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Obliczenie wykreslne helek 0 kracie czworokgtnej.

ka‘tnéna_‘htyczne obliczenie belek o kracie czworo-
CZaan’ ﬂak_ wszystkich belek statycznie niewyzna-
otezyc- », Jest mnadzwyezaj zmudne i ucigzliwe.
rendejuf sam 1micyator ich, prof. Artur Vie-
Skragg, e‘ Uzywa w rachunku pewnych uproszezen,
nyeh J%.Chyc'h znacznie wyznaczenie sil wewnetrz-
°bli07,enc' oc powodu‘]qcych' mniejszg dokladnosé
el ‘\vm" — Aby uzyskac to, umieszcza Vieren-
zem Lerdku' pretéw  (teoretyczne) przeguby,
al‘toécis ala miejsca, w ktérych momenty majg
3 e rowne zeru. O ile wskutek tego przyje-
Conpg, éniajg sie sily wewnetrzne, ponecza dobitnie
JPraca Dr. Waclawa Balickiego.

S‘Vychleiendeel nie uzyl! jednak przy obliczaniu
i elek metod wykrelnych, ktére w tak
kagh, ﬁn stopniu upraszczaja w wielu przypad-
Tay 1?' 1Czenle statyczne, — a wlasciwie uzyl ich
Oﬁtl‘oi? w celu obliczania jednak, ale tylko dla
e, ! fachunku i dla dobitniejszego przedsta-
. Wynikéw analitycznego wyznaczenia sil.
ng, Z;dnyl}l z mnajpierwszych, ktdérzy zajeli sig
QZGHi&yc_ZaJ prostym i tanim sposobem wyzna-
Wyeh bSI wewnetrznych zapomocs linii wplywo-
» byt Dr. Balicki {Czasopismo Techniczne 1909).

innyx Iliniejs?ej rozprawce pragne podaé parc
CZangg, Sposobdw zastosowania wykreséw do obli-
kaztne' (przyblizonego) belek o kracie czworo-
ej. We ; ™ 2 e
2y VleI'EndeelZVnSfyStkwh przyjmuje uproszczenia
I. Wyznaczenie sit wewnetrznych
dla danego obcigZenia.

deelawez'my pod uwage réwnoleglg belke Vieren-
I;*.]'8&(; ~ Jakze przedstawiajg si¢ momenty, dzia-
zén& Poszczegélne czesci jej pasu?
T na moment ten M* brzmi:
X ﬂ[“—‘Mj— —;l— ﬁ,nk

=1y 2 : .
1 Qi%znacza tu moment sil pionowych (obciazenia
Zag ,,_.f'rutl“'lasn'ego) w badanym przekroju z—a
kOs'ci ',Sl € Pozlomsg, dzialajgcag w polowle wyso-
D“tego stupal.
daje jt{a:‘ Wzoru tego otrzymamy wykres, ktory po-
InOin . V{erendeel; — wykres ten zrobié¢ jednak
Wewnqt Oplero po wyznaczeniu analitycznem sil
,z 86ry I‘Zny(?h, & to ze wzgledu na nieznane
“or ! WPOIOZeme punktéw o momencie réwnym
Uy, belk}?a‘,sach. Uzycis go zatem do oblicze-

! Jest niemozliwe; nadaje sie on tylko

do jasniejszego przedstawienia momentéw, dziala-
jacych na prety.

ykres ten przedstawiony jest na fig. 1. —
Linia lamana przedstawia tu linie momentéw zgi-

/

Fig. 1.

najacych przy danem obcigZeniu; ksztalt jej jest
zatem niezalezny od ksztaltu belki; — linia schod-
kowa przedstawia wplyw sily poziomej 7 na mo-
menty, dzialajace na pasy. Moment, dzialajacy na
pas W przekroju sz, przedstawia M* Dla belki
o pasach réwnoleglych otrzymamy schodki po-
ziome, dla belki wielobocznej pochyle o nachyle-
niu zaleznem od nachylenia paséw.

Jezeli jednak zastosujemy uproszczenia, jakie
do przyblizonego obliczenia analitycznego wpro-
wadzil prof. Vierendeel, bedziemy mogli z latwo-
$cia uzyé wykresu tego do bezposredniego wyzna-
czenia sil wewnetrznych, a to w nastepujacy
sposéb

Wykre§lmy dla danego obcigzenia wielobok
momentéw ab...n i przyjmujgc punkt o momencie

== M*=0
w $rodku pasu § — odrzutujmy punkt ten na
linie momentéw (punkt s); wtedy prosta pozioma,
przeprowadzona z punktu s, ograniczy rzedne mo-
mentéw, dzialajacych na pasy belki (fg. 2). —
Znajac je, mozemy przystgpié¢ do obliczenia mo-
mentOW; przenoszacych si¢ na slupy. i

Badajac wezel 4 (fig. 3), latwo zauwazymy,
ze na slup 4B przeniesé si¢ musi w punkcie tym
moment réwny réznicy momentéw zz', dzialaja-
cych W sasiednich cze$ciach pasu. Moment ten
zmienia sie wzdluz jego dlugosei wedle linii pro-
stej, przyjmujac wartos¢ —zz' w wezle dolnym;—
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zatem w $rodku slupa (znowu w mysl uproszcze-
nia, przyjetego przez Vierendeela) otrzymamy
moment

b

oy

Fig. 2.

A teraz nasuwa sig pytanie, o ile stuszne sg
przyjecia powyzsze.

Poréwnujae wykres dokladny z przyblizonym,
latwo przekonaé sie moZna, ze wogole mniej-wie-

A
iy

o)

cej w Srodkowej czesei polowy belki ') wyniki obu
sg stosunkowo do$é zgodne z sobs.

Inaczej rzecz si¢ ma w przedzialach w sa-
mym Srodku mostu. — Tu punkty przegibne (o mo-
mencie M=0) oddalajg si¢ od $rodka przedzialu,
a nawet stajg si¢ urojone, znikajs zupelnie, pozo-
stawiajac w odpowiedniej czeScl pasu wylgcznie
momenty o tym samym znaku. — Rowniez w prze-
dzialach skrajnych punkty przegibne si¢ nieco
przesuwajg.

Dlatego teZ przy wykresie powyzszym dla
przedzialéw w samym Srodku nalezaloby przyjac
moment réwny zeru na koncu przedzialu (fig. 2),
dla przedzialéw za$ skrajnych w jednej trzeciej
dlugoéci odpowiedniej czesei pasu, Obliczone w ten
spos6b momenty réznig si¢ tylko nieznacznie od
wyznaczonych metods dokladng. Nieco znaczniej-
sze réznice wystapié¢ moga tylko w samym $§rodku
belkij; tu jednak momenty sg wogéble o wiele
mniejsze od momentéw w miejscach innych.

Wiadomo, Ze poloZenie sily poprzecznej w da-
nym punkecie znalezé mozna, przedluzajac odpo-
wiednie boki wieloboku sznurowego do przecigcia
si¢ (fig. 4). — Jezeli wiec linia .... przedstawia
wielobok momentéw dla jakiegokolwiek obcigze-
nia, to punkt 4 okredla poloZenie sily poprzecz-
nej @ w przedziale.

Jesli polgczymy punkt 4' ze $rodkiem rozwa-
zanego przedzialu S, to na mocy poprzedniego

!
V) T. j. w odleglosciach -5 od obu podpér.

rozumowania zakreskowane tréjkaty beds réwnie?
przedstawialy momenty, dzialajace na odpowiednt
czedei pasu, — oczywiscie w innej podzialce. Jes!
mianowicie przez y nazwiemy rzedna moment!
w punkecie 0, to diugo$¢ pr wynosi:

e h
p _‘p '2y

ke

pESE——

Fig. 4.

Stad wynika i skala momentéw pr ze znand
skali momentow p'r'. ]
W ten sposéb moznaby, idac od przedzlﬂhf
do przedzialu, — wyznaczajac polozenie sily PO,
przecznej, oraz podzialke momentéw, — odczyf’fe
waé je. Dla kaZdego przedzialu jednak qulzl
wogble rézna podzialka momentéw. Okolicznosé "
sprawia, Ze obliczenie w ten sposéb uskuteczni®?
byloby zanadto Zmudne i dlugie — i nie dlatés
tu je wyprowadzam. 4
Przeprowadzenia tego uiyjemy bowiem |
wyznaczenia najkorzystniejszego ksztaltu bell',
ze wzgledu na momenty, dzialajace na poszcze‘
gblne prety. .
Jasng jest bowiem rzeczg, Ze im bardz
ksztalt pasu bedzie dostosowany do linii A’A'gy_lﬂ:
mniejszy kat bedzie z nig zawieral, tem mnler%
beda momenty pr; znikna one nawet zupel?
gdy linia ta przyjmie kierunek pasu. Pas 113”,'2,
zony bedzie wtedy tylko na sily osiowe; naté
nia z powodu zginania wcale nie wystapis.
Oczywiscie moze to sig stac tylko dla pew? |
okre$lonego obcigZenia; przy jakiejkolwiek 2P
nie tegoz wystapla juz i natezenia zginajace- ;
Ot6z najpraktyczniejszy bedzie ksztalb pel¥”
znaleziony dla zaloZenia, Ze na belke dziala ob%

o
oft

Fig. 5.

0 ; . : . . ob?t
zeuie calkowite (wielko$é jego jest zupelnie °)
jetna). — W jakiZ sposéb wyznaczymy ten k%




(fig %Hajacc wysokoé’é Jednego stupa!) np. BC
e A)’ 1@02ymy konicowe jego punkty z punk-
jom tna. kierunku sily poprzecznej i przedlu-
W t); © promienie az do nastgpnego slupa DE.
OSta.teI{rsa-m sposob p(.)st.e;pl_l‘]emy dalej, otrzymujac
olki ¢zile (dla obcigzenia calkowitego) ksztalt
Symetryczny ).
ten sam sposéb znajdziemy najkorzystniej-
talt jednego pasu przy drugim o pewnym
kszta%cie np. prostym. — Dla obcigZenia
tego jednostajnego, otrzymamy oczywiscie
Paraboliczny.

52y ksz
a.nym

calkowi
i8ztalt

wpl i’fagng Jeszcze doda¢ pare sléw o liniach

jq@y> Owych sil poziomych #. — W wyczerpu-

p,l-gmz_SPOSOb om6éwil je juz Dr. Balicki w Czaso-

byl ¢ Technicznem z v. 1909. Cheialbym wiec
0 wskazaé, ze na mocy wzoru:

-]l/ln "‘-A/In—i
fa=— ==t
Usta v ;
Nl._aglonego przez Joyant’a (p. Czasop. Techn. 1910,

» Str. 23) mozna linie wplyw ¢
. plywowe wyznaczyé

“aStquJ%cy sposéb:

arysujmy linie wplywowe momentéw dla

I%g. 6.

Srodjeg :
ﬁlim;OW poszezegdlnych pél (fig. 6): Jesli wykre-
J& dla wspdlne] podstawy, to ich wierz-

e .

: 2) Wysokos¢ jednego slupa trzeba przyjaé.

Bltte onstrukeya ta jest podobna do podanej przez

Sthwear W Celu wykreslnego wyznaczenia ksztaltu belki
edlera,
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cholki lezeé¢ beds na paraboli!). Dla belki réwno-
leglej beds one zarazem liniami wplywowemi dla
M - T, P
= (naturalnie w odpowiednio zmienione] po-
dzialce). OtéZ na mocy powyzszego wzoru, linia
wplywowa dla m, réwnac si¢ bedzie réznicy obu
M
/.

Jezeli chodzi o obliczenie paséw, to nie jest
potrzebna nawet taka zmiana podzialki, gdyz
wplyw sily @, na pas przedstawia sig w postaci

sasiednich linii wplywowych dla

momentu 7, .~ Wystarczy wiec przyjac, Ze 7

9 -
jest wykreslone w podzialce dwukrotnie zwigkszo-
nej, ewentualnie odpowiednie rzedne odezytywaé
w polowach ich wartosci.

Wspominam o tym sposobie tylko mimocho-
dem, gdyz inZynier, majgc w reku tablice z rze-
dnemi dokladnemi, podanemi przez Dr. A. Bali-
ckiego, nie uzyje innych linii wplywowych do
obliczenia belek o kracie czworokatnej.

Co do tych linii wplywowych jeszcze jedna
uwaga: Sadze mianowicie, Ze aby uzyskaé warto-
Sci, dajace sie wprost zastosowaé do obliczenia
paséw, nalezaloby zlozyé linig wplywowsg mo-

n
mentéw z linig wplywows wyrazu 3w, 51 réwna
1

h h

sumie linii wplywowych g Mg Dopiero

to polaczenie wykreséw pozwoli odezytaé bezpo-
$rednio najwicksze momenty, dzialajgce na pasy.
Lwéw, w kwietniu 1910.

Dr. Stefan Wiadystow Bryla.

1) Por. np. Dr. M Thullie: Podrecznik feoryi mostow.

Wycieczka naukowa Wydzialéw inzynieryi i budownictwa
wodnego Politechniki we Lwowie.

(Dokoriczenie).

&
2y hi’:l.stg
Medzey

: pnym punktem programu wycieczki bylo
0o

le kanalu Bydgoskiego i czeéei Brdy,
ydgoszczy. Brda majaca dorzecze 4350 km?,

Most kolejowu i drogowy na Brdzie.

gérny za$ bieg jest splawny. Kanal Bydgoski,
97 km dlugi, laczy Brde i1 Noteé, ktéra jest juz

Sluza komorowa na kanale Bydgoskim.

Fot. Ramult.

thog, -
Cag: ™ Pod Fordonem do Wisly. Na dolnej jej | od Nakla Zeglowna. Kanal, ze stanowiskiem szezy-
155 y ] Je) | : , J.
P9km dlugiej, kursujg statki wislane, | towem 16%m diugiem, spada do Brdy 8 $luzami,

*



212

do Noteci za$§ dwiema. Stanowisko szczytowe za-
silane jest z gérnej Noteci kanalem, prowadza-
cym 2 m?sek wody. Dotychczas ta droga wodna,
laczaca Odre 1 Wisle, jest przystepna tylko dla
statkéw mniejszych. Azeby wiec mogly po niej
chodzié statki wigksze, ladujace 400 ¢, nastepuje
obecnie przebudowa kosztem 18944000 M. Kanal
otrzyma $wiatlo na 2 statki, glebokosé¢ 2m, oraz
nowe S$luzy 96m szerokie, stare §luzy pozostansg
jako zbiorniki oszczednosel. '

Fot. Ramult. Sluza komorowa przy ujsciu Brdy.

Transportuja tu gléwnie drzewo z Rossyl
i Galicyi w tratwach 4m szer., a do 80 m dliug.
Transport drzewa jest tu ogromny i tak w r. 1908
przetransportowano okolo 1 miliona ton. Jest to
jedna z niewielu drég wodnych w Niemczech,
ktére sie bezposrednio oplacajg. Co 18 minut we
dnie i w nocy odbywa si¢ §luzowanie, a kazde
napelnienie $luzy kosztuje 35 Marek. Przy ujsciu
Brdy do Wisly urzadzono port drzewny, ktdry
jest dzi§ najwiekszy w Niemczech. Przy przebu-
dowie kanalu podwyzszouo $luze komorows o 2m
i powiekszono jej szerokosé o 60¢m. Dano brameg
zelazna, lukows syst. Offermanna, zaprowadzajac
dla przyspieszenia $luzowania, uruchomienije elek-
tryczne. Zamiast dwu jazéw iglicowych dano je-
den jaz walcowy. Jaz ten posiada te zalete, Z%e

§ %

—

‘w. N
".}u"l‘ﬁ',‘

Fot. Ramult. Jaz walcowy na Brdzie pod Brahnau.

moZna otworzyé caly przekrdj, bez spéldzialania
maszyn 0 znaczniejsze] sile, co przy spietrzeniu
lodéw i grozgcem woéwezas zabarykadowaniu
otworu jest bardzo pozadane. Réznica wysokosci
miegdzy progiem jazu, & spigtrzong powierzchnia

| wody wynosi 2:6m, takg wiec S$rednice posi&d“

walec, $wiatlo zas jazu miedzy przyczétkami W§°
nosi 22m. Uszczelnienie progowe nie jest tu 2
lozone prostopadle pod osig walca, ale jest nied
przesuniete w kierunku gérnego stanu WoOk

JAZ WALGOWY w~a PRDZIE. vop BRAHNAU —~ l:loo =

skutkiem czego w zwyklym przypadku uzyskW'
si¢ zmniejszenie pedu do géry. Podczas spietr®
nia wstecznego Wisly moZe si¢ wzniesé WO
dolna az do wysokosci wody spigtrzonej, pr.'znyZ*"El
woda wciska sie przez otwory, pozostaWJ’oua
w plaszczu walca, od strony dolnej wody i w ple
czyznach czolowych, do wnetrza walca, z kt6red
potem przy opadaniu dolnej wody lub przy P&
noszeniu walca, tg sama droga wyplywa.

Uszczelnienie boczne przeprowadzone J©
w ten sposéb, ze korice cylindra owiniete s& P*

- » 14
—= 5t AR AN S —

40O ILpaTE,

5
sami konopnymi, napuszczonymi smolowcen, Pf;&
te walec wlasnym cigzarem przyciska do wngh
niszy. 5

Do podnoszenia walca shuzs ladcuchy P
gibne, ktére w pordwnaniu =z linami drucianeﬁg
potrzebujgcemi znaczniejszych $rednic, okazé y o
Jako tafsze i sposobniejsze. Uzywajg tu spe%
nie skonstruowanego lafcucha, ktérego swo'
przedluzone sg poza ogniwa lafcucha. KO%O it
bate jest tak urzadzone, ze podpiera sworzel I.Iﬂi'
tylko w czesci Srodkowej, ale takze w dww sklﬂi'
nych czedciach, przez co natezenia zginajac® isl-'
cznie sig zmniejszajy. Miedzy pojedynczem? ¥.p
kami ogniwa, wloZone sg cienkie pIytki 11109"701?P
ktére lagodzg znacznie ocieranie o siebie; ¢
d)fnczych czeSel ogniwa 1 nadajg lancul
wiekszg, przegibnogé.

Aby utrzymaé zwierciadlo wody W P?,Jf?'
w pewnej wysokoci, wytwarza sig przez P%

F |



sienie i i
walca, migdzy pregiem a walcem szpare,

Praes ktérs nadmiar wody odplywa. Regulowanie |

S2erokogci

szpary jest latwe, gdyz skazdwka,

Fot
Ramuiy, Most na Wisle pod Toruniem.

.
‘;?Il‘gzczona obok lancucha, wskazuje straznikowi
bily :ze.rokosc szpary. Zmaczne przeniesienie
Walog aO?vm regulowanie, gdyz do podniesienia
apo 0 OOl m potrzeba 14 obrotéw elektromotoru.

Mocy takiej szpary 0:05—0:08m ochrania sie

Iv’ol. Ramu”.

Nowy most na Wisle pod Tczewem.

a,r
J\vgd::'a'lc?wy w zimie od zamarzania, gdyz z po-
Pag dWPlZeplywu wody, pozostaje przed jazem
hig =) Umetrowy nie zamarzniety, za jazem zas§
Zamkn{narza woda do 200m. W nocy szpara jest
lody ¢ta, tworzy si¢ wiec cienka warstewka
) Ktéra jednak Iatwo daje sig¢ usungc.
Na Wi drodze do G(_iaﬁska zwiedzono takZe most
1sle pod Toruniem, oraz stary i nowy most
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‘ina Widle pod Tezewem, majacy 784m dlugosci.
Stary most pod Tezewem zbudowany na wzoér

|

Iot. Ramull. Stary most na Wisle pod Tczewem. .

pelki Towna
kratowym na

by! pierwszym mostem Zelaznym
kontynencie.

|
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Fot. Ramult. Zuraw portowy w Gdansku.

W Gdansku zwiedzeniem urzgdzen portowych
i osobliwosci miasta zakoiiczono wyecieczke.
Kuty w‘styczniu 1910.

Inz. Jozef Kuzmin,
byly asystent katedry budown.' wodn.

O 1Totnictwi'e.

Odezyt wygloszony w Oddziale Stanistawowskim Towarzystwa politechnicznego dnia 9/I1T 1910.

(Dokoriczenie).

Wyttémaczenie i opis latawcéw.

forge,. 1S18)szy szybowiec, wzglednie latawiec mo-
1 pob‘;, polega,' na tych samych zasadach, co zna-
Wlatry Szechnic, puszczany na szaurku podczas
koWychOI‘Zel, sluzgcy do zabawy, dla celéw nau-

& nawet 1 wojskowych. — W Anglii szcze-

gélnie z zamilowaniem uprawiajg sport latawcowy;
biorg w nim nawet bardzo powaZne osobistosecl
udzial. Za najlepsze latawce bywajs rozdawane
nagrody. — We Francyl uzywajg latawca spe-
cyalne] konstrukcyi, tak zwanego latawca komo-
rowego do podnoszenia zolnierzy w celach reko-
gnoscyjnych. Latawca taklego uwaza sie.za jed-
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nostke, jednostek takich wiecej, jedna nad drugg | bie uloZonych powierzchni tego samego pl'Oﬁlu

do sznura przymocowanych uzywa sie w celu |

podniesienia jednego zZolnierza.

Jezeli nie ma .wiatru, to bieg z latawcem
spowoduje takZe jego wznoszenie sie, bo wystapi
wzgledny ruch powietrza w stosunku do latawca.

Latawiec motorowy rdézni si¢ tem od oria, Ze
straciwszy wszelks lacznosé z ziemia, musi otrzy-
maé¢ jakis inny punkt oparcia dla sily, nadaja-
cej mu ruch wzgledny w stosunku do otacza-
jacego powietrza. — Oparcie takie moze dac tyl-
ko powietrze, n. p. pod wplywem powierzchni,
poruszajacych sie $rubowym ruchem i wkrecaja-
cych w powietrze w kierunku lotu. Powierzchnie
takie przedstawiaja skrzydla propellera, czyli od-
powiednio uksztaltowanej Sruby Archimedesa. —
Propellery jednak majs bardzo powazne wady.
Przy swoim nadzwyczaj szybkim obrocie sa dla
zblizajacych sie oséb niebezpieczne, — w razie
zlamania sie grozg katastrofsg i — utrudniajg ste-
rowanie swojem gyroskopijnem zachowaniem sie,
spowodowanem szybks rotacys. — Dzialanie gy-
roskopijne skrecajace odpada tam, gdzie dwa od-
wrotnie obracajace si¢ propellery sg zastosowane;
na lozyska swych osi muszg one jednak w chwili
skretu fatalne cisnienie wywiera¢. Inne rodzaje
propulsy] narazie nie istniejs.

Dla umozliwienia sterowania w kierunkn po-
ziomym, wzglednie pionowym musi byé latawiec
zaopatrzony w ruchome powierzchnie pionowe,
wzglednie poziome. Powierzchnie te, znajdujace
sie w znacznych odstepach od powierzchni gléw-
nej latawca, sg rownoczeénie stabilizatorami la-
tawca, czyli powierzchniami utrwalajgcemi jego
poloZenie w wymienionych kierunkach. Jednakze
latawiec potrzebuje jeszcze stabilizacyl w kierun
ku pionowym, a prostopadiym do kierunkun lotu.
Te stabilizacye osigga Wright i jego nasladowey
za pomocs skrecania obydwoch tylnych krawedzl
plaszezyzny gléwnej, jednej ku goérze, drugiej ku
dolowi, a inni za pomocg dodatkowych, w poblizu
koncoéw plaszezyzny gléwnej umieszczonych, w od-
wrotnych kierunkach réwnoczesnie wychylajacych
sie, malych, t. zw. balansowych powierzchni.
Wright wytoczy! procesy wiekszosdcl awiatykéw
o poslugiwanie sig skrecaniem powierzchni, jako
$rodkiem stabilizacyi bocznej.

Wiszystkie te pomocnicze powierzchnie sa za
pomoca drutow, lub sznuréw, przeprowadzonych
przez bloczki, polaczone z dzwigniami, pedalami,
wzglednie kolkami sterowemi, umieszczonemi obok
siedzenia pilota. Bywajg tez stery wszystkie sku-
plone w jednem urzadzeniu, ktére zaleznie od
tego, czy sie go kreci, albo tez nachyla w kie-
runku lotu, wzglednie prostopadle do niego, uru-
chomia ster poziomy, ster pionowy, albo powierz-
chnie balansowe, co jest mozliwe przy zastosowa-
niu t. zw. uniwersalnych kolanek. — Przewaznie
zaznacza sig przy kombinowaniu steréw ta daz-
no$é, aby z potrzeby uzycia steru wynikal juz
kierunek, w ktérym nalezy poruszy¢ odnosng re-
kojesé. ,

Aby oglélne wymiary latawca zmniejszyé,
dzielg niektérzy powierzchnie gléwng na dwie
i wiecej czesel, ktore réwnolegle do siebie, ponad
sobg ustawiajg; w ten sposéb powstajg jedno,
dwu i wiecej plaszezyznowe latawce (mono — bi —
i multiplany). W ten sposéb bywaja takze po-
wielane i sterowe powierzchnie. — Zawsze jednak
jedna powierzchnia posiada wiekszg zdolnosé dzwi-
gania, anizeli dwie, lub wiecej réwnolegle do sie-

ktére majy razem te sama wielkosé. \

Stery bywajg z przodu lub z tylu plaszez)
zny gléwne] umieszczane. — Waznem jest, aby 2
réwno sterowe, jak stabilizacyjne powierzchnie Ja%
najdalej od srodka plaszczyzny gléwnej sie znajd¥
waly 1 aby powierzchnie stern plonowego byl)"
mozliwie odciazone, t. j., aby $rodek ciezkosecr &
fodei wpadal w wypadkows dzwigania plaszed)”
zny glownej; wtedy stery dzialaja z najwigkss
precyzys. .

Poniewaz kazdy latawiec najpierw w sz){bkl
ruch po ziemi wprawiony byé musi, a dopier
osiagnawszy pewna clhyZosé zaczyna sig wznosi%
zatem musza byé latawce zaopatrzone w k(')llkﬂ'
ktéremi poczatkowo po ziemi sie toczg. — KOk
te sa osadzone na podporach sprezynowo, albo
pneumatycznie odsztywnionych, ktore przy Jgd”
waniu dzialaja, jak resory. — Wright uzywa 2%
miast kélek Iyzew, ktéremi latawiec sungc sig PP
szynach, osiaga potrzebny do lotu rozped. RO¥
ped ten nadajelatawcowi Wrighta ciezar, wazadl
700 kg, ktory spadajac z rusztowania w ksztalet®
wiezy zbudowanego, ciggnie latawca za pomo%®
liny przeprowadzonej blokami; lina ta w ch¥'
opuszczania szyn przez latawca odczepia sig ¢
niego automatycznie. Urzgdzenie wprawdzie am®
rykaniskie, ale nie koniecznie praktyczne, bo 10!
rozpoczaé nie mozZna w dowolnem miejscu 1 mu”f
sie wozié ze sobg olbrzymi balast. — Niektor#
kombinujs sanie z kélkami tak, ze w chwili 0¥
pedu latawiec na kélkach jedzie, za$ podezas I
dowania kola sie poddaja, a wytrzymalsze LyiW)
sani parujg silne uderzenia.

Pilot siedzi przy dwuplaszezyznowcach “}ﬁ
dolnej plaszezyznie, przy jednoplaszczyznowcac]-
w wysokosci plaszczyzn, a u niektérych pod Pt
szezyznami. I

Jak dotad wyksztalcily sie pewne zasadr_llczi
typy latawcéw, a inne sg wlasciwie mnie] ™
wiecej od pierwowzoréw odbiegajacemi naglac?
wnlctwami.

Takimi typowymi latawcami sa dwuplaszczy:
znowce Wrighta 1 Voisina, za$ jednoplaszczyzﬂowl
ce Lathama (Antoinette konstrukeyi inzyniers 2
vasseura), Blériota i Santos-Dumonta (Dam?
iselle). o
Wymiary latawcéw sg bardzo rozmaite i maJ®
mniejwigce)

od 9m? do 60m? powierzchni skrzydel,

od B/, m do 13m rozpigtosci plaszozyzn,

od 7m do 12m dlugosci latawca, 10

zaopatrzone sa motorami o sile od 18HP !
90 HP, R
za$ ciezar latawca wraz z pilotem wynost ‘
135kg do 42bkg.

. ¥ P
Materyalem na szkielety i Zebrowania J‘_V
przewaznie bambus i drewno, a takze i stal (X#.!

druty), na powloke plaszezyzn odpowiednio Pr;}
parowane tkaniny, lekkie a mocne i gladkie, |,
propellery przewaZnie drewno, klejone z krzy%

jacych sie slojami forniréw, czasem glin albo 5
wreszcie na przewody, aczace plaszczyzny stero”
z rekojesciami, wzglednie dzwigniami drut i sznt

Motory sg najrozmaitszego typu, jak C}OF%]-E‘
wylacznie benzynowe, czesto nawet dosyé cig?’
(od 2 do 4%g na 1HP), chociaz dzisiaj motor tﬂP
schodzi juz w wadze swojej do 1kg na 175
przy cenie okolo 1000 Fr. za 1HP; zbyt le]'iklzo
motorédw jednak awijatycy uzywaja niechetni®
si¢ latwo psujg.
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Wys()(f(h},"fos'q lotu osiggnieto 100%m na godzine,
Wynos?;: z?s osi@grilledta ponad powierzchnig ziemi
ook 23007)}; zeszio 1'f, km ponad poziomem mo-
- kNa,]dl.uiszy czas lotu dochodzil 4 godzin, naj-
¢Xszq, liczba pasazeréw wynosila 3.
tad ﬁci Oll)hc;a.nia, latawea nie posiadamy, jak do-
Siq)za:g alnie uz.asat'inlonych prawidel; musimy
15 dm p_osluglw_a.c wzoraml skombinowanemi
"y p(?v?z stawie empirycznych danych, dajgcemi
ik nych granicach dostatecznie dokladne wy-
mait;e\ Sy to wprawdzie teoretycy, ktérzy roz-
Podat W tym kler'ur}ku- dogmaty do wierzenia nam
i flo?- 1 u(lowadma‘]@_J&k 2+4-2=4, ze wlasnie do
fo Simulek wszystkie aeroplany jak najdoklad-
Podsta“?' stosujg, Jednak wypadki, obliczane na
noge; 16 ich wzoréw, odbiegajs czesto wielokro-
_ 33 od do$wiadezalnie stwierdzonych wynikéw.
Pl‘Zepl:O DrlOina. tez na razie na seryo br.aé obliczen,
e t;“ adzonygh z dokladnoseig kilku miejsc
: wei nych, ktore, majgc jako punkt wyjscia ta-
POuezZ?ry’ majg nas drogg maximéw 1 miniméw
g dla}jc’ przy jakiej chyZosci lotu najmniej ener-
o jak: }_)rzeb_yc_la. te) samej drogi spotrzebujemy,
I'Z&akolﬁ'] najwigkszej wysokosci ze wzgledu na
it g SC powietrza wznieéé sig bedziemy mogli

dig Igaﬂ'podstawie do$wiadezen, poczynionych do
Nyeh
i

prz
pe\vn};

Powierzchniach i rozmaitych wymiaréw —
roznych chyzosciach lotu, daly sie ustalié
2 Zzasadmcze Il){ra.widla, a mianowicie:

Z6 na zwiekszenie sily dzwigajacej y-

o ‘ y dzwigajacej wply
ieh gl-qﬁwrle;]'{s_zenie rozpietosci plaszezyzn kosztem
padlyl;él OkOSC{, t. J. w kierunku do lotu prosto-
gag H&Wzaéké ze odpowiedni prostokat moze dzwi-
\vlerZChni, razy wigee] od kwadrawu réwnej po-

2, uwypuklenie powierzchni w kierunku lotu,
chy o Zwigkszenie chyzodcilotu i to przy malych
il Clach mniej, przy wigkszych wiecej, niz

adratem chyzosei,

© 0dchylanie powierzchni od kierunku lotu.
e ) Z6 na zmniejszenie oporu szkodliwego,

Y % resuts z chyzodcig lotu wzrasta, ma wplyw:
dy po. dostosowanie profilu skrzydel do linij pra-
Jest Z\Vletrza, co ma miejsce wtedy, jezeli profil
Wigkg, Przodu i z tylu ostro zakorczony, a naj-
w ‘1Y Wymiar grubosci ma podobno wypadaé
4 czesci dlugodel (glebokose) plaszczyzny,
Z8¢ od przodu,

- Zaokraglenie krawedzi bocznych tak, aby
ruehupro_sta,, jako granica skrzydla w kierunku
Tenig lle  wystepowala, bo ta ulatwialaby two-
Z doky SII;Q wiréw, obchodzazcyc.h krawedz skrzydla

ot U gorze, na co energia sig zuzywa.

hn; ank’ac tez nalezy wszelkich tepych powierz-
Pie s:l‘owno z przodu, jak z tylu latawca, gdyz
Wigty, © Powoduja szkodliwe zageszczanie sie po-

21 nacisk z przodu, drugie rozrzedzenia po-

mjgp

Iillia,

Wi

lﬁtrZa'l ssanie wstecz.

by auf‘JWainiejszem zadaniem w lotnictwie byla-
bilizacvoma‘ty(}zna stabilizacya latawcéw. — Sta-
sposébya‘ _boczr’my, czyli balans usiluja w prosty
W Oslgenaé przez podgiecie skrzydel ku gdrze

Zay Sdtalclff litery V i rozloZenie takie calego cie-
0p0r’uaby srodek cigzkosci wypadal ponizej $rodka
Dowiets,urzydel, co jest dobre, ale przy spokojnem
[:'&ki zr‘!l; przy uderzeniu wiatru z boku latawiec
ep; na.]t_i}l;]e si¢ w znacznie grozniejszem polo-
» anizeli latawiec pozbawiony tej naturalne]

Ma z latawcami o rozmaicie uksztaltowa- |
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rownowagl, majgcy skrzydla lezace w linij pro-
ste], a Srodek cigzkosci wpadajacy w plaszczyzny
gléwne.

Dzisiaj myslag i pracujg wiele nad automaty-
cznem reagowaniem powierzchni sterowych i ba-
lansowych na wychylenie latawca. Jedni, jak Drex-
ler, Wright, usilujg za pomoeca wychylen waha-
del, lub innych, zmianom poloZenia podlegajgcych
wrzgdzen, poddawaé plaszezyzny pomocnicze dzia-
taniu motoru, co jednak, zdaje sie, do celu nie
doprowadzi, bo wahadlo bedzie nie tylko z po-
wodu wychyleini ale tez 1 bocznych przesunieé
swoje polozenie wzgledem latawca zmieniaé,a tak
moZe wrecz przeciwny skutek od zamierzonego
przywracania zachwianej réwnowagi wywolywac.
— Inni, jak Herring, dazs do automatycznego
uruchomienia balansowych powierzchni przez bez-
posrednie dodanie im gyroskopéw, za$ stabiliza-
cye W kierunku lotu staraja sie osiagnad przez
skombinowanie gyroskopéw za pomocsy odpowied-
nich przeniesieri ze sterami pionowemi. Ta droga
moze mie¢ pewne widoki powodzenia, jednak trze-
ba pamigta¢ o tem, Ze wprowadzenie gyroskopéw
do aeroplanu utrudni ogromnie jego sterowanie
i skomplikuje i obciazy budowe latawca. — Na-
razie jednak taka wymarzona stabilizacya w pra-
ktyce nie istnieje, a utrudnia ja ogromnie ten
fakt, Ze zaréwno wypadkowe cisnienie powietrza
na powierzchnie, bedacg w stosunku do powietrza
we wzglednym ruchu, jak jego punkt zaczepienia
w bardzo zloZzony sposob sie zmienia, zaleznie od
zmiany wzglednej chyzosei, jak i chwilowego na-
chylenia powierzchni do kierunku tego wzgledne-
go ruchu.

Stabilizacye pionows ulatwiloby po czesci
wprowadzenie plaszezyzn elastycznych, ktéreby
sie poddawaly zwigkszonemu ci$pieniu, a tak,
o 1leby zwigkszanie wzglednej chyzosci powietrza
potegowalo ci$nienie, zmniejszaloby go réwnocze-
$nie plaszczenie sig profilu skrzydia.

Obmys$laja tez specyalne latawce do naulki,
majace siedzenia dla kilku pilotéw, a przy kaz-
dem siedzeniu rekojesci steréw, aby uczniowie
mogli wyczuwaé ruchy kierujacego aeroplanem
nauczyciela 1 tak soble je przyswajaé, lub tez ste-
rowaé aeroplanem przy moznosci natychmiasto-
wego wkraczania nauczyciela. — Narazie nauka
odbywa sie w ten sposdb, Ze obok nauczyciela
siada uczen i podpatruje wprost jego ruchy i za-
chowanie sie.

Sa w Austryl mecenasi od latania, ktérzy
chea od zielonych stolikéw stanowié o rozwoju
awiatyki 1 ¢l z pewnym uporem naklaniajs wy-
nalazcéw, aby koniecznie budowali zesuwane skrzy-
dla, co by moglo mie¢ bardzo nie wielki cel pe-
wnego ulatwienia przy rozpoczynaniu wzlotu,
wzglednie ladowaniu. Ale komplikowanie latawca
i oslabianie juz i tak filigranowych skrzydel jego
dla tak marnych wzgledéw nie mialoby chyba
racyl.
Najtrudniejszg sprawg bedzie jednak zawsze
nie budowanie i konstruowanie latawcéw, ale sa-
mo latanie, t. j. nalezyte uZzywanie sterow i ba-
lansdw, szczegdlnie przy zmiennym wietrze i przy
zataczaniu tukéw.

Przy zataczaniu Iuku cze$é skrzydel, lezaca
ku Srodkowi luku, znajduje si¢ pod mmiejszym na-
ciskiem powietrza, aniZeli cze$é skrzydel zewne-
trzna, a to z powodu réznicy wzglednej chyzogdei.
Latawlec zatem zapada sie ku Srodkowi luku. —
Pewne nachylenie jest potrzebne, aby skrzydla
przybraly prostopadle polozenie do wypadkowej
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z cigzaru 1 sily odérodkowej, lecz zwyczajnie to
zapadanie sie jest silniejsze od potrzeby 1 awia-
tyk musi mu balansami przeciwdzialad.

Prébowano i innych sposobéw mechanicznego
latania. I tak, za pomoca skrzydel, nasladujacych
trzepotanie ptaka, probowali cel osiggnaé, kon-
struujge sztuczne ptaki, czyli ortoptery Pénand
Hurean de Villeneuve, Fotin, Pichancourt, Lip-
pert, a dzisiaj pracuje nad budowa skrzydlate]
maszyny do latania Lilienthal (brat Ottona), ktéry
zdaje sie, przejal idee nieboszczyka.

Chciano takze przy pomocy t. zw. helikopte-
réw, t. j. poziomo, wzglednie skosnie ustawionych
srub powietrznych osiagngé latanie, jak Tollamini
r. 1877, ktéry to kierunek ma jeszcze, szczegdlnie
w Austryi, swoich zwolennikéw. — Zdaje sie je-
dnak, Ze juz nic nie zepchnie latawca motorowe-
go, czyli aeroplanu z zajetego raz stanowiska,
a to dla tego, ze gladki lot szybowea 1 kolowy
ruch propellera bezwarunkowo mniej strat na
energil powoduje, anizeli wszelkie ruchy dzwig-
niowe; Srubowy za$ latawiec (helikopterowy) nie
moze zrobi¢ konkurencyl latawcowi (szybowcowi)

Sprawozdanie
z |1 kongresu drogowego odbytego w Paryziu w pazdzierniku 1908.

(Dokoniczenie).

G16wng charakterystyke ruchu automobilowego sta-
nowi kurz, jaki pociaga za sobg, kurz nietylko wsku-
tek $cierania powloki toru powstajacy, ale takze, i to
w wyzszym stopniu, wskutek ssacego dzialania kol
automobilowych, przez co materyal wypelniajacy w to-
rach szutrowych, wzglednie materyal fug przy brukach
zostaje z torn wyrzucany na zewnatrz.

Gdy temu dzialaniu k6! motorowych, opatrzonych
pneumatykami nie zdolano zapobiedz przez odpowiednio
urzgdzone obrecze tych kél, musiano szukad sposobéw,
ktéreby tor drogowy przeciw temu wplywowi kél mo-
torowych dostatecznie opornym czynily i w tym kie-
runku teZ przewaznie zwrdcone zostaly usilowania inzy-
nieréw konserwacyi drég.

Najlepszym sSrodkiem okazala si¢ maz pogazowa.
Nia powleczony poklad szutrowy nie daje tyle kurzu
co poklad nieterowany — wiaZac ze sobg 1 zlepiajac
silniej materyal drobny w pokladzie sie znajdujacy
z kamyczkami szutrowymi tkwiagcymi w nim. Nawet
zuzycie kamieni pokladu zdaje si¢ by¢ zmniejszone
wskutek dzialania powloki mazistej. Takze z powodu,
Ze materyal ten jest tlusty, przedostanie si¢ wody do
wngtrza pokladu jest utrudnione i woda na poklad sig
dostajaca na zewnatrz odplywad musi. W tem zapewne
lezy gléwnie przyczyna, dla ktérej zmniejsza sig zuzy-
cie pokladu przez tarcie, ktérego niszczacemu dziataniu
wilgotnosé kamieni sprzyja.

Korzystne dzialanie mazi polega na uczynieniu
lotnego w czasie suchym materyalu wypelniajacego
w pokladzie, materyalem o wigkszej spdjnosci, a mia-
nowicie takiej, Ze mozZe stawié opér dzialaniu ssacemu
kol. Weiskajae si¢ w glab pokladu na kilka centyme-
tréw tworzy niejako okolo kamyczkéw z kurzu rodzaj
ciasta, materyi elastycznej, lecz juz nie dajacej sig
unies¢ wiatrowi. Do naleiytego wyniku potrzeba prze-
dewszystkiem, aby poklad byl suchy na kilka przynaj-
mniej centymetréw w glab, a takie juZ rozluzniony
materyal wypelniajacy, tj. istniejacy juz kurz musi
by¢ miotlami usunigty, aby impregnacy¢ mazia w glab
mozna osiagnad. Maz rozprowadza si¢ w goracym sta-

z propulsys srubows, bo awiatyk chce nie tylk

wzbié sie w goére, ale tez jak najszybciej z mi€l

sca na miejsce sle przenosié. — Miedzy aeropl®

nami zaé najsympatyczniejszy jest monoplan,

ptaka przypomina i dla tego samego prawdop”

dobnie najwieksze powodzenie mieé bedzie.
Stanistawoéw, 9. marca 1910.

Zdzistaw Szpor.
UDwagi : '

Zasadnicze typy aeroplanéw objasniono praf
pomocy rysunkow.

Dzialanie gyroskopu, czyli baka, wytlomacz®
no demonstracyjnie przy pomocy odpowiednieg’
kolowrotka.

Bezwladno$é balonéw zademonstrowano pré
pomocy mongolfierowskiego balonika spirytus®
wego.

Wreszcie zademonstrowano i wytiémaczon’
lot splozny, lot staly z érubowa propulsyg i ro¥
maite dzialania steréw i balanséw przy pomo&
modelu z gumowym motorem. :

nie recznie, czgsciej zapomocs przyrzaddéw. V\"ychodZl
go 1—2 kg na m? Czedé mazi wsiaka, czesé za$ t¥"
rzy warstwe cieniutka po wierzchu, ktéra jednak 2
pelnie po kilku tygodniach twardnieje. Pod wplywe"
mrozu pryska ta wierzchnia powloka i oddziela si¢
zreszta niszczy ja dzialanie kél. Poklad po powlecze“'“
go mazig, powinien by¢ pozostawiony bez ruchu Pl'zez
24 godzin przynajmniej. i
Skutecznoéé takiego powlekania mazia zaleZy °
frekwencyi i naleiytego wykonania w porze suche)
wplyw na zmniejszenie sig kurzu trwa czasem kilk®
miesigey, czasem jednak nie dluzej niz kilka tygods!
Maz, najlepiej niedestylowana, tj. posiadajaca w sob
oleje lekkie, rozposciera sig w stanie goracym, do Gzeg‘;
najlepsze aparaty dostarcza Lassaty. Ogrzewanie m*"zq
przedstawia niebezpieczenstwo, gdyz maz powiﬁkszf_
znacznie swoja objetosé w tym stanie. Niebezpiecz?,
stwo pozaru stad powstajace naprowadzalo na ln?'sh
uiywania mazi w stanie zimnym, przy dodaniu lekki®
olejéw, aby byla wiecej plynna — jednak osiagnlé.
wyniki nie sg tak zadawalajace, jak przy uzyciu me*
w stanie goracym. Aby médz osiagngé glebsze imP_r{:i
gnowanie, wyciskajs maz pod ciénieniem, ale wyol
nie odpowiadajg oczekiwaniom, a lepszem okazalo sl
zapalanie mazi zaprawione] na zimno, oczywiscie “1'
wszedzie dajace sie¢ zastosowad. Koszta terowania P
wierzchniego wynosza na m? 15—30 h. "
Précz mazi uzyto ropy naftowej do nasycenl® '
réw dla zmniejszenia kurzu. Doswiadczenia te robio?
gléwnie w Ameryce, gdzie ropa ma duzo skladni

ko¥

zywicznych, asfaltowych. Ropg rozprawiano badé *°
zimno, badZ na goraco. W Europie nie osiagnigto ré‘;,
niez korzystnych wynikéw (u nas je robiono w D0 .
byczu) prawdopodobnie z powodu odmiennych sklad?
kéw ropy, ale Zze doswiadczenia w tym kierunkt

niedosyé liczne u nas, nie mozna sig o$wiadczaé ¥,
nowczo za nieuZzytecznoscig naszej ropy do celu © ]
kim mowa; owszem z powodu tego, ze dla ropy DO;J),
zrédlo zbytu powstaé moze, doswiadczenia na]eialov 1
w wigkszym zakresie niZz dotad prowadzi¢, Czas trw?
nia wplywu polania ropa nie jest znaczny — 6—

-



EZ?(,m-na']dl-uiej' Za'pomoca, zlewania ropa utrwala sig
mla:s,t niezawodnie bardzo znacznie bruki drewniane,
; I‘OpErO(}}]Z bezpoéredn_iego uZzywania olejéw 2z mazi
Tk zﬁ do_'polewanla toréw, wymyslono takZze emul-
awelzli 016.]0.\\', a nadto wprowadzono emulsye oleju
pray u"_lne_go 1 m'lneralnegc_) (nestrumit). Taka emulsya
o Zé}_’cm o'le.]u z nasion bawelny otrzymuje sig
i I'tmIGSzame oleju z woda w stosunku 1 litr oleju
Oejfl 1tra wody z dodaniem 1 dekagr. mydla na 1 litr
ipole; t¢ emulsye rozprawia sig z 5—16°%, wody
Biugk, 3, przez co po wyschnigeiu wody powstaje cie-
tanej fp;’{WIOka .tIuszczu na tc.)rze. Gdzie niema zna-
Sofiee Tekwencyi, a droga nie jest zbyt wystawiona na
5 kiexy-u_k moin.a. oslagnad pewien korzystny wynik
soby tn u zmniejszenia lfurzu; w kazdym razie spo-
Woda \?VSB,’ ek.onomlczm.e]sze niz skrapianie czysta
ki]ko;lni ogéle jednak dzialanie jest krétkie, zaledwie
awag oWe, a zawsze dosyd kosztowne, najwigcej na-
- ?1':? _quz1e na tory wyscigowe, przestrzenie drég
D°Wst¥:mgl' przeznaczonych, aby na czas wyScigow
Wymac powstawanie kurzu.
Suche OSZystkie te sposoby wymagajs przedewszystkiem
Zatemg\ stam% poklad.u, roboty w czasie pogody —
sig traﬁVa.runkow w klimacie takim, jak nasz, rzadko
ry 'a.lazcych., wogble niepewnych. Tworzeniu sie¢ ku-
Zapoﬁir:dez ssanie k6l automobilowyc.h mozZnaby takze
SZtroy z, gdyby ma.teryal,.wypelnia.]a,cy szezeliny toru
jednolitego ’?Vzglqdm’e fugi pokladéw stanowil masg
Bitgie gspo‘]na,, ktéraby tworzyla kurz tylko przez
pienn;‘ ako taka masa nasuwa si¢ asfalt, zaprawa wa-
Ami Za-pl‘awa.cementowa, ma? zmieszana z kamycz-
: tym kierunku przeprowadzono tez préby.
Ypelniajacy materyal z asfaltowego mastiksu
e Elrllku 7—1_1 0/(_,, _dodeny do mieszaniny szutru,
Pelnos?:i .Odpadkow i piasku, odpowiedzial celowi w zu-
*1, 1 z tych materyaléw zrobiony poklad wierzchni

Po 4

a . o o .

ruchOv;']"_"’-lt"owan1u stawia opér nawet bardzo silnemu
1,

W Stog

jGSzc:bg masg uczynid jak najwigcej zbita, dodaja
Port], O-tego maki z kamieni wapiennych z cementem
5o 0dzkim, Sp tu rozmaitego rodzaju zloZenia masy
céw’ niektére trzymane w tajemnicy przez wy-

Da%szaf tego rodzaju konstrukcyg otrzymuje sie
“Zym.u mazi, ktéra jednak przez odpowiednie
ane;’l“’anle nabiera wlasnosci asfaltu. Mowa tu o tak
torg WeWn?trznem terowaniu (Innentherung) inacze)
akadamie,

nastgifﬁt‘?pwa“ie. przy tym rodzaju konstrukeyi ma
jeanIic"]atcy przebieg: Dobrze wysuszony i odpowiednio
Poczep, - ogrzany szuter miesza sl z goracy mazig,,
Bowa Skl‘%da si¢ go w stosy, ochronione od promie-
amienia clepla. Wskutek tego wsigka maz w pory
mienia'a’ czgSci gestsze osiadajas po wierzchu, | prze-
tzny, J3¢ sig po llp_lywie 4—6 tygodni w asfalt sztu-
Powier, ]‘; _utwor‘zema pokladu uzywa sig tak na calej
S2utry Chni .ka:zde.go kamyczka terem powleczonego
robieuli'OZl_JJalteJ wielkosci i walcuje bez dodania wody.
Przyy, de Jednak powloki zbitej jest trudne przy tak
{hyczk?‘ Zonym matt_arya]e — co pochodzi stad, ze ka-
Jedyg szutI‘O.We nie moga si¢ dosyé silnie zacisnag
Wie“zchu rugie — potrzel?a tez jeszcze teroyania po
hig T . Konstrukcya ta jest drogs, a doswiadczenia
Szgp , 2R)& dostatecznie, czy sig to wynagradza dluz-
konstrurwal_lie.m pokladu w zupelnosci. Odmiana tej
8cg g ut y1 Jest tak zwany tarmac, przy ktérej miej.
1480 5o U zastepuje Zuiel z piecéw wysokich na go-
Ralpog ;2026 z mazia mieszany. Réwniez i co do racyo-
1 tej konstrukeyi zdania sa rozbiezne.

u azpraWa wapienna, jako srodek wiaZacy, byla
Wyeh - Przez Rzymian do konstrukeyi toréw drogo-
' Jednak obecnie nie stosujg jeszcze tego spo-

pI'Zy
poStQp
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sobu — natomiast robiono préby z zaprawa cemen-
towa w malym jednak zakresie. Wynik jest zacheca-
jacy i nalezaloby uzycie takiej zaprawy w miejsce
terowania wyprébowac; nasz klimat bowiem nie bardzo
nadaje sig do terowail, wymagajacych pogody, trwaja-
cej dluzszy czas, ograniczen przeto w zastosowaniu
jest nie malo, pomingwszy brak materyalu, ktérego
w obfitosci u nas nie ma.

Trzecim wreszcele sposobem przeszkadzania dziala-
nin ké! automobilowych w kierunku wyrzucania mate-
ryalu wypelniajacego z pokladéw jest utrzymywanie
ich w stanie do pewnego stopnia wilgotnym; juz bo-
wiem mokry materyal opiera sig ,ssanin, kél. Czeste
zlewanie w czasie posuchy, obsadzanie drog drzewami
sa Srodkami zwyklymi, ktorymi sig przeciwdziala tro-
czeniu sie pokladu — uiyto jednak takie srodkéw
wilgoé utrzymujacych, tj. chlionacych par¢ wodng z po-
wietrza jak np. chlorek wapna, co dalo dosyc dobre
wyniki, tak Ze w miejscowosciach, gdzie skrapianie
ulic wodg znaszniejsze pociaga koszta, pewne korzysci
finansowe zdolano osiagnad.

Przy brukach prébowano piasek, wypelniajacy
fugi, zastapi¢ asfaltem, terem ze smoly, zmieszane
z piaskiem, zaprawg cementowg, z dobrym bardzo wy-
nikiem; to jednak pociaga za sobg znaczne podwyz-
szenie kosztéw. Doswiadczenia dotychczasowe nie pou-
czajg jednak jeszeze, czy to zwigkszenie wydatkéw
jest racyonalne,

Nietylko sam kurz jest uciazliwoscig ruchu auto-
mobilowego, lecz takZe i dzialanie uzbrojonych obreczy
gumowych. Koniecznosé tego uzbrojenia powstala wsku-
tek licznych nieszczesliwych wypadkéw, spowodowanych
niemoznodcia zatrzymywania pojazdu automobilowych
na drogach o§lizlych w zakrgtach, wskutek dzialania
sily odsérodkowej, mimo, Ze uzbrojenie to w innych
przypadkach powigkszajac tarcie ruch utrudnia. Dazia-
lanie tych wystajacych gléwek na tory jest szkodliwe.
Mimo tego wzgledy na bezpieczefistwo podrézy prze-
wazyé musialy i kongres byl zmuszony tolerowac
uzbrojenia.

Co do drég, w przyszlosei budowaé sig¢ majacych,
nasuwajg sie z do$wiadczed, zebranych dotgd co do
ruchu pojazdéw automobilowych ; nastgpujgce desiderata:
Przedewszystkiem promien krzywizn nie powinien byé
mniejszy niz 50m, a widok na stronie wewngtrznej
Juku nie powinien byé niczem tamowany, wige takze
i drzewami nie, aby si¢ dwa z przeciwnych stron ja-
dace automobile, obydwa kierujace si¢ ku stromie ze-
wnetrznej, wzajemnie widzie¢ mogly, a nadto prze-
kréj w Iukach powinien mieé jednolity spadek od kra-
wedzi zewnetrznej do wewngtrznej.

Niektérzy inZynierowie sg zdania, Ze naleialoby
dla automobiléw budowaé osobne tory i pewnie, Ze
na drogach luksusowych moze to byc¢ z korzyscia za-
stosowane, jednak wobec bardzo znacznych kosztéw
budowy. osobnych toréw zastosowaé do tego nie mozZna,
Nalezaloby jedynie szerokosé toru mieé wigksza, niz
dotgd si¢ przyjmuje, najmniej 6-0m.

Spadek malo automobilist¢ Zenuje — raczej nagla
zmiana spadku i wyréwnywanie lagodne sg pozgdane.

W kazdym razie spadek uwaza automobilista za
mniejsze zle od ostrego zakola. Przy tych ostatnich
okazuje sie byé rzecza pozadang ustawianie przejscio-
wych lukéw parabolicznych migdzy linig prostg a wia-
geiwym Zlukiem, j

Kongres oswiadczyl sig takZe za tem, aby nigduie
nie dozwalano przej§é w poziomie przez kolej.

Dopiero gdy ruch sig niezmiernie wzmoze, mozZna
przystapié do osobnych drég automobilowych, ktére
wéwezas prowadzié by musialy poza zabudowanemi
miejscowosciami,
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Droga podobnego rodzaju (gdzie dla autom. istnieje
osobny tor) zbudowano migdzy Antwerpia a Bruksela
o szerokosci 30m, kosztem 163000 K za kilometr.

Co do automobiléw cigzarowych, ktére wprawdzie
nie wywoluja kurzu i z tego powodu nie oddzialy-
wujg szkodliwie na zewnatrz, natomiast silniej zuzy-
waja droge przez tarcie, zauwaZzyé trzeba, Ze zrazu
konstruktorowie, nie pamigtajac na okolicznosé, ze
wspblezynnik tarcia na drodze lite), bardzo dobrze
utrzymanej jest jeszcze 10 razy wiekszy, niz tarcie
k6! po szynach, Zywili bardzo wielkie nadzieje co do
zuzytkowania wynalazku automobilu do przewozenia
cigzaréw nawet w konkurencyi z kolejami z powodn
mniejszych kosztéw inwestycyi. Ogromne zniszczenie
tordw nawet brukowych przez automobile cigzarowe
nadzieje te zawiodly, a kongres widzial sie wrecz
zmuszonym postawié granice ébcigZenia osi.

Automobile ciezarowe moZna podzieli¢ na automo-
bile do transportu oséb i do transportu towaréw.

Automobile do transportu 6séb rozwinely sig¢ zna-
cznie, a cigZar wozdéw, uiytych wtym przemysle, jest
rozmaity.

Najlzejszy tego rodzaju omnibus (na 7 oséb) ma
np. wage 1700 kg z cigzarem, 1200 kg prézny, nato-
miast wozy na 30 oséb maja wage ogdlng 9—10 &
Na osobg liczy sie 250—800%kgy — 1, cigzaru spo-
czywa na osi przedniej, %/, na tylnej, Omnibusy na
30 oséb sy poruszane parg. Na obrgeze uiywa sig
przy kolach motorowych Zelaza, na inne pelnej gumy.

Sprawozdania nie zawierajy dat co do pociggdéw
automobilowych, jedynie mozna zauwazyd, Ze zaréwno
wozy motorowe jak 1 zwykle nie przenosza wagi
3000 kg. Przy omnibusach okazalo sig, Ze najrentow-
niejsze sz omnibusy na Srednig liczbe oséb 14—16.

Réwniez 1 wozy cigzarowe budowane sa wedlug
rozmaitych typéw,

Automobile spedycyjne, zbliZone waga do automo-
biléw podréznych, od ktérych nie sg bardzo wiele
ciezsze, maja 2500—4500 kg ogdlnej wagi (z Ia-
dunkiem) 1000—2000 kg Yadunku, 42°% wyzyskania.
Najwigkse obciazenie osi tylnej 8000 kg. ChyZosé
156—25 km w godzinie, motor naftowy lub benzynowy
o 10—20 HP. Obrecze z pelnej gumy. Wydatki na
paliwo 2:2—38:2h za k., t. wzglednie 2:8—106h
za klm,-wéz.

Nastepnie sa przewaznie w uZyciu automobile
ciezarowe szesciotonowe, (wlasciwie waha sig ich waga
migdzy 4500—7600 kg (1), —2m? ziemi, szutru itp.).
Stosunek wykorzystania 50°,. W uZyciu sa najwiece}
motory wybuchowe 15—30 HP. Chyzosé 10—20 km
w godzinie. Najwieksze cisnienie osi 4000 kg. Koszta
paliwa na k. t. 1'5—6 h, na klm.,wéz: 4:7—17-8 h.
Przy chyzodci 25 km na godzing obrgecze gumowe juz
nie mogly wytrzymaé. Najodpowiedniejsza chyzo$c
zdaje sig byé 15 km na godzine.

Opréecz tych automobiléw naleiy jeszeze wspom-
nieé o autom. wagi 183¢ — o ladunku wagi 54, pray
stosunku wyzyskania 389;. Chyzos¢ 8 bm w godzinie
dla wyladowanych, 12 im dla préznych pojazdéw, Ci-
$nienie osi tylnej 10 f. Obrecze 20—22 cm szerokie
z Zelaza.

Od budowy wozéw 20—25¢ wagi, ktére zaczeto
wprowadza¢, musiano odstapié, gdyz jak wyzej juz
wspomniano, nawet bruk granitowy oprzeé si¢ nie mégl!
ich niszczacemu dzialaniu. Wiemy takze, Ze na 18¢
wozy tylko granitowy bruk wystarczyl, wszystkie inne
wkrotce zostaly zniszezone.

Poniewa?z jednak automobile cieZarowe o wadze
6 ¢ mogy pracowad z chyzoscia 15 km na godzing, gdy
13-tonowe majag chyzo$é 6 km w godzinie, okazuje sig
nieraz korzystniej uzywaé aut. lzejszych, tak Ze inte-
resa przemyslu i tych czynnikéw, ktérych rzeczs jest

dane drogi do pewnego stopnia 8
schodza.

Zwigkszenie kosztéw utrzymania wskutek rucht
automobilowego cigzarowego nie da sig dokladnie 00%
ni¢ na podstawie dat, nadestanych w sprawozdauif"ch
kongresowych, podane bowiem liczby od 0-015 —0-401r
sa zbyt rozbieine. .

Budowie tramwajéw na drogach bitych posWi¢
cono dosy¢ uwagi w nadmienionych sprawozda.niach'

Gléwne daty sa nastepujace: |

Najodpowiedniejszem miejscem dla tramwaju Je‘cft'
bankiet, jednak od szyn powinno pozostaé na komui®
kacyg wozowa, wliczajac bankiet przeciwlegly pray’
najmniej jeszcze 6:0m. Gdy jednak tor tramwajo®y
musi si¢ na torze drogi zaloZyé, w takim razie prey’
najmniej tor drogowy w szerokosci 2:601m wolnym'zo'
staé powinien pomigdzy szyna od strony goscinch
a przeciwlegla krawedzia toru, |

W polu wystarcza zazwyczaj jeden tor z wy®!
jalniami — w miastach zazwyczaj daje si¢ dwa torf’
Najodpowiedniejszem miejscem na szyny jest $rode
toru drogowego, jednak dla wygody dostgpu daja torf
przy chodnikach.

Najmniejsza odleglo§¢ $ciany bocznej wozu P%
winna wynosié od granic sasiadéw wazglednie lint

utrzymywac,

regulacyjnych w miastach . 1-40m
Od stopy wykopéw lub nasypéw 0:75 »
Od stupéw, postumentéw itp.. 0-60"y
0d krawedzi chodnikéw 0+30 »

Najodpowiedniejsza szerokosé toru jest 1-0m '(We
Francyi jedynie dozwalana) jednak w Austryi i Nie™
czech dozwalajs na 0:60 i 0-75m. Najdawniejsze tra®
waje majs normalny kolejowy rozstep szyn.

Minimum promienia w krzywiznach powinno W)':
nosi¢ 20m, lecz sa w uzyciu nawet luki o 9m P¥
mienin. Rozstep szyn nalezy zwigkszaé w krzywizﬂﬂc;
gdzie jednak nie jest koniecznem szyng zewngtral:
podnosié; w tych bowiem miejscach zmniejszs vslﬂ
chyzo$é. Przy zaloZeniu szyn przy chodnikach, mq?n]i
szyng lezaca blizej chodnika ulozyé o 2 em niZej, aniz®
drugs, przez to lepszy odplyw dla wody sig stwars®
Spadek podluzny moze dochodzié 79. y

Jezeli tramwaj zaklada si¢ na bankiecie drog’

g

wym, nalezy planum tegoz trzymaé wyZej od tort g

gcincowego i od niego oddzielié kraweinikami. '

Przy znaczniejszych spadkach nalezy pos’Wchlo
uwagg odwodnieniu, gdyZz pod warstwg szutru Iat‘,v_
tworza si¢ wyzlobienia, ktére pociagaja za soba n'e_
mile osiadania si¢ nawierzchni. Przez urzadzanie W oz
stepach progéw betonowych moina temu zapobie®”
Zreszta nalezy postaraé sig o odwodnienie w popr#®
po przez bankist.

Nawierzchnig uklada si¢ na progach co
przy stykach 60c¢m na 30 ¢m grubej warstwie sz
ktéry powinien réwnaé si¢ z wierzchami szyn. X

Gdy tramwaj przypada zaloiyé na Wlaéciwyfﬂ o
rze drogowym, wéwczas nawierzchnia z progaml
jest odpowiednia konstrukcys, gdyz to utrudnia u
manie toru drogowego, szczegdlniej brukéw — gdz® o
jednak wimo tego nalezalo wna taks konstruko/*
zezwolid, tam wéwezas w przestrzeni ponad prog*
nie nalezy dawac bruku, lecz poklad szutrowy.

Podluznice robia zazwyczaj z betonu, co jedr
pociaga za soba brak elastycznodci. We Francy! p'i
przestaja na zwyklem podtorzu ze szutru, w Aust 4
i Niemczech daja betonows podstawg wzdluz, 2m sz’
rokosci, 15¢m grubosei z kraweinikami 25cm 8%° 4
kosci, 10cm wysokosci, Pomiedzy tymi I«:renve;inlkft J
daje si¢ 10 ¢m grubg warstwe szutru na ktéry pﬂﬂ,
chodzy dopiero szyny. W ten sposéb osiaga sig °
stycznodé zaloZenia,

Nawierzchnig konstruuja ze szyn Vignola z

utrt
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K [y-0wek, a nie poléwek.

Waing Oinizl:llkc.ya na styk;}ch jest réwniez bardzo
zmaitych systemoéw.

Kongres przepisal dla automobiléw dla ruchu oso-

bo
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<4 ch Z0S¢ Sr = ‘ =
Walng Y: Srednia 16 km na godzing, maksy-

25 km. Najwigksze obciagenie osi 4 ¢ Cisnie-
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nie na c¢m ohreczy 150 ky. Przy chyZosci $redniej
10 km w godzinie a maksymalnej 15; inne obciazZenie
osi wynosi 5 ¢

O slupach kilometrowych, markach, znakach dla
automobilistéw same uchwaly kongresu, znane z pracy
inz. Drexlera zamieszczone] w Czasopismic Techn. za-
wieraja, wskazowki dostateczne. Prace te tez majac
na wzgledzie w niniejszej juz wspomnianych uchwal
nie podano.

We Lwowie w maju 1910.

Ini. Wiadystaw Addamesyk,
¢. k. radca bud.

0 nowszych systemach placy robotniczej.

Sprawozdanie z odezytu prof. Rotherta w Tow. politechnicznem we Lwowie.

Czesé 1 I

O nowszych sposobach wynagradzania
robotnikdéw.

tytul\ggsilwie’ _]ak 'prelegent na wstepie zaznaczyl,
T g .by brzmﬁlef,-: O sposobach powigkszenia pro-
Dlacy Jboscl 1'obot.mkow, gdyi tylko te cechy systeméw
pil %da omawiane, ktére wplywaja na powigkszenie
ak Gy .
i l;cl?,\m;:t“ 1 grala rolg ]ua przy budowie piramid egip-
Srod; n;;iczas gdy p_odowczas stosowano przewaznie
17 ury ﬁz'yczne_!, 'dozorcy poslugiwali sig batem
daig € Zanl‘a 1.:[16“:01)111-(.0\\' do energiczniejszej pracy,
Wie W%IW uzyciu Srodki bardziej lagodne natury pra-
daiy y\b; 4c¢znie ekonomicznej, chod i dzi$ fizyczne od-
“iezupe;n-le-']ak np. w stosun’ku‘ majstra do ucznia
¥ omi, Jeszcze zamklo.. Ogodlnie przedsiebiorca ma
OPIJIJ)ieSO y do d)'rspozy'c’yl, pierws,zy nizszego rzedu
S20g0 1y dnapqdzamzf, gr(_)zb, wymys.lania., drugi wyz-
mol‘alnef u w 'formle zainteresowania robotnika, badz
mbotnikbo’ badz ﬁnansqwego. ‘Prelegent przyrownywa
e bis (a.do wozu, ktéry mozna poruszyé badz pcha-
tegorya)plelgws.za kategor}.ra), badZ ciagnac (druga ka-
automobi] opiero w n'z}_]nowszych czasach powstaly
przyréwne’- majace Swoj W’la_sny motor, ktéry mozna
| Jes: 'ac do obowiazkowosci, niestety na ogél graja-
“c7e bardzo podrzedna role.

Zinteresy 1'ob(3tnika i pracodawcy sa na pozdér zasa-
SPI‘Zec.zne i polozenie wydaje sie byé bez wyj-
Pracg obotnik zgda j'ak najwiecej pieniedzy za swa
Znogé Erﬂ?odawca_ cheialby placié jak najmniej. Sprze-
Tesy oba Jednak Jest t'y]ko pozornie tak wielka i inte-
ey al'l S‘?ron daja, sig pogodzi¢ zapomoca formulki
Pacy 1);lskle.go.orgamz:sttora. pracy Taylora: ,wysoka
coda“'ca,zy I‘llelCh kosztach wlasnych wyrobu¥. Pra-
tnj i Inoze dobrze oplacaé robotnika, byle ten osta-
Nogg istn_}‘)I'(.)dukowal. W ten spos()b.siq tIémaczy moz-
otnje wler‘lm przemyslu amerykanskiego pomimo paro-
Yzszych zarobkéw robotnika w poréwmnaniu

do EUYOpy.

-Prelegent blize] opisuje obie kategorye oddzialy-

dnic
Scig,

anjg

, n g . o 2 4

“alicgy, @ robotnika uprzednio wymienione; do pierwsze]
. % Przed BT o >

maJstra ewszystkiem: 1. nadzér, wykonywany przez

Pray l‘olw Wal‘st?cie rzemieslniczym, przez dozorcow
1 Ssz,?otaCh ziemnych, kolejowych lub polnych
tragpg 416, gdzie predukcyg pojedyniczego robotnika
| kg, 198t Scisle skontrolowad i 2. groiby uwolnienia
J pienigine, wszedzie w przemysle stosowane.
Cych . dr‘_‘giej kategoryi t. j. do sposobéw, polegaja-
:z Zalnte.resowaniu robotnika samego i zachgcania
Zeu'to WIQkS?ego wysilku, naleza: 1. widoki na
16 stanowiska lub 2. powigkszenia placy go-

r
po]epsz

nogci - 1
98¢l robotnika. W tej formie kwestya ta jest ,stara |

dzinnej; 8. udzial robotnika w zyskach przedsigbior-
stwa; 4. dorazne nagrody; 5. systemy placy jak akor-
dowy (od sztuki) premjowy i inne nowsze, stanowigce
wlasciwy przedmiot odezytu.

Prelegent dluZej zatrzymuje sig przy udziale w zy-
gkach i dochodzi do wniosku, Ze idealny ten napozér
system zachety nie ma wielkiego praktycznego znacze-
nia, bo nie jest w stanie da¢ oczekiwanych oded re-
zultatéw. Pomimo usilnej pracy robotnikéw przedsig-
biorstwo moze przyniefé straty i naodwrét moze dad
zyski zupelnie niezaleznie od pracy robotnikéw, dzigki
lepszej organizacyi handlowej, dobrej konjunkturze itp.
Jezeli firma traci, to robotnik w stratach udzialu nie
bierze, w zyskach za§ ma brac udzial, nie ponoszac
ryzyka, ktére ponosi przedsigbiorea. Wszystko to
dowodzi pewnej niesprawiedliwosci zasady udzialu
w zyskach,

Obok pilnych robotnikéw w zyskach braliby udzial
i leniwi, co dziala zniechgcajaco na pilniejszych.
Wreszeie trudnosé kontroli zyskéw, réznica zdan co do
hilansowania przedsigbiorstwa, budzi w robotnikach
pewne niedowierzanie, ktére sie poteguje, jezeli przez
kilka lat = rzedu nie otrzymuja spodziewanych dywidend
i do reszty ich zniechgca. Najwazniejsza jednak rolg
odgrywa slabo$é ekonomiczna robotnika, Zyjacego z dnia
na dzien i siedzacego wiecznie w diugach. Stad moz-
no$6 i to niepewna, utrzymania pod koniec roku pewnej,
niewielkiej stosunkowo dywidendy, nie jest w stanie
utrzymaé go przez caly rok w stanie potrzebnego na-
pigcia. Podnieta musi byé bardziej bezposrednia i musi
uwzglednia¢ indywidualny wysilek, a wyplata nagrody
musi nastapié mozliwie predko, aby byc nalezycie od-
czuta. Tym wymaganiom najlepiej odpowiadaja sy-
stemy placy, z géry przewidujgce powigkszenia za-
robku w miare powigkszenia wysilku.

Najprymitywniejsza forma placy jJest praca na
dniéwki, czyli zwykla placa godzinna. Robotnik zara-
bia tyle samo, czy pracuje pilnie lub tez nic nie robi
i tylko jest obecny przy pracy. Cala korzysé z jego
wysilku mialby jedynie pracodawca. Tylko nadzor, na-
wolywanie i obawa przed utrata zajecia moze sklonié
robotnika do pracy, to tez produkcya przy tym syste-
mie wynagrodzenia jest bardzo niewielka, a koszta ro-
bocizny nie daja sie z géry przewidzieé, robotnik -
zdolny nie moZe sig wyréznié i zarobic wigcej.

System akordowy, placy od sztuki, usawa niedo-
godnosei te i jest bardzo szeroko stosowany. Przedsie-
biorca z géry wie, ile go robota bedzie kosaztowala,
zarobek zas robotnika od niego samego zalezy; pilny
i zdolny robotnik mozZe zarobi¢ o wiele wiegcej od nie-
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udolnego lub leniwego. System ten bylby idealnym
niemal, gdyby mozina bylo raz na zawsze okresli¢ dla
kazdej roboty sprawiedliwy akord. W praktyce jednak
akordy wyznaczaja majstrowie i czynig to zwykle nie-
zbyt dokladnie, taksujac raczej nie obliczajac. Robotnik
sig z majstrem targuje o wysokosé akordu i zaleznie
od wigkszego lub mniejszego uporu wytarguje wigcej
lub mniej. Majster dla $wigtego spokoju sklonny jest
trzymaé strone robotnika raczej niZz fabryki i tylko
pod presya zarzadu czasami obniza akordy. Stad
powstaja ,dobre* i ,zle“ akordy. Pracodawca sadzi
o wysokosci akordu tylko na zasadzie zarobku robo-
tnika. Jezeli robotnik wigcej zarobi, to akord widocznie
byl za wysoki i ulega obniZce. Za swdj wigkszy wy-
silek robotnik jest karany przez obnizenie akordu.
Bedzie wige tylko tyle robil, aby si¢ nie pokazalo, Ze
akord jest za wysoki i bedzie swiadomie ograniczal
swg produkecye. To jest najslabsza strong systemu
akordowego i praktyka okazuje, Ze przy systemie akor-
dowym tak stosowanym produkeya jest tylko niewiele
wyzszg niz przy pracy na dniéwki, a bardzo daleks
od tego, do czego robotnicy sa rzeczywiscie zdolni.
Jezeli konkurencya zmusza go do tego, to pracodawca
obniZa wszystkie akordy, ,dobre“ i ,zle“ jednakowo.
Robotnicy opierajg si¢ temu, jeZeli moga, proklamuja
strejki itp., jednem slowem zamiast sprawiedliwosci
panuje gwalt, stad wieczne niezadowolenie robo-
tnika.

Przyczyng zlego jest obniZanie akordu wskutek
zbyt wielkiego zarobku robotnika, bo w systemie akor-
dowym zarobek bardzo predko wzrasta ze zwigksze-
niem wysilku. Gdyby zarobek mniej szybko rést, to
pracodawca nie potrzebowalby tak czesto obnizad akor-
déw. Temu rozumowaniu zawdzigcza swe powstanie
system premiowy Halsey’a. Zamiast ustanawiaé stalg
place od sztuki, akord pienigZzny, Halsey normuje czas
potrzebny dla wykonania roboty. JeZeli pilny robotnik
zaoszezgdzi czgSé tego czasu, to za ten zaoszczedzony
czas otrzymuje on jako premie polowe (509/,) albo
Y, (80%,) swej placy godzinnej. System ten rézni sig
od systemu akordowego tem, Ze w tych samych wa-
runkach przy akordzie otrzymalby zaplate za caly
czas zaoszczgdzony. Zarobek wige przy systemie Hal-
sey’a mniej predko wzrasta i akordy moga pozostaé
bez zmiany, lub mniej czesto ulega¢ zmianom. System
Halsey’a 50°%), daje wyniki posrednie migdzy dniéwka
a placg od sztuki, co prelegent udowadnia zapomoca
tablicy, w ktérej zestawil zarobki robotnikéw przy
dniéwee, systemie akordowym i premiowym. To samo
stwierdzaja krzywe graficznie, przedstawiajace te sy-
stemy placy. System Halsey’a jest szeroko stosowany
w Ameryce i Anglii, gdzie zwiazki robotnikéw ener-
gicznie zwalczaly place od sztuki.

W razie omylki % obliczeniu czasu podstawowego
(akordu czasowego) zarobek i przy systemie Halsey'a
mo%e znacznie przekroczyé norme i to sklonilo Rowan’a
do obmys$lenia systemu odrebnego, ktéryby absolutnie
uniemozliwil zbyt wielkie zarobki robotnikéw, nawet
w razie wielkiej omylki w kalkulacyi czasu. Przy sy-
stemie Rowan’a premia wynosi taki sam procent, ile
procentéw naznaczonego czasu zaoszczgdzi robotnik. Je-
zeli wige robotnik wykona robotg w jednej chwili, tj.
w czasie réwnym zeru, czyli zaoszczgdzi caly czas
tj. 1009, to premia wyniesie 100%, i placa bedzie
dwa razy wigksza. Zarohek robotnika przy tym syste-
mie nigdy nie przekroczy podwéjnej placy godzinnej.
System ten jest stosowany ogélnie w warstatach admi-
ralicyi angielskiej, gdzie raz naznaczony akord czasowy
nigdy nie ulega zmianie. W tem, Ze zarobek, nawet
przy najwigkszym wysitku robotnika, nie wzrasta ponad
pewna norme, tkwi slaba strona tego systemu, ktéry
tylko do pewnego stopnia zacheca robotnika do pilno-

gci, poczem juz wszelka zachgta ustaje, co prelegﬁnt
wyraznie unaocznia zapomoca krzywej tego systemd
Po krotkiej wzmiance o oryginalnie pomyslony® !
systemie premiowym Rossa, prelegent w drugiej czgs®
swego odczytu podaje szkic swej teoryi matematycznt
w zastosowaniu do systeméw placy, wyprowadza m¥
tematyczny wyraz dla pojecia ,zachgty do dalszeg’
wysitku® i pokazuje, Ze zacheta ta jest stals pref
systemie akordowym, mniejsza poczgtkowo lecz o to¥"
dencyi wzrastajacej przy systemie Halsey'a, wreszol
na odwrét, wielka poczgtkowo i coraz to mniejsza d}a
systemu Rowana, co zasadniczo przemawia przeci¥
temu systemewi. Przy tej okazyi prelegent wskasil®
na mozliwoédé ulozenia innych systeméw ,o stale] %
checie*, bardziej lub mniej energicanych od akoffio_'
wego, o ktérych pisal w fachowej prasie niemieckié)
Wszystkie opisane systemy placy nie zdolaly 1%
wiazadé kwestyi dostatecznego podniesienia produkey’
robotnika ; wszystkie one nie byly w stanie wykors®
nié tak szkodliwego sztucznego i $wiadomego obnif
nia swej produkcyi przez robotnika z obawy przed obal
Zeniem akordéw. Sprawa podniesienia produkeyjnos® |
pracy stala si¢ aktualng w przemysle maszynowﬁ'lll
awlaszeza z chwilg wynalezienia i szerszego zastos’
wania szybkorizngcej stali narzedziowej przez Taylor®
To te# Taylor pierwszy po gruntownem zbada®!
sprawy, korzystajac z dlugoletniego dogwiadczed”
o organizacyi réznego rodzaju pracy przemyslo“"’-l
przystapil do zasadniczej reorganizacyi warunkéw pracy
w warstatach: X
Podstaws zapatrywan Taylora, wygloszonY’
w nadzwyczaj pouczajgcej ksigZce: ,Shop Manag®
ment® stanowia nastepujace postulaty: ,
1. Czas, potrzebny na wykonanie roboty, nﬂl?”’j
stwierdzié bardzo dokladnie, z zegarkiem w reku se'
dzac za robota wprawnego i zdolnego robotnika. Roﬁ‘
dzielié kaida robotg na oddzielne elementy, aby P’
znaé czas, potrzebny dla kaZdego elementu z osOb“a:
‘W ten sposéb pracodawca pozna minimum czasu po’
trzebnego dla kazdej roboty i przekona sie, Ze I? d

; 2 v L < zell
tnik zdolny moZe wykonaé 3—4 razy wigcej, aniz®
dotad uwazano za norme, o

2. Uprzednio trzeba naleiycie zorganizowaé Pf“'

t. j. robotnikowi ulatwié wszelkimi sposobami jeé
pracg, usungé przeszkody, dad mu doskonale narzedz,w"
unikaé przeszkoéd i straty czasu, tak, aby mégl sl?
rowaé¢ calg uwage i energi¢ na produkeyjng pracé: 3

8. Nonsensom jest ograniczaé wysokosd zarobk.e
robotnika, o ile wyZszy swéj zarobek robotnik quzll'
zawdzigezal swej energii albo pomyslowosci, a nie fao'
szywe] kalkulacyi akordu, Taylor na zasadzie dx“ga]
letniego do$wiadczenia twierdzi, Ze bez trudnosci W%
zawsze znalezé dostateczna liczbe robotnikéw, ltor?
produkowali 3—4 razy ponad zwyklay norme, o il ’ﬂ’
sig placilo od 30 do 100°), ponad zwykla norme¢ §
robku, zaleznie od rodzaju zajecia.

4. Nietylko, Ze nalezy pozwalaé na wyzszy 2
bek, ale powinno si¢ nawet zmuszaé robotnika,
wiele zarabial, bo maly zarobek dowodzilby male] pk“
dukeyi. NaleZzy ciagle robotnika kazdego mie¢ n# 00,
i nie pozwalaé mu si¢ opuscié. Préez zachety finan®
wej, robotnik powinien stad pod pressya moralng. .

6. Aby ulatwié te¢ ciggla kontrole produkcy.]l{"s‘7
i daé¢ robotnikowi takie mozno$¢ samokontroli pow!? i
mu si¢ wyznaczaé zawczasu pensum na kazdy da®”
t. j. $cisle ograniczong iloéé roboty, ktérg ma w €142
dnia wykonad. Taki sposéb prowadzenia warstatow ‘,‘)

a0’
aby

maga duZo pracy przygotowawczej, biurowej, ktorej,
koszta jednakowoZz sg znikome w poréwnaniu do ogr® -
nych korzysci tak znacznie wzmoZonej produkeyl }

brej organizacyi.

g
— : 3¢
Oméwiwszy te ogélne zasady, opracowane pr



3‘:3201'3-, prelegent przeszed! do systemu placy zaleca-
so; przez Taylora do warstatéw z fabrykacys ma-
praca“ Zystemu. znanego pod nazwg ,réznicowego”
Dimgm” }ﬁerentlal ra'ta“.. Podstawg jest okreslenie mi-
T cz.asl} dla kazde_]_ roboty. W razie wykonania
godZinnpr.zeplsanym. czasie, robotnik précz swej placy
20\3009.] otrzzmule bon.lﬁkacye; (bonus) w rozmiarze

/o lub jeszcze wigcej, zaleznie od rodzaju ro-

boty .
czog’ gdyby mu si¢ udalo Jeszcze skrécié czas nazna-
ziey’ to zarobek jego rosnie dalej jeszcze jak w akor-

s § geieli natomiast nie zdazy, to 1. traci bonifika-
= Otr_zmeJe zaplt.tte; tylko za to, co zdazyl zro-
zadm‘mpl‘zeplsanym czasie, a reszte musi juz wykonaé
Wicie 0. Jest to system ?gromnie energiczny, bo 1. so-
Wie kawynagradza rczbotmka za pracowitosé i 2. dotkli-
aylorrze g0 za opieszalo$é lub niedolgztwo. To tez
-l Z.alec‘a t_en system t.ylk_o dla produkeyi ciagle
W op Zajace] sig, Jednqsta_]neJ i jako ostatni krok
2 1i:’«mzacy], tam gdzie robotnik pracuje przy bar-
tych Sztownych mnszynach, gdzie zatem wyzyskanie
Maszyn stanowi o rentownosei fabryki.

“ningik? system Iagodniejszy, .daja,cy sig bardziej
o 8alnie stosoyvac, a takze jako stan przejsciowy
System‘vprowadzemel‘n swego systemu, Taylor zaleca
g g Swego ucznia Gantta. Ten system tei opiera
Ko mMinimum czasu dla kazdej roboty i za wyko-
i czr(;_bo’cy w okreslonym czasie wyznacza 259, pre-
roéniey'l wbonusu¥. Za dalsze skrécenie czasu placa
robotnilgak W systemie Halsey’a!., za nadmiar czasu
e OtrZyPJUJe tylko 3/, swej placy. Kara za opie-

Jest wige daleko mniej dotkliwa. Ten system
giczl;r:-_kty(‘»e okazal pewne usterki natury psycholo-
jakich']’ tak ze‘me dawal tak korzystnych rezultatéw,
wskazuf!wina sig bylo po nim spodziewad. Prelegent
Macy 1je na wielka ro.le;, Jaka gra forma systemu
i 5o 01 8posob stosowania jego wzgledem robotnikéw
iopart System clelfayvy POd tym wlasnie wzgledem
Resg, y na.glqbqkle‘] znajomosci duszy robotnika przy-
systemOStatm, najnowszy z systeméw ,bonusowych®,
6. S Emersona, organizatora systemu kolei Santa-
N sthtem Emergon oparty jest na ,sprawnosci® tj.
nig, Sunkn moZliwie najkrétszego czasu dla wykona-
Bpra,wanef] roboty do czasu rzeczywiscie zuzytego. Przy
nig n:olscl _1000/0 bonus wynosi 20%, i predko, ale
tak _"8' 8, jak w powyiszych dwu systemach, spada

' 14 przy sprawnodei 95 90 85 80 74 679,

_ onus wynosi 156 10 6 3 1 09,.
kagq . nerson oblicza sprawno$é kazdego robotnika,
t%dego warstatn i calej fabryki iesige i pr

mig calej fabryki raz na miesiac i pre-

nik Précz robotnika otrzymuje takie majster i naczel-
Warstatéw, kaidy za sprawnos$é podwladnego so-
\
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bie oddzialu. Podobnie jak dla dwéch poprzednich sy-
stem6éw nowszych prelegent i dla tego systemu omawia
dzialanie jego na przykladzie i pokazuje graficzny
diagram. Zaleta, psychologiczng systemu Emersona jest,
ze robotnik nie odczuwa tak bezposrednio drobnych
przeszkéd niezaleinych od niego, jak zlamanie sig
noza, wplywun trudnego przypadkiem materyalu itp.
Dla zarzadu fabryki system ten daje doskonala kon-
trolg calego ruchu fabryki, sprawnosé kazdej czesci
i kazdego robotnika i odrazu pozwala dostrzedz naj-
mniejsze opuszczenie si¢ lub nienormalne warunki
pracy ; przyczyny mogg byé wysledzone i usunigte.

Prelegent podkresla wspélne cechy owych trzech
nowych systeméw ,bonusowych, mianowicie dokladne
sbadanie czasu, potrzebnego na wykonanie roboty,
i usilne starania i zatrzymania robotnika na raz osiag-
nigtym wysokim poziomie produkecyjnosci. Te systemy
zazwyczaj, poniekad z géry tam, gdzie dawniejsze za-
czynaly z dolu, pozostawiajs samemu robotnikowi
moznosé podniesienia si¢ do wyZszego poziomu, Prak-
tyka pokazala, Ze to nie wystarcza i Ze robotnik sam
nie zbliza sie¢ dostatecznie do maximum swej pro-
dukcyjnosci. Nowe systemy sa oparte na doskonalej
znajomosei psychologii robotnika i pod wzgledem swej
formy sa do niej przystosowane.

Nastgpnie prelegent przechodzi do oméwienia sto-
sunku robotnikéw jako cial zbiorowych do tych now-
gzych systeméw i podnosi, Ze ,a priori® mozZna powie.
dzieé, iz systemy te znajda silna opozycy¢ ze strony
organizacyi robotniczych. Natomiast pojedyfcze je-
dnostki z pomiedzy lepszych elementéw robotniczych
chetnie przyjmuja je, bo daja zdolnemu robotnikowi
mozno$é zarobié o wiele wigcej, niz dawniej. Nalezy
przypuszczaé, Ze nowe te systemy przezwycigzg z cza.
sem opér organizacyi, podobnie jak organizacye te nie
zdolaly powstrzymad zwycigzkiego pochodu maszyn
w przemysle, pomimo ich czgsto zacigtego oporu, Po-
step nie da si¢ powstrzymaé na dlngo i musi osta-
tecznie zwycigzyd.

Cheace wreszeie wyciagnad ze swych wywodéw
wnioski praktyczne dla nowych warunkéw, prelegent
wyraza przekonanie, %e sluchacze zapewne uchwycili
mySl przewodnia jego, Ze mianowicie nie tyle waZna
jest kwestya, jaki system placy stosowaé, akordowy,
premiowy, lub wreszcie ktorykolwiek z nowych," ktérym
jego zdaniem trudno byloby sig zaaklimatyzowad u nas,
ile zrozumienie nowszych pogladéw zasadniczych na
gposoby podniesienia produkeyjnosci robotnika, zrozu-
mienie jego psychologii i racyonalny sposéb stosowania
gystemu raz obranego.

Sprawozdania z literatury techniczne.

tyen; Polgozenie kolei Kap-Kairo z Oceanem Atlan-
sen ¢ ;1- W G-_lasera Annalen fiir Gewerbe w. Bawwe-
dr en‘ana to}Jny rafi.ca rzadu Schwabe projekt prze-
o 11’17-1:01?1 Otavii az do nawigzania z linig Kap-
* 75 kilometréw na poludnie od stacyi nad wodo-

8
kréggegl Wiktoryi znajduje si¢ kopalnia wegla Wankie,
]iniia Y hutom Otavii dostarczyla paliwa, nadto do

urodzsf'ZY_leg.aIby 6000 km? liczaey obszar nadzwyczaj
gt&cyiJF_eJ_.zwmx."Z Grossfontein, przyszlej koncowej
B linij .Ota.vu. do Livingstone, stacyi nad wodo-
7 CZeml Wiktoryi -Wyniesie dlugosé kolei 850 km,
jektogo 80 km padnie na terytoryum angielskie. Pro-
w . vana linja nie napotka na trudnodci techniczne
przwylmnaniu,
Y8zlogei,
;a Ele_ktryozna, kolej lokalng Neumarkt Kallham-
®nkirchen-Peuerbach w Austryi gérnej opisuje

ale naleiy na razie do dosé dalekiej

Inz. Edwarg Popper z Linca w Mitteilungen d. Ver
eines d. Ingenieure d. k. k. dst. Slaatsbahnen zeszyt 1
z 1 stycznia 1910. Prace zdobi 17 rysunkéw w tekscie
i dwa zestawienia, Linia jest normalnotorowa 12:751 km
dluga, o jednem odgalgzieniu 3:731 km dlugiem, razem
16482 km. Najwigksze spadki na linii gléwnej wyno-
sz 109/, odgalezeniu 169%,,. Szyny waza 218 kg/m,
se 10m dlugie i spoczywajg na 14 podkladach. Naj-
wigksze mosty liczg po 20m S$wiatla. Opis zajmuje sig
trasa, podtorzem i nawierzchnia, budowlami ladowemi,
urzadzeniami dla elektrycznego ruchu, latorem, wlasci-
wym ruchem. Na zakonczenie podane jest poréwnanie
ruchu parowego i elektrycznego. v

— Przeksztalcenie urzgdzen kolejowych w Hano-
werze, a mianowicie obecny stan robét opisuje nad-
radca budownictwa Zachariae w Zentralblalt der
Bawverwaliung. Autor jest zarazem kierownikiem bu-
dowy od r. 1907. Na wszystkie koszta przebudowy
przewidziany byl kredyt 48100000 marek, z czego
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wydano dotad 86 000000. Podnie$é nalezy, Ze miasto
Hanower zastrzeglo sobie, Ze przy wykonaniu budowli
ma byé uwzgledniona takie strona artystyczna. Ukon-
czenie gléownych robét jest przewidziane na lato b, r.—
Do r. 1907 kierowal robotami przestrzeni radeca bud.
Schlesinger i inspektor budowy Stephani. Jako
kierownik budowy podporzadkowanym autorowi jest
inspektor Pieper i ini, Schifer, Wyczynski
i Lauser. Czgsé architektoniczna spoczywa w reku
radcy M&llera,

— Slupy telegraficzne z Zelazo-betonu wprowa-
dzila w uzycie, skora do wszelkich nowosci kolej pen-
sylwanska w 1. 1907. Slupy sa 9 m dlugie, przekrd]
u dolu 36 u géry 1bcm i niosa na poprzeczce 8 prze-
wodéw. Dotad osiggniete rezultaty byly korzystne.
W Ameryce z powodu niekorzystnej gospodarki laso-
wej uzycie slupéw telegraficznych z zelazo-betonu ma
wigksza przyszlosé, anizeli w Europie. (Zeitung d. Ver-
eines d. Kisenbverw. zeszyt 10 z 1910, str. 180).

A. W. Kriiger.

LITERATURA.

Obliczenia przeplywun wody, wzory 1 tablice do
uzytku inzynieréw melioracyjnych, ulozyl inZ.

J. Jankowski — Il-gie wydanie uzupelnione

1909 i zawiera:

‘Wzory do obliczenia przeplywu z dorzecza.

Wzory Kuttera z tablicami i przykladami,
oraz z dodaniem wspblezynnika rowbw #, uiywanego
w Ameryce.

Obliczenie przeplywu w kanalach murowa-
nych iz betonu z dodaniem uproszczonego wzoru
uzywanego w Niemczech.

Obliczenie przeplywu wody w rurach i w dre-
nach.

Obliczenie przeplywu wody pod mostami, przez

1 2 ARE < WS
| rzek 1 potokow, — okazal sig praktycznym, a pierws?

éluzy i jazy: cze$é na nowo opracowana z dod¥
niem dokladniejszych wzoréw i wzoréw Wexa.

Obliczenie odleglosci i wysokosci spl& §
trzenia wody przez jazy wedlug wzoréw Rihk
mana i Danckwerta,

Tablice wartosei »=1Y2 gh, logarytmy, tablicé
obwodu i powierzchni kola, oraz tablice zamiany m0"
géw i hektaréw. .

Podrgcznik ten, zawierajacy w jednem zestawienl'
wszystko to co jest potrzebne inzynierom, zajmujacym 518
sprawami wodnemi, melioracys gruntéw lub regulacy?

wydanie z 1905 zostalo zupelnie wyczerpane. Z daneg’
dorzecza oblicza sig ilosé przeplywu tak zwyklej not
malnej, jakoteZ najwieksze] wielkiej wody, a zapomoch
wzoréw Kuttera oznacza sig nastgpnie przekré) P
przeczny kanalu, rowu lub rzeki, ktéry ma odprowadzl‘f
te wode, a nareszcie z wzoréw przeplywu pod 1nosf'r"ml
i $luzami oznacza sie rozpietosé projektowanych objektow:

ROZMAITOSCL
— Konkurs celem obsadzenia posady asystentd
przy katedrze pomp i motoréw wodnych w e. k. Szkole
politechnicznej we Liwowie, oglasza Rektorat tej Sakoly’

Ta posada, z ktdéra polaczone jest wynagrodze[”e
roczne w kwocie 1400 K, bedzie nadana przez Gr?“o
profesoréw na czas od 1 pazdziernika 1910 do kont
wrzesnia 1912, s

Pierwszenstwo w nzyskaniu tej posady beda mie?
ci kandydaci, ktérzy sig wykazg $wiadectwem IT egZ¥
minu rzadowego.

Podania o tg posadg, wystosowane do Grona prof
sor6w c. k. Szkoly Politechnicznej i zaopatrzone W o
trzebne dokumenty, w dowody dokladnej znajomosC,
Jezyka polskiego, naleZy wniesé do Rektoratu tutejsze
Szkoly najdalej do 1 pazdziernika 1910.

-

SPRAWY TOWARZYSTWA.

Dddziat Towarzystwa Politechnicznego w Stanistawowie.

Zebranie czlonkéw dnia 27 kwietnia 1910 po-
czatek o godzinie 8-mej wieczér. Przewodniczy kol.
A. W. Kriiger, protokoluje kol. F. Kropf, obe-
cnych 20.

Przewodniczacy zagaja zebranie i zaprasza kol.
Bartlomieja Tokarskiego, inZyniera kolei panstwo-
wych, do wygloszenia zapowiedzianego wykladu p. t.:
yJMotory ssgco-gazowe®.

Prelegent daje krotki poglad na rozwéj motoréw
gazowych, podzial ich ze wzgledu na rodzaj przebiegu
termicznego, odbywajacego si¢ wewnatrz cylindra,
a mianowicie na motory wybuchowe (o naglem spale-
nin przy niezmienionej objetosci) i spalinowe (o dlu-
giem spaleniu przy niezmijenionem cisnieniu). W dal-
szym ciagu nastapilo wytiémaczenie tych przebiegéw
termicznych na dyagramach i poréwnanie ich pod
wzgledem dzielnodei termicznej. Autor podal podzial
motoréw gazowych na 4, 2 1 B6-cio-suwowe, opisal
dzialanie kazdego typu i dal przeglad materyaléw opa-
Towych, uZzywanych do popedu motoréw gazowych.

Po zawiadomieniu, zZe druga czesé wykladu wy-
gloszong zostanie na jednem 2z nastgpnych zebrasn,
dziekuje przewodniczacy prelegentowi i zamyka po-
siedzenie,

Zobranie czlonkéw dnia 4 maja 1910, poczatek
o godzinie 8-mej wieczér. Przewodniczy kol. A. W.
Kriiger, protokoluje kol. F. Kropf, obeenych 20.

Przewodniczacy zawiadamia o $mierci §. p. kol.

Wilhelma Kramera, inzyniera kolei patistwowyeh
czlonka Komisyi lustracyjnej Oddzialu, zasTuzoneg’
dzialacza na niwie narodowej i obywatelskiej w Ste
nislawowie, Wydzial czczac pamigé i zaslugl zmarfeg’
zlozyl na trumnie Jego wieniec. |

W chwili, kiedy odprowadzaliémy na miejsc?
wiecznego spoczynku zwloki $. p. kol. Kramer®
doszla nas z Abbazyi wiadomo$é o naglym zgonie $. P’
kol. Jézefa Czyzewskiego, starszego inspektor™
kolei panstwowych i referenta dzialu budowy i kot
serwacyi kolei dyrekeyi stanislawowskiej. S. p. o’
Jozef Czysewski byl czlonkiem Towarzystwa ©
r. 1878, zasiadal swojego czasu w Wydziale Oddziah'o'
Prace Jego jako inzyniera sa wszystkim znane, nac¢’
niespoZyte polozyl zaslugi wobec spoleczenstwa PO
skiego w gorliwej dzialalnosci obywatelskiej przy z‘i'
lozenin domu polskiego w Czerniowcach i w Towarzy’
stwach sokolich. Eksportacya zwlok z dworca kole)”
wego do grobowca rodzinnego odbedzie sig jutro.
wzigcla udzialu w pogrzebie zaprasza sig wszystk )
czlonkéw; Wydzial imieniem Towarzystwa sklada wie
niec na trumnie zasluZonego inZyniera-Polaka. 7

Obecni nazcili pamigé zmarlych przez powstan!
z miejsc.

Kol. Zdzislaw Szpor wstgpuje na trybung iroz"
poczyna wyklad p. t. ,Teorya gyroskopu (l)a:kﬂ) "
ktéra przeprowadza na podstawie samodzielnego roz¥
mowania, odchodzgcego od dotychezas spotykanyc)
zestawien i obliczen. Poniewa# prelegent zapowiedz1®"
iz zglosi ten wyklad na zjazd technikéw polskich **
wrzesnin we Lwowie, przeto nie podaje si¢ na ra®®

jch



e

o _
iyi‘;l.s.treszczema. Wyklad byl polaczony z demonstra-
15 w dyskusyi zabieral glos. kol. Rauech.

posiedzenie,
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Przewodniczacy dziekuje prelegentowi i zamyka

V Zjazd technikow polskich we Lwowie.
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Spis referatow nadesztych do Komitetu V Zjazdu Technikéw polskich.

Odczyty.
1. Sekecya architektoniczna,

Prelegent nie ustalony. »Udzial architektéw
D2 wystawie w Rzymie®.
Cagy Prelegent nie ustalony. ,Architektura wsp6l-
a s
uDobcych i u nas®,
byt D 2518k Zygmunt, prof. Sprawa adfpé
04- Wny Warchalowski.
Wegou.

) . :
zabyﬂ;évl:f“elslegent nie ustalony., ,Architekei i ochrona

1,
polskich

facy »Sprawa czasopisma

2. Sekcya mechaniczna,

LA : o c
nadeslanbyzpol‘ Zdzislaw, inz. ,0 gyroskopie“. Referat

2. e
V026, MadeySk 1, inz. ,Racyonalne opalanie paro-
Plynnem paliwom 2z szczegélnem uwzglednie-

niem systemu c. k. austryackich kolei panstw.“ Referat

nadeslany.

3. Rospendowski L, inZ ,Instalacye mecha-
niczne dla automatycznego przesuwania wagonéw ko-
lejowych z wazkotorowych (mormalnych) na szeroko-
torowe i naodwrét, Referat nadeslany.

4. Miller A, inZz. ,Opalanie lokomotyw ropa“.

Referat nadeslany.
5. Libanski E, inZz. ,Wspdlczesne lotnictwo

i przemys! lotpiczy“. Referat nadeslany.
6. Trojanowski A., inz. ,Rozwdj przemysiu
bawelnianego w Kroélestwie polskiem“. Referat na-

deslany.
7. Krauze Jan, inz. ,O fabrykacyi maszyn rol-

niczych i o warunkach jej rozwoju u nas‘.
8. Gutkowski 8t., inz. ,,O urzadzeniach ochron-

nych w warstatach austr. c¢. k. Iolei panstw.“,
9. Malyszczyecki, inz ,Referat z zakresu
mlynarstwa,
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10. Biegeleisen, inZ ,Obecny stan techniki
ogrze\vania“. Referat nadeslany.

11, Filasiewicsz, inz. ,,0 nowych tokarkach®.

12. Procner Jan, inZz. O wlasne] turbinie
parowej“.
18, Tokarski B, ini ,Obecny stan budowy

turbin parowych¥,

14. Przedpelski, inz, ,Zgrzeblo czyli obicie
gremplowe“.

15. Zimmermann, inZ, ,Turbiny parowe“,

16. Grabowski K. inZ.
stawy nauki o wytrzymalosei®.

17. Grabowski K., inzZ.
zelbetowej (Zelazobetonowej)®.

wEnergetyczne pod-

nIstota pracy belki

3. Sekcya elektrotechniczna.
. 1. Bielinski,
publiczne®.
2. Gajczak, inZ ,Ustawy o drogach przy pro-
wadzeniu przewodéw elektrycznych®.
3. Hertz, inZ ,Przepisy bezpieczefistwa przy
instalacyach elektrycznych.

4. Krd6l, inz. ,Zastosowanie energii elektrycznej
do drobnego przemyslu“,

inz. ,Elektryczne oSwietlenie

5. Szapiro, inZz. ,Tendencye rozwojowe elektro-
techniki wspélczesnej“.

6. Altenberg, inz.
licyi4. Referat nadeslany.

7. Drewnowski, inZ ,O kondenzatorach elek-
trycznych syst. Moscickiego®“. Referat przyslany.

8. Gajczak, inz.
Diesla w elektrowniach®,

9. Moscicki, inZ ,O otrzymywaniu kwasu azo-
towego wlasnym systemem®,

»O silach wodnych w Ga-

»0O zastosowaniach motoréw

10. Stanecki, inZ. ,O akumulatorach wlasnego
systemu“.

11. Tomicki J. inz. ,Wniosek w sprawie uje-
dnostajnienia przepiséw bezpieczenstwa przy urzadze-
niach elektrycznych®.

4, Sekeya wodna.

1. Lucht, inZz ,,O sprawie wspélczesnych urza-
dzen kanalizacyjnych¥.

2. Ingarden R., inZ ,O publicznych budowlach
wodnych przeprowadzanych przez rzad w Galicyi“.

3. Ingarden R., inz, ,O stanie robét meliora-
cyjnych w Galicyi“.

4, Czerwinski, radeca bud. ,Obecny stan
drég wodnych w Galicyi“.
5. Maslanka, inZz ,O budowlach wodnych

w Galicyi, wykonanych z inicyatywy gmin oraz pry-
watnych¥,
6. Sikorski, inZ prof. ,Drogi wodne“.

7. Dr. Matakiewicz, prof. ,O formulach em-
pirycznych na przeplyw wody w loZyskach naturalnych®.

8. Kleczek, radca bud, ,Rozszerzenie Krakowa".

9. Pomianowski, inZ ,O kanalizacyi Lwowa®.
Referat przyslany.

10, Pomianowski, inz,
wodnych“. Referat przyslany.

11. Dr. Pordes, inz, ,0 zasadniczych przyczy-
nach klgsk powodziowych w miastach.

12, Turczynowicz, inz. ,0 potrzebie Stacyi
do$wiadczalnej melioracyjnej“. '

18. Wierzbicki, inz. ,0 potrzebie zaprowa-
dzenia specyalistéw dla spraw wodno-prawnych przy
wladzach administracyjnych panstwowych®.

,0 wyzyskaniu sil

5. Sekcya komunikacyi lgdowej.

1. Skibinski, inz. prof. ,Styki szyn“. !

2. Szulz de Szulzer, ini ,Poprawa 40§
ze wzgledu na ruch automobilowy®. .

3. Dr. Weigel. ,Wykreslny sposéb rozwidf
wania réwnan normalnych z dowolng dokladnosc
w wyznaczaniu tak niewiadomych, jak i ich bledo¥
i bledéw ich funkeyi“. Referat nadeslany.

8. Sekcya chemieczna. '

1, Krzeminski Edw., inz. ,O gazie powiell”
nym i o aparatach automatyeznych do jego wytw¥
rzania“,

2. Rospendowski L. inz. ,Synteza Jewas!
azotowego z powietrza i jej znaczenie dla przem)’s'1
i rolnictwa“.

7. Sekoya ogolna.

1. Obminski, prof. ,Reorganizacya wydazidh
architektury na Politechnice lwowskiej“.

2. Prelegent nie ustalony. ,Sprawa utworze”
katedry architektury w Krakowie“. |

8. Rawski, arch. ,Ustawowe unormowanié ste
nowiska Architektéw w Austryi®.

4. Prelegent nie ustalony. ,ZastrzeZenie decydl‘l" '

jacego wplywu architektéw na zabudowywanie miss®’
b. Zieleniewski E, inz ,Przyczynek do Jwe

styi ustroju panstwowych urzedéw technicznych®. .
6. Zieleniewski E, in. ,Znaczenie osobist

przedsigbiorczosci dla panstwa i spoleczenstwa“.

7. Stadtmuller K. ini ,O sprawie sIo¥
ctwa technicznego¥. .
8. Froudensohn, inz ,Szkolnictwo elek¥

techniczne Srednie i mizsze“,

9. Wolski A, inz. ,Polacy a przemyst“. 5

10. Klimaszewski, Ini ,Szkolnictwo 28V
dowe i jego reforma¥,

11. Battaglia R. ,Kapital a przemysi“.

12. KryZan, inZz ,Prawo patentowe®. .

18, Jakubowski, inz. ,W sprawie uprze®y
stowienia Galicyi¥. o

14. Battaglia R. ,Organizacya sluzby prze™!
stowo-technicznej we wladzach politycznych®.

15. Chrzanowski W.,
i praktyczne ksztalcenie Polakéw. i

16, Chrzanowski W., inZ, ,Zorganizows""
rady przemyslowe) skladajacej sig z inZynieréw,
kieréw i kupcéw, ktore] zadaniem byloby na mocy
tystyki mapotrzebowania organizowanie réznych g#
przemysiu i stosowne ksztalcenie Polakéw“. )

17. Warchalowski, ini ,Opieka pra¥
i techniczna nad wlasnogcia niernchomosei, $rodki te°
niczne tej ochrony i potrzeba reformy tychze“.

18. Czosnowski, inz ,W sprawie bu
miast®, i

19. Turczynowiecz, inz. ,Kwestya utworze?”
polskiej Sekcyi migdzynarodowego instytutu tech?
bibliograficznegoX.

20. Hauswald E. prof.
nia w Politechnikach¥,

21, Hofman J., in3,
wej Galicyi®.

22. Rothert A,
brycznej“. g

28. Bily K., inZ. ,Szkolnictwo przemyslowé ok

24. Jakubik F. inZ ,Regulacya miaste®” 0
w Galicyi w odniesieniu do obowiazujacych 0}990; 6,
ustaw (budowlanej, ekspropryacyjnej, komasacyjn®

inz.

stﬂj
1e¥

do“'),

,O systemie Ksztel
0
20 produkeyi przemysl

prof. ,O organiza,cyi

Redaktor odpowiedzialny: Wiktor Syniewski.

Nakladem Towarzystwa Politechnicznego we Lwowi®

Z 1. Zwigzkowej Drukarni we Lwowie, ul, Lindego 4.
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