy parowozow;

e) - na pensje i na ptace dzienne pracownikow;

f) i na pokrycie wszystkich kosztéw procz opro-
centowania i amortyzacji;

g . na pokrycie wszystkich kosztow facznie z opro-
centowaniem i amortyzacjg kosztow budowy
zaldadu;

h) 4 na pokrycie wszystkich kosztéw tgcznie
z oprocentowaniem i amortyzacja kosztow
budowy zaktadu i oprocentowaniem kosztu
nabycia gruntu;

i) 5 na pokrycie wszystkich kosztow tgcznie z opro-

centowaniem i amortyzacja kosztéw budowy
zaktadu, oprocentowaniem kosztéw nabycia
parowozow, znajdujacych sie w naprawie.

Z przedstawionych czedci catkowitego wydatku prze-
dewszystkiem nalezaloby wyposrodkowac (jako glow-
ny sktadnik kosztéw) bezposrednie godziny pracy. Po-
niewaz za jednostke wydajnosci obrano ilo$¢ pracy, obo-
wigzujacej robotnika mna godzing, to ilo§¢ godzin pracy
robotnika, zuzytkowana przecietnie w jakims zakladzie
dla otrzymania jednostki wytwdrczosci, zezwala na wniosko-
wanie o gospodarczej stronie rob6ét w tym zakladzie.
Zaklady, ktore wydatkuja wiecej niz jedna godzine pracy
robotnika na jednostke wytwdrczosel, aja duzy bezpo-
Sredni wydatek godzin, zaktady =za$, ktére zuzywa-
ja na to mniej niz jedng godzing pracy robotnika, przed-
stawiajq si¢ korzystnie odnosnie do bezpomedmego wy-
datku godzin. Ostateczny wyrok moze zapasé dopiero
po ustaleniu catkowitego wydatku, wskazanego pod literq i.

Przeciwstawienie wytworczoscei i wydatku moze byé
uskutecznione w ten sposéb, ze albo sumy wytworczoscr i
wydatkéw w pewnym okresie czasu — okofo jednego
miesigca—porownywa si¢ za soba, albo dla kazdej poszcze-
golnej wytworczosei wystawia sie  dla poréwnania
odnosny wydatek.

Pierwsza metoda jest znacznie prostsza, lecz posia-
da te wade, przy zastosowaniu do zaktadu naprawczego
parowozowego, ze nie daje zadnego prawidtowego obra-
zul, poniewaz poszczegélne naprawy parowozOw wymaga-
ja nader rozmaitego wydatku i bardzo réznej ilosci czasu
(okoto 1 do 3 miesigcy, niekiedy nawet znacznie wigcej),

Wytwdrczo$é osiggnieta przy naprawie parowozdw
wypuszczonych w ciggu jednego miesigca, nie moze byc
przeciwstawiona cafkowitemu wydatkowi, jaki mial miejsce
w tym miesigcu, poniewaz rozpatrywana wytworczoqé W zZna-
cznej czedci, czesto zad nawet w wigkszej czesci, byta
wynikiem wytworczosci poprzednich miesigcy, a wytwor-
czo$¢ istotnie osiggnigta w danym miesigcu ujawni sie
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dopiero w parowozach, ktére wyjda z warsztatéw w na-
stepnych miesigcach. Tylko wiec przy zestawieniu wy-
tworczosci z wydatkiem za diuzsze okresy czasu — okoto
I roku—mozna, przy tej metodzie postepowania, otrzy-
mywac obraz, odpowiadajacy poniekad rzeczywistosci.

Aby za$§ mozna bylo stale si¢ informowaé o uzy-
skiwanych rezultatach gospodarczych, nalezy przeciwsta-
wiac¢ wytworczos¢ bezposrednio kazdoczesnemu wydatkowi,
to znaczy jezeli wytworczo$¢ okresla si¢ dla kazdej po-
szczegolnej naprawy, to i wydatek musi by¢ wyposrodko-
wywany dla kazdej poszczeg6lnej naprawy, chociaz wy-
datki dla kazdej poszczegélnej roboty przy jednym paro-
wozie sumujq si¢ razem. Nie mozna réwniez zado-
wala¢ si¢ ustalaniem catkowitego wydatku dla na-
prawy kazdego parowozu, bo dla otrzymania mozno$ci
jasnego wejrzenia w dziedzing gospodarczq zakladu trze-
ba mie¢ zebrany razem wydatek na pewne roboty przy
trzech glownych czesdciach sktadowych parowozu, mia-
nowicie: przy ramie z maszynq parowq, przy kotle
i wreszeie przy tendrze. Oprocz tego za$ trzeba dzieli¢
wydatek wedlug poszezegdlnych dziatdw zaktadu, azeby
modz kazdy dzial uczyni¢ odpowiedzialnym za swoje
dziatanie.

Tym wymaganiom nie czyni zado§¢ dotychczasowy
sposob ksiegowania wydatkdw, z malq iloscig kont i nu-
merow obstalunkéw. W wigkszo$ci zakltadéw przeto juz
dzisiaj prowadzi sig¢ obok dotychczasowego ksiegowania
jeszcze specjalne ksiggowanie.

Wieksze koszta, spowodowane doktadnem wy-
liczaniem wydajnosci beda sowicie zréwnowazone przez
korzysci, jakie przyniesie stale wegladanie w gospodar-
czgq dziedzine dziatalnodci warsztatow. Dobra wola kie-
rownictwa zaktadu i wszystkich urzeddw ruchu w  kie-
runku podniesiena wydajnosci, z uwzglednieniem gospo-

darczej strony sprawy, beda spotegowane, jezeli im be-
dzie towarzyszy¢ nadzieja, ze rezultaty ich dziatalnosci
bedg mogly by¢ oceniane liczbowo i komunikowane do
wiadomosci réwniez urzedom zwierzchnim,

Powoli, w proponowany sposéb, beda uzyskiwane
trwate podstawy do okreSlania wartosci (kosztéw niezbed-
nych) dokonanych napraw parowozéw, i tg droga beda
wytwarzane warunki przedwstepne, niezbedne dla sporza-
dzania rocznego obrachunku wynikéw gospodarczych
w tych zaktadach.

Tyle wiadomosci o organizacji obecnej niemieckich
zaktadow kolejowych naprawczych dostarcza nam naj-
Swiezsza publikacja cztowieka, zajmujacego naczelne sta-
nowisko w takim zakladzie kolejowym w Magdebure-
Buckau.

Jakie stad wnioski mozna wyciggnaé? Oczywiscie
ten tylko, ze zasady samowystarczalnosci tym zakladom
dotychczas nie narzucono, ze jednak systematycznie sq
prowadzone tam badania, majgce na celu wprowadzenie
takiej rachunkowodei, ktéraby pozwalata kierownikom
w kazdym wypadku otrzymaé jasna odpowiedZ na zapy-
tanie, czy wytwdrczos¢ odpowiada wydatkowi, czy tez nie
doréwnywa jemu.

Jezeli tego rodzaju usitowania beda uwienczone po-
mySInym skutkiem, to niemieckie koleje panstwowe otrzy-
maja mozno$¢ pordwnywania miedzy sobg swych zakta-
déw naprawczych, i opierajac sie na tem doskonali¢ ich
organizacje, by kiedys w przyszioSci wreszcie médz po-
wiedzie¢ sobie, ze warsztaty ich sg istotnie samowystar-
czalne i—nie dlatego, ze pokrywajq catkowicie swe wy-
datki swemi dochodami, lecz z powodu, ze wszelkim wy-
datkom tam S$cisle odpowiada wytwoérczosé, czyli innemi
stowy, ze niema tam zadnych wydatkéw nieprodukeyjnych,

Drogi Kotowe w Stanach Zjednocionych Ameryki Péin.”

Podat inz. STANISLEAW MANDUK, Konsul Rzeczypospolitej Polskiej w Buifalo.

Na 2zadanie Ministerstwa Robdt Publicznych konsul polski
w Buffalo inz. Stanistaw Manduk, znany czytelnikom Przeglqdu Tech-
nicznego jako b. diugoletni i zabiegliwy Redaktor, nadeslat temu
Ministerstwu referat o drogach kolowych w Stanach Zjednoczonych

Zaznaczy¢ nalezy, ze ,krotki* referat (jak go nzzywa autor
w przedmowie) obejmuje 425 stron pisma maszynowego, przeszio
300 fotografji 1 278 zalacznikéw w postaci réznych broszur i katalogow,
dotyczgcych gospodarki drogowej.

Objetosé lego ,krotkiego® referatu, jego nadzwyczaj bogata
i umiejetnie podana tres¢ i ogromny materjal, jakim sg skrzetnie
i z nakladem wielkiej pracy w ciggn dwdch lat zebrane zalgczniki,
czynig referat ten nadzwyczaj cennym i jedynym dostepnym dla pol-
skich inzynierow drogowych przyczynkiem do odwiellenia postepow
prawdziwie amerykanskich w tej waznej dziedzinie gospodarki spo-
tecznej w Stanach Zjednoczonych.

Jezeli sie doda, ze referat ten opracowany byl przez autora
w godzinach wolnych od zajeé $cisle urzedowo-konsularnych i spo-
fecznych i Ze nie jest to pierwszy referal w podobnie wyczerpujacy
sposob opracowany przez inz. St. Manduka w czasie jego pobytu
w Buffalo #), nalezy 2yczyé¢, aby tacy konsulowie polscy, jak pan
St. Manduk, tak pracowicie i owocnie spedzajgcy czas na placow-
kach, ,rodzili sie na kamieniu* i przyczyniali sie do rozwojn Rze-
czypusgolitej.

oniewaz Ministerstwo Rob. Publ. nie ma mozno$ci wydruko-
wania pracy inz. St. Manduka z powodu braku odpowiednich kredytow,
oPrzeglqd Techniczny® umiedci szereg aklualnych dla Polski rozdzia-
16w pracy swego b. Redaktora, w formie skriconej, zaréwno pod wzgle-
dem tresci jak rysunkow.

W przyszlo§ci wydana bedzie odbitka artykuldw 2z referatu

p. St. Manduka.
Redakcja.

WSTEP.

Stan Srodkéw komunikacyjnych najlepiej Swiadczy
o rozwoju danego kraju. Latwos¢ bowiem podrézowania
i przewozenia towaréw oddzialywa dodatnio na rozwdéj
handlu, przemystu, zycia intelektualnego, a wigc na ogdl-
ny dobrobyt krajowy. Stany Zjednoczone usilnie starajg
si¢ 0 podtrzymanie dobrego stanu i rozw6j swych arterji
komunikacyjnych, wiec: drog kotowych, zelaznych i ze-
glugi. Chociaz wszystkie te trzy rodzaje Srodkéw tran-
sportowych sg tu umiejetnie rozwijane, to jednak drogi
kotowe, jako najwazniejszy czynnik komunikacyjny, cieszq
sie¢ najpowazniejsza opiekq i popularnoscia.

Dobre i gladkie drogi sgq nieodzowng koniecznoscia
dla automobilizmu osobowego i towarowego, ktory wply-
nat nietylko na rozszerzenie sieci tak zwanych drog ulep-
szonych, lecz réwniez i na zmiane ich nawierzchni, Pod

#) Raport ekonomiczno-handlowy M 32.

naciskiem opinji, jak tez silnie rozwinietego ruchu samo-
chodéw osobowych, ktére jezdzg z szybkoscig 15 do 50
mil na godzing —i wielkiego ruchu samochodéw cigzaro-
wych, ktérych tadunki nieraz wynoszq do 15 ¢, drogi ty-
pu szos szabrowych wychodza obecnie z uzycia i sq za-
stepowane drogami o mocnych podiozach i twardych na-
wierzchniach.

Kiedy w roku 1770 Adam Mc Adam ulepszyt na-
wierzchnie drég szabrowych, ktéra do dzi§ nosi jego na-
zwe, niektérzy inzynierowie drogowi uwazali ja za zbyt
drogg i twarda. Owczesny ruch drogowy ograniczat sig
jedynie tylko do konnego ruchu kotowego, przeto drogi
typu makadamu byly zopelnie zadawalajgce. Z chwilg
jednak wynalezienia i rozpowszechnienia wozéw motoro-
wych okazato sig, ze nawierzchnia makadamu jest zbyt migk-

¥ W 1921 r. Erzyslany zostat do Magistratu m. Warszawy
obszerny referat o budowie i eksploatacji tramwajéw w Stanach
Ziednoczonych.
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ka. Jak wozy konne, tak i drogi makadamowe nie odpo-
wiadajg juz obecnym wymaganiom zycia amerykanskiego.

Jeszcze w roku 1910 nawierzchnia szabrowa lub ma-
kadam uchodzily za najlepsze typy i tworzyly znaczniej-
szq cze$¢ dilugodci drog ulepszonych. Wprawdzie drogi
ceglane, betonowe i makadam bitumiczny byty juz wtedy
rowniez w uzyciu, lecz ogélna ich diugos¢ byla nader
znikoma w poréwnaniu do ogdlnej dlugosci drog szabro-
wych. Obecnie stosunek ten jest odwrotny. Najwigksze
bowiem zmiany w budowie nawierzchni zaszty podczas
ostatnich 10-ciu lat. Za najlepszy wskazZnik tego zjawis-
ka mogg stuzy¢ nam liczby, podane przez Biuro drog pu-
blicznych w Waszyngtonie, wykazujgce stosunek i rodza-
je drég ulepszonych, wybudowanych przy pomocy zapo-
mog 1zadowych, w okresie czasu od r. 1916 do 3l-go
marca 1922 roku.

W okresie tym wybudowano:

Ho$é mil wybu-
dowanej drogi.

Kosztana 1 mileg

Rodzaje drig: w dolarach

Drogi gruntowe, zdrenowane i wy-

rownane . , . . . 9,200 1,752
& . Piaskowo-gliniane, 9,850 1,338
B ¥ [ Zwirowe . & e 9,230 4,389
Z Q | Szosy szabrowe czyli makadam
=g zwykly e e . e oo 14000 294
o { Makadamy bitumiczne . 25,720 382
. | Drogi betonowe . 5 3 e 36,600 2,104
%“'E' ,  bitumiczno-betonowe . 43,500 014
89 . ceglane . 46,875 224

Razem 10,994 mil. ang

Wprawdzie amerykanscy inzynierowie drogowi jesz-
cze nie doszli do zgodnej opinji, ktéry rodzaj nawierzchni
drég ulepszonych jest najlepszy dla wymagan chwili, gdyz
zywot 1 wytrzymato$¢ kazdego rodzaju drogi zalezy od
samej jej budowy, polozenia geograficznego, pochylosci
i rodzaju terenu, przez kitéry droga przechodzi, ruchu
kotowego i t. d., to jednak obecnie najwigcej buduje si¢
drég betonowych. Liczby podane przez Biuro drég pu-
blicznych $miato moga by¢ uzyte za wskaZnik stosunku
réznych rodzajéw drog obecnie budowanych w Stanach
Zjednoczonych Ameryki Péinocnej.

Dla lekkiego ruchu samochodowego makadam jest

ADMINISTRACJA I PRAWODAWSTWO
DROGOWE.

Podziat administra'cji drogowej.

tany Zjednoczone nie posiadaja centralnej instytucji, kt6
S raby kierowata budowg i utrzymywaniem w nalezytym

stanie krajowych drég kotowych. Gospodarka drogowa

w calosci znajduje sie w rekach samorzadéw stanowych.
Departament Rolnictwa (Department of Agriculture), ktory
w sprawach drogowych reprezentuje rzad federalny, kon-
troluje do pewnego stopnia tylko pewng sie¢ drog zwa-
nych ,narodowemi*, ktére uwazane s za drogi pierwszo-
rzednego znaczenia, jak tez jest poSrednikiem i l3czni-
kiem miedzy poszczegélnemi samorzadami stanowemi.
Z tego powodu gospodarka drogowa w poszczegéinych
stanach nie jest ujednostajniona. Kazdy stan posiada
wiasng administracje drogowa i wlasne ustawodawstwo.
Wprawdzie kazdy stan stworzyt u siebie stanowy depar-
tament drogowy (state highway department), ktéry za-
1zadza gtéwnemi drogami w stanie, lecz zakres jego wia-
dzy jest w réznych stanach niejednakowy. Jurysdykcja
stanowego departamentu drogowego rozcigga sie tylko na
najwazniejsze drogi w stanie, podczas gdy nad innemi
drogami czuwaja znow poszczegélne powiaty, a w wielu
stanach nawet i miasta, gminy lub okregi drogowe.

Tendencja do scentralizowania admini-
stracji drogowej.

Decentralizacjia administracji drogowej nie okaza-
ta sig¢ korzystng dla gospodarki krajowej, przeto usta-

zupetnie zadawalajacy, lecz dla ciezszego ruchu potrzebna
jest droga o mocnem podiozu i twardej nawierzchni. Tym
ostatnim wymaganiom najlepiej odpowiadajg drogi o pod-
fozu betonowem i nawierzchni: ceglanej, betonowej, asfal-
towej lub zbudowanej z kostki granitowej. Koszta budo-
wy drogi betonowej sq znacznie mniejsze niz koszta bu-
dowy drogi ceglanej, asfaltowej lub z kostki, a wytrzy-
matos¢ jej prawie ze doréwnywuje wytrzymatosci tych
ostatnich, a wiec gltéwnie dlatego drogi betonowe zajmu-
ja obecnie dominujgce miejsce wsréd budowanych drog
o nawierzchni twardej.

Ditugosé¢ drog kotowych.

Ogolna dlugos¢ wszystkich drég publicznych w Sta-
nach Zjednoczonych wynosi przeszio 2500000 mil an-
gielskich, a wiec jest dziesie¢ razy wigksza od dlugos-
ci sieci drég zelaznych, za$ diugosé drég o nawierzchni
ulepszonej wynosi okoto 15", ogdlnej ilosci drég kotowych.

Oznaczanie i dawanie nazw drogom
' kolowym.

Gtéwne drogi kotowe, przecinajagce Stany Zjednoczone
w roznych kierunkach, biegngce jednak najczeSciej od
Atlantyku do Pacyfiku i od granicy péinocnej ku potud-
niowej, zrane 83 jako trakty lub drogi transkoniynental-
ne (Transcontinental Routes). Drogi te majq nazwy, a kie-
runek ich jest oznaczony symbolami, wyrazonemi zwykle
w kolorach lub tez w kolorach i napisach. Drog takich
o znaczeniu krajowem jest 25. Kazda z nich ma swojg
nazwe, najczeSciej otrzymuje ja od okolic, przez ktére
przechodzi, jak naprz. Dixie Highway, Mississippi Valley
Highway i t. p., lub nosi nazwe jakiego§ wybitnego ame-
rykanskiego patrjoty, a wiec: Lincoln Highway, Jefferson
Highway, i t. p. Naprzykiad droge transkontynentalna
z New Yorku do San Francisco nazwano ,Lincoln Highway*,
a kierunek jej oznaczono symbolem w kolorach: czerwo-
nym, biatym i niebieskim z literg ,L*“ na polu biatem, ma-
lowang kolorem niebieskim. Symbole drogowe sa naj-
czesSciej malowane na stupach telegraficznych, drzewach

lub na osobnych tablicach, przymocowanych do specjal-

nych stupéw.

Wzorujac sig na drogach transkontynentalnych, na-
zywane i oznaczane sg rowniez drogi miedzystanowe, jak
tez stanowe, a nieraz nawet i powiatowe.

wodawstwo drogowe Stanéw Zjednoczonych podczas os-
tatnich lat kilkudziesieciu stale zdgZza do scentralizowania
kontroli nad budowq i utrzymaniem drég krajowych.

Najwazniejszym czynnikiem w dazeniach do scen-
tralizowania administracji drogowej jest pomoc rzadu fe-
deralnego, w postaci udzielania zapomdg pieni¢znych po-
szczegbOlnym stanom na budowe drég,jak tez pomoc po-
szczegblnych standw dawana swym powiatom, gminom
lub okregom drogowym.

Stanowe departamenty drogowe obecnie pracujq
wspolnie ze swemi urzedami podwtadnemi w planowaniu,
finansowaniu, budowie i utrzymywaniu wazniejszych drég
lokalnych, a w niektérych stanach departamenty drogowe
nawet budujg i utrzymuja wlasnym kosztem wazniejsze
drogi stanowe. Przeszto 350,000 mil drég zostato wybu-
dowanych i jest teraz utrzymywanych przy pomocy rzadu
federalnego, jak tez poszczegdlnych zarzadéw stanowych.

Tendencja do scentralizowania kontroli nad drogami
prowadzona jest w tym kierunku, zeby w niedalekiej przy-
szfosci wylqeznie zarzady stanowe kontrolowaty wazniej-
sze drogi znajdujace sig w poszczegdlnych stanach, a rzgd
federalny znow bedzie budowat i kontrolowal najwaz-
niejsze drogi w kraju. :

Pierwsze prawa stanowe w wielu stanach wymagaty
tylko przeprowadzenia badan i zebrania informacji o ist-
niejagcych drogach w poszczeg6lnym stanie, lub objecia
kontroli nad pewnemi drogami na 2zgdanie drogowych
urzedow lokalnych i uznawaly konieczno$¢ zarzadu lokal-
nego nawet w tych wypadkach, gdzie stany wyznaczaty
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zapomogi powiatom lub gminom. Lokalni urzednicy dro-
gowi zwykle wyznaczali i finansowali budowe takich drég,
dokonywanych wediug ich planéw, i tylko w pewnych
stanach zarzady stanowe zastrzegaly sobie doglad nad bu-
dowg i finansowaniem drég lokalnych, wybudowanych
przy udzielonej pomocy stanowej.

Po kilku latach préby okazato sig, ze stanowe de-
partamenty drogowe lepiej potrafia zarzadza¢ drogami, niz
poszczegolne wiadze powiatowe lub lokalne. Dowody te-
go daly sie zauwazy¢ gitéwnie w stanach: California, De-
laware, Connecticut, Maine, Maryland, Massachusetts, New-
York, New Jersey, Pennsylvania, Rhode Island i Virginia.
Stany te budujg i utrzymujg obecnie wylqcznie swoim
kosztem wszystkie wazniejsze drogi stanowe.

Pomoc stanowa i objecie kontroli nad budows
i utrzymaniem wazniejszych drog wyeliminowaly zupelnie
prace niewykwalifikowanych technikéw drogowych, do-
tychczas czesto uzywanych przez wiladze lokalne i powia-
towe, jak tez wprowadzily potrzebg Sciggania podatkdw
drogowych w gotéwce.

Rownolegle z rozwojem stanowej kontroli nad dro-
gami stanowemi, rozwijala si¢ kontrola rzadu federalnego
nad drogami narodowemi. Che¢ przejecia kontroli nad
najwazniejszemi drogami w kraju -przez rzad federalny
uwydatnita si¢ poraz pierwszy w roku 1893, kiedy to
kongres Stanéw Zjednoczonych uchwalit wyznaczy¢ sume
10,000 dolaréw na zbadanie stanu drég w calym kraju,
sposoby ich budowy i finansowania, Uchwata ta data po-
czatek powstaniu obecnie istniejgcego Biura drég publicz-
nych (Bureau of Public Roads). Z biegiem czasu dzia-
talno$¢ rzadu federalnego stale sie zwiekszata, tak ze dzi-
siaj r1zad federalny nietylko dopomaga poszczeg6lnym
stanfom w budowie wazniejszych drég krajowych, lecz
rowniez wydaje okoto 500,000 dolaréw rocznie na szkol-
nictwo zawodowe i rézne badania zwigzane ze sprawg
drogowg. Sumy wydane przez rzad federalny na budowe
i utrzymanie drég sa dosy¢ znaczne. W r. 1912 kongres
uchwalif 500,000 dolar6w na budowe wiejskich drég po-
cztowych. Suma ta réwnala sie '/; rzeczywistych kosz-
tow budowy, podczas, gdy ?/; mialy pokry¢ stany, ko-
rzystajace z tej zapomogi. Udzielajac zapomdg, rzad za-
strzeg! sobie kontrole nad budowg drég, ktoére z tego ko-
rzystaja.

Idea udzielania pomocy rzgdowej przy budowie drog
data duze korzysci, czego powodem bylo ujecie jej przez
uchwale kongresu. W 1. 1916, kongres uchwalit prawo
tak zwane ,Federal Aid Road Act“. Uchwala ta upowa-
znita sekretarza rolnictwa do wydatkowania 75.000.000 do-
larow z funduszéw rzadowych na budowe drég krajowych.
Suma ta miata by¢ wydatkowana w okresie czasu 1917—
1921 1. w ilodciach 5, 10, 15, 20 i 25 miljonéw dolarow
rocznie. Suma coroczna zapomdég miata stanowi¢ 50/
kosztéw budowy, podczas, gdy drugie 50"/, mialy wy-
klada¢ poszczegdlne stany. Powyzszg uchwala kongres
upowaznit réwniez sekretarza rolnictwa do wydatkowania
10.000.000 dol. na budowe drog, istniejacych w lasach
rzadowych, podczas okresu 1916 — 1926, liczac po 1 milj.
dol. corocznie. Projekty, na ktérych wykonanie mialy
by¢ udzielane zapomogi, bylty rozpatrywane i zatwierdza-
ne przez Biuro drég publicznych, ktéra to instytucja roz-
ciggneta do$¢ wydatng kontrol¢ nad wykonywanemi dro-
gami, tak pod wzgledem technicznym, jak tez admini-
stracyjnym. W roku 1919 kongres uchwalit doda¢ do
sum powyzszych jeszcze 200.000.000 dol., jako pomoc
dla stanéw i 9.000.000 na budowe drég w lasach rzado-
wych; sumy te, wraz z poprzednio uchwalonemi miaty by¢
zuzyte w okresie 1919 — 1921 roku.

Spos6éb wydatkowania powyzszych funduszéw zo-
stat okreslony i ustalony przez sekretarza rolnictwa, a po-
dany do publicznej wiadomosci w formie przepiséw i re-
gulaminéw, obowigzujacych przy stosowaniu si¢ do usta-
wy federalnej pomocy drogowej (Rules and Regulations
of the Secretary of Agriculture for Carrying Out the Fe-
deral Aid Road Act).

W roku 1921 kongres uchwalit 75.000.000 dol. na
budowe nowych drég przy wspoludziale poszczegélnych
stanéw i sume 15.000.000 na budowe drég w lasach rzg-

dowych. Suma 25.000.000 dol. zostata natychmiast od-
dana do dyspozycji sekretarza (ministra) rolnictwa, a po-
zostate 50.000.000 dolaréw postanowiono wydatkowac
w roku 1922. Ustawa wspomniana znana jest pod ogdl-
na nazwg ,The Federal Highway Act®.

Stosownie do tresci zapadlych decyzji, suma uchwa-
lona w r. 1921 ma by¢ zuzyta na drogi, ktérych budowa
ukoficzona zostanie z dniem 30 czerwca 1924 r,, a sumy
uchwalone poprzednio maja by¢ zuzyte do dnia 30 czerw-
ca 1923 r.

Z sum uchwalonych przez kongres sekretarz rolnict-
wa moze wydatkowaé¢ 2'/,"/, na cele administracyjne, po-
taczone z wykonaniem postanowien kongresu, jak tez na
przeprowadzenie badan. Reszta pieniegdzy ma by¢ roz-
dzielona pomiedzy poszczegdlne stany w podobny spo-
s6b, jak przewiduje to ustawa z roku 1916.

Gtéwnemi czynnikami przy wyznaczanin sum dla
poszczegdlnych standw, sq: ogodlna powierzchnia stanu,
jego zaludnienie i dtugos¢ istniejacych drég; przytem —
/s cze$¢ sumy przeznaczonej na zapomogi rozdawana
jest stanom w stosunku do powierzchni; 1/,—w stosun-
ku do zaludnienia i '/y— w siosunku do dlugosci istnie-
jacych drég pocztowych w stanie. Wyjatek w tej ogol-
nej regule uczyniono tylko dla stanéw: Delaware, New-
Hampshire, Rhode Island, Vermont, gdyz sq to stany naj-
mniejsze, — otrzymujg wigc one corocznie nie mmiej niz
'/, procent ze sum wyznaczonych przez kongres. Po po-
traceniu kosztéw administracyjnych, pozostawalo w roku
1921 do natychmiastowego rozdzialu pomiedzy stany
24.375.000 dol., reszta zas pieniedzy, to jest 48.750.000
dol. miata by¢ rozdzielana 1-go stycznia 1922 r.,, co ra-
zem czynifo sume 73.125.000 dol.

W tym samym okresie czasu poszczegdlne stany
miaty wyasygnowac¢ na budowe drég kazdy u siebie ta-
kaz samg sume, gdyz zapomoga rzadu federalnego miala
stanowi¢ wedtug powzigtej uchwaty 50"/, ogdlnych kosz-
tow budowy. Wyjatek w tej regule uczyniono jedynie
dla kilku standw, ktére posiadaja wigcej niz 5%, gruntow
publicznych lezgcych odtogiem. Stany te otrzymuja od
r1zadu federalnego od 53 do 75Y/, kosztéw budowy drog,
w zalezno$ci od miejscowych warunkow.

Fundusze, jakie majg by¢ wyasygnowane przez po-
szczeg6lne stany, sq odpowiednio rozlozone i Sciggane
z powiatéw, gmin i t. d., co odbywa si¢ pod nadzorem
stanowych departamentow drogowych. Zanim jednak ja-
kikolwiek badZ stanowy projekt budowy drég mialby by¢
przyjety przez rzad federalny, dany stan musi wyznaczy¢
odpowiednig sume na budowe i utrzymanie proponowa-
nej drogi. Rzad federalny stara si¢ przedewszystkiem
o rozwdj tego rodzaju drég stanowych, ktére wedlug
niego odgrywaja wazna role w danej okolicy, jako tgcz-
niki pomiedzy drogami transkontynentalnemi. Ostatnia
ustawa kongresowa przewiduje, Ze w danym stanie siec
najwazniejszych drég, nie przekraczajaca 7'/, ogolnej diu-
godci drég w danym stanie, ma pierwszenstwo do korzy-
stania z zapomdg rzadu federalnego. System i sie¢ pro-
jektowanych drég, ktére opracowywane sg przez poszcze-
gblne stany, a maja korzysta¢ z funduszéw przeznaczo-
nych przez rzqd federalny, muszg by¢ aprobowane przez
sekretarza rolnictwa, kiéry moze zmodyfikowa¢ przedsta-
wione projekty lub nawet zupelnie je uniewaznic.

Rzad federalny dopomaga stanom jedynie tylko
w budowaniu drég o nawierzchni ulepszonej — i to ta-
kiej nawierzchni, kt6ra najlepiej odpowiada wymaganiom
obecnego i przysztego ruchu kotowego. Droga korzysta-
jaca z zapomég musi byé¢ przytem conajmniej 18 stép
szeroka. Wyjatek pod tym wzgledem moze nastapic
tylko za zgodq sekretarza rolnictwa.

Za nalezyte utrzymanie a wigc i za stalg napraweg
drég, wybudowanych przy zapomodze rzadowej, odpowia-
daja poszczegdlne zarzady stanowe. W wypadkach za-
niedbania takiej drogi wymierzane sq surowe kary. Stan
musi nietylko zwr6ci¢ wszystkie koszta wydatkowane
przez rzad na budowe drogi, lecz bywa pozbawiony
w przyszfosci dalszej pomocy rzadu federalnego.

Ustawy kongresowe, upowazniajace rzgd do dopo-
magania poszczegélnym stanom przy budowie drog, majq
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gtéwnie na celu: 1) wybudowanie szeregu drég gtownych,
ktére przecinatyby kraj odpowiednio w réznych kierun-
kach; 2) drogi te polaczone w odpowiednich miejscach
z siecig drég bocznych maja tworzy¢ krajowq sie¢ drogo-
wa, pozwalajacq na jezdzenie po terytorjum calych Sta-
néw Zjednoczonych w réznych kierunkach.

Objawy daznosci scentralizowania administracji dro-
gowej w rekach stanowych departamentéw drogowych
rowniez uwidoczniajg sie jaskrawo z prawodawstwa po-
szczegolnych stanow,—zaznaczy¢ jednak nalezy, Ze ustawy
stanowe sg rézne w poszczegdlnych stanach.

Biuro drég publicznych.
(Bureau of the Public Roads).

Departament rolnictwa zatatwia sprawy drogowe
przez ,Bureau of Public Roads“. Do gléwnych czynnos-
ci tej instytucji rzadowej nalezy: 1) podziat zapomdg,
uchwalonych przez kongres Stanéw Zjednoczonych, po-
migdzy poszczegdlne stany, 2) inspekcja i ustalanie kra-
jowej gospodarki drogowej przez zastosowanie ujedno-
stajnionych wymagain od poszczegdlnych stanow przy roz-
dziale funduszéw, 3) dopomaganie poszczegdlnym depar-
tamentom stanowym przez przeprowadzanie réznych do-
$wiadczefi o charakterze naukowo-informacyjnym.

Organizacja Biuradrégpublicznych. Cho-
ciaz bezposredni zarzad budowy drég, korzystajgcych z zapo-
mdg rzadu federalnego, nalezy do poszczegolnych stanowych
departamentéw drogowych, to jednak Biuro drég publicznych
jest odpowiedzialne za zatwierdzenie planéw i zacatq budowe,

Gtéwna siedziba Biura mieéci sie w Waszygtonie.
Nie wszyscy jednak jego urzednicy tam przebywaja. Kraj
caly bowiem podzielony jest na 13 okregéw (district);
kazdy z okregdw ma swojego inzyniera drogowego (dist-
rict engineer), reprezentujacego Biuro drog publicznych.
Kazdy inzynier okregowy pracuje w porozumieniu z na-
lezacemi do niego stanowemi departamentami drogowemi,
a wiec: rozdziela zapomogi, zatwierdza plany, kosztorysy
i t. d. Taka decentralizacja dzialalnoSci Biura drég pu-
blicznych ulatwia i przyspiesza prace drogowe, gdyz eli-
minuje przesytanie planéw i dokumentéw do Waszyngto-
nu,—zezwala inzynierom okregowym na pozostawanie
w Scistym kontakcie z poszczegllnemi departamentami
drogowemi i t. p. Okregi obejmujqce takie stany, ktore
wymagaja wiekszej liczby inzynierow okregowych, posia-
daja ich nieraz po kilku, a czasami jeden inzynier zarzg-
dza tylko jednym stanem. :

Centralny zarzad Biura drdég publicznych, z siedzibg
w Waszyngtonie, sktada si¢ z szefa biura (Chief of Bu-
reau), inzyniera gltéwnego (Chief Engineer) 1 pomocnicze-
go sztabu inzynieréw, ktorzy czuwajq nad inzynierami
okregowymi. Nadto w mieScie San Francisco zamieszku-
je ,przedstawiciel inzyniera gtéwnego* (The Deputy Chief
Enginner), kréry ma pod sobg nadz6r nad 6 okregami
zachodniemi.

Procedura przy zatwierdzaniu plandw
stanowych przez biuro drég publicznych. Stan,
cheaey korzystac z zapomogi federalnej, musi przediozy¢ od-
powiedniemu inzynierowi okrggowemu swoj projekt, wyka-
zujacy: teren, przez ktéry droga ma by¢ zbudowana, jej diu-
go$¢, rodzaj nawierzchni i t. d. Inzynier bada, czy plany
projektowanej drogi odpowiadajg wymaganiom federalnyn,
O ile wediug jego zdania projekt odpowiada wymaga-
niom, wéwczas przesyta go do Waszyngtonu lub ewentu-
alnie do San Francisco do gléwnego inzyniera, celem
uzyskania nan zatwierdzenia. Gdy projekt uzyska za-
twierdzenie inzyniera gldwnego, wowczas Szef Biura przed-
stawia go sekretarzowi rolnictwa do podpisu. Po otrzy-
maniu aprobaty sekretarza rolnictwa, stan zabiera si¢ do-
piero do opracowania szczegdtowych planéw, kosztory-
cow i t, d., a gdy le zostang opracowane, przedstawia
je znéw inzynierowi okregowemu do aprobaty. InZynier
najczedeie] nie czeka na opracowanie szczegélowego pro-
jektu, lecz natychmiast wraz z giéwnym inZynierem sta-
nowym rozpoczyna prace przygotowawcze, a w mig¢dzy-
czasie departament stanowy opracowuje plany szczegéio-
we. Taka procedura pozwala inzynierowi okregowemu
zapozna¢ si¢ osobiscie z charakterem proponowanej ro-
boty i bardzo czesto daje mu mozno$¢ zmienienia
planéw zanim zostang one wykoficzone przez departament
stanowy. Gdy plany zostang zatwierdzone przez inzyniera
okregowego, wowczas stan moze juz rozpoczgé roboty na
danej drodze. Zanim jednak rzaqd federalny udzieli zapo-
moge, plany muszq by¢ zatwierdzone przez gtéwnego in-
zyniera w Waszyngtonie lub ewentualnie w San Francis-
co, jak tez i sekretarza rolnictwa, — nie znaczy to jednak,
aby departament stanowy mial wstrzymac sie z robotami,
nawet w tym wypadku, gdy projekt zostanie zatwierdzo-
ny z pewnemi matemi zmianami.

Stanowedepartamentydrogowe.

Jak departament rolnictwa jest czesScig rzqdu federal-
nego i podlega prezydentowi Stanéw Zjednoczonych, tak
tez—stanowy departament drogowy jest czgstka rzadu stano-
wego i podlega gubernatorowi. .

Sprawy drogowe sg oddane pod kontrole stanowej
komisji drogowej (State Highway Commission), sktadaja-
cej sie najczesSciej z 6-ciu cztonkéw i przewodniczacego,
a gléwnym urz¢dnikiem drogowym jest inZynier stanowy
(State Highway Engineer), InZynier ten kieruje budowg
i utrzymaniem drég stanowych; posiada 3-ch pomocnikéw,
t. j.: 1) inZyniera budowy (Construction Engineer), ktéry
ma powierzong sobie opieke¢ nad budowg nowych drég,
mostéw i zalatwia sprawy z tem zwigzane, —2) inZyniera
chemika (Chemical Engineer), ktéry przeprowadza wszel-
kie préby zwigzane z budowa i utrzymaniem drég w na-
lezytym stanie i—3) swego asystenta (Assistant State
Highway Engineer), ktéry giéwnie czuwa nad utrzyma-
niem drég w dobrym stanie i ma nadzér nad maszynami
i narzedziami. Kazdy z nich ma znéw do pomocy od-
powiednig ilo$¢ inzZynieréw miodszych.*) (d. c. n).

Para rteci w urzadzeniu silnikowem.

Podal inz. A. WYSOKINSKI.

elektrowni w Hartford (Stany Zjednoczone) zo-
W stalo wykonane ostatnio urzadzenie silnikowe o
mocy 1500 £ W, wedtug pomystu inzyniera Emmetta,

z zastosowaniem pary rteci do napedu turbiny.
Badania w tym kierunku, rozpoczete jeszcze w 1914 roku z ra-
mienia ,General Electric Company*, otrzymujq obecnie
nowg posta¢ zastosowania praktycznego, przez co nie-
watpliwie caly szereg szczegoléw wykonania zostanie wy-
Swietlony. Dotyczy to zwlaszcza najwazniejszej czedci
urzadzenia, t. j. kotla, gdyz sama turbina nie rézni sie
zbytnio od zwyklej turbiny parowej z jednym kotemCurtis’a.
Wiaczenie pary ‘rteciowej do obiegu cieplnego silni-

koéw ma na celu podniesienie gérnej granicy temperatur

teoretycznego spétczynnika sprawnosci —'-;—T'-’ ;
1

Aby utrzyma¢ dolng granice temperatur mozliwie naj-
nizej, nalezalo si¢ uciec do posdrednictwa drugiego ptynu,
skraplajgcego swq pare przy temperaturze nizszej niz para
rtgei i w ten sposob utworzony zostal system migszany
silnikéw, pracujgcych z parg rteci i parg wodna.

_ Zasada dwoch ptyndw juz od do$¢ dawna jest zna-
na i omawiana. Ostatnio W. J. Kearton umiescit w Egi-
neer z dn. 23 listopada 1923 r. wyniki swych badaf te-
oretycznych nad sprawno$cig silnikéw mieszanych z pa-
rami rteci i wody. Badania te dotoczyly urzadzenia ide-
alnego, nie odnoszgc si¢ bezposrednio do realizacji po-
mystu inzyniera Emmetta.

*) Szezegbty patrz w ,The Twenty-Eight Annual Report of the
New Jersey State Highway Commission®,
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W tych rozwazaniach teoretycznych przyjeto jako
punkt wyjscia pare rteci o preznoSci okolo 7 kglem?
(100 funt/cal®) co odpowiada temperaturze 486" C. Para
ta w turbinie rozpreza si¢ do ci$nienia ok. 0,02 kglem*
(0,29 funt.) o temperaturze 196,5° C, Przy skraplanin od-
daje swoj cieplik parowania wodzie, uprzednio znacznie
podgrzanej, dzieki czemu wytwarza sie para wodna o cis-
nieniu okoto 14 kg/cm? (200 funt.), ktéra po rozprezeniu w tur-
binie zwykte]j skrapla si¢ przy cisnieniu 0,035 kg/em* (0,4 1.).

Cieplik parowania rteci, oddawany wodzie przy
ci$nieniu 0,02 kg/em* wynosi okoto 72 kallkg, podczas gdy
odparowanie wody przy cisnienin ok, 14 at (200 funt.)
wymaga okolo 470 kallkg, to tez dla urzeczywistnienia
tego przebiegu waga uzytej w ukliadzie rteci musi kilka-
krotnie przewyzsza¢ wage wody. Positkujac sie wykre-
sami Molliera, ustala W. J. Kearton, ze w powyzszych
warunkach jeden kilogram pary wodnej przetworzy na
prace okoto 204 kal, a dodajagc do tego prace wytwo-
rzong przez odpowiednig ilos¢ rteci, cala otrzymana ilos¢
pracy wyniesie réwnowaznik 471,8 kal, Wedlug oblicze-
nia tego autora, ilo§¢ rteci niezbednej na 1 KM -go-
dzine silnikéw wyniesie 12,6 kg.

Teoretyczna sprawnosé takiego prze-

Blizsze szczegoly wykonania urzgdzenia podaje La
Technique Moderne z dn. 1H lutego r.b,

W réznych miejscach uktadu panuja nastepujace
temperatury:

Palenisko (opalane ropg). 1460°C
Para rteci w kotle (ciSnienie 2,45 kg/em?®) 414°
Gazy spalinowe za kottem . .. 640

= » podgrzewaczem rteei . 370°

- - » podgrzew. pary wodnej 315°

, uchodzace do komina 220°
Para rteci w skraplaczu . . . . . 212°
Para wodna w zbiorniku skraplacza . 198¢

Jednostopniowe koto Curtis’a turbiny rteciowej umie-
szczone zostalo wewnatrz skraplacza (rys. 1). Lopatki
wykonane sg ze specjalnej stali narzedziowej, odpornej
na dzialanie rteci. Szczegdlna uwage zwroci¢ nalezato na
szczelnosé wszelkich pofaczen, gdyZ przenikanie powietrza
powoduje szybkie utlenianie rteci, a wiec stratg tego kosz-
townego posrednika oraz zaburzenia w pracy kotta, Oslo-
na turbiny przymocowana zostata do ptaszcza skraplacza

biegu dochodzi 52"/,. Gdyby temperatu.-
ra poczatkowa pary rteci mogla  zosta¢
podniesiona do 538" C, wtedy sprawnosc¢
uktadu wzrostaby do 55'/,, jednak tempera-
tury takie nie moga liczy¢ na zastosowu-

s

=
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nie przy obecnym stanie techniki. W. J.
Kearton przyjmuje, ze stosowaé¢ mozna tem-
peratury poczatkowe do 434" C i w tych
warunkach oznacza teoretyczng sprawnosc
cieplng na 50,5"/,. W ostatecznym wyniku
dochodzi do wniosku, ze przy 80"/, spra-
wnosci kotla i turbin mozna w pracy me-
chanicznej silnikow otrzymaé 32,3/, ciepia

zuzytego opatu.
Przedsiebiorstwo Hartford Electric Light

g

/SKRAPLACZ. RTECI

MLOT PARY RTECI

wf] (T
|

L

Comp. zmuszone byto skierowaé swe wy-
sitki do powigkszenia mocy wytwarzanej,. 7
a jednoczeSnie brak miejsca stawal na
przeszkodzie zwyklemu rozwigzaniu droga
dostawienia nowych kotléw i silnikow
parowych.  Ta okoliczno$¢ pozwolita
inzynierowi Emmettowi na przekroczenie dotychczaso-
wych granic swych préb i doswiadczed o charakterze la-
boratoryjnym i zastosowanie swego systemu do konkret-
nych warunkow Zycia przemystowego.,

Caly uktad wykonanego urzadzenia silnikowego po-
siada jedno palenisko w kotle dla wytwarzania pary rte-
ciowej. Cieplo gazéw spalinowych, uchodzgce z tego ko-
tta przy bardzo wysokiej temperaturze, zostaje wykorzy-
stane w szeregu przegrzewaczy i podgrzewaczy dla rteci
i wody. Para rteci po przejSciu przez przegrzewacz do-
staje si¢ do turbiny o budowie specjalnie dostosowanej
do tego celu. Para odlotowa z tej turbiny przechodzi do
skraplacza, skad skroplona rteé, zapomocg pompy zasila-
jacej, zostaje przetfoczona przez podgrzewacz do odpow,
kotta.

Turbina parowa zwykla (na par¢ wodna) laczy sie
z osobnym skraplaczem, z ktérego woda chlodzgca jest
przepompowywana przez podgrzewacz do rteciowego skra-
placza i pobiera w nim cieplo, wytwarzajac pare wodna.
Para ta zbiera si¢ w zbiorniku, a nastepnie przez prze-
grzewacz dostaje sie do turbiny.

Wykonanie pomystu nastreczato duzo trudnosci
konstrukcyjnych. Dobdr odpowiedniego materjatu nie byt
tatwy i tylko droga uporczywych wysitkéw udato sie otrzy-
mac czesci lane dostatecznie nieprzenikliwe dla pary rte-
ciowej. Przy temperaturach 425°—450" C, zelazo zwykle
nie moze by¢ uzyte do tych wszystkich czeSci, ktore sty-
kajg sie z rteciq, zwlaszcza gdy para tego metalu zawie-
ra Slady wilgoci (co zdarza si¢ prawie zawsze), Uszko-
dzenia Zelaza poréwnaé wéwczas mozna do zdarcia me-
talu, jakie moze spowodowa¢ gwattowny strumien piasku.

Zesp6t kotla 1 turbiny na pare rieci,

%]

T

Rys. 1

e 7

Rys. 2.
Szczegot ustroju ko-
tta na pare rteci.

zapomoca S$rub, a calkowita szczelno$¢ potaczenia uzu-
petniono droga spawania. Szczelno$¢ diawnic watu osiag-
nieta zostata zapomocq doprowadzenia gazu Swietlnego
pod cidnieniem. Przed zatizymaniem turbiny nalezy wng-
trze skraplacza rteci zapetni¢ gazem Swietlnym, aby wy-
réwna¢ wplyw cisnienia atmosferycznego i unikng¢ prze-
dostania si¢ powietrza do wnetrza.

Skraplacz rteci skiada sie z pionowego plaszcza cy-
lindrycznego, oraz z rur pionowych, z dotu zamknigtych.
Rury te w gérze osadzone zostaly w Scianie rurowej, po-
ziomej, ktéra jest jednocze$nie dolnym dnem kotla paro-
wego. Jak wszedzie, tak i tu szczelno$¢ potaczenia rur
ze Sciang uzupelniono zapomocg spawania. Rury skra-
placza, w ktorym krazy woda i wytwarza si¢ para, moga
wydtuzac¢ sig lub kurczy¢ zupelnie niezaleznie jedna od
drugiej.

Najwiecej trudnosci nasungto wykonanie kotta dla
rteci. Juz w czasie badan laboratoryjnych wyprébowano
14 roznych konstrukeji kotlow i zaden typ nie dat zada-
walajacych wynikoéw. Dokladny model ustawionego osta-
tecznie  w elektrowni w Hartford kotta poddany zostat
uprzednim badaniom w warsztatach ,General Electric Co*,
gdzie pracowat w ciggu kilku tygodni bez zarzutu. Po tym
okresie kociol prébny zostal oprézniony i ponownie na-
petniony, przyczem nie przedsiewzigto dostatecznych $rod-
kéw ostroznosci, aby zabezpieczy¢ rtg¢ od utlenienia.
Przy ponownem dziataniu kilka rurek plomiennych zosta-
to przepalonych i praca kotta probnego wstrzymana.

Ustawiony w elektrowni kociot dla rteci jest typu
ptomienno-rurkowego z jedng gorng Sciang rurowa, Rurki
plomienne (rys. 2) w gémej czesci (mniej wiecej /; cal-
kowitej diugosci), o przekroju okragtym, zostaty roztlo-
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czone w $cianie rurowej i uszczelnione dodatkowo zapo-
mocg spawania. W dolnej czeSci przekréj rurek ma
ksztatt prawidlowego szescioboku w celu zwigkszenia po-
wierzchni ogrzewalnej przy mozliwie najmniejszej zawar-
tosci rteci w kotle. Dolne krawedzie rurek (od strony
ognia) zostaty ze sobg spojone, :

Do napetnienia kotta nalezalo w danym urzgdzeniu
uzy¢ 13500 kg rteci, za$ najwyzsza iloS¢ odparowanej
przez kociot rteci moze sigga¢ 1056000 kg na godzing.
Przy takiem natgzeniu pracy kociol méglby zapewni¢ gru-
pie rteciowej wydajnos¢ do 1900 kW, dostarczajac procz
tego na godzing okoto 12500 kg pary wodnej o ci$nieniu
14 kg/em®. Elektrownia zadawalnia si¢ wykorzystaniem ca-
tego zespolu w granicach do 1500 kW, aby zapewnié¢
sobie diuzszy okres czasu dla kontroli dziatania urza-
dzenia.

Nie ulega watpliwosci, Ze nawet w zastosowaniu
praktycznem urzadzenie takie nosi charakter prébny.

Dwa zwlaszcza szczegOly wykonania zwracajg uwage,
mianowicie: kociol dla rteci w swej ostatecznej formie
ma te powazna wade, ze jest catkowicie niedostepny we-
wnatrz dla badania lub czyszczenia; druga niedogodno$é
wyptywa z niskiego ciSnienia pary wodnej, przez co préz-
nia w skraplaczu dla rteci (wynoszaca tu 732 mm stupa
rteci), przekracza granice spadku ci$nien, jaka ze wzgle-
du na sprawno$¢ jest pozadana dla jednostopniowych tur-
bin. Niskie ci$nienie pary wypadio z koniecznosci do-
stosowania nowego zespolu do istniejgcych juz urza-
dzen parowych, pracujacych przy cisnieniu 14 kglem?®,
w innych warunkach spadek ci$niefi moze zosta¢ dogod-
niej obrany. Czynione sg procz tego proby wykonania
kotta dla rteci, bardziej odpowiadajgcego wymaganiom
pracy w przemySle.

Wysitki dalszych ulepszen znajdujg swa podnigte
w ocenie wynikéw pracy nowego zespohu, ktéra glosi, ze
1 kWh mozna otrzymaé¢ kosztem 2800 Kkal,

Uwagi o przepisach budowlanych M. R. P.

Podat WACLAW PASZKOWSKI, prof. Polit.

roku ubieglym zostaly opublikowane ,Przepisy
W dotyczqce obliczeri statycznych w budownic-

twie lgdowem*, zatwierdzone przez Ministerstwo

Robét Publicznych dn. 20 maja 1923 r. Potrzeba
takich przepiséw byta palaca i dlatego z zadowoleniem
nalezy podkresli¢ fakt powyzszy.

Poniewaz sadzimy, ze fachowa krytyka jest tu rze-

cza pozadang, gdyz sprzyja doskonaleniu przepiséw w dal-
" szych wydaniach, pozwalamy sobie zrobi¢ pare uwag,
ograniczajgc si¢ jedynie do Rozdziatlu VII (Konstrukcje
zelbetowe) i poruszajac tylko te punkty tego rozdzialy, kto-
re maja lub mie¢ moggq powazniejsze znaczenie gospodar-
cze. Chwila obecna wysuwa na plan pierwszy te wlasnie
kategorje zagadnien i pozostawiajgc na uboczu subtelnos-
ci i odcienie teoretycznych pogladéw, zmusza do wytezo-
nej uwagi przedewszystkiem w kierunku oszczedno$ci
w budownictwie,

Punkt 5 paragrafu 35 twierdzi, ze ,przy wmurowa-
niu kofcédw (belki lub piyty zelbetowej) w mur ceglany
nie mozna liczy¢ na utwierdzenie®.

Nie znamy motywdéw, ktére wywolaty ten przepis,
gdyz od wielu lat panuje poglad, ze takie utwierdzenie
istnieje i przedstawia si¢ bardzo powaznie pod wzgledem
swej wartosci. Ten poglad znalazt wyraz zar6wno w ob-
fitej literaturze teoretycznej tego przedmiotu z ostatnich
lat kilkunastu, jak i w praktyce inzynierskiej. Przepisy
niemieckie uwazajq to utwierdzenie za realne i nie stawia-
ja zadnych przeszk6d ku uwzglednieniu go w obliczeniu
wytrzymatosci. Nie spotykamy rdéwniez zadnego zakazu
w tym wzgledzie w Instrukeji francuskiej,. We wczesnym
okresi# rozwoju budownictwa zelbetowego istotnie utwier-
dzenia tego nie brano w rachube. Dopdki nie zdotano
zanalizowa¢ i zbada¢ tego zjawiska z koniecznosci stoso-
wano wieksza ostrozno$¢. Dzi§ otroznos¢ ta jest zupelnie
nieuzasadniona. Brak nawet motywu, opartego na do-
mniemanej trudnosci wyznaczenia wartodci tego utwier-
dzenia, gdyz metody obliczania ramownic pigtrowych
wogdle, a tego detalu w szczegdlnosci, sg dzi§ o tyle
opracowane, ze kazdy konstruktor tatwo positkowa¢ si¢.nie-
mi moze.

Wspomniany punkt 5 przepiséw M. R. P., po sfor-
mutowaniu wyzej zacytowanego zakazu, zada w dalszym
ciggu takiego skonstruowania zamurowanego korica belki
przez nalezyte wymiarowanie przekroju betonu i uzbroje-
nia, azeby tenze wytrzymal  jmozliwe czeSciowe utwier-
dzenie“. Tak wiec owo utwierdzenie akceptuje sie w tem
tylko, w czem ono konstrukcje podraza, ta za$ dziedzi-
na, w ktdérej ono przynosi korzysci, jest uwazana za nie-
istotng.

Z powyzszem wigze sie zapewne poprzedzajacy
punkt 4, ktéry oszacowuje, w blizej nie okreslonym wy-

padku ,czeSciowego utwierdzenia“ jednoprzestowej belki
moment utwierdzenia na 0,8 momentu $rodkowego wolno
podpartej belki. Stgd formalnie wynika, i nikt sobie tego
nie bedzie mogt inaczej ttomaczyc, ze belke zamurowang
koficami w cegle nalezy liczy¢ posrodku na moment

p pl p
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Jakiez wyniki da stosowanie tego przepisu?

Jezeli zwazymy, ze przy Scistem obliczenin utwier-
dzenia koficéw belki w murach momenty te wahajg sie
L oSrodku i HE=
6 P i3
na podporach, to tatwo przekonamy si¢, ze belki obliczone
podiug przepisu M. R. P. bedaq conajmniej o 40, droz-
sze od tych, jakie sg potrzebne ze wzgledu na bezpie-
czenstwo konstrukeji.

Dalej okaze sig, ze belki te muszgq by¢ znacznie
wyzsze, a wiec strop bedzie grubszy, skad dalsza strata,
mianowicie na wysokoSci muréw. Gdy te drugg strate
ztozymy na karb belek i dodamy do niej strate wskutek
powiekszonego martwego cigzaru budowli, to $miato mo-
zemy powiedzie¢, ze belki, liczone podtug przepisu M. R. P.,
wypadng conajmniej o 100"/, drozej od potrzebnych i ca-
te te 100°/, w materjalach i robociZnie bedzie literalnie
zmarnowane,

Trzeba dodad, ze sprawa konstrukcji samego utwier-
dzenia mogtaby by¢ z pozytkiem oméwiona w przepisach,
gdyz nie zawsze spotykamy si¢ z nalezytem rozwigza-
niem tego szczegdtu, winnaby by¢ jednak oméwiona z bar-
dziej realnego stanowiska.

Punkt 8 paragrafu 35 ogranicza uzywanie plyt zel-
betowych o grubosci 6 em do stropdw dachowych oraz
do stropéw ,po ktérych nie chodzi si¢ zupetnie lub cho-
dzi tylko dla czyszczenia i t. d.“, wreszcie wolno robié
6 cm grubosci plyty wyrobu fabrycznego.

Przepis ten w istocie kasuje cafq dziedzine zastoso-
wafl zelbetu w postaci stropéw podwdjnych (ptaskich od
spodu), o konstrukcji dla swej praktycznodci dzi§ szero-
ko stosowanej. Z powodzi pomystdéw i wynalazkéw, do-
tyczacych stropéw plaskich od spodu z izolacjg powietrz-
ng, praktyka wysuneta na plan pierwszy stropy z drew-
nianemi pustakami (skrzynkami z cienkich deszczétek),
sktadajgce sig z ptytek cigglych zelbetowych, betonowanych
na miejscu: dolnej (pod pustakiem) 3 em grubosei i gor-
nej, majgcej 5 do 6 cm grubodci, oraz zeber ukrytych
pomigdzy plytkami. '

Stropy te wypadajg najkorzystniej, gdy odstep po-
migdzy osiami zeber jest od 1,0 m do 1,5 m. Latwo jest
si¢ przekonaé, ze ciggla plyta zelbetowa o grubosci 6 cme

, ha podporach za$ na 0,8

w praktycznych wypadkach okoto:
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i o rozpietoSci 1,0 m wytrzymuje bezpiecznie obcigzenie
uzytkowe 1180 kg/m? przy rozpi¢tosci 1,6 m obcigzenie
to jest jeszcze 450 kg/m* Dlaczego takie ptyty nie ma-
ja by¢ stosowane tam, gdzie si¢ chodzi, skoro nawet ob-
cigzenie thumem rzadko przekracza 450 kg m*?

Jak zaznaczylem, stropy takie sq dzi§ szeroko sto-
sowane z wySmienitym wynikiem i w wielu “‘wypadkach
dajq jedynie racjonalne i ekonomiczne rozwigzanie w ma-
terjale ogniotrwatym. Niemozno$¢ wykonywania takich
stropow odbitaby sie niekorzystnie na rozwoju budownic-
twa ogniotrwatego, gdyz zmuszataby badZz do marnowania
zasobow pienieznych na drozsze konstrukcje, badz do za-
stepowania zelbetu materjalem nieogniotrwatym.

Spoélezesna praktyka wskazuje, Ze dozwolona gru-
bos¢ ptyt zelbetowych noSnych moze Smiato by¢ dopro-
wadzona w pewnych warunkach do 5 em i ze na tej dro-
dze mozna osiggnac¢ wielkie oszezedno$ci w koszcie wy-
konania konstrukcji zelbetowych, gdyz kazdy centymetr
oszczedzony na grubosci piyty odbija si¢ w dalszych
oszezednosciach na belkach i podciggach przez zmniejsze-
nie ciezaru martwego.

Na tej to drodze, zwlaszcza we Francji, osiggnieto
zdumiewajgce wyniki. Dzieki tylko $miatosci i pomysto-
wosci w kierunku stosowania cienkich piyt zelbetowych
amogt inz. Freyssinet wykona¢ znany zelbetowy hangar
lotniczy w Orly (Francja) *), budowle o wielkim polocie
konstrukcyjnym i o przekrojach zelbetowych, przypomina-
jacych swojq lekkosScig zelazne.

Jak teraz pogodzi¢ powyzszy zakaz stosowania, tam
gdzie si¢ chodzi, plyt zelbetowych o grubosci 6 em z ry-
sunkiem, przytoczonym w tej samej broszurze , Przepisow“
na str. 8, a majgcym ilustrowaé¢ typowa konstrukcje
stropu?

W rysunku tym piyta zelbetowa plaska posiada
wskazang grubos¢ 6 em a strop jest typu takiego, po kté-
rym si¢ chodzi. Jest w tem powazne niedopatrzenie, kto-
re winno byé¢ copredzej usunigte.

W korcu rzuca nam sie w oczy niedostatecznie sta-
tycznie uzasadnione, a kosztowne zgdanie punkiu 11,
azeby strzemiona w stupach zbrojonych podiuznie byty
umieszczane w odstepach ,réwnych pofowie najmniejsze-
go wymiaru przekroju stupa“.

Jezeli strzemiona te maja za zadanie zabezpieczy¢
prety uzbrojenia przed wyboczeniem, to niewatpliwie jest
wystarczajace rozmieszczenie strzemion w odstgpach dwa
razy wiekszych, czyli rownych najmniejszemu wymiarowi
przekroju stupa, wreszcie — 12-krotnej $rednicy pretéw.
Jest oczywiste, ze gestsze rozmieszczenie strzemion od-

bije sie korzystnie na wytrzymalosci stupa, gdyz strzemio-
na dadza o sobie zna¢ jako pewnego rodzaju uzwojenie,
ale w takim razie trzeba pozwoli¢ na uwzglednienie tego
wzrostu wytrzymatodcei w obliczeniu statycznem, jak na
to pozwala wzor Instrukeji francuskie;.

Samo podwdjue zgeszczenie strzemion bez Zadnej
rekompensaty wytrzymatosciowej jest nieuzasadnione iko-
s;townc,‘ a wiec w przepisach urzedowych znajdowac sie
nie powinno.

Ogoélnie co do Rozdzialu VII Przepisow M. R. P.
trzeba powiedzie¢, Ze nie robhi on wrazenia dostatecznej
jednolitoSci, brak mu jakby linji wytycznej. Ta linjqg wy-
tyczna moze i powinna by¢ zasada, by na podstawie
ostatnich ale pewnych zdobyczy teoretycznych i prak-
tycznych dokona¢, w stosunkn do dawniejszych norim,
mozliwych przesunie¢ w kierunku t. zw. ,Smiatosci prze-
pisow. Taka uzasadniona $miato$¢ posiada wielkie zna-
czenie gospodarcze, gdyz pozwala na coraz lepsze wy-
zyskanie materjatow, na coraz tansze konstrukeje i rozsze-
rza pole zastosowania danego gospodarczo korzystnego
materjatu.

* W omawianym rozdziale Przepisow M.R. P. ta mysl
gospodarcza nie jest weale mysly przewodnia. Spotyka-
my wprawdzie caty szereg nowych sposobow ujecia tych
czy innych zagadnien, lecz s to rzeczy prawie bez zna-
czenia praktycznego, wprowadzone do Przepiséw dla
wzgledow zupelnie abstrakcyjnych. Obok nich spotykamy
tak nieodpowiadajace postepowi spéiczesnemu i tak gos-
podarczo cigzkie zarzadzenia, jak wyzej omdwione.

Trzeba zaznaczy¢ jeszeze jedno. Szata zewnetrzna,
w jakiej Przepisy wydano, stanowczo nie odpowiada po-
wadze tresci. W tekscie jest sporo bleddéw drukarskich—
nawet we wzorach matematycznych. Tekst nie jest dosy¢
starannie opracowany tak pod wzgledem jednolitosci sto-
wnictwa, jak tez pod wzgledem ScistoSci opiséw. Nalezy
pamigta¢, ze przepisy takie znajda sie w reku kazdego
technika budowlanego i Ze przeto maja znaczenie wycho-
wawcze dla szerokich kot technicznych.

Pozwalamy sobie wyrazi¢ nadzieje, ze Ministerstwo
Rob6t Publicznych zechce w najkrotszym czasie uzupetnic
lub wyjasni¢ Przepisy w punktach najbardziej watpliwych,
by niewfaSciwemi lub niejasnemi zarzgdzeniami nie paczy¢
linji rozwoju tak waznej gatezi budownictwa, jak budo-
wnictwo zelbetowe.

Azeby nie by¢ Zle zrozumianym, pragne raz jeszcze
stwierdzi¢, ze wydanie przepiséw jest, pomimo usterek,
faktem wysoce dodatnim, za co zaréwno Ministerstwu
Robét Publicznych jak i tym, ktérzy prace swa w to wto-
zyli, nalezy si¢ prawdziwe uznanie ze strony fachowcéw.

WIADOMOSCI

Projekcyjnfr sprawdzian Twymana.

Budowa sprawdzianu zaprojektowanego przez 7Twy-
man'a, dyrektora fabr. Hilger, oparta jest na tej samej
zasadzie co i komporatora Wilsona do gwintow. Brak
dat nie pozwala na orzeczenie, komu nalezy przyznaé
pierwszenstwo pomyshu. e

Przyrzad Twyman'a wyrdznia sie prostotq wykona-
nia i uzycia, mianowicie na dokladno$¢ pomiardw nie
wplywa (praktycznie biorac) ustawienie watka mierzone-
g0, nastepnie role kosztownych poétsoczewek i pryzma-
tow odwracajgcych komparatora Wilsona spetniajg zwykle
soczewki lub objektywy.

Dzialanie przedstawia rys. 1-a. Walek badany w,
spoczywajgcy na dwuch podporach p, oswietlony jest
wigzkg promieni réwnoleglych (s—punkt Swiecacy, t.j.
krater lampy tukowej, wzglednie lampa punktowa Philipsa,
k — kondensor).

¥) L Przeglqd Techniczny®, 1923 str. 396.

TECHNICZNE.

Dwa objektywy lub soczewki O, i O, rzucaja od-
wrdcone obrazy na ekran. Przy odpowiedniem dla danej
$rednicy watka rozstawieniu objektywow i ekranu, obrazy
daja si¢ nasungé, tak ze na ekranie otrzymamy jedno-
stajnie o§wietlona figure, zblizong ksztattem do kola
(rys. 1b). Rozstawienie objektywow, zalezne jest od to-
lerancji badanego watka, zwykle bierzemy je o 0,2 do
0,4 mm mniejsze, niz Srednica watka. Dla uwidocznienia
naktadania si¢ obrazow na rysunku lc obrazy rozsunigto
na boki, stad tez tatwo staje si¢ zrozumialy pdicien obra-
zu zfozonego.

Tak ustawiony przyrzad moze juz stuzy¢ do porow-
nywania $rednic innych watkéw z Srednicg watka wzoro-
wego. W razie Srednicy wigkszej, na obrazie powstanie
przechodzaca przez Srodek ciemna smuga, poniewaz stre-
fa ta nie bedzie ofwietlana przez zaden z objektywow
(rys. 2a,b,c), i odwrotnie, w razie watka o mniejsze]
$rednicy, smuga bedzie jasna, t. j. powstanie strefa oswiet-
lona jednoczesnie przez dwa objektywy (rys. 3a,b,c).
Przyrzad powyzszy moze stuzy¢ rowniez do pordwny-
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wania odlegtosci otworédw w ptytach. Podobny przyrzad
o trzech objektywach byt uzyty do badania pryzmatow.

Przyrzad uzywany przez Twyman’a dawal powiek-
szenie stukrotne (dtugos¢ ogniskowa objektywow okoto

Rys 3a,

e -—Rﬁ-

....... __..._.._ﬁ;__

100 at i przegrzewana do 420° poczem ma sie rozprezad
w wysokopreznej turbinie do 12 af. Paraodlotowa, prze-
grzana znéw do 350, ma is¢ do normalnej turbiny ze
skraplaczem i przeciwpreznoscig ok. 0,04 kg/cm®.

Rye. lb,

Rys. 1 — 3 (a,bi c).

25 mm, rozstawienie ekranu i objektywéw okoto 2,64 m),
tak ze z tatwoscia mozna byto wykry¢ 0,025 mm w r6z-
nicy Srednic. .

Sprawdzian ten nadaje sig¢ szczegélnie do poréwny-
wania $rednic diugich pretéw lub rur, wéwczas mozemy
szybko z najwiekszg tatwoscig wykry¢ wszelkie sptasz-
czenia i zwezenia, W. Loziriski.

Nowe dazenia w budowie kotiow.

Zastosowanie wysokich preznosci pary, charaktery-
zujgce, jak wiadomo, ostatnie miesigce jako dowdd nowego
szybkiego postepu tej dziedziny techniki, budzi zywe za-

interesowanie, zwigzane jednak z tem zagadnienia tech-

niczne i gospodarcze wymagaja jeszcze diuZSzego okresu
prac i badan, Technika wysuwa w zwigzku z tem kwestje
silnikéw z regeneracja *), migdzystopniowego przegrzewa-
nia pary, osiggniecia jeszcze wyzszych prezno$ci i tem-
peratur; jednoczesnie powstaje szereg trudnosci skutkiem
przedewszystkiem braku materjalow, odpowiednich do
- zastosowania przy tak wysokich temperaturach; z drugiej
strony koszta tych urzadzen oplacajg si¢ tylko w catko-
wicie obcigzonych zaktadach, przy mniejszej za$ilosci go-
dzin pracy i niepelnem obcigzeniu, stajq si¢ one niecelowemi,

Stacje badawcze jednak prowadzq swe prace nad
temi zagadnieniami (kotly o preznosci 80 af), mianowicie
w fabrykach: Edison Electric llluminating Co w Bostonie,
Commonwealth Edison Co w Chicago i in. Co sie tyczy
techniki budowy kottéw, to ciekawy ustr6j wykonano
w Berlinie dla kotta o wydajnodci 7000 kg/godz. pary
o 60 at preznosci, mianowicie wytloczony z jednej bryly
walczak (bez nitowania i bez spawania). Nadto (poza
opisanym juz w Przeglqdzie Technicznym kottem
Blomquista na 100 af, z wirujgcemi oplomkami, nalezy
zanotowaé, ze w Anglji czynione sa juz konkretne pro-
by wuzyskania - pary przy preznoSci krytycznej (225
at), kiedy to cieplik parowania réwna si¢ zeru i ilos¢
ciepta, ktérg nalezy da¢ wodzie dla wytworzenia pary,
osigga minimum. Kociot taki, sktadajacy si¢ z samych ru-
rek, jest budowany dla English Electric Co w Rugby dla
sitowni o mocy 1000 £W. Preznos¢ pary ma wynosi¢ ok,
220 at, lecz przed turbing para ma by¢ dtawiona do

#) Por. Przeglad Techniczny, zeszyt jubileuszowy, str. 12 i 13

Wreszcie dazenie do osiggniecia wysokiej
nosci przy wysokich temperaturach
pomyslnych wynikéw w dziedzinie zastosowania pary
rtect  w  sifowniach, o czem donosimy w tym zeszy-
cie Przeglgdu. Urzadzenie takie, wykonane dla elektrowni
Dutch Power Station firmy Hartiord Electric Light Co, wy-
kazuje zwigkszenie sprawnosci 0 52°/,. Przy dodaniu zespotu
na parg rtgei, rozchod paliwa wzrasta o 189/, a wydajnos¢
elektrowni o 80/,. '

W Stanach Zjednoczonych szybko sie rozpowszech-
niajg  kotly, ogrzewane elektrycznoscia w miejscowo-
Sciach, gdzie jest tania energja wodna do wyzyskania.
W r. ub. ustawiono takich kottéw na moc 150000 £W.
Najwigksze kotly tego rodzaju zuzywajg do 35000 kW
kazdy. W Berlinie ustawiono kociot na 18000 kW, ogrze-
wany prgdem 3-fazowym o napieciu 2200 woltéw. Jestto
najwyzsze napiecie, jakie stosowano dotychczas w takich
instalacjach.

Réwniez i w tych kottach widoczne sa starania uzy-
skania wyzszych preznosci (25 af). Wazna tu jest kwestja
uzycia czystej, migkkiej, zawierajacej mato powietrza wody,
wigc niezbedne sg destylatory, oczyszczacze wody it. p.
przyrzady oraz zapobieganie tworzeniu sie¢ kamienia kot-
towego.

Konstrukeyjne rozwigzania daza do jaknajwiekszego
wyzyskania promieniowania, co dotyczy zaréwno czesci
kottow samych, jaktez przegrzewaczy. Dazenia te znajduja
wyraz w rozwijaniu powierzchni pochtaniajgcej ciepto pro-
mieniowania oraz w pokrywaniu $cian wewnetrznych ob-
murza warstwg rur, napelnionych woda, chronigecych je-
dnocze$nie samo obmurze. W wyniku tego znacznie
mniej ciepta oddaje si¢ droga przewodnosci, natomiast
powstaje mozno$¢ rozwijania wyzszych temperatur spala-
nia (podgrzewanie powietrza, maly nadmiar powietrza).
Brak jednak rozzarzonego obmurza moze utrudnia¢ zapton
paliwa i jest kwestjqg do rozstrzygnigcia, odpowiednio do
rodzaju stosowanego paliwa. Obecnie jest wiasnie na
ukonczeniu taki kociot ze $cianami zastonietemi rurami,
ktéry ma by¢ przedmiotem badan.

Kwestja zuzytkowania gazow spalinowych do pod-
grzewania powietrza staje si¢ zwlaszcza aktualng w zwigz-
ku z wprowadzeniem silnikéw 2z regeneracjg i taczy sie
z szeregiem innych zagadnien technicznych.

(Power).

Spraw-
doprowadzito do
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KRONIKA.

SKALE LOGARYTMICZNE DLA WYKRESOW,

W Ne 7—8 , Przegladu Technicznego" podano interesujgce krzywe
cen z r. 1923 oraz zwigzku tych cen z kursem franka szwajcarskiego.
O ile krzywa wskazujagca w ¢ ceny hurtowe z uwzglednieniem spadku
naszej waluly daje rzeczywiscie drobre pojecie o rzeczy i pozwala
z miesiaca na miesiac pordwnywac te ceny, o tyle drugie dwie krzywe
daja takie pojecie o rzeczy tylko w tej czedci, ktora sie odnosi do
miesigcy od wrzednia do listopada. Poczatek natomiast i koniec tych
dwoch krzywych maja taki przebieg, ze pordwnywaé cen i kursow
Z miesigca na miesige nie mozna. Dotyczy to zwhaszeza poczatku, ho
tu, az do lipca, mamy do czynienia z wymiarami tak male-
mi, ze poréwnywaé ich miedzy sobag nie mozna zgola. Koniec
tych krzywych natomiast, za miesige grudzien, ma przebieg zbyt

3
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CEN ZELAZA, ROBOCIZNY 1

FRANKA SZWAJC. W STOSUNKU
D0 PRZYJETYCH ZA JEDNOSTKE
CEN NA DZIEN [ STyczni 1922k

- —=ROBOC. —-—_FR.SZ.

100000

70000

50000

30000
— ZEL.

20000

1600

|| 10000 . T 1771
7000 f
5000

L.

N
/
v
Vi T

2.
%4
3

y
>,

%

_\v"l
3
FA

b

T
o

1
3

=
o~

200

16s

T

T
1}
1,

e g,
i

120 3

100 7

2
dqe

e
de ¥

“!n _"' 4

a' 1.7
25 : /“
2 2

i rd
7 LA 17
z:' 1T LY

F—10

el
i i ol
=R

I

pionowy, tak iz mala omylka w okreSleniu daly na osi odcietych
daje tak kolosalne rdZnice w kursie lub cenie odczytanej na osi
rzednych, ze tez w prakiyce korzystaé z tych krzywych nie mozna.
Daja one tylko ogdlne pojecie, ze ceny te szybko bardzo rosty. Po-
chodzi to stad, ze krzywe te maja charakter potencjalny, t. j. Ze kurs
i cena rosty co miesiac o pewien procent swej wartosei kazdorazo-
wej, co daje przy mniejwiecej jednakowym procencie tego przyrosiu
krzvwa o charakterze hyperboli z przebiegiem asymptotycznym
wzgledem cbu osi.

Aby dobrze unaocznié graficznie dane liczbowe o takim chara-
kterze potencjalnym, daleko lepiej sig¢ nadaje skala logarytmiczna dla
osi rzednych. W skali takiej liczby odpowiadajace hyperboli w sy-

stemie zwykiym, daja linje¢ prostq, czyli linje o przebiegu bardzo
korzystnym dla graficznego ujecia  stosunkdw. W takim  systemie
logarytmicznym kazdy cenlymetr w kierunku rzednej stanowi zawsze
ten sam procent, wzglednie len sam procentowy  przyrost, Jezeli
wige np. z miesigea na miesige ceny rosng o 100%, czyli wdwdjnasob,
to w wykresie takim otrzymamy linje prosty.

Pewng trudno$¢ przedstawia narysowanie skali logarytmicznej,
ale trudnoéé ta da sie bardzo latwo przezwycigzy¢ zapomocy zZwy-
klego suwaka, ktdrego ruchomy czes¢ mozna uzyé jako skale, na-
kreslajge wedlug niej na osi rzednych punkiy 1 1,1, 1,2 1.3 i t. d
dalej, 2, 2,1, 2,2, 23 i 1. d. 3, 3,1 32 i t. d., az do 10 i dalej az do
100, ewentualnie do 1000 i 10000 etc.

Mozna tez dosta¢ w handlu gotowy papier kratkowany w skali
logarytmicznej, niestely bodaj ze tylko wyrobn niemicckiego (Schiei-
cher i Schuell).

Jako przyklad na poparcie wywodow powyzszyeh, moge  sie
powola¢ na zalgezony rysunek, dajacy graficznie zmiane cen robo-
cizny w Poznanskiem, zelaza handlowego i kursu franka szwajcar-
skiego, jako wiclokrolno$é  odnosnych cen w dniu 1 stycznia 1922
Krzywe te zostaly narysowane w skali logarytmicznej na moja pro-
puzycje z tego powodu wihadnie, ze podobnie jak to wytykam Wyiej
wspomnianej krzywej w zeszycie 7—8 Przegl. Techn., rzedne po-
czatkowe byly za male i za mato si¢ miedzy sobg rdznily, a pod
koniec krzywe miaty charakter zbyt pionowy, by mozna bylo z nich
korzystac.

Taka skala logarytmiczna jest najodpowiedniejszq wszedzie,
gdzie jeden wykres ma unaocznia¢ cyfry bardzo male i bardzo wiel-
kie z jednakowym pozytkiem. W swojej prakiyce przemystowej nie-
jednokrotnic stosowatem takie krzywe dla zestawienia cen i innych
danych, jak wagi, kosztéw materjalu lub robocizny dla calych  serji
jednakowego typu maszyn od najmniejszych do najwigkszych i t. p.

Zamiast skali logaryimicznej czesto tez dobrze nadaje sie skala
np. w 3-iej potedze, tak utoZona, 2e na obu osiach albo na jednej
7 osi w odstepach jednakowych od siebie, np. co 70 em zamiast na-
pisac, jak w zwyklej proporcjonalnej skali 0, 1, 2, 3 i 4 pisze si¢
0'=0,1"=1,2"=8,3 =27 it d. z odpowiedniemi liczbami
posredniemi, odpowiednio dla nich dobierajge lkratke. Taki system
o trzeciej lub czwartej potedze tem sig rézni od logarytmicznego,
ze zaczyna sie od 0, kiérego skala logarytmiczna nie moze natural-
nie mie¢, Skala logarytmiczna odpowiada systemowi liczb np. 10=1,
10* = 10, 10" = 100, 10> = 1000 i t. d. Liczba 0 odpowiadataby
10— i dlatego nie moze znaleZ¢ miejsca w zadnej skali. Przekonalem
sie w swojej praktyce ze technicy naogél nie znaja korzysci zastoso.
wania takich skal specjalnych i dlatego mam nadziejg, 2e ta mata no-
tatka odda pewne ushugi technice polskiej.

A. Rothert.

CZAS PRACY W POLSCE | ZRGRANICH.

Poréwnywujac czas pracy, przyjely w roznych krajach Europy
i w réznych dziedzinach przemysiu, Przeglqd Gospodarczy Ne 4
pndaje nast. zestawienie ogoélnego czasu w dniach roboczych w roku’

dni robocze stosunek

Polska (b. zab. rosyjski) 287—280 100
v (v o pruski) . 294287 -—

w (v austr) . 304—297 —
Francja 304 109
Belplo: & & & w0 et i « 306 109
Wtochy 306 109
Niemey protestanckie 306 109
. katolickie 303 (108

Podkreslajae dosé znaczng rdéZnice na niekorzysc Polski, wi-
doczna z tego zestawienia, artykul podaje dalej drugq tabelg, przed-
stawiajaca czas pracy w godzinach roboczych dla normalnego za-
kladu, pracujgcego na 1 zmiane (nie zaliczonego do kalegorji prze-
mystow sezonowych):
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e —— — = = _g Posiedzenie sekcyjne (26/IV), Sekcja 1L
Bez ulg g ) ayeh | & Dr. H. P. Berlage (Haga): O drganiach seismicznych.
i wyjatkéw | & , ,""{J-'!“’{SR“M,‘ § Prof. A. N. Kryfow (Moskwa): O FrzyhliZonem catkowaniu
» L) " | @  réwnan rézniczkowych zapomocq proceséw liczbowych.
Godzin rocznie Prof, H, Fottinger (Gdansk): O maszynach do obliczania
funkeji wirdw i Zradel.
= — o o Dr. F. A. Vening Meinesz (Amersfoort): Wyznaczanie nate-
Polska (b. zab. rosyjski). 2184—2140 100 2804—2260 1100 454 sily grawitacyjnej w oceanach zapomocy obserwacji w to-
w (w»  pruski) 2250—2196 | — | 92370—2316 | —  dziach podwodnych. S al pivie T
ekcja 1L
" (. » dustr) 2330—2276 | — | 2450—2396 | — Dr. G. Masing (Berlin): a) O zmianie objetosci ciala wywo-
Francja o 2432 | 114 2574 | 114 fanej przez naprezenia wewnetrzne: :
T i b) Naprezenia wewnetrzne i pekanie mosigdzu (season cra-
Belgja . 248 |114 2603 |115 cking). :
Dr. H. Hencky (Deltf): O teorji odksztalcei plastycznych
Wihochy . . . . . . . 2448 1114 2660 | 118 wynikajacych z nich dodatkowych naprezen,
Niemcy protestanckie . 2448 | 114 3060 |[135 Dr. E. Schmid (Dahlem — Berlin): Nowe badania nad poje-
L 9 dyficzemi krysztatami metali,
»  Katolickie . : 2424|113 3030|134 Dr. K. Weissenberg (Dahlem pod Berlinem): O teorji stru-

Liczby te mowig same za siebie. Nalezy nadto zaznaczyd
ze w innych krajach nie zastosowano jak u nas jednej miary do
wszystkich dziedzin przemystu.

Charakterystycznem jest rdwniez, Ze ustawy o czasie pracy
tem wieksze ustalaja normy, im pdéZniej zostaly wydane (najstarsza—
francuska, potem belgilska, dalej wloska i ostatnia—niemiecka z dn.
31 gradnia r, ub.)

Kongresy i Zjazdy.

Kongres Migdzynarodowy Mechaniki Technicznej
w Delft 22 —28 Kwietnia r. b.

Program zjazdu, poswigconego najwazniejszym spétczesnym
zagadnieniom naukowym, jest podany w specjalnej broszurze, wyda-
nej przez komitet organizacyjny. Ponizej podajemy tres¢ wazniejszych
referatow,

. Posiedzenie plenarne (23/v).

Prof. Ir. C. B. Biezeno (Delit): Wyznaczanie
i liczbowe naprezenn w belkach i phytach.

Prof. E. G. Coker (Londyn): Optyczne wyznaczanie naprezer,

Prof. L. Prandtl (Getynga): Rozklad naprezen w ciatach pla-
stycznych.

Dr. A. A. Griffith (Farnborough): Teorja pekania ( z do$wiad-
czeniami).

Inz. J. Czochralski (Frankfurt):

Sekcja . Posiedzenia sekcyjne (24/IV).
Dr. J. Droste (Leyda): Uwagi o zasadach warjacyjnych w me-
chanice i fizyce.
Prof. Czenow (Sofja): Nowy ksztalt rownan ruchu ukladéw
nie-holonomicznych i jego zastosowanie w teorji zderzen.
Prof. R. Mises (Berlin): Rachunek motorowy (Motorrechnung)
jako nowy $rodek pomocniczy w mechanice,
Prof. Ph. Frank (Praga): O geometrycznem znaczeniu teorji
Painlevé o rzeczywistych torach ruchu.
Sekcja IL
Dr. Th. Wyss (Gdarsk): Doswiadczalne badanie naprezen
w hakach.
Dr. E. Schwerin (Berlin):
nej rury.
R. V. Southwell (Teddington):
obrotowych.
Prof. R. Grammel (Sztuttgart): Wyboczenie sprezyn $rubowych.
Prof. W. Hort (Berlin): Drgania belek i piyt,
Dr. K. Terzaghi (Konstantynopol): Teorja hydrodynamicznych
naprezen i jej zastosowanie w budownictwie,
Prof. H. Reissner (Berlin): O zagadnieniu parcia ziemi,
Sekcja II1L
Prof. Nils Zeilon (Upsala): Zagadnienia potencjatu w teorji
oporu cieczy.
Prof. S. Brodecki (Leeds): Ruch wirowy.
H. Solberg (Christiania): Zagadnienie turbulencji.
Prof. V. Bjerkness (Bergen): Hydrodynamiczne sity dzialajgce
na odlegtos¢.
rof. A. Friedmann (Leningrad):
drodynamicznych uczonych rosyijskich.

Drugie posiedzenie plenarne (25/IV).

Dr. G. 1. Taylor (Cambridge): Hydrodynamika cieczy wirujacej.

Prof. Th. Karman (Akwizgran): Zagadnienia statecznodci w hy-
drodynamice i teorja ruchu burzliwego.

Inz. E. Hogner (Sztokholm): O teorji fal okrgtowych i oporu
falowego.

Sir Napier Show (Londyn): Fizyczna budowa atmosfery z pun-
kiu widzenia dynamicznego.

wykreslne

Podstawy zjawiska zgniotu,

Statecznos¢ skrecania cienkoScien-

Uktady naprezen w brylach

Sprawozdanie o pracach hy-

ktury odksztatceniowej.

Dr. J. Geiger (Augsburg): Przyrzady i metody do badania
drgaf mechanicznych, szezegdlnie waznych w technice,

Sekcja IIL

Prof. Z. Marchis (Paryz): Stan obecny badai aerodynamicz-
nych we Francji:

Prof. E. Hahn (Nangy): Zastosowanie nowoczesnych teorji
hydrodynamicznych w turbomaszynach.

Prof, C. Witoszyriski (Warszawa): a) O niedostateczno$ei za- 3
sady cyrkulacji w aerodynamice w jej stanie wspétezesnym.

b) Konstrukeja profiléw lotniczych.

C. Koning (Amsterdam): Uwagi o niestatecznych pradach
przy skrzydtach nodnych.

Dr. G. Kempf (Hamburg):
nego ksztattu).
A. G. Bawmhauer (Amsterdam): Uwagi o helikopterach.

Vill MIEDZYNARODOWY KONGRES W SPRAWIE ZRSTO-
SOWANIA ACETYLEM | SPAWANIA.

Obrady Kongresu, o ktérym donosiliSmy w zeszycie 6 r. b.,
podzielone zostaly na 2 czedci, z ktérych jedna dotyczyta wytwarza-
nia 1 sprzedazy acetyleniu, za§ druga — zastosowar tego gazu,

W czes$ci pierwszej zobrazowano stan przemystu karbidowego
we Francji, ktérego rozbudowe zaczeto w czasie wojny (do wylwér-
czo$ci 300 tys. £ rocznie), jednak nie zakoficzono jej wobec obecnego
zmniejszenia zapotrzebowania; spozycie wynosi 75 tys. £, nie liczge
przemyslu chemicznego (cyjanamid). Nastepnie wygloszono referal
o normach odbiorczych weglika wapnia (dyr. Office Central de I'Acé-
tyléne), kidre zostang wprowadzone w r. b,

Podstawg norm jest wydajno$é gazu, ktéra ma wynosié dla
dobrych gatunkéw 280 [ z 1 kg z mozliwodcia odchylen + 3% przy
tej samej cenie. Karbid dajacy mniej niz 250 [ moze nie by¢ przy-
jety przez kupujgcego.

Proponowane jest utworzenie komisji, ktora miataby za zada-
nie nstalenie norm miedzynarodowych.

Wreszcie wystuchano referatu o budowie zbiornikéw do gazu,
spawanych acetylenem i o projekcie przepiséw dla budowy tych zbior-
nikéw. '

W czesci drugiej wyglosit referat p. Simon — o zastosowaniu
acetylenu jako paliwa do silnikow, w ktérym wskazuje mozliwosé
wykorzystania tego gazu jako ,paliwa narodowego®*). Po wylicze-
niu dodatnich i ujemnych stron tego paliwa, autor wykazuje, iz z pun_
ktu widzenia handlowego zastosowanie jego oplaca sie najzupelniej
przy obecnych kosztach wytwarzania karbidu. W kazdym jednak ra-
zie nalezy rozpoczgé badania techniczne, wybierajac odpowiedni typ
silnika.

Prof. Keel (Szwajcarja) méwit o bezpieczenstwie rozm. typow
generatoréw acetylenowych; p. Cauchois — dyr. Stow. Doz. Kotléw
w Normandji méwige o naprawie kotléw zapomocy spawania tleno-
acetylenowego i elektrycznego, wskazywat iz nalezy zachowad duza
ostroZzno$¢ w zastosowaniu tego tak obecnie popularnego sposobu
naprawy, zwracajgc szczegdlnie uwage by unikano go tam, gdzie wy-
stgpuja naprezenia rozciggajace i wyginajace, oraz by zawiadamiano
uprzednio o takiej naprawie Stow. Doz. Kotldw. '

W dalszym ciggu wystuchano referatow: o nauczaniu spawa.

O oporze tarcia powierzchni roz-

. czy, o zastosowaniu acetylenu w przemysle chemicznym, w kinema-

tografji (oSwietlenie) oraz do sygnalizacji kolejowej, o wytwarzaniu
cyjanamidu, wreszcie rozmaitych wykonaniach spawania i ciecia (m. in,
pod wodg). :

¥ Por. Przeglad Techniczny, 1923, str. 211.
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