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Jak si~ przedstawia sprawa wyodr~bnienia warsztat6w 
kolejowych w Niemczech w chwili obecnej. 

Podal into M. PIECHOWSKI. 

H as10 wyodr~bnienia warsztat6w, kt6re juz dose daw­
no zawitato do nas z Niemiec, bynajmniej nie za­
milldo dotqd i wobec wprowadzanych oszcz~dnos­

ci bodaj jeszcze wi~kszego znaczenia nabiera. lad­
ne realne pomysty . jednak dotychczas nie zostaty oglo­
szone, i bye moze it mysl powyzsza dopiero kielkuje, 
Iecz nie okreslono jeszcze ksztaH6w, jakie mozna jej nadae. 

W najwyzszym stopniu przeto jest na czasie groma­
dzenie wiadomosci scistych 0 tern, co w tym kierunku 
robi si~ w kraju, w kt6rym ta mysl po wojnie najpierw 
powstala 'i gdzie zacz~to jq przyoblekac w realne 
ksztaUy. 

W numerze 26 Przeglqdu Technicznego z roku 
1923 podalem tresc referatu nadradcy budowlanego Weese · 
z Magdeburg-Buckau pod tytulem "Skala sprawnosci 
warsztat6w parowozowych", wygloszonego podczas obrad 
technicznych niemieckich kolei panstwowych w Dreznie . 
w dniach 3 i 4. XI. 1922. . 

Obecnie vi czasopismie Das Eisenbahnwerl? z dnia 
6/X 1923 ten sam autor publikuje niejako dalszy ci~g 
swej poprzedniej pracy, dajqcy obraz tego, w ja:kim kie­
fUnku l11ysJ poczqtkowa ' tam si~ rozwija. 

_ Kierujqc si~ przeswiadczeniem, iz cudze doswiadcze~ 
nie moie uchronic nas od zasadniczych b1~d6w w tej 
dziedzinie, podaj~ poniiej trese tej drugiej pracy niemiec­
kiego autora, posiadajqcej tytul: "Obliczanie wynik6w 
gospodarczych w warsztatach naprawczych taboru nie­
l11iecldch kolei paftstwowych". - Oto, ' co pisze ten autor. 

Ze wszystkich dziedzin dzialalnosci niemieckich ko­
lei paftstwowych gospodarka warsztatowa jest najwi~cej 
upodobniona do gospodarki prywatnej. W wypowiedze­
niach si~ co do bardziej korzystnego pod wzgl~dem 
gospodarczym uksztaHowania Zarz1ldu kolei panstwo­
wych nieraz jUi wyraiano zqdanie, by warsztaty ko­
lei panstwowych byly zarzqdzane wedlug wypr6bo­
wanych zasad prywatnej gospodarki. - Jesli pod tem 
rozumiee wyswobodzenie . warsztat6w z p~t urzqdzel'l 
i pr<.epis6w, nie odpowiadajqcych duchowi czasu i b~dq­
cych spusciznq przeszlosci, to 1110ina przyklasnqc ser­
decznie takiemu zqda nil1 . Jeieli jednak celem jest oce­
nianie osiqganych wynik6w gospodarczych wedll1g wyso­
kosci otrzymywanych zysk6w, to przy taldem postawie­
niu kwestji naleiy z g6ry powiedziee, ie podstawy . do 
obliczania korzy:§Ci w przemysle prywatnym i na kole­
jach Sq zupelnie odmienne. 

Przedewszystkiem niezb~dne i pomimo wszystko 
warte trudl1 wyodr~bnienie warsztat6w z pOl11i~dzy innych 

zaklad6w kolejowych daje si~ usklltecznic w ten SPO$mJ, 
ie warsztaty mogq byc odlqczone od . terainiejszyclr' dy­
rekcji kolei pal1stwowych i uj~te w jednq ca10se przez 
dyrekcje warsztatowe, z zachowaniem, 0 ile 111oina, ich 
niezaleznosci. 

W ten spos6b mOina by toby usunqc dotychczasowq 
trudnosc jasllego wejrzenia w gospodarczose tych zakta­
d6w, co istotnie by toby krokiem naprz6d ku ich uzdro­
wieniu.-Jednakie iadt1q miafq zaldad naprawczy przez 
t? jeszcze nie zdob~dzie sobie takiego stanowiska w iy­
CIU gospodarczem, jak przedsi~biorstwo prywatne. Albo­
bowiem jeieli naprzyklad b~dziemy rozwaiali zaklady 
naprawcze parowozowe, to przekonamy si~, ie one nie­
tylko przez swoje urzqdzenia Sq zniewolone do napra­
wianiaj prawie wylqcznie, parowoz6w kolei panstwowych, 
ale ponadto r6wniei Sq skr<,:powane obwiqzkiem przyjmo­
wania do naprawy jedynie tylko parowoz6w, · pochodzq-
cyeh z parowozowni, naleiqcych do pewnego okr~gu. To 
ostatnie zarzqdzenie nastqpilo wskutek dokonania podzia­
tu parowoz6w pomi~dzy zakladami naprawczemi w taki 
spos6b, aby kaidy otrzymywal do llaprawy parowozy 
tylko pewnych typ6w; ten porzqdek zas, zbawienny dla 
warsztat6w, zmllsil juz do brania pod tlwag~ odleglosci prze­
WOztl parowoz6w do .ich macierzystych warsztat6w, co unie­
mOiliwifo pozostawienie parowozowniom do ich uznania 
wysylania parowoz6w dla naprawy do dowolnych zakIa­
d6w z liczby wyznaczonych do naprawy pewnych gatun­
k6w, bo w ten spos6b jeszcze wi~cej wydtuzylyby si~ 
drogi, kt6re parowozy mllsialyby przebywac, i r6wniei 
wzroslyby niepomiernie koszty i czasy przesylania. 

Gdy zatem klijenci zaklad6w J1aprawczych, to jest 
parowozownie, zostaly Zl11l1szone oddawac kaide zlecenie 
jednemu seisle okreslonel11l1 zakladowi, to odpadta wszel­
ka konkurencja. 

JesJiby przeto zastosowano rozrachowywanie pomi~­
dzy zaktadami naprawczemi kolejowemi i ich klijentami, 
i za kaidy parow6z naprawiony liczono peWl1q kw6t~ 
pieni~dzy, to takie ceny nie bylyby dyktowane bynaj­
mniej przez konkurencj~, z kt6rej pewne zaklady wyszly 
z\Vyci~sko wskutek uskuteczniania napraw najtaniej, naj­
pr~dzej i najlepiej. Z odpadni~ciem zas konkllrencji zni­
ka r6wniei. mozliwose wnioskowania l1a podstawie osiq-
gni~tego zysku, to jest nadwytki dochod6w nad wydat­
kami, 0 rezultatach gospodarczych jakiegokolwiek bqdi 
zakladu, jak to ma miejsce · w wytw6rniach prywatnych. 

Wydatki zaktad6w kolejowych naprawczych, po 
przeksztalceniu ich na samodzielne, mogq bye ujmowane 
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w sposob podobny, jak w zaJdadach prywatnych. - Od~ 
wrotnie zas, strom! dochodow musi miec inny wyglqd, 
nit tam. - Ceny sprzedatne nalezy oprzee na innej pod­
stawie, przyczem l110zna b~dzie uniknqc przejmowania od 
przemysfLl prywatnego kosztownego obliczania cen sprze- . 
datnych, polqczonego z trudnosciami, jesli tylko talde 
obliczanie okaze si~ zb~dnel11 dla celow gospodarki kole­
jowej Pa11.stwowej . W przemysle prywatnym, przed wy­
znaczeniem ceny, przeprowadza si~ przedwsh:pne oblicza­
nie kosztow wlasnych; albowiem przedsi~biorca musi 
wiedziee, jalcq cen~ musi iqdae, aby uniknqe nie­
bezpieczenstwa bye pobitymprzez konkurel1cj~ z po­
wodu zbyt wysokiej ceny~ ' - Ta kalkulacja wst~pna 
jedn~k si~ staje calkiem zbyteczna w zakladzie napraw­
czym kolei PaI1.stwowych, gdzie wcale niema konkurencji. 

l\alkulacja ostateczna (po wykonaniu) w przemysle 
. prywatnym wyposrodkowuje rzeczywiste koszty wyko­
nania obstalllnku. Uskuteczniajq jq, by z jednej strony 
otrzymae dokladne podstawy dla przyszlych ofert, z dru­
giej zas strony, by modz wejrzee dokladnie w wyniki go­
spodarcze przedsi~biorstwa. Tylko z tego ostatniego po­
wodu dla zakladow naprawczych kolei pallstwowych za­
chodzi pytanie co do wprowadzenia kalkulacji ostatecznej. 

Poniewaz jednak ma ona tylko jeden cel na wido-
1m, naleiy zbadae, czy moze bye on osiqgni~ty jedynie 
ta. sal11q droga., co ' w przel11ysle prywatnYl11, polqczonq 
z trudnosciami, ezy tez odwrotnie mozna znaleze inny 
sposob, daleko prostszy, ktory, bye moze, jeszcze Iepiej 
nawet Llczyni zadose temLl jednemu za.daniu. 

. Ustalanie cen za naprawy . poszczeg61nych paro­
wozow i tendrow 11a podstawie kosztow wlasnych, wypo­
srodkowanych drogq kalkulacji ostatecznej, z dodaniem 
pewnej kwoty procentowej w charakterze zysku, mogio 
by dawae korzvsci w stosunkach zaldadow naprawczych 
z parowozowniami; jednakze talde ceny nigdy nie mogly 
by shlzye za podstaw~ do oceniania wynikow gospo­
darczych, albowiem kaidy dodatek dla zysku przy kaidym 
wyrobie da rowniet odpowiedni zysk w rachunku konco-
wym. . 

Okreslenie wynikow gospodarczych w przedsi~bior· 
stwie pozbawionem )wnkLlfencji moze bye przeprowa­
dzone raczej w ten spos6b, ie zamiast cen sprzedai­
nych, osiqgni~tyeh w walee konkurencyjnej, b~dzie si~ usta­
lac wartose wyrobow lub wytworczosci. Wadose okreSlajq 
koszta wlasne, jakie muszq bye poniesione dla wyrobu 
przedl11iotu, przeto te koszta wlasne r6wniei mogq t1osie · 
nazw~ k05ztow niezb~d11ych. 

o iJeby wi~c si~ udalo ujqe lic..zbowo koszt6w nie­
zb~dnych napraw parowozow, to przez wstawienie tych IWS2-
tow niezb~dnych po stronie wplywow osiqgn~loby si~ 
prawidtowq miar~ dla wtasciwejoceny rezultatow gospo­
darczych, podobnie jak to ma miejsce w przemysle pry­
watnym. Albowiel11 zysk przedsi~biorstwa prywatnego 
zalezy nietylko od wynik6w gospodarczych samego za­
Idadu wytworezego, lecz rowniei od organizacji kupieckiej 
i zwlaszcza od ehwilowej konjunktury na rynkll. Pa­
CZqcy wplyw tych czynnik6w ostatnich daje si~ wylq­
czye prz~z wprowadzenie wartosci zamiast wptyw6w ze 
sprzedazy. . 

Szybkiemu wyposrodkowaniu tych koszto'[v niezbr:d­
nych stojq na przeszlwdzie nieprzezwyci~zone tflldnosci. 
Przedewszystkiem chodzi tu 0 robaty naprawcze, przy 
kt6rych wykonywaniu uchwycenie koszt6w niezb~dnych 
jest 0 wiele trudniejsze, niz przy wykonywaniu 110wych; 
pozatem dotychczas wogale nie bylo praktykowane 
obliczanie kosztaw wlasnych w zakladach kolejowych 
naprawczych, tak ie niema zadnych uchwytnych pod­
staw do obliczania koszt6w niezb~dnych, i wreszcie, przy 
obecnem wahaniu si~ wartosci naszego pieniqdza, takie 
wyposrodkowanie tylko . z nadzwyczajnym wysilkiem 
(przerachowaniem 11a wadose przedwojen11q lub na war­
tose z10ta) moze bye . dokonane. Jest si~ z11luszonYl11 
przeto tymczasowo do zaniechania ustalania kosztow 
11iezb~dnych wytworczosci i tym sposobem do zaprzestania 
ukladania rocznych sprawozdaiJ. w zakladach naprawczych. 

Pomimo to trzeba jednalc zaraz rozpOCZqe roboty 
przygotowawcze i przytem obrae drog~, po kt6rej idqc 

juz teraz otrzymuje si~ cenne oswietlenie gcispodarczej 
strony wytw6rczosci tych zakladow, 

Zamiast trudnej do uchwycenia dzisiaj wartasei 
wytwarzania moie shlzye za miar~ wcielona w 11iq praca 
ludzha. - Dla zaklad6w, w ktorych gloWJ1q cz~se kosz­
t6w stanowiq place robotnicze, ta miara wydaje si~ szcze­
golnie odpowiedniq. Lecz r6wniez i w innych wytw6r­
niach zasluguje ona na szczeg61nq uwag~ z powodu ma­
lej . zmiennosci. 

Za jednostk~ wytw6rczosci moze sluzye ta ilose pra­
cy, wykonanej bezposrednio przy naprawie parowozu, ' 
kt6rq wydaje z siebie w cia.gu godziny jeden robotnik 
o sredniej sprawnosci, przy sredniem wyt~zeniu umyslu 
i muskulow i przy prawidlowem us\cutecznianiu roboty, 
o ile istnieja. takie warunki pracy, krore tl1110iliwiajq za­
stosowanie sposob6w, llajwi~cej korzystnych pod wzgl~­
dem gospodarczym. 

Wytworczosci, ustalonej na tej podstawie, nalezy 
.przeciwstawic odnosny wydatek. Dla osiqgni~cia doldad­
nego obrazu gospodarczej strony zakladu, nalezy rozlo­
zyc wydatek na mozliwie wielkq ilose cz~sci skladowych, 
a mianowicie: . 
a) wydatek okreslony w godzinach bezposredniej pracy; 
b)' "" " posredniej . " 
c) ilosciowy materja16w, zuzytych bezposrednio 

d) 

e) 
f) 

g) 

11) 

i) 

" 

do naprawy parowozow; 
ilosciowy l11aterja16w, zuiytych posrednio do 
naprawy parowozow; 
na pensje i na place dziennepracownikow; 
na pokrycie wszystkich kosztow procz opro­
centowania i amortyzacji; 
na pokrycie wszystkich koszt6w Iqcznie z opro­
centowaniem i amortyzacjq koszt6w budowy 
zakladu; 
na pokrycie wszystkich kosztow Iqcznie 
z oprocentowaniem i amortyzacjq kosztow 
budowy zaldadu i oprocentowaniem kosztu 
nabycia gruntu; 
na pokrycie wszystkich kosztow lqcznie z opro­
centowaniem i amortyzacja. kosztow budowy 
zakladu, oprocentowaniem koszt6w nabycia 
parowoz6w, znajdujqcych si~ w naprawie. 

Z przedstawionych cz~sci calkowitego wydatku prze­
dewszystkiem naleialoby wyposrodkowae (jako g16w­
ny skladnik kosztow) bezposrednie godziny pracy. Po­
niewai za jednostk~ wydajnosci obrano ilose pracy, bbo­
wiqzujqcej robotnika l1a godzin~, to ilose godzin pracy 
robotnika, zuzytkowana przeci~tnie w jakims zaktadzie 
dla otrzymania jednostki wytworczosci, zezwala na wniosko­
wanie 0 gospodarczej stronie rob6t w tym zaldadzie. 
Zaklady, ktore wydatklljq wi~cej hiz jednq godzin~ pracy 
robotnika l1a jednostk~ wytworczosci, rnajq duzy bezpo­
sredni wydatek godzin, zak1ady zas, kt6re zuzywa­
jq l1a to · mniej nii jednq godzin~ pracy robotnika, przed­
stawiajq si~ korzystnie odnosnie do bezposredniego wy­
datku godzin. Ostateczny wyrok mOze zapase dopiero 
po lIstalenili catkowitego wydatku, wskazanego pod literq i. 

Prieciwstawienie wytw6rczosci i wydatku moze bye 
lIsklitecznione w ten sposob, ze alba slimy wytworczosci i 
wydatk6w w pewnym okresie czasu - ok010 jednego 
miesiqca-porownywa si~ za sobq, alba dla kazdej poszcze­
g61nej wytw6rczosci wystawia si~ dla porownania 
odnosny wydatek. 

Pierwsza metoda jest znacznie prostsza, lecz posia­
da t~ wad~, przy zastosowanill do zakladu naprawczego 
parowozowego, ze nie daje zadnego prawidlowego obra­
zu, poniewai poszczeg61ne naprawy parowozow wymaga­
jq nade~ rozmaitego wydatku i bardzo roznej ilosei czaSl! 
(okolo 1 do 3 miesi~cy, nieldedy nawet znacznie wi<:cej). 

Wytworczosc osiqgni<:ta przy naprawie parowozow 
wypuszczonych w ciqgu jednego l11iesiqca, nie moze bye 
przeciwstawiona calJwwitemu wydatkowi, jaki miat miejsce 
w tym miesiqcu, poniewai rozpatrywana wytworczosc w zna­
cznej cz~sci, cz~sto zas I\awet w wi~kszej cz~sci, byta 
wynikiem wytworczosci poprzednich miesi~cy, a wytw6r­
czose istotnie osiqgni~ta w danym miesiqcu lIjawni si<: 
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dopiero w parowozach, ktore wyjdq z warsztatow w na­
st~pnych miesiqcach. Tylko wi~c przy zestawieniu wy­
tworczosci z wydatkiem za dluzsze okresy czasu - okoto 
1 roku - moina, przy tej metodzie post~powania, otrzy­
mywae obraz, odpowiadajqcy poniekqd rzeczywistosci. 

Aby zas moina by to stale si~ informowae 0 uzy­
skiwanych rezultatach gospodarczych, naleiy przeciwsta­
wiae wytworczose bezposrednio kaidoczesnemu wydatkowi, 
to znaczy jeieli wytworczose okreSla si~ dla kaidej po­
szczeg61nej naprawy, to i wydatek I11USl bye wyposrodko­
wywany dla kaidej poszczegolnej naprawy, chociai wy­
datki dla kaidej poszczegolnej roboty przy jednym paro­
wozie SUl11ujq si~ razem. Nie moina rowniei zado­
walae si~ lIstalaniem eatkowitego wydatku dla na­
prawy kaidego parowozll, bo dla otrzymania moinosei 
jasnego wejrzenia w dziedzin~ gospodarczq zaktadu trze­
ba miec zebrany razem wydatek l1a pewne roboty przy 
trzeck gtownyeh cz~sciach skladowyeh parowozu, mia­
nowicie: przy ramie z maszynq par07eJq, przy katie 
i wreszeie pl zy tendrze. Oprocz tego zas trzeba dzielie 
wydatek wedhtg poszczeg61nych dziat6w zakl:adu, azeby 
modz kaidy dziat uczynie odpowiedzialnym za swoje 
dziatanie. 

Tym wymaganiol11 nie czyni zadose dotychczasowy 
sposob ksi~gowania wydatkow, z matq ilosciq kont i nu­
merow obstalunkow. W wi~kszosci zaktadow przeto jut 
dzisiaj prowadzi si~ obok dotychczasowego ksi~gowal1ia 
jeszcze speejalne ksi~gowanie . 

Wi~ksze koszta, spowodowane doktadnel11 wy­
J'iczanie;n wydajnosci b~dq sowicie zrownowaione przez 
korzysci, Jakie przyniesie state wglqdanie w gospodar­
CZq . dziedzin~ dzialalnosci warsztatow. Dobra wola Ide­
rownictwa zaktadu i wszystkieh urz~dow ruehu w kie­
runku podniesiena wydajnosei, z uwzgl~dl1iel1iem gospo-

darczej strony sprawy, b~dq spot~gowane, jezeli im b~­
dzie towarzyszye nadzieja, ie rezultaty ieh dzialalnosci 
b~dq 1110gty bye oeeniane liczbowo i kOl11unikowane do 
wiadomosei r6wniez urz~dom zwierzchnim. 

Powoli, w proponowany sposob, b~d'l uzyskiwane 
trwate podstawy do okreslania wartosei (kosztow l1iezb~d­
nych) · dokonunych napraw parowozow, i tq dragq bt;dq 
wytwarzane warunki przedwst~pne, niezb~dne dla sporz<!­
dzania rocznego obrachllnkll wynikow gospodarczych 
w tych zakladach. 

Tyle wiadomosci 0 organizacji obecnej niemieckich 
zaktadow kolejowych naprawczyeh dostareza nam naj­
swtezsza publikacja czlowieka, zajmuj<\cego llaczelne sta­
llowisko w takim zaldadzie kolejowym w Magdeburg­
Buckall. 

Jakie stqd wnioski 1l10zna wyciqgnqc? Oezywiseie 
ten tylko, ze zasady samowystarczalnosei tym zak!adom 
dotychczas nie narzlleono, ze jednak systell1atyczllie Sq 
prowadzone tam badania, majqce l1a celli wprowadzenie 
takiej rachunkowosci, kt6raby pozwalala kierownikom 
w kazdym wypadku otrzYl11ae jaSllq odpowiedi l1a zapy­
tanie, ezy wytworczosc odpowiada wydatkowi, ezy tez nie 
dorownywa jemu. 

Jezeli tego rodzaju usitowania b~dq uwieflczone po. 
myslnyl11 skutkiel11, to niel11ieckie koleje patlstwowe otrzy­
majq mOinose por6wnywania mi~dzy soba, swych zakta­
dow naprawezyeh, i opieraj'le si~ l1a tem doskonalic iell 
organizacj~, by kiedys w przyszlosci wreszeie modz po­
wiedziec sobie, ze warsztaty ieh Sq istotnie sal11owystar­
ezalne i- nie dlatego, ze pokrywajq calkowicie swe wy­
datki swemi dochodami, leez z powodu, ze wszelkim wy­
datkom tam scisle odpowiada wytworezose, ezyli illnemi 
stowy, ze niema tam zadnyeh wydatkow nieprodukcyjnyeh. 

Drogi Kolowe w Stanach Zjednoczonych Ameryki P61n. 'i') 
Podal into STANISl:.A W MANDUK, 1<onsul Ri!eczypospolHej Polskiej w Buffalo. 

Na tlldanie Ministerstwa Robot Publicznych konsul polski 
w Buffalo into Stanislaw Manduk, znany czytelnikom Przeglqdll Tech­
nicznego jako b. dlugoletni i zabiegliwy Redaktor, nadeslal temu 
Ministersiwll refera! 0 drogach kolowych .w Stanach Zjednoczonych 

Zaznaczyc naleiy, te "krotki" rejerat (jak go n~zywa autor 
w przedmowie) obejmuje · 425 stron pisma maszynowego, przesz!o 
ilOO fotografji i 278 zal~cznikow w postaci roznych brOSZllr i katalogow, 
dotyczqcych gospodarki drogowej. 

Obj~tosc tego "krotkiego" referatu, jego nadzwyczaj bogata 
i umiejt:tnie podana tresc i ogromny materjal, jakim Sq skrz~tnie 
i z nakladem wielJdej pracy w ci1jgu dwoch Int iebrane zal1jczniki, 
czynilJ referat ten nadzwyczaj cennym i jedynym dost~pnym dla pol­
skich iniynierow drogowych przyczynkiem do oswiet\enia postt:p6w 
prawdziwie amerykanskich w tej wainej dziedzinie gospodarki spo­
lecznej w Stanach Zjednoczonych. 

WSTE;P. 
Stan srodkow komunikacyjnyeh najJepiej swiadczy 

o rozwoju danego kraju. Latwose bowiem podroiowania 
i przewozenia towarow oddzialywa dodatnio na rozw6j 
handlu, przemyslu, zycia inteJektualnego, a wi~c na ogoI­
ny dobrobyt krajowy. Stany Zjednoczone llsilnie starajq 
si~ 0 podtrzymanie dobrego stanu i rozwoj swych arterji 
komunikacyjnych, wi~c: drog kolowych, ielaznych i ze­
glugi. Chociaz wszystkie te trzy rodzaje srodk6w tran­
sportowyeh Sq tu lImiej~tnie rozwijane, to jednak drogi 
kolowe, jako najwazniejszy ezynnik komunikacyjny, cieszq 
si~ najpowazl1iejszq opiekq i poplllarnosciq. 

Dobre i gladkie drogi Sq nieodzownq konieezIlosciq 
dla automobilizmll osobowego i towarowego, Idory wply­
nqt nietylko na rozszerzenie sieci tak zwanych dr6g ulep­
szonych, lecz rowniez i l1a zmian~ ieh nawierzchni. Pod 

*) Raport ekonomiczno-ha'ndlowy ,NQ 32. 

Jeieli si~ doda, ie . referat len opracow3ny byl przez autora 
w godzinach wolnych od zaj~c scisie urzt:dowo-Iwnslllarnych i spo­
lecznych i ie nie jest to pierwszy referat w podobnie wj'czerpuj 1jcy 
spos6b opracowany przez int.. St.Manduka w czasie jego pobylu 
w Buffalo *), naleiy zyczyc, aby tacy \(OIlslllowie poIsey, jak pan 
St. Mandllk, tak pracowicie i owocnie sp~dzaj1jcy czas na pillco\\,­
kach, .rudzili sit: na kamienitt " i przyczyniaJi s i~ do rozwojll Rze­
czypospolitej. 

Poniewai Ministers lwo Rob. PubJ. nie rna motnosci wydrllko­
wania pracy in;/;. St. Manduka z powodtt braku odpowiednich kredytow, 
"Przeglqd Techniczny" umiesci szereg aklu:lInych dla Polski rozdzia­
low pracy swego b. Redaktora, w formie skr6conej, zar6wno pod wzglt:­
dem tresci jak rysunk6w. 

W przyszlosci wydana b~dzie odbitka art Y I!tI lOw z referatu 
p. St. JV1andttka. 

Redakcja. 

naciskiem opinji, jak tei silnie rozwini~tego fllehu' samo­
chodow osobowych, ktore jezdiq · z szybkosciq 15 do 50 
mil na godzin~ - i wielkiego fllehu samochodow ci~zaro­
wych, ktorych ladunki nieraz wynosz'l do 15 t, drogi ty­
pll szos szabrowych wychodzq obecnie z uiycia i Sq za­
st~powane drogami 0 moenych podlozach i twardych na­
wierzchniach. 

Kiedy w roku 1770 Adam Me Adam ulepszyl na­
wierzehIli~ drog szabrowyeh, ktora do dzis nosi jego na­
ZWt;, niektorzy in?ynierowie drogowi lIwaiali j~ za zbyt 
drog:,! i twardq. Owezesny rllch drogawy ograniezat si~ 
jedynie tylko do konnego ruchu kotowego, przeto drogi 
typu makadamu byty zupetnie zadawalajqce. Z chwilq 
jednak wynalezienia i rozpowszechnienia wozow motoro­
wych okazalo si~, ie nawierzchnia makadamu jest zbyt mi~k-

*) W 1921 r. przyslany zostal do Magistratn m. Warszawy 
obszerny referat 0 blldowie i eksploatacji tramwaj6w w Stanach 
Zjednoczonych. . 
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ka. Jak wozy kOllne, tak i drogi makadamowe nie odpo­
wiadajq juz obecnym wymaganiom tycia amerykanskiego. 

J eszcze w roku 1910 nawierzchnia szabrowa lub ma­
kadam uchodzity za najlepsze typy i tworzyly znaczniej­
SZq CZ €; Sc dlugosci dr6g ulepszonycb. Wprawdzie drogi 
cegl;me, betonowe i makadam bitumiczny byly jut wtedy 
r6wniez w uzycill, lecz og61na ich dlugose byla . nader 
znikoma w por6wnaniu do og61nej dlugosci drag szabro­
wych. Obecnie stosllnek ten jest odwrotny. Najwit;ksze 
bowiem zmiany w blldowie nawierzchni zaszly podczas 
ostatnich lO-ciu lat. Za najlepszy wska i nik tego zjawis-
1m mogq sluzyc l1am liczby, podane J-lrzez Biuro drag pu­
blicznych w Waszyngtonie, wykazujqce stosunek i rodza­
je drog ulepszonych, wybudowanyCh przy pomocy zapo­
m6g rzqdowych, W oluesie czasu od r. 1916 do 31-go 
marca 1922 roku . 

W okresie tym wybudowano: 

Rodzaje dr6g: Koszta na 1 mil~ !lose mil wybu-
w doJarach dowanej drog i. 

Drogi gruntowe, zdrenowane i wY-
r6wnane . , . . . . . . . 

~ ';,7 ( Pia~J(Qwo-gliniane. . . . . . . 
.~ t: lWlrowe. . . . . . . . . . 
;;: ~ Szosy szabrowe czyli makadam 
~ ~) zwyJdy... .. .... 
o.:=: ) Makadamy bitumiczlle. . . . . .-.: I Drogi betonowe . . . . . 
:s-o .§ "bitumicZllo-betol1owe. 

Ci '-' "ceg1ane ...... 

9,200 

9,850 
9,230 

14,000 
25,720 
36,600 
43,500 
46,875 

1,752 

1,338 
4,389 

294 
382 

2,104 
514 
224 

R,azem 10,994 mil. ang 

Wprawdzie amerykat'lscy inzynierowie drogowi jesz­
cze nie doszli do zgodnej opinji, ktory rodzaj nawierzchni 
drag ulepszonych jest najJepszy dla wymagc111 chwili, gdyz 
zywot i wytrzymalosc katdego rodzajl1 drogi zaJeiy od 
samej jej budowy, polotenia geograficznego, pochylosci 
j rodzaju terenu, przez ktory droga przechodzi, ruchu 
kolowego i t. d., to jednak obecnie najwi€;cej buduje si~ 
dreg betonowych. Liczby podane przez Biuro dr6g pu­
blicznych smialo mogq bye utyte za wskainik stosLlnku 
r6tnych rodzajaw dr6g obecnie budowanych w Stanach 
Zjednoczonych Ameryki P61nocnej. 

DIa lekkiego .ruchu samochodowego makadam jest 

zupelnie zadawalajqcy, lecz dla CIt;zSzego ruchu potrzebna 
jestdroga 0 mocnem podlotn i twardej nawierzchni. Tym 
ostatnilll wymaganiom najlepiej odpowiadajq drogi 0 pod-
10iLI betonowem i nawierzchni: cegJanej, betonowej, asfal­
towej lub zbudowanej z kostki granitowej. Koszta budo­
wy drogi betonowej Sq znacznie mniejsze nii koszta bu­
dowy drogi ceglanej, asfaltowej lub z kostki, a wytrzy-
111310sc jej prawie ie dor6wnywuje wytrzYl11alosci tych 
ostatnich, a wi~c glawnie dlatego drogi betotlowe zajmu­
jf! obecnie dominujqce miejsce wsrad budowanych drag 
o nawierzchni twardej. 

DIu g 0 sed rag k 0 low Y c h. 

Ogalna d1ugose wszystkich drag publicznych w Sta­
nach Zjednoczonych wynosi przeszlo 2500000. mil an­
gielskich, a wi~c jest dziesi~e razy wi~ksza od dlugos­
ci sieci drag ielaznych, zas dlugose drag 0 nawierzchni 
ulepszonej wynosi oko1o 15'/0 ogalnej ilosci drag kolowych . 

Oznaczanie i dawanie nazw drogom 
k 0 low ym. 

G16wne drogi kolowe, przecinajqce Stany Zjednoczone 
w ratnych kierunkach, biegl1qce jednak najcz~sciej od 
Atlantyku do Pacyfiku i od granicy polnocnej ku polud­
niowej, wane Sq jako traldy lub drogi transkontynental­
rie (Transcontinental Routes). Drogi te majq n3zwy, a Ide­
runek ich jest oznaczony symbolami, wyraionemi zwykle 

. w kolorach 111b tet w kolorach i napisach. Drog takich 
o znaczeniu krajowel11 jest 25. Kazda z nich rna swo}q 
nazw~, najczt;scief otrzymuje jf!' od okolic, przez ktare 
przechodzi, jak naprz. Dixie Highway, Mississippi Valley 
Highway it. · p., lub nosi nazw~ jakiegos wybitnego al11e­
rykmlskiego patrjoty, a wit;c: Lincoln Highway, Jefferson 
Highway, i. t. p. Naprzyklad drog€; transkontynentalnq 
z New Yorku do San Francisco nazwano "Lincoln Highway", 
a Iderunek jej oznaczonp symbolem w kolorach: czerwo­
nym, bialym i niebieskim z literq "L" na poln bialem, ma­
lowanq 1<oIorel11 l1iebieskim. Symbole drogowe Sq naj­
czt;sciej malowane na slupach telegraficznych, drzewach 
lub na osobnych tablicach, przymocowanych do specjal­
nych slupaw. 

Wzoruj&C si~ na drogach transkontynentalriych, na­
zywane i oznaczane Sq rawniez drogi mit;dzystanowe, jak 
tet stanowe, a nieraz nawet i powiatowe. 

ADMINISTRACJA I PRA WODA WSTWO wodawstwo drogowe Stan6w Zjednoczonych podczas os-
DROOOWE. tatnich lat kilkudziesi~cilt stale zdqza do scentralizowania 

kontroli nad budowq i utrzymaniem drag krajowych. 
Podzial administracji drogowej. 

Najwazniejszym czynnikiem w dqteniach do scen-

Stany Zjednoczone nie posiadajq centraln.ej instytucji, kt6 tralizowania administracji drogowej jest pomoc rZf!du fe­
raby kierowala budowq i utrzymywaniem w naleiytym deralnego, w postaci lldzielania zapomog pieni€;inych po­
stanie krajowych drag kolowych. Gospodarka drogowa szczeg61nYl11 stanom na blldow~ drag, jak tet pomoc po­
w calosci znajduje sit; w r~kach samorzqdawstanowych. szczeg61nych stanow dawana swym powiatom, gminol11 

Departament Rolnictwa (Department of Agriculture), ktory . lub olu~gom drogowym. 
w sprawach drogowych reprezentuje rZf!d federalny, kon- Stallowe departamenty drogowe obecnie pracujq 
trolllje do pewnego stopnia tylko pewnq siee drag zwa- "Yspalnie ze swemi urzt;dami podwladnemi w planowaniu, 
nych ;, narodowemi", kt6re uwazane Sq za drogi pierwszo- fmansowaniu, budowie i utrzymywaniu wazniejszych drog 
rz€;dnego znaczenia, jak tet jest posrednikiem i lqczni- lokalnych, a w niektorych stanach departamenty drogowe 
Idem mi~dzy poszczegolnemi samorzqdami stanowel11i. nawet budlljq i utrzymujq wlasnYl11 kosztem watniejsze 
Z tego powodu gospodarka drogowa w poszczeg61nych drogi stanowe. . Przeszlo 350,000 mil drag zosta1o wybll­
stanach nie jest lljednostajniona. Katdy stan posiada dowanych i jest teraz utrzymywanych przy pomocy rzqdu 
wiasl1q administracj~ drogowq i wlasn~ ustawodawstwo. federalnego, jak tei poszczegalnycb zarzf!d6w stanowych. 
Wprawdzie kaidy stan stworzyl t1 siebie stanowy depar-
tament drogowy (state highway department), kt6ry zac Tendencja do scentralizowania kontroli ' nad drogami 
rzqdza g16wnel11i drogami w stanie, lecz zakres jego wta- prowadzona jest w tym kierunku, teby w niedalekiej przy~ 
dzy jest w roznych stanach niejednakowy. Jurysdykcja szlosci wylqcznie zarzqdy stanowe kontrolowa1y wainiej­
stanowego departamentu drogowego rozciqga ' si~ tylko l1a sze drogi znajdujf!ce sit; w poszczegalnych stanach, a rZqd 
najwazniejsze drogi w stanie, podczas gdy nad innemi federalny znow b~dzie budowal i kontrolowal najwai-
drogami cZ . .L1wajq znow poszczegolne powiaty, a w wielu niejsze drogi w kraju. I 

stanach nawet i miasta, gminy Jub okr~gi drogowe. Pierwsze prawa stanowc w wielu stanach wymagaly 
Ten de 11 c j ado s c e n t r a liz 0 w a 11 i a ad m i 11 i- tylko przeprowadzenia badan i zebrania informacji 0 lst­

niejqcych drogach w poszc.zegolnym stan ie, l11bobj~cia 
s t r a c j i d r 0 g 0 we j. kontroli nad pewnemi drogami na. zqdanie drogowych 

DecentraJizacjia administracji drogowej nie okaza- urz~dow lokalnych i uznawaly koniecznosc zarzqdtt 10kal­
la si~ korzystnC\ dia gospodarki krajowej, przeto usta- nego nawet w ty<;h wypadkach, gdzie stany wyznaczaly 
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zapo.mogi powiatom lu~ .gl~1inom. Lokalni llrzt';dnicy dro­
gOWl zwykle wyznaczalt 1 ftnansowali budowt'; takich drog, 
dokonywanych wedlug ich planow, i tylko w pewnych 
stanach zarzqdy stanowe zastrzegaly sobie doglqd nad bu­
dowq i finansowaniem drog lokalnych, wytudowanych 
przy udzielonej pomocy stanowej. 

P~ kilku latach proby okaza1o sit';, ze stanowe de­
partamen~y drogowe lepiej potrafiq zarzqdzae drogami, nii 
poszczegolne wladze powiatowe lub lokalne. Dowody te­
go daly sit'; zauwaiye glownie w stanach: California, De­
laware, Connecticut, Maine, Maryland, Massachusetts, New­
York, New Jersey, Pennsylvania, Rhode Island i Virginia. 
Stany te budlljq i lltrzymujq obecnie wYfqcznie swoim 
kosztem wszystkie wainiejsze drogi stanowe. 

Pomoc stanowa i objt';cie kontroli nad blldowq 
i utrzymaniem wainiejszych drog" wyeliminowaly zupe1nie 
prac~ niewykwalifikowanych technikow drogowych, do­
tychczas czt';sto uiywanych przez wladze lokalne i powia­
towe, jak tei wprowadzily potrzeb~ sciqgania podatkow 
drogowych w gotowce. 

Rownolegle z rozwojem stanowej kontroli nad dro­
gami stanowemi, rozwija1a si~ kontrola rzqdu federalnego 
nad drogami narodowemi. Cht';e przejt';cia kontroli nad 
najwainiejszemi drogami w kraju 'przez rzqd federalny 
uwydatnila sit'; poraz pierwszy w roku 1893, kiedy to 
kongres Stan ow 2jednoczonych uchwalil wyznaczye sumt'; 
10,000 dolarow na zbadanie stanu drog w calym krajll, 
sposoby ich budowy i finansowania. Uchwala ta dala po­
czqtek powstaniu obecnie istniejqcego Biura drog publicz­
nych (Bureau of Public Roads). 2 biegiem czasu dzia­
lalnose rzqdu federalnego stale si~ zwi~kszala. tak ie dzi­
siaj rzqd · federalny nietylko dopomaga poszczegolnym 
stan·om w blldowie wainiejszych drog krajowych, lecz 
rowniei wydaje okoto 500,000 dolarow rocznie n3 szkol­
nictwo zawodowe i rOine badania zwiqzane ze sprawq 
drogowq. Sumy wydane przez rzqd federalny na budow~ 
i utrzymanie drog Sq dosye znaczne. W r. 1912 kongres 
uchwalil 500,000 dolarow na budowt'; wiejskich drog po­
cztowych. Suma ta rownala sit'; 1/3 rzeczywistyCh kosz­
tow budowy, podczas, gdy 2/3 mialy pokrye stany, ko­
rzystajqce z tej zapomogi. Udzielajqc zapomog, rzqd za­
strzegt sobie kontrol~ nad budowq drog, ktore z tego ko­
rzystajq. 

Idea udzielania pomocy rZqdowej przy budowie drog 
dala duie korzysci, czego powodem by to uj~cie jej przez 
uchwat~ kongresu. W r. 1916, kongres uchwalil prawo 
tak zwane "Federal Aid Road Act". Uchwala ta upowa­
inila sekretarza rolnictwa do wydatkowania 75.000.000 do­
laraw z funduszow rZqdowych na budowt'; drog krajowych. 
Suma ta miala bye wydatkowana w okresie czasu 1917-
1921 r. w ilosciach 5, 10, 15, 20 i 25 miljonow dolarow 
rocznie. Suma coroczna zapomog miab stanowie 50"/0 
kosztow budowy, podczas, gdy drugie 50"/0 mialy wy­
kladae poszczegolne stany. Powyiszq uchwalq kongres 
upowai nil rowniei sekretarza rolnictwa do wydatkowania 
10.000.000 dol. 11a budowt'; drog, istniejqcych w lasach 
rzqdowych, podczas okresu 1916 -1926, liczqc po 1 milj. 
dol. corocznie. Projekty, na ktorych wykonal1ie miaty 
bye udzielane zapomogi, by1y rozpatrywane i zatwierdza-

. ne przez Biuro drog plIblicznych, ktora to ins1ytucja roz­
ciqgnt';la dose wydatnq kontrolt'; nad wykonywane111i dIO­
gami, tak pod wzglt';dem technicznym, jak tei admini­
stracyjnym. W roku 1919 kongres uchwalil dodae do 
sum powyiszych jeszcze 200.000.000 dol., jako pomoc 
dla stanow i 9.000.000 na budow~ r1rog w lasach rzqdo­
wych; slimy te, wraz z poprzednio uchwalonemi mialy bye 
zuiyte w okresie 1919-1921 roku. 

Sposob wydatkowania powyiszych funduszow zo­
stat okreSlony i ustalony przez sekretarza rolnictwa, a po­
dany do publicznej wiadomosci w fonnie przepisow i re­
gulaminow, obowiqzujqcych przy stosowalliu 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 uchwalil 75.000.000 dol. na 
budowt'; nowych drog przy WSpollldziale poszczegolnych 
stan ow i sum~ 15.000.000 na budowt'; drog w lasach rZq-

dowych. Suma 25.000.000 dol. zostala natychmiast od­
dana do dyspozycji sekretarza (ministra) rolnictwa, a po­
zostale 50.000.000 dolarow postanowiono wydatkowac 
w roku 1922. Ustawa wspomniana znana jest pod ogol­
J1q naZWq "The Federal Highway Act". 

Stosownie do tresci zapadlych decyzji, suma uchwa­
lona w r. 1921 ma bye zUiyta na drogi, kt6rych budowa 
ukonczona zostanie z dniem 30 czerwca 1924 r., a sumy 
uchwalone poprzednio majq bye zuiyte do dnia 30 czerw­
ca 1923 r. 

2 sum lIchwalonych przez kongres sekretarz rolnict­
wa moze wydatkowae 21/2"/0 11a cele administracyjne, po­
lqczone z wykonaniem postanowien kongresu, jak tei na 
przeprowadzenie badat'!. Reszta pieni~dzy ma bye roz­
dzielona pomit';dzy poszczegolne stany w podobny spo­
sob, jnk przewiduje to ustawa z roku 1916. 

Glownemi czynnikami przy wyznnczaniu sum dIn 
poszczegolnych stan ow, Sq: ogolna powierzchnia stann, 
jego zaludnienie i dtugose istnieja,cych drog; przytem -
~/3 cz~se sumy przeznaczonej na znpomogi rozdawana 
Jest stanom w stosunku do powierzchni; 1/~ - W stosun­
!<lI do zailldnienia i 1/3 - w SiOSUllku do dhtgosci istnie­
jqcych drog pocztowych w stanie. Wyjqtek w tej ogol­
neJ regule uczyniono tylko dla stanow: Delaware New­
Hampshire, Rhode Island, Vermont, gdyi Sq to sta~y naj­
mniejsze, - 6trzy11111jq \Vj~c one corocznie nie mniej nit 
1/3 procent ze sum wyznaczonych przez kongres. Po po­
trqceniu kosztow administracyjnych, pozostawato w rokn 
1921 do natychmiastowego rozdziaht pomi~dzy stany 
24.375.000 dol., reszta zas pieni~dzy, to jest 48.750.000 
dol. miata bye rozdzielana I-go stycznia 1922 r., co ra­
zem czynito sum~ 73.125.000 dol. 

. W tym samym okresie czasu poszczegolne stany 
111wly wyasygnowae l1a bL1dow~ drog kaidy u siebie ta­
ka,i samq sum~, gdyi zapomoga rzqdu federalnego mia1a 
stanowie wedlug powzi~tej uchwaty 50'10 ogolnych kosz­
tow budowy. Wyjqtek w tej regllie L1czyniono jedynie 
dla kilku s1anow, ktore posiadajq wi~cej nii 5% gruntow 
pllblicznych leiqcych odlogiem. Stany te OtrZY111ujq od 
rzqdu federalnego od 53 do 750)/0 kosztow budowy drog, 
w zaleinosci od miejscowych warunkow. 

Fundusze, jakie majq bye wyasygnowane przez po­
szczegolne stany, Sq odpowiednio roz{oione j sciqgane 
z powiatow, gmin i t. d., co odbywa sit'; pod nadzorem 
stanowych departamentow drogowych. 2ani111 jednak ja­
kikolwiek bqdz stanowy projekt budowy drog mialby bye 
przyj~ty przei rzqd federalny, dany stan musi wyznaczye 
odpowiedniq SU1l1~ na blldow~ i utrzymanie proponowa­
nej drogi. Rzqd federalny stara sit'; przedewszystkiem 
o rozwoj tego rodzajL1 drog stanowych, kt6re wedlug 
niego odgrywajq WaZllq rol~ w danej okolicy, jako tqcz­
niki pomi~dzy drogami transkontynentalnemi. Ostatnia 
usl.awa kongresowa przewiduje, ie w danym stanie siee 
najwainiejszych drog, nie przekraczajqca 7·/ u ogolnej dlu­
gosci drog w danym stanie, ma pierwszenstwo do korzy­
stania z zapomog rzqdu federalnego. System i siee pro­
jektowanych drog, ktore opracowywane Sq przez poszcze- . 
golne stany, a majq korzystae z funduszow przeznaczo­
nych . przez rZqd federalny,muszq bye aprobowane przez 
sekretarza rolnictwa, ktory moze zmodyfikowac przedsta­
wione projekty lub nawet zupelnie je uniewainie. 

Rzqd federalny dopomaga stanom jedynie tylko 
w budowanill drog 0 nawierzchni ulepszonej - i to ta­
kiej nawierzchni, ktora najlepiej odpowiada wyn13ganiom 
obecnego i przyszlego ruchu kolowego. Droga korzysta­
jqca z zapomog musi bye przytem conajmniej 18 stop 
szeroka. Wyj'ltek pod tym wzgl~dem moie nastqpic 
tylko za zgodq sekretarza IOlnictwa. 

2a naleiyte utrzym'anie awi~c i za sta1q napraw~ 
drog, wyblldowanych przy zapomodze rzqdowej, odpowia­
dajq poszczegolne zarzqdy stanowe. W wypadkach za· 
niedbania takiej drogi wymierzane Sq surowe kary. Stan 
musi nietylko zwrocie wszystkie koszta wydatkowane 
przez rzqd 11a budo\V~ drogi, lecz bywa pozbawiony 
w przyszlosci dalszej pomocy rzqdu federalnego . 

Ustawy kongresowe, upowainiajqce rZqd do dopo­
magania poszczegolnym stanom przy budowie drog, majq 
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glownie na celu: 1) w)'budowaI~ie s~eregu ~r.og g16w.nych, 
ktore przecinatyby kraj odpowledn1O w. ro~nych. k.lerun­
kacll; 2) drogi te POlqCZ01~e Wod~owle.d11lch. n~leJscach 
z sieciq drog bocznych l11aJi\ tworzyc kralowq Slec drogo­
Wq, pozwalajqci\ na jeid~~nie po . terytorJlIm calych Sta­
now Zjednoczonych w roznych klerunkach. 

Objawy dqznosci scentrallzowania adt?inistracji dro­
gowej w r.~kach . ~tan?w:ycb departamentow d~ogowych 
rowniei uWldoczmaJa. sl~jaskrawo z prawodawstwa po­
szczeg61nych stanow,- zaznaczyejednak naleiy, ie ustawy 
stanowe Sq roine w poszczegolnych stanach. 

B i 11 rod r 0 g pub I ic z 11 Y c h. 
(Bureau uf the Public Roads). 

Oepartament rolnictwa zalatwia sprawy. drogow,e 
przez "Bureau of Public .Roads':. Do gtownycn czynn~s­
ci tej instytl1cji rZqdowej nalezy: 1) podztat zapomog, 
lIchwalonych przez kongres St~now Z.iecl.110Czo11y~h, po­
l11i~dzy poszczeg61ne stany, 2) lnspekC)a 1 ust~la11l~ lua­
jowej gospodarki drogowej przez zastosow~l11e ujedno­
stajnionych wymagaii ocl poszcze~olnych stan?w przy roz­
dziale fundl1sz6w, 3) dopomagame poszcz.egol~ym depar­
tamentom stanowym przez przepr~wadzal1le. roinych do­
swiadczell 0 charalderze naukowo-mformacYjnym. 

o r g ani z a c jaB i u r a d r 0 g pub I i c ~ nyc h. Cho­
ciai bezposredni zarzqd buclowy drog, korzystajqcy~h z zapo­
m6g rzqdu federalnego, naleiy ~o poszc~egolnJ;ch sta~owych 
departament6w drogowych,. to Jedn.ak Bmr,o ~rog publicznych 
jest odpowiedzialne za zatwlerdzel11e planow I zacalq budow~, 

Glowna siedziba Bima miesci si~ w Waszygtonie, 
Nie wszyscy jednak je,go urz~dnicy tam prze.bywaj~. ~raj 
caly bowiem podzielony jest na 13 okr~gow (dIstnct); 
kaidy z okr~gow ma swojego iniypiera d~ogoweg;o (dist­
rict engineer), reprezentujqcego Bmro drog ~ll~hcznych ~ 
Kai dy iniynier okr~gowy pracuje w porozun:lemu z 11 a.­
leiqcerni do niego stanowemi departamentaml drogoweml, 
a wi~c: rozdziela zapomogi, zatwierdza plany, kosztorysy 
i t. d. Taka decentralizacja dzialalnosci Biura drog p~­
blicznych ulatwia i przyspiesza prace drogowe, gdyi eh­
minl1je przesylanie planow i dokumentow clo Waszyngt?­
nu - zezwala iniynierom okr~gowym na pozostawa111e 
w ' scislym kontakcie z poszc~egolnemi ?epartamenta,mi 
drogowemi i t. p. Okr~gi obe]mu]4ce takle stany, kt~re 
wymagajq wi~kszej liczby il1zynier~\~ Qkr~&owy~h, POSla­
dajq ich nieraz po kilkl1, a czasaml leden miY111er zarZq­
dza tylko jednym stanem. 

Centralny zarzqd Biura drag publicznych, z siedzibq 
w Waszyngtonie, sldada si~ z. szefa ?iura (Chief of. Bu­
reau), iniyniera glownego (Ch1ef Engl!1eer) 1 P?~OC~1cze: 
go sztabL) iniynierow, kt?r~.x czuwaJ<! n~d l11zy~leraml 
okr~gowymi. Nadto w ImeSCle San FranCISco zamleszku­
je "przedstawiciel iniyniera glownego': (The Deputy Chie~ 
Enginner), krory 111a pod sobq nadzor nad 6 okr~gaml 
zachodnlemi. 

Procedura przy zatwi e rdzaniu planow 
stanowych przez biu~o drog~ubl!cznych: ?tal1, 
chcqcy korzystac z zapomogl federaInej, mL~~\ prz~dlozyc od­
powiedniemu iniyniero~i okr~gowemu ,swoJ projekt,. :vyka­
zujqcy: teren, przez Idor,y ?roga ma ~yc .zbudowana, Jej dlu­
gose, rodzaj nawierzchl11 I .t. d; InzYl11er ~acla, czy plany 
projektowanej drogi odpo~ladajq. wYl11aga111~l11 federalnym. 
o ile wedhtg jego zdal1la projekt odpowlada wymaga­
niom w6wczas przesyla go clo Waszyngtollu lub ewentu­
all1ie' do San Francisco do glownego iniyniera, celem 
uzyskania nat1 zatwier~zenia. G?y projekt u.zyska za­
twierdzenie iniyniera glownego, wowczas Szef Bmra przed­
stawia go sekretarzowi rolllict~a do podpisu.. Po. otrzy­
maniu aprobaty sekretarza rolI11ctwa, stan zablera SI~ do­
plero do opracowania szczegolowych plan ow, kosztory­
cow i t. d., a gdy te zostanq opracowane, przeds.ta,,\,ia 
je zn6w iniynierowi okr~gowel11t1 ~o aproba~y . InzYlller 
najcz~sciej nie czek.a · l1a opracowa~le szcz~g.olo.wego pro­
jektu, lecz natychl1113st wraz z glownym 1l1zY1l1erell: sta-
1l0Wyl11 rozpoczyna prace przygotowa:vcze, a w ml~~zy­
czasie departament stanowy opracowllJe plany szczegolo­
we. Taka procedura pozwala inzynierowi okr~go,,\,emu 
zapoznae si~ osobiscie z c~arakterem prop?.n0wa~ej. rC?­
boty i bardzo cz~sto dale 111U mOinosc zmle111e111a 
planow zanim zostanq one wykollc~one przez dep~r~am.ent 
stanowy. Gdy pI any zostanq zatwlerdzone przez 111zy111era 
bkr~gowego, w6wczas stan moie jUi rozpoczqe ro~oty na 
danej drodze. Zanim jednak rZqd federalny udzieh zapo­
mog~, plany ml1SZq bye zatwierdzone przez g16wllego i.n­
iyniera w Waszyngtonie lUb. ewentual~le w San ~ranC1s­
co, jak tei i sekretarza rol111~twa, - nle z~la~zy to jedna~, 
aby departament stanowy mIal wstrzymac Sl~ z robotal11l, 
nawet w tym wypadku, gdy projekt zostanie zatwierdzo­
l1y z pewnemi malemi zmianami . . 

S tan 0 wed epa r tam e n t y d r 0 g 0 w e . 
.Iak clepartament rolnictwa jest cz~sciq rzqdll federal­

nego i podlega prezydentowi Stan6w Zjednoczonych, tak . 
tei-stanowy departament drogowy jest cZqstkq rZqdll stano­
wego i podlega gubernatorowi. . 

Sprawy drogowe Sq oddane pod k?n~rol~ stano,,\,el 
komisji drogowej (State Highway Commlss1On), skladajq­
cej si~ najcz~sciej z 6-ciu cz1onk6w i przewodniczqcego, 
a glownym urz~dnikiem drogowym jest iniynier stanowy 
(State Highway Engineer). Iniynie~ ten kieruje bll~O,Wq 
i utrzymaniem dr6g stanowych; poslada 3-ch pomocmkow, 
t. j.: 1) iniyniera blldowy (Construction Engineer), kt6ry 
ma powierzonq sobie opiek~ nad budowq nowych dr6g, 
mostow i za1atwia sprawy z tem zwiqzane, - 2) iniyniera 
chemika (Chemical Engineer), ktory przeprowadza wszel­
kic; pr6by zwiqzane z budowq i utrzymaniem drog w na­
leiytym stanie i - 3) swego asystenta (Assistant State 
Highway Engineer), ktory g16wnie czuwa nad utrzyma~ 
l1iem drog w dobrym stanie i ma nadz6r nad maszynaml 
i narz~dziami. Kaidy z nich ma znow do POl11ocy od-
powiedniq ilose iniynier6w mlodszych.*) (d. c. n). 

Para rt~ci w urzqdzeniti silnikowem. 
Podal into A. WYSOKINSKI. 

W elektrowni w Hartford (Stany Zjednoczone) zo­
stalo wykonane ostatnio urzqdzenie silnikowe 0 
mocy 1500 k W, wedhtg pomys1u iniyniera Emmetta, 
z zastosowaniem pary rt~ci do nap~du turbiny. 

Badania w tym kierunkll, rozpocz~te jeszcze w 1914 roku z ra­
mienia " General Electric Company", otrzymujq obecnie 
nowq postae zastosowania praktycznego, przez co nie­
wqtpliwie caly szereg szczego16w wykonania zostanie wy­
swietlony. Ootyczy to zwlaszcza najwainiejszej cz~sci 
urzqdzenia, t. j. koHa, gdyi sam a turbina nie rOini si~ 
zbytnio od zwyldej turbiny parowej z jednym ko1emCurtis'a. 

Wl'qczenie pary ' rt~ciowej do obiegu cieplnego silni­
kaw ma lla celu podniesienie gomej granicy temperatur 

teoretycznego spolczynnika sprawnosci Tj T 7~ . 
1 

Aby l1tfzymae dolnq granic~ temperatur moiliwie naj­
niiej, naleialo si~ uciec do posrednictwa drugiego plynu, 
skraplajqcego SWq par~ przy temperaturze niiszej nii para 
rt~ci i w ten sposob utworzony zosta1 system mi~szany 
silnik6w, pracujqcych z parq rt~ci i parq wodnq. 

Zasada dwoch plynow jUi od dose dawna jest Zl1a­
na i omawiana. Ostatnio W . .I. Kearton umiescil w Egi­
neer z dn. 23 listopada 1923 r. wyniki swych badat1 te­
oretycznych nad sprawnosciq silnikow mi~szanych z pa­
rami rt~ci i wody. Badania te dotoczyl:y urzqdzenia ide­
alnego, nie oc1noszqc si~ bezposrednio do realizacji po­
mystu iniyniera Emmetta. 

*) Szczeg6ly patrz w "The Twenty-Eight Annual Report of the 
New Jersey State Highway Commission". 
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W tych rozwazaniach teoretycznych przyj~to jako 
punkt wyjscia par~ rt~ci 0 pr~inosci okoto 7 kglcm'J 
(100 funt/caP) co odpowiada temperaturze 486') C. Para 
ta w turbinie rozpr~ia si~ do cisnienia ok. 0,02 kglcm2 
(0,29 funt.) 0 temperaturze 196,5° C. Przy skraplaniu od­
daje swoj cieplik parowania wodzie, uprzednio znacznie 
podgrzanej, dzi~ki czemu wytwarza si~ para wodna 0 cis­
nieniu okolo 14 kg/cm2 (200 funt.), ktora po rozpr~zel1iu w tur­
binie zwyklej skrapla si~ przy cisnieniu 0,035 kg/cnz2 (0,4 f.). 

CiepJik parowania rt~ci, oddawany wodzie przy 
cisnieniu 0,02 kg/cm~ wynosi okolo 72 ked/kg, podczas gdy 
odparowanie wody przy ci8nieniu ok. 14 at (200 funt.) 
wymaga okoto 470 kallkg, to tez dla urzeczywistnienia 
tego przebiegu waga llzytej w ukladzie rt~ci mllsi kilka-
1uotnie przewyzszac wag~ wody. POSitkLlj'lC si~ wykre­
sami Molliera, ustala W. J. Kearton, ie w powyiszych 
warunkach jeden kilogram pary wodnej przetworzy na 
prac~ okolo 204 kal, a dodaj'lc do tego prac~ wytwo­
rzon'l przez odpowiedni'l ilose rt~ci, cala otfL.ymana ilosc 
pracy wyniesie rownowaznik 471,8 kal. Wedlug oblicze­
nia tego autora, ilose rt~ci niezb~dnej na 1 KM - go­
dzin~ silnikow wyniesie 12,6 kg. . 

Teoretyczna sprawnose takiego prze­
biegu dochodzi 52%' Gdyby temperatu­
ra poczqtkowa pary rt~ci mogla · zostac 
podniesiona do 538') C, wtedy sprawnosc 
ukladu wzroslaby do 551l

/ o, jednak tempera­
tury takie nie mog'l liczyc na zastosowa­
nie przy obecnym stanie techniki. W. J. 
Kearton przyjmuje, ie stosowac mOina tem­
pera tury poczqtkowe do 434 ~ C i w tych 
warunkach oznacza teoretycZll'l sprawn08c 
ciepln'l l1a 50,5"/n' W ostatecznym . wyniku 
dochodzi do wlliosku, ie przy 80"/0 spra­
wllosci koUa i turbin mozna w pracy me­
chanicznej silnikow otrzymac 32,3 '/0 ciepla 
zuzytego opalu. 

Bliisze szczegoly wykonania urz'ldzenia podaje La 
Technique Moderne z dn. 15 lutego r.b. 

W rOinych miejscach ukladll panuj'l nast~puj'lce 
temperatury: 

Palenisko (opalane ropq). 14600C 
Para rtt:ci w kotle (cisnienie 2,45 hg/cm2) 414 0 

Gazy spalinowe za koUem . 6400 

" podgrzewaczem rt~ci . 3700 

" podgrzew. pary wodnej 315° 
tlchodzqce do komina . 2200 

Para rtt:ci w skraplaczu . 2120 

Para wodna w zbiornilw skraplacza . 1980 

Jedl1ostopniowe kolo Curtis'a tttrbiny rt~ciowej 11l11ie­
szczone zosta1o wewnqtrz skraplacza (rys. I) . topatki 
wykonane Sq ze specjalnej stali narz~dziowej, odpornej 
na dzialanie rt~ci . Szczegolnq uwag~ zwrocic naleialo na 
szczelnosc wszelkich polqczeiI, gdyi przenikanie powietrza 
powodllje szybkie utienianie rt~ci, a wi~c strat~ tego kosz­
townego posrednika oraz zabllfzenia \V pracy koHa. Oslo­
na turbiny przymocowana zostala do plaszcza skraplacza 
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Rys. 1 Rys. 2. 

Przedsi~biorstwo Hartford Electric Light 
Comp. zmusZOne bylo skierowac swe wy­
silki do powi~kszenia mocy wytwarzanej,. 
a jednoczesnie brak miejsca stawa1 na 
przeszkodzie zwyklemu rozwi'lzaniu drog'l 
dostawienia nowych koUow i sitnikow 
parowych. Ta okolicinosc pozwo!Ha 

Zespol kotla i turbiny na parE: rt~ci. Szczeg61 ustroju ka­
na na parE: rt~ci. 

iniynierowi Emmettowi na przekroczenie dotychczaso­
wych granic swych prob i doswiadczeB 0 charakterze la­
boratoryjnym i zastosowanie swego systemu do konkret­
nych warunkow iycia przemyslowego. 

Caly uklad wykonanego urz'ldzenia silnikowego po­
siada jedno palenisko w kotle dla wytwarzania pary rt~­
dowej. Cieplo gazow spalinowych, lIchodz'lce z tego ko­
Ha przy bardzo wysokiej temperaturze, zostaje wykorzy­
stane w szeregll przegrzewaczy i podgrzewaczy dla rt~ci 
i wody. Para rt~ci po przejsciu przez przegrzewacz do­
staje si~ do turbiny · 0 budowie specjalnie dostosowanej 
do tego celu. Para odlotowa z tej tllrbiny przechodzi do 
skraplacza, sk'ld skroplona rt~c, zapomoc'l pompy zasila­
jqcej, zostaje przetloczona przez podgrzewacz do odpow. 
koUa. 

Turbina parow a zwykla (na par~ wodn'l) l'lczy si~ 
z osobnym skraplaczem, z ktorego woda chlodz'lca jest 
przepompowywana przez podgrzewacz do rt~ciowego skra­
placza i pobiera w nim cieplo, wytwarzaj'lc par~ wodn'l. 
Para ta zbiera si~ w zbiorniku, a nast~pnie przez prze-
grzewacz dostaje si~ do turbiny. . 

Wykonanie pomyslu nastr~czalo duio trudnosci 
kOl1strukcyjnych. Dobor odpowiedniego materjalu nie byl 
latwy i tylko drog'l uporczywych wysilkow udalo si~ otrzy­
mac cz~sci lane dostatecznie nieprzenikliwe dla pary rtt:­
ciowej. Przy tel11peraturach 425°-450') C, ielazo zwykle 
nie moie bye lIiyte do tych wszystkich cz~sci, ktore sty­
kaj'l si~ z rt~ciq, zwlaszcza gdy para tego metalu zawie­
ra slady wilgoci (co zdarza si~ prawie zawsze). Uszko­
dzenia ielaza porownac wowczas moina do zdarcia me­
talu, jakie mOie spowodowac gwattowny strul11ien piasktt. 

zapomocq 8mb, a calkowit'l szczelnosc pol'lczenia UZLl­
pelniono drogq spawania. Szczelnosc dlawnic walu osi'lg­
ni~ta zostaia zapoll10c'l doprowadzenia gazu swietlnego 
pod cisnieniem. Przed zatrzymaniem turbiny naleiy wn~­
trze skraplacza rtt:ci zapelnic gazem swietinym, aby wy­
rownae wpIyw cisnienia atmosferycznego i unikn'lc prze­
dostania si~ powietrza do wt1~trza. 

Skraplacz rt~ci sklada si~ z pion owego plaszcza cy­
lindrycznego, oraz z rur pionowych, z dolu zamkl1i~tych. 
Rllry te w gorze osadzone zostaly w scianie rurowej, po­
ziomej, ktora jest jednoczeSnie dolnym dnem kotla parc­
wego. Jak wsz~dzie, tak i tu szczelnosc polqczenia rur 
ze scian'l uzupetniono zapol1loc'l spawania. Rury skra­
placza, w ktorym kr'liy woda i wytwarza si~ para, mogq 
wydluiae si~ Jub kurczye zupelnie niezaleinie jedna od 
drllgiej. . 

Najwi~cej trudnosci nasun~to wykonanie koHa dla 
rt~ci. Jui w czasie badal1 laboratoryjnych wyprobowano 
14 r6znych konstrukcji kottow i iaden typ nie dat zada­
walaj'lcych wynikow. Doktadny model ustawionego osta­
tecznie w elektrowni w Hartford kotta poddany zostal 
uprzednim badaniom w warsztatach "General Electric Co", 
gdzie pracowal \V ci'lgu kilku tygodni bez zarzlltu. Po tym 
okresie kociolpr6bny zostal oproiniony i ponownie na­
peiniony, przyczem nie przedsi~wzi~to dostatecznych .sro.d­
kow ostroinosci, aby zabezpieczyc rt~c od utiel1lenla. 
Przy ponownem dzialaniu kilka nuek plomienl1ych zosta-
10 przepalonych i praca koHa probnego wstrzymana. 

Ustawiony w elektrowni kociol dla rt~ci jest typu 
plomienilo-rurkowego z jedn'l gorn'l scianq ruro\Vq. Rurki 
plomienlle (rys. 2) w gornej cz~sci (mniej wi~cej 1/3 cal­
kowitej dtugosci), 0 przekrojll okr'lg1ym, zostaly rozUo-
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czone w scianie rurowej i uszczelnione dodatkowo zapo­
mocq spawania. W dolnej . cz~sci przekroj rurek ma 
ksztalt prawidlowego szescioboku w celli zwi~kszenia po­
wierzchni ogrzewalnej przy 1l10iliwie najmlliejszej zawar­
tosci rt~ci w kotIe. Dolne kraw~dzie rurek (od strony 
ognia) zostaly ze sobq spojone. • 

Do napetnienia kotla naleialo w danym urzqdzeniu 
uiye 13500 kg rt~ci, zas najwyzsza ilose odparowanej 
przez kociol rt~ci mOie si~gae 105000 kg na godzin~. 
Przy takiem nat~ieniu pracy kociol moglby zapewnie gru­
pie rt~ciowej wydajnose do 1 900 kW, dostarczajqc procz 
tego na godzin~ okolo 12500 kg pary wodnej 0 cisnieniu 
14 kg/em". Elektrownia zadawalnia si~ wykorzystaniem ca­
lego zespolu w granicach do 1500 kW, aby zapewnie 
sobie dhlzszy okres czasu dla kontroli dzialania urZq­
dzenia. 

Nie ulega wqtpliwosci, ie .nawet w zastosowaniu 
praktycznem urzqdzenie takie nosi charakter probny. 

Dwa zwlaszcza szczegoly wykonania zwracajq uwag~) 
mianowicie: kociol dla rt~ci w swej ostatecznej formie 
ma t~ powaznq wad~, ze jest calkowicie niedost~pny we­
wnqtrz dla badania Jub czyszczenia; druga niedogodnosc 
wyplywa z niskiego cisnienia pary wodnej, przez co pr6Z­
nia w skraplaczu dla rt~ci (wynoszqca tu 732 mm shlpa 
rt~ci), przekracza granic~ spadku cisniel1, jaka ze wzgl~­
du l1a sprawnose jest pOiqdana dla jednostopniowych tur­
bin. Niskie cisnienie pary wypadlo z koniecznosci do­
stosowania 110wego zespoht do istniejqcych juz urZq­
dzen parowych, pracujqcych przy cisnieniu 14 kg/em~, 
w innych warunkach spadek cisniel1 moie zostae dogod­
niej obrany. Czynione Sq procz tego proby wykonallia 
kotla dla rt~ci, bardziej odpowiadajqcego wymaganiom 
pracy w przemysle. 

Wysilld dalszych ulepSzet1 znajdujq SWq podni~t~ 
w ocenie wynikow pracy nowego zespolu, ldora glosi, ze 
1 kWh mOina otrzymae kosztem 2800 kal. 

Uwagi 0 przepisach budowlanych M. R. P. 
Poda! WACt.~ W PASZKOWSKI, prof. Polit. 

W roku ubieglym zosta1y 0publikowane "Przepisy 
dotyezqee obliezen statyeznych wbudownie­
twie lqdowem", zatwierdzone przez Ministerstwo 
Robot PubHcznych dn. 20 maja 1923 r. Potrzeba 

takich przepisow byla paJqca i dlatego z zadowoleniem 
nalezy podkreslie fakt powyzszy. 

Poniewaz sqdzimy, ze fachowa krytyka jest tu rze­
CZq pozqdanq, gdyz sprzyja doskonaleniu przepisow w dal-

. szych wydaniach, pozwalamy sobie zrobie par~ uwag, 
ograniczajqc si~ jedynie do Rozdzialu VII (Konstrukcje 
zelbetowe) i poruszajqc tylko te punkty tego rozdzialu, kto­
re 1l1ajq lub miee mogq powazniejsze znaczenie gospodar-

. cze. Chwila obecna wysuwa na plan pierwszy t~ wlasllie 
kategorj~ zagadniet'! i pozostawiajqc 11a uboczu subtelnos­
ci i odcienie teordycznych poglqdow, zmUSza do wyt~zo­
nej uwagi przedewszystkiem w kierunku oszcz~dnosci 
w budownictwie. 

Punkt 5 paragrafu 35 twierdzi, ze "przy wmurowa­
niu kOl1cow (belki lub plyty zelbetowej) w mur ceglany 
nie mozna Iiezye na utwierdzenie". 

Nie znamy motywow, ktore wywolal:y ten przepis, 
gdyi od wielu lat panuje poglqd, ze takie utwierdzenie 
istnieje i przedstawia si~ bardzo powaznie pod wzgJ~de1l1 
swej wartosci. Ten p.oglqd znalazl wyraz zarowno w ob­
fitej literaturze teoretycznej tego przedmiotll Z ostatnich 
latkillHlnastll, jak i w praktyce inzynierskiej. Przepisy 
niemieckieuwazajq to utwierdzenie za realne i nie stawia­
jq zadnych przeszk6d ku llwzgl~dniel1iu go w obliczenlu 
wytrzymalosci. Nie spotyka1l1y rowniez zadnego zakazu 
w tym wzgl~dzie w Instrukcji francuskiej. We wczesnYl11 
okresi,= rozwoju budownidwa zelbetowego istotnie utwier­
dzenia tego nie brano w rachub~. Dopoki nie zdolano 
zanalizowac i zbadae tego zjawiska z koniecznosci stoso­
wane wi\ikszq ostroinosc. Dzis otroznose ta jest zupelnie 
nieuzasadniona. Brak nawet motywu, opartego na do­
mniemanej trudnosci wyznaczenia wartosci tego utwier­
dzenia, gdyz metody obliczania ramownic pi~trowych 
wogole, a tego detaIl! w szczegoln(lsci, Sq dzis 0 tyle 
opracowane, ie kazdy konstruktor 1atwo posilkowac si~ . l1ie­
mi moze. 

Wspomniany punkt 5 przepisow M. R. P., po sfor­
mulowaniu wyzej zacytowanego zakazu, zqda w dalszym 
ciqgu takiego skonstrttowania zamurowanego konca belki 
przez nalezyte wymiarowanie przekroju betonu i uzbroje­
nia, azeby tenze wytrzymal "moiliwe cz~sciowe utwier­
dzenie". Tak wi~c owo utwierdzenie akceptuje si~ w tern 
tylko, w czem one konstrukcj~ podrata~ ta z.as dziedzi­
na, w ktorej ono przynosi korzysci, jest uwaiana za nie­
iStOtl1q. 

Z powyzszem wiqze si~ zapewne poprzedzajqcy 
punkt 4, ktory oszacowuje, w blizej nie okreslonym wy-

padku "cz~sciowego utwierdzenia" jednoprz~slowej belki 
moment utwierdzenia na 0,8 momentu srodkowego wolno 

. podpartej belki. Stqd formalnie wynika, i nikt sobie tego 
nie b~dzie mogl inaczej tlomaczyc, ie belk~ zamttfowanq 
koncami w cegle nalezy liczye posrodkl1 11a moment 

~ • ~2 ~ 
-8-' na podporach zas na 0,8 -8 - = 10 . 

Jakiei wyniki da stosowanie tego przepislt? 
Jeieli zwazymy, ze przy scislem obliczeniu utwier­

dzenia koncow belki w murach l110menty te wahajq si~ 
pl2 [2. 

w praktycznych wypadkach oko1o: 16 posrodku i ~ 

na podporach, to latwo przekonal11Y siEi, ze belki obliczone 
podlug przepisu M. R. P. b~dq conajmniej 0 40°/" droi­
sze od tych, Jakie Sq potrzebne ze wzglt:du lla bezpie­
czenstwo konstrukcji. 

Dalej okaze si~, ze belki te mnszq bye znacznie: 
wyisze, a wi~e strop b~dzie grubszy, skqd daIsza strata, 
mianowicie na wysokosci murow. Gdy t~ drugq strat~ 
zlozymy na karb belek i dodamy do niej strat~ wskutek 
powi~kszollego 111artwego ci~iaru blldowli, to smialo 1110- . 
zemy powiedziee, ze belki, liezone podhtg przepisu M. R. P., 
wypadnq conajmniej 0 100"/0 droiej od potrzebnych i ca­
Ie te 100% w materjalach i robociinie b~dzie literalnie: 
zmarnowane. 

Trzeba dodae, ie sprawa konstrukcji samego utwier­
dzenia moglaby byc z pozytldem omowiona w przepisach, 
gdyz nie zawsze spotykamy si~ z nalezyte111 rozwiqza­
niem tego szczegolu, winnaby bye jednak omowiona z bar­
dziej realnego stanowiska. 

Punkt 8 paragrafu 35 ogranicza uiywanie plyt zel­
betowych 0 grubosci 6 em do strop6w dachowych oraz 
do stropow "po ktorych niechodzi si~ zupelnie lub cho­
dzi tylko dla czyszczenia i t. d.", wreszcie wolno robic 
6 em grubosci plyty wyrobu fabrycznego. 

Przepis ten w istocie kasuje calq dziedzin~ zastoso­
wan ielbetu w postaci strop ow podwojnych (plaskich od 
SpOdll), 0 konstrukcji dla swej praktycznosci dzis szero­
ko stosowanej. Z powodzi pomys16w i wynalazkow, do­
tyczqcych stropow plaskich od spodu z izolacjq powietrz­
n~, praktyka wysun~la na plan pierwszy stropy z drew­
manemi pqstaka111i (skrzynkami z cienkich deszczolek), 
sklad~jqce si~ z plytek ciqglych zelbetowych, belonowanych 
na 1111ejs('u: dolnej (pod pustakiem) 3 em grubosci i gor­
nej, majqcej 5 do 6 em grubosci, oraz zeber llkrytych 
pomi~dzy plytkami. -....-...... .. 
. Stropy te wypadajq najkorzystniej, gdy odst~p po­
mi~dzy osiami ieberjest od 1,0 m do 1,5 m. Latwo jest 
si~ przekonac, ie ciqgla plyta zelbetowa 0 grubosci 6 em. 
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i 0 rozpi~tosci 1,0 m wytrzymuje bezpiecznie obciqzenie 
L1zytkowe 1180 kg/m~; przy rozpi~tosci 1,5 m obciqzenie 
to jest jeszcze 450 kg/m2. Dlaczego talde plyty nie ma­
jq bye stosowane tam, gdzie si~ chodzi, skoro nawet ob­
ciqienie Ul1mem rzadko przekracza 450 kg m~? 

Jak zaznaczylem, stropy takie Sq dzis szeroko sto­
sowane z wysmienitym wynikiem i w wielu 'wypadkach 
dajq jedynie racjonalne i ekonomiczne rozwiqzanie \V ma­
terjale ogniotrwalym. Niemoinose wykonywania takich 
strop ow odbilaby si~ niekorzystnie na rozwoju budownic­
twa ogniotrwalego, gdyi zll1uszalaby bqdi do marnowania 
zasobow pieni~znych na droisze konstrukcje, bqdi do za­
st~powania ielbetu materjatem nieogniotrwalym. 

Sp olcze.sna praktyka wskazllje, ie dozwolona gru­
bose plyt zelbetowych llosnych moze smialo bye dopro­
wadzona w pewnych warunkach do 5 em i ze na tej dro­
dze moina osi'lgn'le wielkie oszcz~dnosci w koszcie wy­
konania ko.nstrukcji zelbetowych, gdyz kazdy centymetr 
oszcz~dzony na grubosci plyty odbija si~ w dalszych 
oszcz~c1nosciach na belkach i poc1ciqgach przez zl11niejsze­
nie ci~zafll martwego. 

Na tej to drodze, zwlaszcza we Francji, osiqgni~to 
zdl1miewajqce wyniki. Dzi~ki tylko smialosci i pomyslo­
wosci w kierunku stosowania cienkich plyt ielbetowych 
<m6g! ini. Freyssinet wykonae znany ielbetowy hangar 
lotniczy w Orly (Francja) *), budowl~ 0 wielkim polocie 
konstrl1kcyjnYl11 i 0 przekrojach ielbetowych, przypomina­
jqcych swojq lekkosciq zelazne. 

Jak teraz pogodzic powyzszy zakaz stosowania, tam 
gdzie si~ chodzi, plyt zelbetowych 0 grubosci 6 em z ry­
sl1nkiem, przytoczonym w tej samej broszurze "Przepis6w" 
na str. 8, a majqcym i1ustrowae tYPOWq konstrukej~ 
stropu? 

W rysunku tym plyta ielbetowa plaska posiada 
wskazanq grubose 6 em a strop jest typu takiego, po kto­
rym si~ ehodzi. Jest w tem powaine niedopatrzenie, kt6-
re winno bye eopr~dzej uSllni~te. 

W koneu rzuea l1am si~ w oczy niedostateezl1ie sta­
tycznie uzasadl1ione, a kosztowne iqdanie pllnktu II, 
aieby strzemiona w slupaeh zbrojonych podluinie byly 
umieszczane w odst~pach "rownych polowie najmniejsze­
go wymiaru przekroju stupa". 

Jeieli strzemiona te majq za zadanie zabezpieczyc 
pr~ty tlzbrojenia przed wyboczeniem, to niewqtpliwie jest 
\vystarczajqce rozmieszczenie strzemion w odst~pach dwa 
lazy wi~kszych, czyli rownych najl11l1iejszemu wymiarowi 
przekroju shlpa, wreszcie - 12-~rotnej ~rednicy pr~tow. 
Jest oczywiste, ie g~stsze rozmleSZeZel1le strzemlOn od-

bije sie korzystnie na wytrzYll1atosci stupa, gdyz strzemio­
na dadzq 0 sobie znae jako pewnego rodzajll llzwojenie, 
ale w takim razie trzeba pozwolie na uwzgl~dniel1ie tego 
wzrostu wytrzymatosci w obliczeniu statycznel11, jak na 
to pozwala wzor lnstrul{cji francllskiej. 

Samo podw6jne zg~szezenie strzelllion bez zadnej 
rekompensaty wytrz,ymatosciowej jest nieuzasadnione i ko­
sztowne, a wi~c w przepisach urz~do\Vych znajdowac si~ 
nie powinno. 

Ogolnie co do Rozelziahl VII Przepisow M. R. P. 
trzeba powiedziee, ie nie robi on wrazenia dostatecznej 
jednolitosci, brak nlll jakby linji wytycznej. Tq iinjq wy­
tycznq mOie i powinlla byc zasada, by na podstawie 
ostatnich ale pewnych zdobyczy teoretyeZilycil i prak­
tycznych dokonac, w stosunku do dawniejszych norm, 
l110zliwych przesllni~e w kiert:nku t. zw. IIs111iatosci" prze­
pis6\\'. Taka llzasac\niona ~, 1l1ialosc posiada wielkie zna­
czenie gospodarcze, gdyi pozwala na coraz lepsze wy­
zysknnic materjat6w, na cornz ta{lsze konstrukcje i rozsze­
rza pole zastosowania danego gospodarczo korzystnego 
materjatu. 

" W omawianYl11 rozdziale Przepisow M. R. P. ta mysl 
gospodarcza nie jest wcale mysl'l przewodniq. Spotyka.· 
my wprawdzie caly szereg nowych sposob6w llj~cia tych 
ezy innych zagadniefl, leez Sq to rzeczy prawie bez zna­
czenia praktyczl1ego, wprowadzone do Przepisow dla 
wzgl~dow zupelnie abstrakcyjnych. Obok nieh spotykamy 
tak nieodpowiadajqce post~powi sp6lczesnemu i tak gos­
podarczo ci~ ikie zarzqdzenia, jak wyiej olllowione. 

Trzeba zaznaczyc jeszcze jedno. Szata zewn~trzna, 
w jakiej Przepisy" wydano, stnnowczo nie odpowiada po­
wadze tresci. W te~scie jest sporo bl~dow c1rukarskich­
nawet we wzorach matematycznych. Tekst nie jes t ctosye 
starannie opracowany tak pod wzgl~dem jednolitosci slo­
wnictwa, jak tez pod wzgl~del11 scislosci opisow. Naleiy 
pa1l1i~tae, ie przepisy takie znajdq si~ w r~l{[( kazdego 
technika budowlanego i ie przeto majq. znaczenie wycho­
wawcze dla szerokich k6t technicznych. 

Pozwalamy sobie wyrazic nadziej~, ie Ministerstwo 
Robot Publicznych zechce w najkrotszym czasie uzupe1nic 
lub wyjasnie Przepisy w punktaeh najbardziej wqtpliwych, 
by niewlasciwemi lub niejasnemi zarzqdzeniami nie paczyc 
linji rozwoju tak waznej gat~zi budownictwa, jak budo­
wnictwo zelbetowe. 

Aieby nie bye ile zrozumianym, pragn~ raz jeszcze 
stwierdiie, ie wydanie przepis6w jest, pomimo usterek, 
faktem wysoce dodatnim, za co zarowllo Mintsterstwu 
Rob6t Publicznych jak i tym, ktorzy prac~ S\Vq w to wto­
iyli, naleiy si~ prawdziwe Llznanie ze strolly fachowcow. 

WIADOMOSCI TECHNICZNE. 

Projekcyjny sprawdzian Twymana. 
Budowa sprawdzianu zaprojektowanego przez Twy­

mall' a, dyrektora fabr. Hilger, oparta jest na tej samej 
zasadzie co· i Komporatora Wilsona do gwintow. Brak 
dat nie pozwala na orzeczenie, k0111U naleiy przyznae 
pierwszenstwo pomyslu. - --~ 

Przyrzqd Twyman'a wyroinia si~ prostotq wykona­
nia i uzycia, mianowicie na doldadnose pomiar6w nie 
\vplywa (praktycznie biorqc) llstawienie walka rnierzone­
go, llast~pllie rol~ kosztownych polsoczewek i pryzma­
t6w odwraeaj qcych komparatora Wilsona spelniaj'l zwykle 
soczewki lub objektywy. 

, Dzialanie przedstawia rys. I-a. Walek badany w, 
spoczywajqcy na dwu~h podporach p, oswietlony jest 
wiqzkq promieni rownolegtych (s -- punkt swiecqcy, 1. j. 
krater lampy tukowej, wzgl~dnie lamp a punktowa Philipsa, 
k -- kondensor). 

*) "Przeglqd Techniczny " , 1923 str. 396. 

Owa objektywy lub soczewki O. ~ 0 1 • rZllcajq od: 
wr6cone obrazy na eluan. Przy odpowledmem dla danel 
srednicy walk a rozstawienill objektywow i ekranll, obrazy 
dajq si~ naSllnqe, tak ie 11a ekranie otrzymumy jedno­
stajnie oswietlo114 figur~, zbliiollq kS,ztaHen~ do kohl 
(rys. 1 b). Rozstawienie objektywow! zalezne. lest od to­
lerancji badanego walka, zwykle blerzemy Ie. 0 O,~ d.o 
o 4 mm mniejsze nii srednica walka. Din uWldoczmellla 
ll~kladania si~ obrazow na rysunku lc obrazy rozsuni~to 
na boki, st'ld tez latwo staje si~ zrozumialy polciell obra­
zu zloionego. 

Tak ustawiony przyrzqd mOie jUi ShlZye do po row­
nywania srednic innych watk6w z. srednicq \~atka wzor?­
wego. W razie sredniey wi~kszel, na obrazle. powstallle 
przechodz'lca przez srodek ciel11na smug a, p )l1le.waz st~e­
fa ta nie b~dzie oswietlana przez zaden z obJekt.Y~vo\\: 
(rys. 2 a, b, c), i odwrotnie, w .razie wa~ka 0 mnl~J~zeJ 
srednicy, smuga b~dzie jasna, t. J. ~owstal11e stref~ OSwlet­
lona jednoczesnie przez dwa. o?Jek!y\\'~' (rys. 3 a~ b, c). 
Przyrzqd powyiszy mOie shlzyc rowmei do porowny-
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wania odiegtosci otwor6w w ply tach. Podobny przyrz'ld 
o trzech objektywach byl ui yty do badania pryzmat6w. 

Przyrz'ld uiywany przez Twyman'a dawal powj~k­
szenie stl1krotne (dlugose ogniskowa objektyw6w oko1o 

100 at i przegrzewana do 420°, poczem ma si~ rozpr~zac 
w wysokopr~znej turbinie do 12 at. Para odiotowa, prze­
grzana zn6w do 350u, ma ise do normainej turbiny ze 
skrapiaczem i przeciwpr~znosci'l ok. 0,04 kglcm2. 

- '-'-
~, __ :::='0<:::-:::::'._._. 

Rys.2a . 

.. 
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Ry •. Ja. Ry •. 3 c. 

Rys. 1 - 3 (al b i c). 

25 mm, rozstawienie ekranll i objektyw6w oko1o 2,64 m), 
tak ie z tatwosci'l moil1a bylo wykrye 0,025 mm w r6i­
nicy srednic. 

Sprawdzian ten nadaje si~ szczegoinie do porowny­
wania srednic dlugich pr~t6w iub rur, wowczas moiemy 
szybko z najwi~ksz'l latwosciq wykryc wszelkie sp1asz-
czenia i zwt::ienia. W. Lozinski . . 

Nowe dClzenia w budowie koU6w. 

Zastosowanie wysokich prt::znosci pary, charaktery­
zujqce, jalc wiadomo, ostatnie miesiqce jako dow6d nowego 
szybkiego postt::pu tej dziedziny techniki, budzi iywe za­
interesowanie, zwiqzane jednai: z. tem zaga.d,rlienia tech- . 
niczne i gospodarcze wymagaJ'l Jeszcze d1u~ego okresll 
prac i badml. Technika wysuwa w zwi.'lzku z tem kwestje 
siinikow z regeneracjq *), mit::dzystopntowego przegrzewa­
nia pary, osiqgnit::cia jeszcze wyi,szych pr~inosci i tem­
peratur; jednoczeSnie powstaje szereg trudnosci skutkiem 
przedewszystkiem braku materja16w, odpowiednich do 

'. zastosowania przy tak wysokich temperaturach; z drugiej 
strony kosita tych ufzqdzefJ. oplacaj'l si~ tylko w ca1ko­
wicie obciqzonych zakladach, przy mniejszej zas ilosci go­
dzin pracy i niepelnem obciqieniu, stajq sit:: one niecelowemi. 

Stacjebadawcze jednak prowadz'l swe prace nad 
temi zagadnieniami (kotly 0 pr~znosci 80 at), mianowicie 
w fabrykach: Edison Electric Illuminating Co w Bostonie, 
Commonwealth Edison Co w Chicago i in. Co si~ tyczy 
techniki budowy ' kotl:ow, to ciekawy ustroj wykonano 
w Berlinie dla koHa 0 wydajnosci 7000 kg/godz. pary 
o 60 at prt::inosci, mianowicie wyUoczony z jednej bry1y 
walczak (bez nitowania i bez spawania). Nadto (poza 
opisanym juz w Przeglqdzie 7 echnicznym kotlem 
Blomquista na 100 at, z wirujqcemi oplomkami, nalezy 
zanotowac, ze w Anglji czynione S'l juz konkretne pro­
by uzyskania . pary przy pr~znosci krytycznej (225 
at), kiedy to cieplik parowania rowna si~ zeru i ilo56 
ciepla, ktorq nalezy dae wodzie dla wytworzenia pary, 
osi'lga minimum. Kociol talci, skladajqcy si~ z samych ru­
rek, jest budowany dla English Electric Co w Rugby dla 
silowni 0 mocy 1000 k W. Pr~znose pary ma wynosie ok. 
220 at, lecz przed turbin'l para ma bye dlawiona do 

*) Por. Przeglqd Techniczny, zeszyt jubileuszowy, Str. 12 i 13. 

Wreszcie d'lzenie do osi'lgni~cia wysokiej spraw­
nosci przy wysokicl1 temperaturach doprowadzilo do 
pomyslnych wynik6w w dziedzinie zastosowania pary 
r~~ci w silowniDch, 0 czem donosimy w tym zeszy­
cle Przeglqdu. Urzqdzenie takie, wykonane dla elektrowni 
Dutc.h Po.wer Station fin11y Hartford Electric Light Co, wy­
kazllJe zWl~kszenie sprawnosci 0 52°/". Przy dodaniu zespolu 
na par~ rt~ci, rozchod paliwa wzrasta 0 18%, a wydajnose 
elektrowni 0 80%. . 

W Stanach Zjednoczonych szybko si~ rozpowszech­
niajq kotly, · ogrzewane elektrycznosci'l w miejscowo­
sciach, gdzie jest tania energja wodna do wyzyskania. 
W r. ub. ustawiono takich kotlow na moc 150000 k W. 
Najwi~ksze lwtly tego rodzaju zuzywajq do 35000 k W 
kazdy. W Berlinie ltstawiono kociol na 18000 k W, ogrze­
wany prqdern 3-fazowym 0 napit::ciu 2200 wolt6w. Jestto 
najwyzsze l1api~cie, jakie stosowano dotychczas w takich 
instalacjach. 

Rowniez i w tych kotlach widoczne S'l starania uzy­
skania wyiszych pr~inosci (25 at) . Waina tll jest kwestja 
lliycia czystej,mi~kkiej, zawieraj'lcej malo powietrza wody, 
wi~c niezb~dne Sq destylatory, oczyszczacze wody i t. p. 
przyrz'ldy oraz zapobieganie tworzeniu si~ kamienia kot­
lowego. 

Konstrukcyjne rozwiqzania dqzq do jaknajwi~kszego 
wyzyskania promieniowania, co dotyczy zarowno cz~sci 
kotlow samych, jak tei przegrzewaczy. D'lienia te-znajdujq 
wyraz w fozwijaniu powierzchni pochlaniaj'lcej ciepto pro­
rpieniowaniaoraz w pokrywaniu scian wewn~trznych ob­
murza warstwq rur, napelnionych wod'l, chroni'lcych je­
dnoczesnie sa1110 obmllrze. W wyniku tego znacznie 
mniej ciep1a oddaje si~ drogq przewodnosci, natomiast 
powstaje 1110inose rozwijania wyzszych temperatur spaIa­
nia (podgrzewanie powietrza, maty nadmiar powietrza). 
Brak jednak rozzarzonego obmurza mOie utrudniae zapton 
paliwa i jest kwestjq do rozstrzygni~cia, odpowiednio do 
rodzaju stosowanego paliwa. Obecnie jest w1asnie 11a 
llkotlczeniu taki kociol ze scianami zaslohi~temi rurami, 
ktory ma bye przedmiotem bada1'l. . 

K westja zUiytkowania gazow spalinowych do pod­
grzewania powietrza staje si~ zwtaszcza aktualn'l w zwiqz­
ku z wprowadzeniem silnikow z regeneracjq i l'lczy si~ 
z szeregiem innych zagad)liet'i techniczn"ych. 

(Power) . 
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K RON I KA. 

SKRLE LOGRRYTMICZNE DLR WYKRES6w. 

W Ng 7-8 "Pl'zeglqdu Techniczllego" podano intereslljllCe krzywe 
een z r. 1923 oraz zwillzkll tych cen 7. kursem franka szwajcnrskiego. 
o ile krzywa wskazujllca w % ceny hllrtowe z llwzgh;dnieniem spadkll 
naszej walnty daje rzeczywiscie drobre poj ~c i e 0 rzeczy i pozwnla 
z ll1iesillca na ll1iesiac porownywac te ceny, 0 tyle drugie dwie krzywe 
dajq tal,ie poj~cie 0 fzeczy tyllw w tej cz~sci, ktora s i~ odnosi do 
miesj~cy od wrzesnia do listopada. Poczlltek natomiast i koniec tych 
dwoch krzywych mlljll takj przebieg, ie porownywac cen i k11r50'" 
z ll1iesillca na ll1iesiqc nic moina. Dotyczy to zwbszcza poczqtku, bo 
tl1, ai do lipca, m3my do czynienia z wymiarami tak male­
mi, ie porow1Jywac ich mi~dzy sobq nie mOi na zgola. Koniec 
tych krzywych natomiast, za mi eshlc grudzieIi, ma przcbieg zbyt 
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pionowy, tal; ii mala omylka w olueslenill daty na osi odci~tych 

claj e tal, kolosa lne roinice w kursie Jub ceni e odczytanej na osi 
r l.~d nych, i e tei w praktycl! korzystac z tych krzywych nie mOilla . 
Dajq one tylko bgolne poj ~cie , ie ceny te szybko . bardzo rosly, Po­
cllOcJzi to st:]d, ie krzywe te maja charal,ter potencjainy, t. j. ie knrs 
i cena [osly co miesi!IC 0 pewien procenl swej wartosci kaidorazo­
wej, co daje przy mniejwi~cej jednakowym procencie tego przyrostll 
I;fzy"'::} 0 charakterze hyperboli z przebiegiem asyrnplotycznym 
wzgl ~ d e !1l obu osi. 

Aby dobrze 11naocznic graficznie dane li czbowc 0 takim chnra­
kterze potencjalnym, claleko lepiej s i ~ nac1aj e skala logarytmi czn8 dla 
osi rz~dllych. W skali takie) li czby odpowiadajljce hyperboli w sy-

sternie zwykl Yll1, dajq lilZir prostq, czyli linj ~ 0 przebiegll barelzu 
korzystnYIll ella graficznego lIj ~c ia stoslInk6w. W takim systemit: 
logarytmicznYIl1 kazdy cenlymetr w kierllllkti rz~d!lej slanowi zaWSZe 
tell sam procell I, wzgl ~cl nie len sam proccntowy przyros t. Jeieli 
wi~c IIp. z ll1iesiqca n:1 miesi'lc ceny fOSllq 0 100~t czy li wdwojllas6b, 
to w wykres ie lakill1 otrzymamy 1inj ~ proslq. 

PeWll lj trudllosc przedslawia narysowanie sl, ali logarylmicznej, 
ale trlldnosc t:1 da s i~ ba rdzo latwo przezwy c i~iyc zapomoq zwy­
klego stlwaka, ktorego rtlCh0111q cz~sc 1lI0i n3 lIzyc jalw s lwl~, 11<1 -

kreslajqc weellng l1i ej 11 3 os i rz~dn'ych pnl1ldy 1 I ,I , 1,2 1.3 i t. cI 
dalej, 2, 2, 1, 2,2, 2,3 i l. d. 3, 3, I 3.2 i t. d. , lIZ do 10 i dal ej ai cl~ 
100, ewel1tnalnie do 1000 i 10000 dc. 

MOina tei doslac w Iwndlu gotowy papier krntkowany II' skali 
logarytmicznej, ni cst~ty b odaj :i.e lyllw wyrobu ni cmieckiego (Schl~i­
cher i Schnell) . 

Jalw przyklad nn poparcie wywodow powyiszyclJ, 1lI 0g~ Sit; 
powolac l1a zahlczony rysllnel;, dajq cy grafic zni e zmiant; cen rO\)I)­
cizny W Poznalislde l11 , ze laza handlowego i kursn franl,:l szwajc11f­
skiego, jalw \\'ielolirolllosc od nosnych cell W dnill 1 stycznia 1922. 
Krzywe Ie zostaly narysow:1I1e w ska li logarytmic znej 11 3 moj~ pru­
pozycjE: z tego powodll wtasnie, ie podobnie jak to wylykam wyiCj 
wspolllnianej krzywej II' zeszycie 7 - 8 Pl'zegl . Techn., rz~dne po­
cZlltl;owe byly za male i za malo s i~ mi~dzy sobq roznily, a pod 
koniec krzywc 111ialy charakte r zbyt pionowy, by mozna bylo z nicll 
lwrzystac. 

Taka skal a 10garytmiczna jest najodpowiedniejszll wsz~dzie, 

gdzie jeden wykres ma tlnaoczniac cyfry bardzo male i bardzo wi~l­

Ide z jednakowym poiylkiem. W swojej praktyce przemyslowej ni e­
jednokro(nie stosowalem talde luzywe dla zestawienia cen i innycIJ 
danych, jak wagi, kosztow materjalu lub roboci zny dill calych serji 
jednakowego typu 111aszyn od najmniejszych do n ajwi~kszych i t. p . 

Zamiast skali iogaryl111icznej cz~slo lei dobrze nadaje si~ sk:Il ;1 
np. \y 3-iej pot~dz e, lak ulotona, ie na obu osiach alba na jec1 nei 
z osi w odst~pach jeclnalwwych od siebie, np. co 70 CIIl zamiast na ­
pisac, jak w zwyldej proporcjonalnej skali 0, I, 2, 3 i 4 pisze siG 
0' = 0, I ' = 1, 2' = 8, 3' ~ 27 i t. d. z odpowiedniemi liczbami 
posredniemi, odpowiednio dla nich dobieraj~c kratk ~. Taki system 
o lrzeciej IUD czwartej pot~dze tem sit; roini od iogarytmicznego, 
ie zaczyna si~ od 0, kt6rego skala 10garytll1iczna !lie moze natural­
nie ll1iec. Skala logarytmiczna odpowiada sys lemowi liczb np. 10= I, 
10' = 10, iO' =, 100, 10' . = 1000 i t . d. Liczba 0 odpowiadalaoy 
10 - 00 i dlatego nie moie zpaleic miejsca w zad nej skali. Przekonalem 
s i~ w swojej praktyce ie techniC), naogol nie znajll korzysci Z3St050_ 
wania takich skat specjalnych i dlatego mam nad ziej!;, 2e ta mala 110-

latka oclda pewne lISlllgi technice polski.ej. 
A. Rothert. 

CZRS PRRCY W POLSCE I ZRGRflNICf\ . 

Poro\Vnywllj ~IC czas pracy, przyj~ly w roznych krajach Europy 
i VI' roznych dziedzin ach przemyslu, Przeglqd Gospodarczy N2 4 
pl)daje nast. zestawienk ogolnego czasH \V dniach roboczych \V roku: 

Polsl\;! (b. za b. fosyjski) 

( .. pruski) 

( .. austr .) 

Francja 

Belgja . 

Wlochy 

Niemcy pro tt;!s lanckie 

katolicki e 

dlli rabacze staSI/nell 

287- 280 

294- 287 

30-1-297 

30-l 

306 

306 

306 

303 

lOO 

109 

109 

109 

109 

108 

Podkresiaj'lc dose znacznq roinicE: na n iekorzys~ PolSki, wi­
doczn1! z tego zestnwienia, artylwl podaje dalej drugq tabeh::. przetl­
stawiajqq czas pracy w godzinach foboczych dla normalnego za­
kladu, praclljqcego na 1 zrnian~ (!lie zalic7.0ncgo do kategorji przl.!­
mys!l!\\' sezo llo\\,ych): 
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Bez 11lg § 
i wyj~tk6\v :g 

en 
Godzin 

Polska (b. zab. rosyjski). 2184-2140 100 

(" prus\,i) 2250-2196 

( .. anstr.) 2330-2276 

Z wykor?ystlllliem 
tl0pL.SZCznlllych 

w~'jt~tk6w 
I godz. dodatk. 

rocznie 

2304-2260 

2370- 2316 

2450-2396 

100 

Francja 2432 114 2574 114 

Belgja . 2448 114 2603 115 

Wlochy. 2448 114 2660 118 

Niemey protestanckie . 2448 114 3060 135 

katoliekie . 2424 113 3030 134 

Liczby te mowiq same za siebie. Na1ety nadto zaznaczyc. 
te w innyeh krajach nie zastosowano jak u nas jednej miary 'do 
wszystl{ich dziedzin prze1l1yslu. 

Charakterystycznem jest rowniei, ie ustawy 0 czasie pracy 
tern wi~ksze tlstaiaji\ normy, im p6iniej zostaly wydane (najstarsza­
francuska, potem belgilska, dalej wlos](a i ostatnia-niemiecka z dn. 
31 grudnia r. ub.) 

Kongresy i Zjazdy. 
Kongres Miftdzynarodowy Mechaniki Technicznej 

w Delft 22 - 28 K wietnia r. b. 
Program zjazdu, poswi~conego najwailliejszym spolczesnym 

z,agadnieniom naulwwym, jest podany w specjainej broszurze, wyda­
riej przez ]wmitet orgllnizaeyjny. Ponitej podajemy tresc Wainiejszych 
referatow. 

I. P 0 s i e d zen i e pIe n a r n e (23/1V). 
Prof. fr. C. B. Biezeno (Delft): Wyznaczanie wykreSlne 

Iiczbowe napr~ien w belkach i ply tach. 
Prof. E. G. Collel' (LondJn): Optyezne wyznaczanie naprE:ien. 
Prof. L. Prandtl (Getynga): Rozlclad napn;ten w ciaiach pla­

stycznych. 
Dr. A. A. Griffith (Farnborough): reorja p~kania (z doswiad­

czcniami). 
Int. J. Czochralski (frankfurt): Podstawy zjawis](a zgniotu. 

S e k c j a I. Po s i e d zen i a s ek c y j n e (24/1V). 
Dr. J, Droste (Leyda): Uwagi 0 ZaSadi)ch warjacyjnych w me­

ellanice i fizyce. 
Prof. Czenow (Sofja): Nowy ksztalt r6wnan ruchu uklad6w 

Ilie·hoionomicznych i jego zastosowanie w teorji zderzen. 
Prof. R. Mises (Berlin): Rachunek motorl)wy (Motorrechnung) 

jako nowy srodek pomocniczy w rnechanice. 
Prof. Ph. Frank (Praga): 0 geptnelrycznem znaczeniu teorji 

Pain1eve 0 rzeczywistych torach ruehu. 
Sekcja 11. 

Dr. 
w halcaeh. 

Th. Wyss (Gdansk): Doswiadczalne badanie naprE:zen 

Dr. E. Schwerin (Berlin): Stateeznosc skrE:cania cienkoscien- . 
!lej mry. 

R. V. Southwell (Teddington): Uklady napn:zen w brylach 
obrotowych. 

Prof. R. Grammel (Sztuttgart): Wyboczenie spr~iyn srubowych. 
Prof. W. Hart (Berlin): Drgania belek i plyt. 
Dr. K. Terzaghi (Konstantynopol): Teorja hydrodynamicznych 

napr~ien i jej zastosowanie w budowllictwie. 
Prof. H. Reissner (Berlin): 0 zagadnieniu parcia ziemi. 

Sekcja Ill. 
Prof. Nils Zeiloll (Upsala): Zagadnienia potencjalu w teorji 

oporu cieczy. 
Prof. S. Brodecki (Leeds); Ruch wirowy. 
H. Solberg (Christiania): Zagadnienie turbulencji. 
Prof. V. Bjerkness (Bergen): Hydrodynamiczne sHy dZialaji\ce 

na odleglosc. 
Prof. A. Friedmann (Leningrad): Sprawozdanie 0 pracach hy­

drodynamicznych uczonych rosyisk.ich. 

o rug i e p 0 s i e d zen i e pIe n a r n e (25/IV). 
Dr. G. 1. Taylor (Cambridge): Hydrodynamika cieczy wirujqcej. 
Prof. Th. Karman (Akwizgran): Zagadnienia statecznosci w hy- . 

drodynamice i teorja mehu burzliwego. 
fnt. E. Hagner (Sztokholm): 0 teorji fal okr~towych i oporu 

falowego. 
Sir Napier Show (Londyn): Fizyczna budowa atmosfery z pun­

ktll wid zenia dynamicznego. 

P 0 s i e d zen i e s e k c y j n e (26/IV). S e k c j a I I. 

Dr. H. P. Berlage (Iiaga): 0 drganiacll seismicznych. 
Prof. A. N. Klylow (Moskwa): 0 przybliionem calkowanitt 

rownan rozniczkowych zapomocq procesow liczbowych. 
Prof. H. FOttinger (Gdansk): 0 maszynach do obliczania 

funkcji wirow i irode!. . 
Dr. F. A. Vening Meinesz (Amersfonrt): Wyznaczanie nat~­

ienia sHy grawitacyjnej w oceanaeh zapOlllOeq obserwacji w lo­
dziach podwodnych. 

Sekcja II. 
Dr. G. Masillg (Berlin): a) 0 zlllianie obj~tosei ciala wywo­

lanej przez napr~ienia wewn~trzne: 

b) Napr~zenia wewnE:trzne i p~kanie Illosii\dzu (season cra­
cking). 

Dr. H. Hencky (Deltf): 0 teorji odksztalcen plastycznych 
i wynikajacych z nich dodatkowych naprE:zen. 

Dr. E. Schmid (Dahlem - Berlin): Nowe badania nad poje­
dynczemi ](I'ysztalami me!ali. 

Dr. 1(. Weissenberg (Dahlem pod Berlinem): 0 teorii strtt­
ktmy odksztalceniowej. 

Dr. J. Geiger (Augsburg): Przyrzqdy i metody do badania 
drgan mechanicznych, szczeg61nie wainych w techllice. 

Sekcja III. 
Prof. Z. Marchis (ParYi): Stan obecny badan aerodynalllicz­

nych we 'Francji: 
Prof. E. Hahn (Nan~y): Zastosow3nie nowoczesnyeh teorji 

hydrodynamicznyeh w turbomaszynach. 
Prof. C. Witoszyflski (Warszawa): a) 0 niedostatecznosci za" ~ 

sady cyrkulacji w aerodynamice w jej stanie wspolczesnym. 
b) Konstrukcja promow lotniczych. 
C. Koning (Amsterdam): Uwagi 0 niestatecznych prqdach 

przy skrzydlach nosnych. 
Dr. G. Kempf (Hamburg): 0 oporze tareia powierzchni r6:t­

nego ksztaHu). 
A. G. Baumhauer (Amsterdam): Uwagi 0 helikopterach. 

VIII MIJ;DZVNF\RODOWV KONGRES W SPim WIE ZF\STO ~. 

SOW F\NIF\ F\CETVLEM I SP F\ W F\NIF\. 

Obrady Kongresu, 0 ktorym donosilismy w zeszycie 6 r. b.,. 
podzieione zostaly na 2 czt:sci, z ktorych jedna dotyczyla wytwarza­
nia i sprzedaty acetyleniu, zas druga - zastosowan tego gazl!. 

W cZE:Sci pierwszej zobrazowano stan przemyslu karbidowego. 
we Francji, ktorego rozbudowt: zacz~to w czasie wojny (do wytw6r­
czosci 300 tys. t rocznie), jednak nie zakonczono jej wobec obecnego 
zmniejszenia zapotrzebowania; spoiycie wynosi 75 tys. t, nie !iezfjc 
przemysht chemicznego (cyjanamid). Naslt:pnie wygloszono referat. 
o normach odbiorczych w~gIika wapnia (dyr. Office Central de l'Ace­
tylene), ktore zostanq wprowaclzone w r. b. 

Podstawi\ norm jest wydajnosc gazu, ktora ma wynosic d11) 
dobrych gatunk6w 280 ' 1 z 1 kg z moiliwosciq odehylen + 3~ przy 
lej samej cenie. Karbid daji\cy mniej niz 250 1 mOie ni~""byc przy-. 
jE:ty przez kllpuji\eego. 

Proponowane jest utworzenie komisji, Idora mialaby za zada­
nie nstalenie norm mi~dzynarodo\Vych. 

Wreszcie wysl:uchano referatu 0 blldowie zbiornikow do gazlI,. 
spawanych acelylenem i 0 projekcie przepisow dla budowy tych zbior­
nik6w. 

W cZE:sci drugiej wyglosH referat p. Simon -.: 0 zastosowaniu 
acetylenll jako paliwa clo silnik6w, w ktorym wskazuje mOiliwosc­
wykorzystania tego gazt! jako "paliwa narodowego" :;). Po wylieze­
niu dodatnich i ujemnyeh stroll tego paliwa; autor wykazuje, ii z pun_ 
ktLt widzenia handlowego zastosowanie jego oplaea si~ najzupelniej 
przy obecnych .kosztach wytwarzania karbidu. W kazdym jednak ra­
zie naleiy rozpOCZi\C badania techniczne, wybieraj<jc odpowiedni typo 
silnil(a. 

Prof. Keel (Szwajcarja) mown 0 bezpieczenstwie rozm. typo\V' 
generatorow acetylenowych; p. Cauchois '- dyr. Stow. Doz. Kotlow 
w Normandji mowiqc 0 naprawie kotlow zapomoq spawania tleno­
acetYlenowego . i elektrycznego, wskazywal it naleiy zachowac duia 
ostroznosc w zastosowaniu tego tak obecnie popularnego sposobu 
naprawy, zwracaji\c szezegolnie lIwag~ by t1l1ikano go tam, gdzie wy­
stE:pujq naprE:zenia rozcii\gajqce ' i wyginaji\ce, oraz by zawiadamiano. 
uprzednio 0 takiej naprawie Stow. Doz. Kollow. . 

W dalszym cii\gu wysluchano referatow: 0 nanczaniu spaWL 
ezy, 0 zastosowaniu ; acetylenl1 w przemysle chemicznym, w kinema­
tografji (oswietlenie) oraz do sygnalizacji lwlejowej, 0 wytwarzanitt 
cyjanarriidu, wreszcie rozmaitych wykonaniach spawania i ci~cia (m. in .. 
pod wodi\). 

*) Por. Przeglqd Teclllliczny, 1923, str. 211. 

Wydawca: Sp61ka Z o. o. "Przegli\d Tecbniczny". Redaktor odp. Inz. ·CZESl.A W MIKULSKI. 
Drukarnia A. Michalskiego w Warszawie, ul. Chmielna M27. 
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