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Dr. Antosi Czeczott.

Centralny punkt astronomiczny dla nowego pbmiaru Panstwa ,Borowa Gora“.

Prace i instalacje na centralnym punkcie astrono-
micznym ,Borowa Gdra“.

Ministerstwo Robét Publicznych, ktoremu ustawa
z 26, IV. 1925 r. powierzyla pomiary podstawowe Panstwa,
po ustaleniu wywiadem siatki lancuchowej I-go rzedu i za-
budowaniu wiezami zamknietego lancucha Warszawa-
Mlawa-Grodno Brze$é¢ n/B -Warszawa, oraz lancucha w po-
Iudniku przechodzacym przez Warszawe, rozpoczelo w r.
ubieglym pomiary katéw wymienionej zamknietej siatki
tancuchowej. Poniewaz pomiary triangulacyjne muszg sie
opiera¢ na pewnej ilosci punktéw astronomicznych, Mini-
sterstwo Robdt Publicznych zapoczatkowalo réwnoczednie
wyznaczenia wspdlrzednych geograficznych (¢.4.4) tych
punktéw metodami astronomicznemi. Zgodnie z opraco-
wanym programem, punkty astronomiczne powinny sie
znajdowaé na przecieciach ciggdw trisngulacyjnych lancu-
chowych w odleglodciach wzajemnych od 200 do 300 km.
Jeden z tych punktéw mniej wiecej Srodkowy stanowi
centralny punkt astronomiczny, Spélrzedne geograficzne
tego punktu muszs byé wyznaczone z najwiekszg dci-
<loécig, poniewaZ na nich opierajg sig obliczenia elemen-
Sw wszystkich punktéw triangulacyjnych.

G16wnym astronomicznym punktem ogdlno-panstwo-
wej triangulacji w Polsce obrano punkt triangulacyjny
I-go rzedu ,Borowa Goéra“ kolo Zegrza w powiecie Pul-
tuskim (odlegly okolo 85 km od Warszawy) poloZzony przy
szosle Warszawa-Pultusk. Warunki geodezyjne i terenowe
na Borowej Goérze w zupelnosci odpowiadajg zasadniczym
wymaganiom. Jest to wspdlny punkt gldwnych ciggéw
triangulacyjnych, réwnoleznikowego i poludnikowego prze-
chodzgeych przez Warszawe, znajduje sig mniej wiece]
w érodku gléwnej masy obszaru Panstwa, blisko od bazy
(Ozardw-Bialuty) 1 posiada dwie celowe z ziemi (na Modlin

i Pustelnik), azymuty ktérych mogg byé bezpodrednio
astrenomicznie wyznaczone, _

Grunt miejscowos$ci Borowa Géra, zgodnie z opinjg
rzeczoznawcy geologa jest przepuszczalny, nie podlega
wplywowi opaddw, nie zawiera w glebi niestalych warstw,
nadaje sig wobec tego w zupelnosel na urzgdzenie trwalej
stacji astronomicznej. Pod tym wzgledem ,Borowa Géra“
wyjathowo 1 dodatnio wyréznia sig od innych punktéw
Lgo rzedu w okolicach Warszawy, podloza ktorych sg

przewasnie gliniaste lub torfowe, bardzo wrazliwe na opady,
Iub znéw skladajg sie z lotnych piaskéw nie nadajgcych
sig do zalozenia stalych, obliczonych na dlugie okresy
zachowania znakéw podziemnych.

W promieniu 3 Zm naokofo. ,Borowej Géry“ miej-
scowos$¢ jest réwna, otwarta, nie posiada wigkszych ma-
sywow leénych, ktére moga powodowaé anomalje w re-
frakeji, przyczem okolica jest sucha i zdrowa.

Dla przeprowadzenia §cistych pomiaréw ascroto-
micznych nabylo Ministerstwo Robdt Publicznych od firmy
pAskania-Werke* dwa blizniacze narzedzia przejsciowe
z otworem objektywu 70 mm i odlegloscis ogniskowsg
660 mm, wyposaZzone w mikrometry bezosobowe i dwie
libele Talkotts (ryc. 2).

Temi instrumentami mozna wyznaczyé wszystkie
trzy elementy wspéirzednych geograficanych 2.¢.4. In-
strumenty ss wyposaZone w podstawe Dollena, réwniez
w podstawy kolowe dla ustawienia przyrzadéw w dowol-
nym azymucie.

Rye. 2.

Dla ustawienia instrumentow zbudowano na punkeie
Borowa Géra dwa zelazo-betonowe stupy, ksztaltu Scigbe]
piramidy na masywnych betonowych fundamentach. Na
gérmych powierzchniach fundamentéw zaloZono centry,
dostgp do kiérych w razie potrzeby umozliwiony jest
przez otwor w boku slupa. Normalnie otwor ten jest lekko
zaMUrowany i zasypany.

Przez pionowy otwér w Srodku slupa pionownikiem
przeniesiono centr na gdérng plyte dla dokladnego usta-
wienia instrumentu. Wymisry i konfiguracja oddzielnych
czedei slupa podane sy na zalgezonych szkicu (rys. 3).

Nad slupami zbudowano ns pomostach ochronne
budki rozsuwalne od érodka w obie strony.

" Na ryc. 4 widaé ozg8¢ slups wystajaca ponad po-
mostem rozsunietych budek, oraz przez mnieco rozkopang
ziemig pod pomostem olwér na boku slupa umozliwiajacy
kontakt z centrem na tundamencie. :



Na ryc. 5 mamy widok budek zamknigtych, oraz
ryc. 6 przedstawia budki rozsunigte z instrumentem przej-
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Rys. 8.

§clowym na stupie. Szeroko§é otworu miedzy bokami jest
przeszlo 1'[, m zupelnie wystarczajaca dla dogodnych
1 pewnych obserwacyj.

Rye. 4.

W czasie przerwy w pracach obserwacyjnych dla
ochrony od kurzu nasadza si¢ na instrument na slupie,
szczelnie zamknigte drewniane pudlo (ryc. 6).

Jeden stup zbudowano pod wiezs, w linji pionu
i z tego slupa wyznaczony bedzie azymut bezpodrednio
z gwiazdy ,Polaris®, drugi’ slup w odleglodci 24 m na
wschéd od pierwszego dla obserwacji gwiazd zenitalnych

celem wyznaczenia dlugosel i szerokodei miejsca. Przez
odpowiednie obliczenia przeniesione zostang naste¢pnie diu-

Ryc. 5.

go$é i szeroko$¢ na wilasciwy punkt triangulacyjny, pod
wiezg. ' Dla kontroli azymubu optycznej osi instrumentu,
w poludniku kaZdego stupa zbudowano miry pomognicze -

oslonigte lekks budows z desek wymalowanych na bialo,
ryc. 8 przedstawia ogélny widok stupéw z mirami.

Elektryczng, energje dla o§wietlenia narzedzia, budek
i do mikrometru przéprowadzono oddzielnemi przewodami
od stacji odbiorczej znajdujgce) sie tymezasowo w poblizu
polozonego domw (ryc. 9 w odleglodci /okolo 120 7 od
punktu. W domu tym pomieszczone sg réwniez chrono-
metry, chronografy, baterje, akumulatory i radjoodbiorcza
instalacja. Dla porozumienia sig oObserwatora z obslugg
tych przyrzgdéw podczas pracy, budki obserwacyjne po-
lgczone sg ze stacjy telefonem. -

Obecnie na punkeie Borowa Goéra sg wykonywane
obserwacje dastronomiczne celem wyznaczenia dlugosci
i szerokosci-tego punktu i azymutu odpowiednich kierun-
kéw ‘dla orjentacji calej siatki triangtlacyjnej Panstwa.



Dlugo$¢ wyznacza sig obsolutnie poérednio przez Pary?
metods zamiany obserwatoréw i cze$ei instalacji, w tym
celu jeden z obserwatoréw, a mianowicie Dr. Krassowski

Rye. 7.

wspolpracownik z ramienia W. I G. udal sie do Paryza,
dokad w porozumieniu z paryskim obserwatorjum astro-
nomicznem wyslano instrument przej$ciowy z taks samsg

. Rye 8.

instalacjg, jaka sig znajduje na punkecie Borowa Géra.
Po zakonczeniu I szej serji obserwacji nastapl zamilana
obserwatoréw 1 wykonanie drugiej serji pormiaréw. Sposéb

3

podany usunie bledy stale, osobiste i instalacji. Zasada
wyznaczenia dlugosci polega mna $cislem notowaniu na
obydwéch punktach miejscowego czasu, dla tego samego
fizykalnego momentu i réznica notowanych czaséw, jest
réznicg diugosei miedzy temi punktami. Wobec nadmier-
nej szybkosdci fal Hertza, a tembardziej uwzgledniajsc
na dluzszych odeinkach nadmierns szybkosé ich postepo-
wania jednakowe sygnaly radjowe odbierane na réznych
punktach stanowig wlasnie te jednoczesne momenty, no-
towane przez dwdéch obserwatoréw.

Rye. 10.

Stacje w Paryzu i1 na Borowej (térze wyposazZono
w urzgdzenis, - ktére pozwala notowadé sygnaly radjowe
na tadmie chronografu jednoczeénie ze znakaml sekundo-
wemi zegara. Taka radjoodbiorcza instalacja samodzielnie
wykonana przez Min. Rob. Publ. na stacji Borowa Géra
umozliwia bardzo dogodny odbiér sygnaléw radjowych
graficznie z wielks $cisfoécia. Blad wyznaczenia momen-

Rye. 1].

téw poszczegélnych sygnaléw wypada ponizej 0,01 se-
kundy. Wymieniona instalacja radjoodbiorcza jest przed-
stawiona na rycinie 10. Poszczegdlne czedcl - instalacyi sg:
4 — radjoodbiornik 4 lampy, B — prostownik prgdu
dwulampowy (Pal-Push), C — deska rozdzielcza cale] in-
stalacji wraz z przekaznikami mechanicznemi (I i II)

i ampermierzem dla kontroli pradéw, D — chronograf.
: *
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Czas miejscowy (poprawka zegara) wyznacza sig
przez obserwacje przejéé gwiazd w poludniku zapomocs
mikrometru bezosobowego, ktéry rejestruje te momenty
na chronografie. Blad wyznaczenia czasu z serji gwiazd
jest réwniez ponizej 0,01 sekundy. Diugosei innych punk-
téw w Panstwie beds wyznaczone wzgledem punktu Bo-
rowa Géra. W podobny sposéb stacja astronomiczne na
- Borowej Gdrze bedzie wobec tego czynna przez caly czas
trwania pomiaréw astronomiczno-geodezyjnych w kraju.

Geograficzng, szerokodd punktu Borowa Goéra wyzna-
czy sig metods Talkotta, przez pomiar w poludniku mikro-
metrem réznicy wysokosci par gwiazdowych. W poréwna-
niu z innemi sposéb Talkotta ma duZo zalet, a mianowi-
cie: odezyty kola pionowego odpadajs zupelnie, wszystkie
pomiary sg réinicowe, a wige prawie niezalezne od ble-
déw osobistych obserwatora, przyczem wplyw refrakeji
jest minimalny. Nabyte przez Ministerstwo Robét Pu-
blicznych przejsciowe instrumenty konstrukeji masywnej

posiadajace dwie blizniacze libele Talkotta nadajs sie |

w zupelnoci do tych pomiaréw. Wyznaczenie szerokosci
na punkcie Borowa Géra prowadzone bedg przez czas
dluzszy, a to (przeszlo rok) celem sprawdzenia i uwzgle-
dnienia zmian perjodycznych tej wspélrzednej.

Dla wyznaczenia azymutu instrumentem  przejscio-
wym zastosowano metode pomocniczej poludnikowej miry.
W tym celu zbudowano w odleglosci 8 km od punktu

pomocniczy sygnal (ryc. 11). Sygnal ten znajduje sig
w polu widzenia instrumentu zorjentowanego w poludniku.
Temsamem mozna wielokrotnie mierzy¢ bezposrednio
mikrometrem katows odleglo$¢ w kole azymutalnym miry
od gwiazdy biegunowej. Wychodzac z azymutu gwiazdy
dla momentéw pomiarn azymut miry otrzymuje sie bez-
posrednio.

Nawigzujgc sig do miry poludnikowej wyznaczenie
azymutéw kierunkéw na sgsiednie punkty triangulacyjne
jest juz zadaniem pomiaréw geodezyjnych.

W miarg dalszego rozwoju pomiaréw astronomicz-
nych zapoczgtkowanych przez Ministerstwo Robét Pu-
blicznych znaczenie punktu Borowa Goéra jako stacjicen-
tralnej geodezyjno - astronomicznej bedzie coraz wigksze.
Wkrétce przewiduje sie budowe odpowiedniego pawilonu
dla pomieszezenia instalacji elektrycznych 1 radjowych.
Zegary majg sie znajdowaé w specjalnie dla tego urze-
dzone] komorze w ziemi o stale] temperaturze. Przewi-
duje sig réwniez zalozenie podstawowego punktu precy-
zyjnej niwelacji panstwowej. Istnienie takiej stacji cen-
tralnej bedzie réwniez potrzebne przy unifikacji prac geo-
trycznych w Panstwie.

Przewidujac rozwéj tych prac Ministerstwo Robdt
Publicznych wykupuje od wlasciciela na punkcie Borowa
Géra obszar 6kolo 4 morgéw ziemi dla stopniowego urza-
dzenia potrzebnych instalacyyj. ‘

" Ini Dr. Alfons Chmielowlec.
Mosty we Francji.

Wrajenia z podrézy naukowej, wygloszon'e w Polskiem Towarzystwie Politechnicznem we Lwowie.

Wstep.

Sztuka budowania mostéw, zaréwno jak i drég stoi
we Francji wysoko. TFrancuzi mieli dobrych mistrzéw
w tej samtuce, bo Rzymian, ktérzy na ziemiach dzisiejszej
Francji panowali przez cztery wieki i pozostawili tam
niezatarte $lady swej kultury. Swiadezy o niej dobitnie
istniejacy od 20 wiekéw akwadukt du Gard obok Arles
w poludniowej Franeji (ryc. 1). Jest to most kamienny
trzypietrowy. Pietra ku gdrze ss coraz wezsze, 2 dolne
wykonane bez zaprawy. Diugo§¢ akwaduktu okolo 276 m1).

) Ryec 1. i
Akwadylt rrymski dw Gard z czaséw Augusto.

W érednich wiekach, poczgwszy juz od XI. francuscy
architekei zadziwiali $wiat, wznoszgc ku niebu poteine
kodcioly sklepione na zawrotnych wysoko§ciach pigknymi
i lekkimi ostrolukami. Réwniez wielkiej odwagi i genju-
szu przy Owczesnych Srodkach 1 przy dwczesnym stanie
naukl technicznej wymagal problem przerzucenia drogi
ponad szeroks rzeke mostem kamiennym o znacznej roz-
pigtosci a wazkich stosunkowo filarach dla umozliwienia

1) Por. Koziergki: ,Le Monitear de Travaux Publics 1928:
Les Ponts Hier-Aujourdhui- Demain. .

wezbranym wodom swobodnego przeplywu. Tego trudnego
zadania podejmowali sig Benedyktyni. Smialodeis, plaskich
lukéw przewyzszyli oni Rzymian, ktérzy budowali jedy-
nie sklepienia o ksztalcie pelnego pélkola wsparte na po-
teznych 1 szerokich filarach. Caztery luki eliptyczne na
Rodanie pod Avignon pochodzs z roku 1178.

Cheac unikngé spietrzenia wody przed mostem gen-
jalny Perronet, zalozyciel stynnej Szkoly Drog i Mostow
w Paryzu (Ecole Nationale de Ponts et Chaussées) wyko-
nal w latach 1768 do 1774 kilka mostéw, z ktorych most
pod Neuilly posiadat b Iukéw eliptycznych po 89 m roz-
pietodci. Zbudowany réwnieZz przez Perronet’a w latach

- 1786—1791 most Zgody na Sekwanie w Paryzu do dzi$

imponuje lekko$cig, $mialodcia i pieknodcig b-ciu tukéw
odcinkowych o rozpigtosci rosngcej ku $rodkowi od 25,33
do 81,18 m i o strzatkach rosngcych odpowiednio od 2,98
do 3,98 m. Najwieksza szeroko§é filarow 2,92 m. Kamien
do budowy wzigto ze zburzonej Bastyli. Poniewaz obecnie
jest za wazki dla poteZnego ruchu pomiedzy placem Con-
corde a Parlamentem przystgpiono do jego rozszerzenia.
Mosty francuskie cechuje rozmach 1 $émialo$é, pigkno,
lekko&é i polot. Cechy te odnajdziemy w wielu mostach
1 wiaduktach opisanych ponizej. Na estetyke klads fran-
cuscy inZynierowie wielki nacisk, czasem nawet ze szkods
ekonomji. Rozmach widzimy naprzyklad w wielkim wia -
dukeie kolejowym ponad miastem Morlaix. Lekkoéé mu-
simy podziwiaé w wiadukecie Viaur pomimo ogromnych
mas uzytego Zelaza, lub w mostach wiszacych np. w Le-
zardrieux 1 Gisclard. Smialo§é plaskiego tuku w moécie
Aleksandra III. w ParyZzu na Sekwanie nie zostala dotad
przekroczona. Za$ przekroczenie doliny Bevera mostem
zelaznym opartym na ostrym luku odznacza sig polotem
wladciwym rasie Gallo- Romanskiej od wiekéw.
Szczegdlnie piekne sy mosty ‘kolejowe w Bretanji
(Morlaix, Lézardrieux, Tréguier, Guingamp) w Alpach
NadbrzeZznych (kolej Nicea-Coni) w Pirenejach Wscho-
dnich (kolej elektryczna Villefranch - Bourg Madame zmo-
stami Séjourné i Gisclard). Nie mozna pomingé wiaduktow



w Owernji: Viaur, Garabit, de Fades. Charakterystyczne
dla portéw francuskich ss mosty przewozowe u nas nie-
znane (Marsylja, Nantes. Rouen, Brest). Uderza wielka
ilo§é mostéw w miastach, ktére rozlozyly sig po obu stro-
nach rzeki czesto tam, gdzie ona sig rozgalezia, tworzac
wyspy (Pary%, Rouen, Nantes), albo tez tam, gdzie ona
przyjmuje doplyw, tworzac widly (Lyon, Grenoble). W Pa-
ryzu na Sekwanie jest mostéw 86, w Lyonie, ktéry lezy
u zbiegu Rodanu i Saony jest 36 mostéw, w Nantes na
kilku odnogach Loary (Loire) jest ich co$ 10. W Rouen,
Brest, Bordeaux, Bayonne, Toulouse, Carcassonne, Béziers,
Narbonne, Grenoble i calym szeregu innych mniejszych
1 wigkszych miast jest wielkich mostéw' ponad rzekami
po kilka i mnéstwo malych mostéw nad kanalami i do-
plywami.

Dzieki uprzejmosci profesoréw paryskiej Szkoly Drég
1 Mostéw p. Godard, dyrektora wydzialu drogowego kole-
jowej sieci Poludnia i p. Martinet dyrektora takiegoz wy-
dziatu sieci P. L. M. (Paryz Lyon- Morze Srédziemne)
1 uprzejmoéei podleglych im inZynieréw pp. G. Blot, L.
Tounayre, Pentecdte, Nivert, Touche, Nogues, Guerre,
Sainflou i innych, moglem poznaé sposoby obliczania i kon-
struowania, uzywane w tych sieciach i obejrzeé doktadnie
wiele pigknych mostéw i wiaduktéw tych sieci, wykona-
nych i bedacych w budowie. TakZe w sieci panstwowej
(réseau de )’ Etat) widzialem kilka pigknych objektéw,
a zarazem caly szereg mostéw drogowych, nalezgcych do
sieci drég automobilowych, ktéra jest wzorem dla Europy.
Nagromadzone spostrzezenia, uwagi i fotografje podam
w streszczeniu niezaleznie od porzgdku chronologicznego,
albo geograficznego, podzielone systematycznie wedle ma-
terjatu dzwigaréw gléwnych, a wiec w porzadku: kamien,
beton, zZelbet i zelazo. W tymi ostatnim dziale osobno
beda oméwione mosty lukowe, wiszgce 1 przewozowe
i ruchome.

We Francji mostéw podobnie jak i koscioléw z drze-
we sig nie buduje Drzewa uzywa sig tylko do rusztowan
1 kraZyn. Niemniej jednak nigdzie nie wybudowano tak
émialej 1 trudnej konstrukcji drewnianej, jaks byl luk
kratowy, na ktérym wybudowano kolej na wszystkie 3
tuki Zelbetowe, kazdy o rozpietosei 180 m w $wietle na
rzece Elorn pod Plougastel. (Na rycinie 156 widac resztki
tej krazyny pod lewym lukiem). '

Mosty kamienne.

Budowa mostéw kamiennych jest od wiekéw specjal-
noscig inzynieréw francuskich (por. Thullie: ,Mosty ka-
mienne*), jakkolwiek rekord rozpigtosci do nich dzi$§ nie

Rye. 2.
Myst Scarassout, kolej Nicea-Cond.

nalezy. Dzierzyli go ostatnio rozpigtodcig 61,6 m, jaks po-
siada most na linji z Montauban do Castres, zbudowany

b

w Jaremczu na Prucie o rozpietoci 66m. Dzi§ juz istnieje
tuk kamienny o rozpietosci 90m w wiadukcie Plauen
w Saksonji Zato najwiekszym mostem betonowym jest
most de la Caille (most Przepiérki), ktéry posiada roz-
pietosé blizko 140 m.

Rye. 3. .
Most nad rzekg Yonne w Joigny.

Charakterystyczne mostom francuskim ss giebokie
archiwolty uwydatniajgce grzbiet sklepienia (Montauban-
Castres, Caille, Scarassoui) (ryc.2), jak rownie# silnie wy-
stepujace z przed licy gléwnego sklepienia potezne filary,
odgraniczajace gléwny Iuk od wiaduktéw bocznych.
Wszystkie te cechy posiadeja, pigkne mosty na miedzy-
narodowej linji kolejowej Nicea-Coni, na jej francuskim
odcinku Nicea-Fontan Saorge. 83Y/, tej linji stanowig tu-
nele, z ktérych tunel pod gérg Braus, 6 km diugi, jest
najdluzszym we Francji. Ze wzgleddw estetycznych ra-
czej niZ statycznych most de Scarassoul i most Erbos-
siéra majs podniebienie o ksztalcie polelipsy stojace].
Most Erbossiéra’ jest pigknym przykladem mostu bez przy-
czélkéw. W modcie Scarassoui (rozpietosé w dwietle 48 m)
gzyms wyraznie oddziela pomost od pachwin, a zwornik
sklepienia podkreélono architektonicznie, stwarzajac praw-

Rye. 4.
Mosty de Claiz kolo Grenoble.

dziwe dzielo sztuki. Na tejze linji wiadukt w Iscaréne
zlosony z samych Iukéw pélkolistych na wysokich fila-
rach, tem jest charakterystyczny, Ze filary te rozszerzajy
sie w przekroju poprzecznym mostu ku, dolowi, nie wedle
linji prostej, ale wedle paraboli, co lepiej odpowiada teorji,
ale pocigga za sobs olbrzymie trudnosei wykonania muru
1 wytyczenia fundamentu. o .
Stare mosty kamienne cechuje czgsto urozmaicona

w latach 1852—1884. Pobiliémy ten rekord, my, mostem nieréwiioé przesel; przykladem most w Béziers. na rzece
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Orb (17 nieregularnych przesel) i most na rzece Yonne
w Joigny (ryc. 3) o wyraznem zalamaniu spadku, co sig
wyraza slowami: ,most o grzbiecie osla“. Takim mostem
jest stary most de Claix kolo Grenoble (ryc. 4), ktdry
dzieki przelozeniu drogi stal sie bezuzytecznym. Nowa
droga automobilowa przechodzi tuz obok i oszczedza
kilkanagécie metréw wysokich ramp obustronnych. W mos-
tach starych w Nantes i w Carcassonne érodek mostu
uwydatniono krzyzem kamiennym sterczgcym z porgczy.

. Rye. 6.
. Most nee Garonnie w Bordeau.

Dla ulatwienia wplywu wezbranej wody pod most,
spotyka sig we Francji czesto t. zw. bawole rogi. Sg to
dcigeia ostrych krawedzi, utworzonych. przez palkoliste,
wzglednie eliptyczne podniebienie 1 czolo sklepienia.
W plaszezyznie tego czola, Iuk przyjmuje postacé plas-
kiego odcinka. Nazwe usprawiedliwia widok ukodnych
powierzchni Sciecia po obu stronach glowicy filara. Przy-
ktad bawolich rogéw przedstawia most na Garonnie w Tu-
luzie (pont neuf) i most w Bordeaux (ryc. b) wybudo-
wany w latach 1810—1821, o dlugosci 486 m i szerokosci
14,86 m. Most w Tours na Lioarze (ryc. 6) posiada 15 Iu-
kéw po 24,6 m. Diugosé catkowita 434 m. Most ten roz-
szerza si¢ na swych koncach, celem ulatwienia wjazdu
wozbw ; przyezélki sy skomplikowane, gdyZ rozszerzenie
to spoczywa na wspornikach. Glowice filaréw zwrécone
sy ostrzami ku wodzie plynsacej, glowice od strony dolnej
sg o przekroju pétkulistym.

Rye. 6.

Most na Loarze w Touwrs.

Wiadukt kolejowy ponad miastem Morlaix (rye. 7)
jest jednym z najpotezniejszych w Europie. Miasto
(16.000 mieszkancéw) lezy poniZej. Szczyt wiesy kodciola
znajdujacego sie obok wiaduktu nie sigga wysokodei po-
mostu. Widok na miasto z pociggu Paryz-Brest jest impo-
nujacy. Wymiary poteZne, naprezenia stale od cigharu
ruchomego znikome. Budowla bedzie zapewne trwad diugi
szereg wiek6éw podobnie, jak piramidy egipskie. Wysokosé
B8 m, dlugosé 300 m.

Most de la Guillotiére na Rodanie w Lyonie (ryc. 8),
most na rzece Adour w Bayonne 1 dawny most de la
Tournelle mna Sekwanie w Paryzu, przedstawiajg pray-
klady rozszerzenia przy pomocy zelaznych lukdw, opartych

Rye. 7.
Wiadulet ponad miastem Morlaix, kolej Paryi-Brest.

na glowicach filaru, wystepujgeych z licy kamiennych
sklepien. Ciezar chodnikéw wymienionych mostéw prze-
nosi sig za podrednictwem zZelaznych stupéw pachwino-
wych, ozdobnie wykonanych na owe luki Zelazne.

oy 3R

Ryce. 8. :
Most Guillotiére mad Rodanem w Lyonie.

Jezeli szerokodé jezdni i chodnikéw mostu o niezbyt
malej rozpigtodci jest bardzo znaczna, to szerokie skle-
pienie kamienne lub betonowe moZna nieraz korzystnie
zastapié dwoma waskimi lukami, réwnoleglymi. ZXuki te
wraz z pachwinami na nich wybudowanemi, stanowis
dwa poziome pasy, na ktorych opiera sig jezdnig Zelbe-
tows. Jest to system Séjourné’go. W ten sposéb zmniej-
sza sig niebezpieczenstwo nieréwnego osiadania, ktére
w mostach szerokich jest szczegdlnie niebezpieczne. Przez



uzycie tych samych kraZzyn do obu lukéw, oszczedza sie
pewng ilo§¢ drzewa. Czy oszczedzamy takZe na materjale
sklepien ?

Gdyby obcigzenie mostu bylo jednostajne, zupelne,
a ksztalt odpowiadal linji ciénienia, to ciezar, jaki most
méglby unieéé, bylby zaleZny wylacznie od powierzchni
przekroju poprzecznego sklepienia i przez zmiang jednego
szerokiego sklepienia na dwa wgzkie — nie zyskalibyémy
nic. Jednak wskutek obeigzenia czefciowego Iuk doznaje
momentéw zgiecia, ktérym przeciwstawié musi pewien
moment oporu (modul przekroju), a ten przy niezmiennej
szerokoSci roénie z kwadratem grubodci sklepienia. Stad
wynika, Ze zamieniajac sklepienie szerokie i cienkie na
wazkie, ale grube o tej samej powierzehni przekroju,
ofrzymujemy ustré] mogacy unieéé wprawdzie ten sam
clezar zupelny, ale znacznie wiekszy ciezar czesciowy.

Rye. 9. .
Most des Calalans w Tuluzie ne Garonnie.

Naodwrdt majac najwigkszy moment zgiecia z géry dany
1 odpowiadajgce mu sils osiows, mozemy przez zamiang
szerukiego sklepienia na wazkie, ale nieco grubsze, znacznie
zmniejszyé przekrdj, a wiec i cigZar sklepienia. Wynika
to takZe z tej uwagi, ze przez zwigkszenie grubosci,
zwigksza sig wysokos§é jadra przekroju i latwiejszem do
spefnienia staje sig warunek, zeby linja ciénienia nie wy-
szla z jadra. TUstrd] Sejourné’go wyzyskuje w idealny
sposéb kamien (wzgl. beton) i zZelbet. Plerwszy pracuje
'na $ciskanie, drugi na zginanie. Sklepienie to ustrdj par
excellence kamienny, za$ racjonalnym ustrojem zelbetu —
to belka zginana.

Rye. 10.
Most Séjourné we Wschodnich Pyrenejach.

Taki most zaprojektowal Séjourné w roku 1903 na
Petrousse w Luxemburgu z closéw (I =284 m, f=381m,
do=1b6m, d,=2,2 m). Taki jest most Wilsona na Roda-
nie w Lyonie i most des Catalans (ryc. 9) w Tuluzie na
Garonnie (4 przesla po 43 m, srodkowe zas 46 m). Od-
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leglodé Tukéw wymosi tu 10m. Szerokoéé jednegoluku 8,25 m.
Wole oczy dla zmniejszenia iloci materjatu. Takze prze-
strzenn pomigdzy wolem okiem a gléwnem sklepieniem jest
tylko od zewnatrz zamurowana; od wewnabtrz za§ wy-
ksztalcona w szereg malych sklepienn pachwinowych. Po-
przecznice pomostu wyksztalcone sg jako belki o zmien-
nym przekroju, o wysokos$ci rosngce] ku srodkowi t. j.
o pasie dolnym, wypuklym ku dolowi. Koiice poprzecznic
wystajg na zewnatrz wspornikami, na ktérych opierajs
sig chodniki. Wsporniki te dzialajs korzystuie, powodujae
moment odwrotnego znaku. Na poprzecznicach, za po-
§rednictwem podluznic spoczywa plyta pomostowa, na
ktérej znajduje sig zwiréwka jezdni.

Do tego samego typu zaliczyéby mozna most kole-
jowy Séjourné’ go w Pyrenejach (ryc. 10). Tu niezacho-
dzita potrzeba zamiany szerckiego sklepienia na dwa Yuki,
gdy?Z tor jest jeden i to wagzki (s=1,0m). Zaoszczedzono
jednak kamienia przez uzycie pomostu Zelbetowego, gdyz
chodniki oparto na wspornikach. Most jest z granitu, ni-
weleta jest na wysokosci 66 m ponad dnem potoku la Tét.
Ostrotuk o rozpietocei 80 m przekracza najglebsze miejsce
doliny. Z wybudowanemi na nim pachwinami stanowi on
poziomg podstawe dla trzech filaréw wiaduktu 237 m dlu-
giego. Jeden z nich powoduje nagle zalamanie linji ci$nie-
pia 1 usprawiedliwia rzadko w mostach spotykany, a tak
w architekturze francuskiej wlaéciwy ksztalt ostroluku.
Dwa sgsiednie filary dzialaja korzystnie na fundament,
odwracajac ukodne parcie wezglowia ostroluku ku piono-
wi. Dwe dalsze filary szerokie, opatrzone architektonicz-
nemi wystepami dla schronienia przechodniow przed po-
ciggiem, uwydatniajg odgraniczenie §rodkowej czesci wia-
duktu od skrajnych o mniejszych rozpigtosciach. Trazy
wole oka dodajg uroku temu mnader dziwnemu mostowi,
ktory znakomicie sig prezentuje na tle gorskiego kraj-
obrazu.

Mosty zelbetowe.

Tu Francja trzyma swiatowy rekord rozpietodei od
szeregu lat, nikomu nie da go sobie odebraé, lecz sama
go pobija: do roku 1923 najwiekszg rozpigtosé mial most
na Sekwanie pod Saint Pierre du Vauvray, od r. 1928 naj-
wiekszym jest mostde la Caille kolo Annecy w Sabaudji. Lecz
iten rekord diugo trwac nie bedzie, bo naukonczeniu juz jest
potezny most na rzece Elorn pod Plougastel kolo Brestu,
o trzech lukach, kazdy o rozpigtofci 180 m w dwietle.
Najwiegkszy most kolejowy jest most pod Villeneuve nad
rzekg Lot. Gigantycznym lukom wymienionych mostéw

Rye. 11.
Most w Saint Pierre du Vawvray nod Selwang.

nadano przekroje wydrgzone, pudelkowe, aby zapewnié
dostateczny moment bezwladnofei przy mozliwie male]
ilodci materjalu. Jezdnia mostu pod Saint Pierre du Vau-
vray (ryc. 11) jest zawieszona na potgznych dwéch lu-
kach za poérednictwem wieszakéw o przekroju 14 14.
Wieszaki te znikajs dla oka wskutek malych wymiaréw.
Sy to poprostu Zelazne druty zabstomowane dla ochrony
od rdzy. Poprzecznice Zelbetowe kratowe byly wykonane
fabrycznie na brzegu, pomost jest lekki i fuki wydajs sig
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nieproporcjonalnie grube. Oba tuki stezone sg tylko dwiema
masywnemi rozporami, tworzgcemi nisjako dwa potgzne
portale (ryc. 12). Most widziany od strony tych portali
wydaje sig bardzo cigzki. Zato lekko sig prezentuje w wi-
doku bocznym (elewacji), gdzie wielkie wymiary fuku

Ryc. 12.
Most w Saimi Pierre du Vauwvray, portal.

harmonizujs, z wielks rozpietoseig. Projektowal go jeden
z najtezszych zelbetnikéw francuskich inz. Freyssinet,
ktéry wynalazl nowy system =zdjecia kraZyn, nowy typ
hangaréw zelbetowych 1 prowadzi skomplikowane bada-
nia nad skurezem betonu. On to réwniez projektowal most

: Rye. 13.

Most w Saint Pierre du Vawvray, podezas budowy.

na Elorn. Rye. 18 przedstawia most St. Pierre du Vau-
vray w czasie budowy. Most ten jest najwigkszym mostem
zelbetowym o pomoscie dolem. Mostéw mniejszych tego
rodzaju jest we Francji wiele. Np. most ,przeklety na
odnodze Loary w Nantes (ryc. 14).

Rye. 14.
Most , Prezeklety* w Nantes.

Najwiekszym mostem masywnym w chwili obecnej
-jest most de la Caille (wysokos¢ jezdni ponad dnem po-
toku des Usses wynosi 146 m, rozpieto$é blisko 140 m),

Rye. 15.
Most na rzece Llorn.

ktéry zaréwno jak i bedacy w budowie most na Ilorn
zostal szezegdélowo 1 pleknie opisany przez inz. Z. Balic-
kiego w Inzynierze Kolejowym Nr. 12 r.19281 Nr. 1, r. 1929,
Podane sg tam réwniet wyczerpujaco $miale i eleganckie

Rye. 16.
Most na rzece Llorn, szezegdt deskowania.

metody wykonania tych mostéw. Wobec tego ogranicze
sie tylko do podania dwu ogstatnich zdjeé z budowy gi-
gantycznego mostu na rzece Elorn (ryc. 16 1 16), ktdre
mi laskawie ofiarowal kierownik robdt inz. R. Breffeil

Rye. 17,
Most Zelbetowy w Tréguier.

w lipcu 1929. Most bedzie prawdopodobnie oddany do

uzytku w biezgcym roku. Pochlonie on okolo 26,000.000
frankéw przy objetodci betonu 24.000 m? Bedzie to naj-



wigkszy most zelbetowy na $wiecie i prawdopodobnie
dlugo takim zostanie, gdyz Amerykanie, ktérzy najczesciej
rekordy europejskie pobijajg, gléwny nacisk polozyli na
konstrukeje Zelazne, do Zelbetu entuzjazmu nie czujg

Rye. 18.
NMost zelbetowy w Guinganp.
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Jak gdzieindziej tak i we Francji zarzady kolejowe
nie majg do zelbetu wielkiego zaufania i dopuszezajg go
tylko dla przejazdéw ponad kolejg lub tylko dla kolei
wasko-torowej. Bojg sig mianowicie peknigé betonu wsku-
tek wstrzadnien, gdyz przez szczeliny moze wilgoé i rdza
zaatakowaé wkladki zelazne. Most kratowy w Tréguier
nad rzeks Jaudy (ryc. 17) jest mostem kolei wagsko-toro-
wej. Glowne przeslo zawieszone jest na Iukach krato-
wych, ktére koncami opierajs sie¢ na wspornikach tréj-
katnych. Obok jest belka ciggla dwuprzeslowa oparta na
walcowym filarze. Przekrd] poprzeczny w tfem miejscu
stanowi plyta oparta na jednem zebrze. Most w Guingamp
(ryc. 18) przypomina konstrukeje drewniane. R

Zaréwno mosty kamienne i betonowe jak 1 wielkie

- mosty zelbetowe, wykonujg Francuzi zwykle pierScie-
. niami dla zaoszczedzenis na materjale krazyn 1 ruszto-

wan. KraZzyny bowiem muszg byé tak silne, aby uniosly
plerwszy pierscien, nastepny pier§cien dZwiga juz krg-
Zyna z pierwszym pierScieniem, trzeci zas pierScien dZwi-
gaja oba pierwsze pierdcienie 1 kraiyna.

(C. d. n.).

I‘ni.‘Mag. Z. Rudolf (Warszawa).
InZynierja sanitarna, a jej przyszly rozw6j w Polsce”.

Wstep.

Gdy w latach 1926 i 1926 mialem zaszczyt wygla-
szania odezytéw o inzynierji sanitarnej w gmachu Poli-
techniki, operowalem wtedy przewaznie materjalami za-
granicznemi, oraz zdobytemi wlasnemi do$wiadczeniami
z kilkoletniego pobytu w Stanach Zjednoczonych Ameryki
PéInocnej, ukladajgc sobie przyszle plany dla naszej dzia-
Dzi§ zadanie moje jest znacznie
ulatwione. Z koncem. roku 1926 objalem dzial inZynierji

lalnodei w tym dziale.

sanitarnej w Ministerstwie Spraw Wewnetrznych i odtad
program swéj w miarg moznoSci realizuje, zyskujgc po-

parcie wladz przeloZonych. W planie tym stale opieram
sig na zdobyczach nauki i praktyki panstw zachodnich,
bowiem trudno sobie wyobrazid, aby kto$ w jakiejkolwiek

dziedzinie mégl zerwaé ze $wiatem i ,tworzyé tylko z sie-

bie“. Cheae mowié o przyszlym rozwoju ingynierji sani-
tarnej w Polsce, bede musial z koniecznoéei temu progra-

mowi nieco uwagi po$wigeid.

Wiek XX przyniést wielki postep we wszystkich
dziedzinach hygjeny, a wiec 1 inzynierji sanitarnej. To,
co dawniej wydawalo sig niemozliwoscig staje sig w ostatnim
dziesigtku lat zupelnie mozliwe. MeZowie stanu, oraz finan-

sidci w wielu parstwach zaczynajs uwazaé inzZynierje sa-

nitarng za koniecznoddé. Mysl ta do tego stopnia dojrzata
w roku 1920, Ze Migdzynarodowa Liga Czerwomnego Krzyza
w Genewie wysunela na czolo swego programu podnie-
. sienie stanu sanitarno - porzgdkowego wszystkich krajdéw,
wychodzgc z zaloZenia, Ze bez wzgledu na wojny i han-
dlowe nieporozumienia, bez wzgledu na granice polityczne
1 roznice rasowse, jezykowe, religjne i socjalne, istunieje
jedna rzecz, ktéra zmierza do zblizenia ludzkosci — daze-

nie do zwycigzenia choroby. Kierownikiem dzialu inzy-

nierji sanitarne] w Miedzynarodowej Lidze byl woéwczas
Uniwersytetu Harvarda
z Cambridge, George Chandler Whipple, z ktérym od

profesor inZynierji sanitarnej
roku 1922 do 1924, az do jego zejdcia w zadwiaty, sgdzo-
nem mi bylo studjowaé w Stanach Zjednoczonych Ame-

ryki Péinocnej. Trudno nad te osobistos$cis przejsé do po-

) Odezyt wygloszony w dniu 18, XIIL 1929 na Politechnice
Warszawskiej staraniem Kola InZynierji Ladowsej.

rzadku dziennego, szczeglluie stuchaczowi, ktéry miat
wielkie szozedcie z tym wielkim uczonym obcowaéd.

. p. profesor Whipple, zalozyciel i dlugoletni kie-
rownik wydzialu inZynierji sanitarnej i miejskiej Uniwer-
sytetu Harvarda, wybitny ingynier-higienista, zasluZony
dla swojej ojezyzny i wielu panstw, uczony wielkiej miary,
ktérego myéli stale promieninjg we wszystkich niemal
kierunkach rozwojowych inZynierji sanitarnej, czlowiek
wyjatkowych zdolnodei i szezytnyeh aspiracyj, budujgey
Zycle na najszerszej podstawie, wreszcie czlowiek Wle_I:
kiego serca i oddany przyjaciel mlodziezy. W tem, co dzis
panom powiem, tkwi niewstpliwie czgstka Jego duszy,
bowiem nie szczedzil sluchaczom swoim doswiadczenia,
zdobytego swy cigiks dlugoletnig praca na polu techniczno-
naukowem. Zagczyl w sobie, co jest do$¢ rzadkie, zalety
nalogowca' naukowego z wielkiem zamilowaniem 1 zdol-
nodciami do pracy spolecznej; te wlasciwodci pomogly
mu, ze wiele swoich zamierzen zdgzyl za zycia w Ane-
ryce zrealizowaé. Ksztalcenie inZynierow sanitarnych bylo
ta gléwng osig, wokolo ktérej krecilo sig Jego zycie.

Na poczgtku XIX stulecia rozpoczgl sig wielki roz-
wéj przemystu, co wywolalo szybki wzrost miast 1 §rod-
kéw komunikacji. Biorge pod uwage zycie przemystowe,
stloczenie ludnogci w miastach, niezdrowe warunki miesz-
kaniowe i zwiekszong szybkosé. przenoszenia sig choroby,
trudno sobie wyobrazié, jakie bylyby dzi$ warunki sani-
tayne, gdyby nie bylo Ludwika Pasteur’a 1 nauki bakterjo-
logji, ktéra wyrosla z jego pracy 1 z pracy jego pomocni-
kéw i nastepcéw. Przebudzenie socjalne 1 uswiadomienie
sobie szkodliwoéel przemystowych bylo waznym czynni-
kiem dla dobra ludzkodci na poczatku XIX stulecia’;
wielkie przebudzenie sanitarne w polowie tegoz wieku
bylo jeszeze wasniejszym czynnikiem, lecz najwigkszp

korzy$é zdrowiu ludzkosdel przynioslo zastosowanle nauk

biologicznych do medycyny zapobiegawczej 1 inZzynierji
sanitarnej. Gdzie zastosowano w praktyce postulaty tych
nauk, umieralno§é z choréb zakaznych spadala do tak
niskich pozioméw, o jakich nie myslano nawet W pa-
przedniem pokoleniu. L .

Patrzac na podstawowe zagadnienia - zdrowotr’losm
z tego ogdlnego punktu widzenia, dostrzega sig t.rzy_glowne
drogi, ktéremi praca sanitarno-techniczna powinna podg-
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%yé: 1. ochrona zdrowia w domu, 2. ochrons zdrowia
w przemy$le, 8. zapobieganie przenoszeniu sig choréb. Sg
to wielkie i pelne treéci problemy, w ktérych rozwigzaniu
gra wielks rolg inZynierja sanitarna.

Higjena i inzynierja sanitarna.

Termin — inZynierja sanitarna — wymaga pewnego
objagnienia.

W jezyku polskim trudno znalezé krdtsze okreslenie.
W angielskim jezyku uzywa sig czesto jednego wyrazu
pSaenitation®, ktéry w jezyku polskim nie ma odpowie-
dnika. Wyrazy takie, jak zdrowotnosé, uzdrowienie, nie
‘ujmujg caloksztaltu zagadnienia. Wyraz ,sanitarny“ jest
lacinskiego pochodzenia, oznacza ,tyczacy si¢ utrzymania
zdrowia 1 zapobiegania chorobom, a gdy przypomnimy
sobie, jak to Rzymianie dbali o zdrowie, budujac akwa-
dukty, kanaly i kapieliska publiczne, jest rzecza jasna,
Ze winniSmy uzZywaé wyrazu ,sanitarny‘ w zwigzku ze
sprawami otoczenia, ktore majg wplyw na zdrowie ludz-
kie, Dlatego tes ,iniynierja sanitarna“ moze byé nazwana
takze higjens otoczenia. Wyraz ,higjena! jest greckiego
pochodzenia 1 oznacza nauke o zachowaniu zdrowia, a je-
zeli sobie uprzytomnimy, jak staroZzytni Grecy dbali
o zdrowie, jak zwracali uwage na indywidualny rozwd)
fizycznego piekna i sile, nie bedzie dziwnem sig wyda-
walo, gdy wyraz ,higjena* bedziemy lgczyé z temi oso-
bistem1 zabiegami, ktére majg zwigzek ze zdrowiem. Lecz
higjena i inZynierja sanitarna nie mogs nigdy byé roz-
dzielone, majg one jedns wspdlng podstawe, nauke o zdro-
wiu, lecz sg to dwie sztuki: jedna, zwana dzi§ ,medy-
cyng zapobiegawcza, nalesy do lekarzy, ktérzy majs do
czynienia 2z ludZmi; druga — to inZynierja sanitarna,
ktdra me do czynienia z planowaniem miast, z budows
wodociaggéw 1 kanalizacji, z wentylacja i ogrzewaniem,
ze sprawg higjeny mieszkan 1 osuszania terendw i t. d.
Zagadnienia te winny byé ujete w sposéb praktyczny
1 ekonomiczny. Ze wspélpracy tych dwéch wainych ga.-
Tezi wiedzy: medycyny i inZynierji mo#na sig dopiero
spodziewad racjonalnalnego rozwoju akeji zdrowotnej.
W niektérych krajach inzynierami sanitarnemi nazywa
sig czgsto instalatoréw urzadzen wodociggowo - kanaliza-
cyjoych, ogrzewniczych i wentylacyjnych, lecz w tych
krajach wystepuje juz silne dgZenie, by wyrazu tego nie
vaduzywano. Niewatpliwie nalety rozumied inZynierje
sanitarng, jako dzial na poziomie akademickiego wy-
ksztalcenia.

Dawniej, gdy nieznane byly dzisiejsze teorje o prze-
noszeniu sig choréb, brud sam w sobie uwazany byl za
czynnik niebezpieczny. Gdy pézniej odniesiono powstawa -
nie poszezegblnych choréb do specyficznych zarazkéw,
ktore nietylko sg zywe, ale maja réine sposoby zycia i sg
w roiny sposdb przenoszone od jednej osoby do drugiej,
zagadnienie czystosei zaczgto rozpatrywad z innego punktu
widzenia. Akcja higjenistow stala. sig bardziej specjalna
i skierowana jest na walke z bakterjami.

Nowocgesna inzynierja sanitarna nie mys$li tylko
o utrzymaniu ogdlne] czystogel w miastach 1 mieszka-
niach, lecz przedewszystkiem mydli o wodociagach
1 0 oczyszezaniu wody ze wzgledu na zabezpieczenie ludzi
przed chorobami takiemi, jak cholera, dur brzuszny i czer-
wonka, o kanalizacji i o oczyszezaniu &ciekéw, o usuwa-
niu $mieci i ich unleszkodliwieniu, o czystosei ziemi, wod
1 powletrza itp. W Ameryce zalicza sig tu takZe dosta-
teczne oswietlenie i wentylacja fabryk i kopaln, przecho-
wywanle 1 sprzedaz produktéw spoZywezych, ochrona
czystosel mleka itp. Jednem slowem ,inZzynierja
sanltarna’ obejmuje, mbéwizc najszerze),
czystosé i bezpieczenstwo zycia czlowieka.

Sprawa mieszkaniowa i planowania osiedli.

Niewatpliwie posiadanie mieszkania jest podstawows,
sprawy kazdego. czlowieka, jezeli ma zy¢ zdrowo i wy-

godnie i mieé rado§é zycia. Rozmiar mieszkania powinien
zalezed od liczby mieszkancéw, budowa od klimatu i ma-
terjaléw budowlanych, bedacych w handln, a ponad
wszystkiem géruje sprawa kosztdw i moZnosci mieszkarnca
zaplacenia tych kosztéw. Te trzy gldwne elementy miesz-
kania — rozmiar, konstrukcja i koszt — sg wspdluzalez-
nione 1 nierozdzielne. ChociaZ uciekamy sie czgsto w obec-
nych warunkach do prowizorycznych rozwigzan, trzeba
mieé zawsze na uwadze, Ze sprawa mieszkaniowsa ma cha-
rakter indywidualny, bowiem istotng podstaws dla Zycia
rodzinnego jest mieszkanie, ktére moZemy nazywadé swojem
wlasnem. Idealem jest, aby kazda rodzina miala
swéj dom, kazdy czlowiek swéj pokéy. Jakie
daleko stoimy od tego idealu.

W miastach domy muszg byé w pewnych dzielnicach
budowane w sposéb zwarty, stad plyns pewne korzysci
Zycia miejskiego i cywilizacji. Lecz szybki i nieuporzgd-
kowany . rozrost miast wytwarza takie skupienie domdw
i mieszkan, ktére krgpuje normalne Zycie fizyczne, zmie-
szanie sig domdéw mieszkalnych z zabudowaniami prze-
myslowemi, co zmusza ludzi do Zycia w atmosferze nie-
zmiernie ucigzliwej i niezdrowej. Walks z temi anormal-
noéciami dawno sig rozpoczela. Planowanie miast
rozwija sie stale, jako piekna sztuka, lecz
jezeli ma przynieéé duze korzysci, musi prazy-
jaé za podstawe nauke higjeny i inZzynierji
sanitarnej. Zagadnienia takie, jak stosunek pomigdzy
wadliwie zbudowanem mieszkaniem a Zle rozwinigtym
fizycznie organizmem, stosunek pomiedzy przeludnieniem
a gruzlics, pomiedzy wewngtrznemi warunkami atmosfe-
rycznemi w domu a zdolnodcig ludzi do pracy fizycznej
i umystowej, sa we wszystkich krajach studjowane idaly
jnz niejedns wskazdéwke technikowl, jak racjonalnie pla-
nowaé osiedla i mieszkania.

Musimy soble wyraznie zdawaé sprawe z tego, ze
w planowaniu miast majs powazny glos nietylko archi-
tekei, ale przedewszystkiem inZzynierowie sanitarni. Sprawy
takie, jak plan regjonalny, budowa miast- ogrodow i miast-
satelitdw, plan strefowy osiedla, nie mogs byé higjeniscie
obojetne, sy to przecies zagadnienia o powaZnem znacze:
niu zdrowotnem.

Jako czlonek Rady Miedzynarodowej Federacji do
spraw mieszkaniowych i planowania miast z siedzibg
w Londynie mogg zbliska obserwowad rozwd) tych dzia-
Iéw. Bralem udzial w trzech zjazdach miedzynarodowych
planowania miast w Nowym Yorku (192b), w Paryzu
(1928) 1 w Rzymie w roku biezgeym i zauwazam, jak pod
wplywem zmienionych mo2liwoéci zyciowych po wielkie]
wojnie nauka budowy miast sig racjonalizuje, zwracajgc
uwage nietylkoc na piekno perspektyw 1 budowli, ale
takze w duZzym stopniu na strone gospodarczg i zdro-
wotng kazdego projektu. Jest to doplero wiasciwy kieru-
nek w planowaniu miast, ktéry w ostatnich latach dal
pigkne rezultaty w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pol-
nocnej, dajac ostatnio wyraz w doskonale opracowanym
planie regjonalnym Nowego Yorku. W tym kierunku
1 Polska musi péj§é. Dotychczasowe wyniki s naogol
niekorzystne. Czy wszystko bedziemy skiadali na karb
stanu gospodarczego Panstwa ? .

Majac moZno$é ciaglego kontaktu z Zyciem miast
i prowadzac wyklady inzynierji sanitarnej mna kursach
dla lekarzy, inZynieréw, kountroleréw sanitarnych, sekre-

| tarzy sejmikéw powiatowych, nauczycieli, inspektordw

szkolnych, rolnikéw itp., widzg wyraznie, ze nietylko
brak pieniedzy decyduje o naszem zaniedbaniu. Mojem
zdaniem nie mamy prawie weale ludzi fachowyeh ani
w dziedzinie planowania miast, ani inzynierji sanitarnej,
jest ich zaledwie kilku w Warszawie i w niektérych
wiekszych miastach uniwersyteckich. Zazwyczaj wszyscy
zbierajs sig w Towarzystwie Urbanistéw Polskich przy
Wydziale Architektury Politechniki Warszawskie] i w wy-



dziale urzgdzen zdrowotnych w Stowarzyszeniu Techni-
kéw Polskich.

Ale przecies to nie cala Polska. Sprawa racjonal-
nego ksztalcenia w dziedzinie planowania miast i inzy-
nierji sanitarnej jest dla nas niezmiernie podstawowa,
czemu dalem wyraz w swojem przemoéwieniu na Miedzy-
narodowem Zjezdzie .w Rzymie we wrzedniu r. ub., na-
wigzujac do referatu angielskiego wiceministra zdrowia
o potrzebie prowadzenia badan w dziedzinie planowania
miast.

Zaopatrzenie ludnosci w wode.

Czysta woda jest wielkg ludzks potrzebs, a nawet
koniecznodcig. Jest to jedno z najstarszych zadan inzy-
nierji sanitarnej. Jest to wiec dzial, na ktéry zwrécono
najwiecej uwagi. Materjal dodwiadczalny jest niezmiernie
bogaty. .

Dur brzuszny, ktéry mozZna nazwaé chorobg wodng,
zostal w wielu miejscach na $§wiecie zwalczony w ciggu
zycia jednego pokolenia, a cholera, kiedys tak ogoina,
- dzi§ faktycznie nie istnieje w wielu krajach, Mozliwe jest,
Ze niema bardzie] skutecznego kierunku, gdzieby mozna
bylo lepiej uzytkowaé pieniadze dla podniesienia zdrowia
publicznego, jak jest nim oczyszczanie wody do picia.
W ciggu ostatnich trzydziestu lat stosowane sposoby zo-
staly znacznie ulepszone i obniZone w kosztach.

Problemy oczyszczania wody i oczyszczania Sciekéw
sa czesto razem Igczone. Czasami obydwa winny byé
wziete pod nwage, aby osiagnaé pozadane wyniki Nalezy
jednak pamiegtac, Ze pienigdze, zuZytkowane na oczyszcza-
nie wody, odgrywajs wiekszg role i uratuja wigcej ludzi
od choroby, niz pienigdze, uzyte na oczyszezanie ciekow,
bowiem oczyszczanie wody jest pierwszg linjg
obronng w walce z zakazeniami,

Jest rzeczg mozliwg dezynfekowaé wode do picia
1 w ten sposéb chronié jg przed zakaZeniem. Zagranica
dawno to zastosowala, my zad zastanawiamy sie dopiero
nad zastosowaniem np. chlorowania tam, gdzie potrzeba
tego z punktu widzenia nowoczesnej nauki inzynierji

sanitarne] nie ulega watpliwodei. Zasadg moze byé jednak,

ze dezynfekowac mozna wodg juz po uprzedniem jej oczy-
szezeniu bez wzgledu na to, czy to beda filtry angielskie,
czy tez amerykanskie, czy tez odpowiednie inne urzg-
dzenia. '

Usuwanie $ciek6w.

Duzy procent ludnosei Zyje jeszeze w warunkach,
ktore zwykliSmy nazywaé wiejskiemi, t. j. mieszkajg
w domach rozrzuconych, bez urzgdzen uzytecznosci pu-
blicznej. Nauka za malo interesowala sig teml malemi
urzadzeniami, ponadto ludzie, mieszkajacy w takich wa-
runkach, sa przyzwyczajeni do indywidualnego dzialania
i kontrola otoczenia tych ludzi na podstawie przepiséw
sanitarnych jest trudna.

Usuwanie $ciekow jest wszedzie problemem zdrowisa,
lecz w niektérych czesciach $wiata goéruje nad nim pro-
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blem ekonomiczny. W pewnych cze$ciach Azji, naprzyklad
w Chinach, wydaliny ludzkie sa powszechnie uzywane
jako nawéz na polach. Ma to dla tego kraju duze zna-
czenie ekonomiczne. Tutaj wzgledy sanitarne ustepujg
wigksze] potrzebie Zycia. Zadanie w takich krajach pole-
gadoby na tem, aby znaleZé sposéb, by wydaliny mogly
byé uzyte jako nawdz i jednocze$nie aby byly nieszko-
dliwe dla zdrowia ludnosei. Wiedza sanitarna dwudziestego
wieku musi rozwigzaé ten problem. U nas-jest odwrotnie:
dbamy o strong sanitarng, zostawiajgc na uboczu strong
ekonomiczng. W krajach, gdzie stosuje sig powszechnie
kanalizacje, uiytkowanie osadéw dla celdw rolnictwa
staje sie problemem ekonomicznym. Usuwanie $ciekéw
ma duZo stron, majscych znaczenie sanitarne. Zanie-
czyszczenie studzien, zanieczyszczenie rzek 1 wszelkich
Zrédel zaopatrzenia ludnosei w wode, sprzyjanie rozwo-
jowi much i zwierzat, przenoszgcych zarazki, zakazenie
rodlin przez wydaliny, zastosowanie wydalin do nawoZe-
nia 1 t. d. Jest to zagadnienie tak stare, jak rasaludzka,
mimo to nie zostalo jeszcze we wlasciwy sposdb rozwia-
zane, by uczyni¢ zado$¢ zaréwno postulatom higjenicz-
nym, jak i gospodarczym.

Usuwanie $mieci i oczyszczanie miast.

Zbieranie 1 usuwanie $mieci bylec dlugo pozosta-
wione mys$li jednostek. Jak w innych sprawach o cha-
rakterze publicznym, coraz bardzie] przekonywano sie, e
zadanie to wykracza poza ramy zainteresowania pojedyn-
czych ludzi. Miasta zaczynajs zaprowadzaé sposoby, ktére
zabezpieczajs mieszkancow przed niedbalstwem opiesza-
Iych jednostek. Usuwanie $mieci przyjelo sie, jako uzy-
tecznosé publiczna, najpierw w KEuropie, poéznie] powoli
w wielkich miastach Stanéw Zjednoczonych Ameryki
Polnocnej, a dzi$ jest prowadzone nawet w wielu malych
miastach przez ich zarzady. Przy rozwigzywanian tego
zagadnienia mamy przedewszystkiem na wzgledzie stan
sanitarny osiedla, poézniej inne dodatnie wyniki przy naj-
mniejszych wydatkach. Osiggnigcie obu celéw bedzie wy-
magalo dokladnych studjéw miejscowych warunkéw. Spo-
tykamy sig tu z problemami technicznemi przy budowie
i prowadzeniu dzialéw, ktére wymagajy undzialu inZynie-
réw, & wspblpraca ze stuzbg zdrowia jest tu potrzebna
w celu regulowania trzech momentéw, a mianowicie : zbie-
rania, wywoZenia i unieszkodliwiania $mieci.

Wymienilem tu tylko te cztery gléwne dzialy inzy-
nierji sanitarnej, z ktdremi inzynier sanitarny ma naj-
wiecej do czynienia. Jednakie wypada dodaé, Ze nie moze
on byé obojetny na higjeng zakladéw przemyslowych,
wentylacje 1 ogrzewanie, osuszanie terenéw, higjeng za-
kladdw uzytecznoéel publicznej, techniczng walke z zim-
nicy, higjeng urzadzen komunikacyjnych i t. p. Jak pa-
nowie widzicie, wielkie pole pracy stoi otworem przed
dobrze wyszkolonym inZzynierem sanitarnym. Dotknijcie
sie panowie tej pracy, a poznacie jej ogrom i jej wielkie
znaczenie. (Dok. nast.).

Tymczasowe przepisy o powierzchniowem asfaltowaniu nawierzchni drogowych
. zimnym asfaltem.

Opracowane przez Wydzial ,Drég asfaltowych“ niemieckiego Tow. naukowego dla budowy drég samochodowych ).

A. Metody budowy.
1. Nawierzehnie ttuczniowe.

1. Wybodrprzestrzenidrogowej. O ile prze-
widzianem jest state’ utrzymanie nawierzchni drogowe] as-
faltowaniem powierzchniowem, nalezy z tego rodzaju utrzy-
mania wykluczyé nastepujace przestrzenie drogowe:

!) Dla inzynieréw zajmujacych sie budowa drég, uwaza Re-
dakcja za wskazane podanie niniejszych przepiséw do wiadomosci.

) te, kiére #le obsychaja wskutek zacienionego poto-
zenia w przekopach lub lasach oraz posiadaja wilgotne pod-
Yoza, albowiem asfaltowanie powierzchniowe nie utrzyma
sie na nawierzchni zawilgoconej przez dluzszy okres czasu.
Drogi w miejscowosciach mozna. asfaltowaé o ile sa dobrze
odwodnione i szybko obsychaja. =~ .

h) o spadku poprzecznym ponad 4'fo; tu jednakze sa
dopuszczalne wyjatki, jeSli rozchodzi sie o krotkie prze-
strzenie.
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¢) o znieksztalconym profilu lub wymagajacych wiele
fatan, albo tez o bardzo rozluznionej strukturze.

d) z nawierzehniami zawierajacemi domieszke gliny.

e) z przewazajacym na wzuiesieniach ruchem konnym.

2. Spadek poprzeczny. Spadek poprzeczny
nowobudowanych nawierzchni, na ktérych ma sie dokonac
asfaltowania powierzchniowego, powinien wynosié 3—4f,
Na wzniesieniach i dogodnem potozeniu drogi nalezy stoso-
waé spadek poprzeczny lagoduiejszy, wiekszy za§ przy nie-
dogodnym polozenin drogi. Nalezy przytem uwzglednié, ze
tagodniejszy spadek poprzeczny jest wprawdzie dogodny
dla’ ruchu, utrudnia natomiast odptyw wody i utrzymanie
drogi.

3. Spadek podiuzuny. W terenic gorskim mozna
zastosawaé asfaltowanie na spadkach 6—7%; przy malym
spadku poprzecznym mozna catkiem bezpiecznie stosowad
je na spadku do 7%, za$ silniejszym nie przekraczac 6'fo.
W kdzdym razie nalezy zastosowaé mieszanine z grubych
ziarn celem zahezpieczenia zwiekszone] szorstkosci drogi.

4. Przygotowanie nawierzchni. Jezdnie
oczyszcza sie az do odstonigeia poszezegdlnych kamieni
szczotkami stalowemi lub z piasawy a pyl zmiata sie migk-
kiemi miottami. Czynnodci te moina rdwniez z korzvscig,
wykonac zcieSnionem powietrzem. Gdzie jest do dyspozycji
woda, godnem polecenia jest oczyszezenie jezdni przez na-
trysk pod cidnieniem. Im dokiadniej i czySciej przygotuje sie
jezdnie, tem lepsze osiaga sie rezultaty.

Nowe jezdnie walowane, muszy byé przed asfaltowa-
niem powierzchniowem oddaiie do ruchu na przeciag kilku
tygodni celem odpowiedniego ich zgeszezenia. Stare jezdnie
watowane, musza byé gruntownie naprawione. Wryboje
i zaglebienia nalezy na pewien czas przed asfaltowaniem
wyréwnaé czystym thuczniem napojonym asfaltem na zimno
i zawalowad, ewentualnie silmie ubié. Wielko$é ziarn thi-
cznia nie powinna przekraczaé polowy wysokosci zagle-
bienia lub wyboju. Nalezy uwazac¢ na to, aby naprawione
miejsca jezdni zostaly silnie zwigzane z powierzehnig drogi.
Précz ubicia zatatanych dziur zaleca sie réowniez i zawalo-
wanie. Dalsze stezenie mozna pozostawié ruchowi.

5. Naniesienie asfaltu Asfalt zimny roz-
dziela sig mozliwie rOwnomiernie na jezdnie, ktora powinna
byé wilgotng ale nie mokra. Do asfaltowania uzywa sie po-
lewaczek, recznycl sikawek na kétkach lub skrapiaczy becz-
kowozowych, z ktéryeh asfalt wytryskuje pod cisnienient.
Ten ostatni rodzaj zagwarantowuje najbardziej réwno-
mierne i szczelne rozlozenie materjalu na jezdni. Natych-
miast po naniesieniu asfaltu nalezy przykryé go warstewky
drobnego mialu. Miat ten musi by¢ na skladzie utrzymany
w czystodel jak rOwniez bezposrednio przed uzyciem dobrze
oczyszezony. Przy pierwszem asfaltowaniu uzywaé naleiy
grubszych ziarn okoto 6—12 mm z uwagi na wymogi odno-
szace sie do zwartodci i chropowatoéci. Przy ewentualnem
drugiem asfaltowaniu nalezy uzyé drobniejszych zarnek
okofo 3—6 mm zaleznie od ruchu i spadku, przvezem nalezy
uwzglednid, ze ruch ciezki wymaga mniejszych ziarn, spadki
natomiast wiekszych.

Korzystnem -jest kazdorazowe zawalowanie jezdni.
Zawatowanie to mozna jednak pozostawié takze ruchowi.
W kazdym razie nawierzchnia musi hyé na kilka godzin
zamknigta dla ruchu.

Okazato sie celowem oszezgdne uzycie asfaltu przy
plerwszym asfaltowaniu a w zamian za to powtdrzenie tej
czynnosci po dwéch tygodniach. Niezwigzany miat na jezdni
nalezy juz po 3—4 dniach w okresie bezstonecznym wymiesé,
aby przeszkodzié¢ uszkodzeniu nawierzchni w miedzyczasie
jnz zwigzanej. - '

Tlo$¢ uzytego asfaltu zimnego zalezy od jego gatunku.

i od stanu nawierzehni, Nalezy przytem uwzglednié, ze ma
sig do czynienia z emulsjami zawierajacemi do 50° wody,
ktora wydziela si¢ po naniesieniu. Wskutek tego musza hyé
uzyte znacznie wigksze ilosci materjatu anizeli przy asfal-
towaniu na goraco,

Dla statego utrwalenia zapomocy asfaltowania zaleca
sie powtdérzenie zabiegn albo w tym samym roku po uplywie
dwéeh miesiecy lub tez w roku nastepnym okofo kwietnia
lub maja, przyezem uszkodzone czegsel jezdni nalezy oczysceid,
wymiatowaé i ubié. Przy miatowaniach nalezy uzywad dro-
bnoziarnistej mieszaniny kamiennej.

6. Pora roku i stan pogody. Zabicgi po-
wierzchniowe nie udaja sie w czasie mrozu. W razie spo-
dziewanych mrozow nalezy zachowad ostroznosé. Warun-
kiem zasadniczym dla (rwalodel asfaltowinej jezdni jest
gruntowne jej wyschuiecie. Dlalego, z wyjatkiem drobnyeh
poprawek, nalezy z vegnly przeprowadza¢ powierzehniowe
asfaltowanie tylko w czasie od 1 kwielnia do 15 pazdzier-
nika. W przeciwstawienstwie do pracy na gorgqceo, moina
naklada¢ emulsje nawet na wilgotng jezdunie, oraz, co juz
gorsze, w czasie deszezn. Do deszezu zaleca sie przeczekanie
az powierzchnia jezdni zewnetrznie obeschnie. Silne deszeze
moga ponadto splukadé emulsje czesciowo lub catkowieie,
zaleznie od czasu jej wydzielenia sie.

7. Zuzycie materjatu Objetos¢ miatu lub
grysu wynosi okoto 1 m® na 100 m” powierzehni drogi, mie-
lonej szlaki z wysokich piecow lub piasku okolo 1° na
200 m”.

II. Drogi brukowane kamieniem.

Tmulsie asfaltowe nadaja sie do zalewania fug nor-
malnego i drobnego bruku kamiennego, jak réwniez do wy-
rownywania takich nawierzchni. Wylyezyé nalezy bruk ka-
mienny o zbyt waskich lub nieprzesigkliwych fugach.

1. Przygotowanie nawierzchni Fwentu-
alne zagtebienia w jezdni hrukowanej nalezy wyvownac ta-
taniem; zbyt glehokie zapadniecia nalezy podniesé, silniejsze
garby obnizy¢ lub ubi¢. Wyrdownania jezdni brukowanej
nalezy dokona¢ przynajmniej na- 14 dni przed asfaltowa-
niem, celem nalezytego osigdniecia sie i ustalenia.

2, Wykonanie Celem uzyskania jezdni brukowa-
nej w mozliwie zadanym profilu, oczyszeza sie fugi albo pra-
dem wody pod cisnieniem albo tez wyskrobuje je do gteho-

kosci 4—H ¢m 1 gruntownie oczyszeza zgeszezonem powie-

trzem lub miottami; w ten sposob przygotowane dno fugi
musl byé przepuszezalne. Nastepnie wypetnia sie fugi wmia-
tanym drobnym mialem albo tez zasypuje sig caly po-
wierzchnie jezdni na grubo$é 1 cm.

W ten sposob wypelnione fugi jak i przykryeie jezdni
napaja sie asfaltem zimnym. Po wylaniu posypuje sie¢ lekko
natozona warstwe asfaltn mialem lub grysem, wyrdownujac
nierdwnosci przez pociagniceie gumows, graca, (hez posuwa-
nia tam i z powrotern). Pozostaty w ten sposoh miat lub gruz
stuzy do wrypelnienia nastepnych fug.

3. GzynnosSci nastepne. TPo 1—2 dniowem
wyschnigciu i stezeniu przez ruch powyzszego miatu naleiy
zamies¢ nawierzchnie miekka miotla, oczyscid, napoié zim-
nym asfaltem i posypaé mielong szlaks wysokopiecows, pia-
skiem bazaltowvm 1—3 mm albo piaskiem wolnym od gliny
na grubosé 0,8 cm: vdownier i te przysypke nalesy przecing-
naé gracami gumowemi.

Po wyschnieciu ostatniego napojenia i odpowiedniego
zageszezenia- przez ruch, pozostate ma powierzchni resztki
mineratow niezwiazanych asfaltem nalezy starannie zmicsé..

Do wykonania powyzszvch robdt niezbedny jest suchy
czas pogodny.

Natozona wavrstwa powinna tylko wypelniac¢ i zages-
ci¢ fugi oraz wyrownaé nierdwnosei hruku; wystawanie gto-
wek bruku nalezy uwazad za dopuszczalne.

III. Inne mozliwoSci zastosowania zimmnego asfaltu.

Asfalt zimny moze byé z korzyscia zastosowany do
utrwalenia $ciezek dla pieszych, aleji promenadowych, to-
row dla cyklistéw. i do zalewania fug bruku drewnianego,
jak réwniez do nawierzchni kobiercowych oraz do asfalto-
- wania wgiehnego,



B. Badanie emulsji.

1. Pobdér prdhek. Przy dostawie w beczkach,
probki nalezy pobraé z trzech roznych beczek dla kazdych
rozpoczetych 50 £ i przechowad oddzielnie. Przed pobraniem
probek nalezy beczki przetoczyé a ich zawartosé dobrze wy-
mieszaé. Przy dostawie w cysternach prébke nalezy pobraé
z kazdej cysterny po wypréznieniu jej do pofowy. Probki te
nalezy przechowaé oddzielnie w odpowiednich naczyniach
po doktadnem oznaczeniu emulsji, dostawcy, czasu dostawy
1 jej odbioru jak rdwniez cysterny lub beczki.

2, Przepisy badania. Badanie emulsji nalezy
tymezasowo przeprowadzaé wediug przepisdéw dla badania
i dostawy asfaltu i t. p. ,,Centrali dla badan asfaltu i mazi“
DIN. 1995 1 1996, o ile poszezegolne Zarzady budowlane nie
przepisuja specjalnego postepowania.

C. Wymagane wlasnos$ci emulsji.

1. Bitumy asfaltowe Uzyty bitum powinien
byé czysta, jaknajbardziej wolna od parafiny pozostaloicia
po destylacji nafty. Powinien on po rozpadnigciu si¢ emulsji
odpowiadaé ,,Przepisom odnos$nie do badan i dostawy asfal-
tu i mazi“ wydanym przez Centrale do badan asfaltu i mazi
DIN. 1995 i 1996 Berlin S. 14.
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W szczegdlnosel powinien bitum asfaltowy czynié za-
dos¢ nastepujacym warunkom:

‘ Punkt topliwosci wediug IKraemer-Sarnov'a 30—
40° C.

Punkt krzepienia: ponizej -—18° C.

Wryciggalnosé w nitke: nie nizej 30 cm.

Drugosc nitek w stanie kroplenia nie nizej 10 cm.

Zawartosé popiotu gotowej emulsji: najwyzej 2%.

0 ile powyzsze warunki odnognie do poszezegdlnych
punktow nie zostana dochowane to przy ofercie nalezy szcze-
golowo zaznaczyd.

2. Zawartosdé wody. Zawartoié wody w emulsji
winna o ile moznosei wynosié co najwyiej 50

. 3. Trwafodé emulsji. Rozktad emulsji, natozo-
nej na nawierzchni¢ winien nastqpié¢ najpézniej w trzy go-
dziny nawet w okresie chlodnym i wilgotnym. Z drugiej
strony emulsja przechowana w beczkach nawet rozpocze-
tych lecz zamknietych powinna zachowaé sie stale bez zad-
nygh specjalnych $rodkéw zapobiegawczych na okres przy-
najmniej trzymiesieezny. Przy sprzedazy nalezy poda¢
trwalosé emulsji odnosnie do powyzej podanyeh momentdw.
Bzezegdlnie] musi byé dana gwarancja, iz po .nakladzie
emulsji nie nastapi ponowne zemulgowanie.

Wiadomos$ci z literatury techniczne;.
‘Wytrzymato$é materjalow.

~ — Z miejskiej doswiadczalni mechanicznej materjatow
w Wiedniu. Zeszyt pazdziernikowy omawia cenne wyniki do-
Swiadczen, Normy Komitetu normalizujacego przyjal urzad bu-
downiczy- wiedenski jako obowigzujace. Dla zZelbetu przyjeto
jako najniZszg jakosé stal St 87 o wytrzymalosei 3700 kgjem?,
stal handlowa o niZsze] wytrzymalodoi jest wykluczona., Naj-
-mniejsza ilosé cementu predko twardniejacego wynosi dla Zel-
betu 270 kg cementu na 1 m® betonu. Inspektor Tillmann oma-
wia wyniki doswiadczenr z drewnem przy budowie wiaty spie-
wackiej. Robiono dodwiadczenia na kostkach 10 do 20 e¢m
$rednio 18 ¢m i otrzymano dla drewna szpilkowego:
wytrzymalosé

wiek $rednia ciezar
L mies. wilgotnosé 313 kﬁ;ﬂf%ﬁ;ﬁ
1 1 229/, 478 199
2 21/, 189, 480 238
3 3 . 179, 492 248 -
4 33/, 169, 491 261
b) 9 189, 449 309

oWyisze,j tabliczki wynika nastepne zestawienie :

Z p
L v immeldd bt vy
ro1es. najmn. - $redn. w Y
1 1 150 200 0
2 3 180 250 : 25
3 6 215 290 46
4 9 240 310 66

Dla poréwnania wytrzymalo$ci kostkowej drewna ofliso-
wego i rdzennego zrobiono 48 doswiadczen i znaleziono wy-
trzymalosé kostkows na cisnienie:

rdzeh oflis

kglom?  kgjem?
cigzar gatunkowy (Raumgewicht) 460 485
wytrzymalo$é kostkowa . . . 190 286

Te sa wyniki dla drewna wilgotnego, dla suchego wy-
trzymalodé drewna oflisowego 1 rdzennego jest prawie réwna.
Dalsze dodwiadczenia stwierdzily, Ze wytrzymalo§é na ciénie-
nie slupéw wynosila okolo 607, wytrzymalodei kostkowej.
Spélezynnik spreZystodei na ci$nienie wynést 80.000 kgfcm?.
Préby zlamania wykazaly wytrzymalodé 368 kgfem?, a wige
o 889, wicksza, niZ na ci$nienie kostek, a spélczynnik spre-

ZystoSei pray aginaniu 85.400 kgjem?, a wigc mniejszy, niz
zwykle pruzyjmujg. Wytrzymalodei na ciagnienie nie badano,
przyjmujgc ja wieksza, niZz na zginanie, Jednak ze wzgledu
na wigkszg czulo§é, zwlaszcza przy suchem drewnie na seki,
moZe ona byé mniejszg. Dodwiadezenia kolei niemieckich wy-
kazaly przecigtnie 90%, wytrzymalodci na zginanie. Przy ba-
daniu wytrzymalodci na ci$nienie prostopadle do wlékien zna-
leziono : '

przy ciénieniu 17 21 23 24 26 kg/em?
» 2ginania 2 4 6 '8 10Y,

dla drewna 1 miesigcznego. Dla traymiesigeznego przy 29/,
zgniecenia moZna przyjadé 20 kglem®: Wytrzymalo§é na 4cinanie
/[ do wlbkien otrzymano przy miesigoznem drzewie 45 kgjem?,
przy dopuszezeniu 15 kgem? mamy wige 8-krotng pewnodd,
Dla polaczen nZywano wkladek pierscieniowych wedle patentu
Schiillera, ktéry stanowi ulepszenie patentu Tuchscherera. Do-
Swiadezenia wykazuje nastepna tabliczka:

kot polaczo.  Cifnienie na Scianke  ciénienie dla zgniecenia 1 cm

nych belek najmlllc'.g/cmézrednio : (Bﬁggigcsem *) élez{l(iln.ﬁ
0 104 139 115--287 196
450 — 122 — 155
600 - — 93 — 184
900 45 65 62--96 89
Drewno bylo miesigezne z wytrzymalosdcig kostkows
200 kg/cm. Dr. M. Thullie.

Roboty ziemne, drogi i funele.

— Wypuklosé nawierzchni drogowej omawis G. Trossbach
w Nr. 45 Verkehrstechnik. Autor wychodzi z zalofenia, iZ sto-
sowane dotychczas w nawierzchniach Zwirowych 1 tlucznio-
wych spadki poprzeczne wahajace sig pomiedzy 4—B%, sg za
wislkie i dla ruchu szkodliwe. Szkodliwosé ich odnosi sig
w pierwszym rzedzie do poslizgu pojazdu w kierunku krawe-
dzi drogi; celem uniknigcia tego podlizgu starajs si¢ pojazdy
uzywaé frodkowej partji jezdni, co w rezultacie doprowadza
do silnego zuZycia tej czedel nawierzchni, powodujacego z jed-
nej strony tworzenie sig dziur i kolein, z drugiej zas nad-
mierne koszta utrzymania.

- Autor wystepuje z Zgdaniem nadawania jezdni mozliwie
malych spadkéw poprzecznych, mniej wigcej 2Y%,, gdyZ spadek
ten wyklucza juz poslizg, umoiliwia normalne uZycie jezdni
w calej szerokogci, & wskutek tego przedluza jej wiek. Na za-
rzut, %2 tego rodzeju spadki utrudniajy odplyw wody w  kie-
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runku poprzecznym podnosi autor, iz wedle jego doéwiadc?(.af}
mniejsze straty otrzymuje sig wskutek malego spadku, nizli
wskutek wskazanego powyzej zuiycia érodka jezdni.

— Nawierzchnia z betonu maziowego rozwazang jest w ar-
tukule Dra Inz, B. Heriona w Nr. 81 Der Strassenbau. Autor
opisuje wykonanie tej nawierzchni wedle metod wprowadzo-
nych przez Towerzystwo dla budowy drég maziowych, ktérego
zdaje sie jest reprezentantem. Nawierzchnia sklada sigz dwéch
warstw, dolnej 5 ¢m gr. i wierzchniej 2!/, em grubodei tak, iz
cala grubosé po zawalowaniu wynosi 7Y, ¢m. Materjaly
kamienne do dolnej warstwy majs uziarnowanie 10 - 40 mm
i zestawione sa wedle zasady najmniejsze] ilosei miejsc pustych.
Warstwa gérna’ posiada 3 sorty ziarn, mianowicie 0—38 mm,
35 mm i 8—~10 mm, zestawionych w ten sposéb, by w stanie
wolnego usypania wykazywaly 22Y), miejsc pustych. Maz po-
bierang jest w koksowni obszaru Ruhry iotrzymuje nieznaczny
dodatek asfaltu, oraz specjalnego produktu termakolu. Wskutek
dodatku tego ostatniego preparatu osigga sig zwiekszenie o 100
odstepu pomigdzy punktem kroplenia a punktem krzepnigcia.
Po ukoiiczeniu roboty otrzymuje jezdnia celem uszczelnienia
przykrycie cementem. Dodad nalezy, iz dolna warstwa wyko-
nuje sig¢ na zimno, wierzchia na goraco,

W dalszym ciagu artykulu wskazuje autor na koniecznosé
wyeliminowania z betonu maziowego piasku, a zastgpienie go
miatem tluczniowym, ktéry po pierwsze umozliwia lepsze usto-
sunkowanie ziarn, powtdre nadaje sig znacznie lepiej do bu-
dowy wskutek posiadania ostrych krawedzi. Dla udowodnienia
swego zapatrywania powoluje si¢ na przeprowadzone préby wy-
trzymatosci z dwoma kostkami, Pierwsza wykonana zostala
z miafn wapiennego o wielkosei ziarn 0-2 mm 1 809, miejsc
pustych, z dodatkiem mazi i wykazala wytrzymalosé na cignie-
nie 20 kg/em?; drugs wykopana w zupelnie identycznych wa-
rutikach jednak z piasku z Renu, réwniez z 30Y, ilodcia miejsc
pustych miala wytrzymalosé na cisnienie tylko b kgjem?. Usta-
lenie dodatku mazi nastepuje nie wedle ilosci miejsc pustych,
Jjak to ma miejsce przy betonie asfaltowym, lecz wedle wielkogeci
sumarycznej powierzehni kamienia, majgce] byd otoczons maszis,
przy dodatkowem uwzglednienin wchlaniania mazi przez ma-
terjal kamienny.

Opierajac sig na przeprowadzonych przez Dr. Hermanna
obliczeniach, przy zaloZeniu, iZ materjal kamienny jest kulisty,
otrzymuje sig vastepujgce wartodel powierzehni w odniesienin
do ciefaru 1000 gr w zaleznosci od wielkosci ziarna:

dla srednicy 00 —0-06 mm powierzchnig 90°6 ¢m?

. " 0-06 —0-085 » 32:0
» " 0-0856—02 n 150
n n 02 —06 , " 65
» n 36 —2:0 » 157,
” . 220 =70 , » 06 ,

Autor wystepuje przeciwko zasadzie jak najmniejszej ilodei
miejsc pustych dla; betonu maziowego, uzasadniajac to wyso-
kim wspélezynnikiem rozszerzalnogei bitumu, przekraczajacym
przeszio 10 razy wspélezynnik odnoény dla kamienia, wskutek
czego, przy zbyt wielkie] szezelnodel, nastepuje pod wplywem
wzrostu temperatury zniszezenie stalodei réwnowagi nawierzchni,
Z tego powodu oswiadcza sig za take szczelnoseig nawierzchni,
by bylo w niej okolo 4—59, miejsc pustych. W koticu omawia
normy angielskie, odnoszace sig do pawierzchni maziowych,
nawierzchnig Dammanna (komdrobit), oraz makadam maziowy
Jako pokrewne betonowi maziowemu. E. B.

Kongresy 1 Zjazdy.

— VI Miegdzynarodowy Kongres Drogowy odbedzie siq
w Waszyngtonie w pazdzierniku 19380, Z kongresem tym zla-
czone bedy wycieczki, ktérych program zostal zatwierdzony na
posiedzeniu stalej delegacji w ParyZu d. 22 czerwca 1929 r.
Wycieczki te, obejmujace zwiedzanie najrozmaitszych drég
i osobliwosei sg nastepujace :

Wycieczka nr, 1 trwajaca 2 tygodnie obejmuje Stany :
Connecticut, Massachusetts, New York, Pennsylwania, Ohio
i Michigan. Projektowany wyjazd z Waszyngtonu w niedzielg

wieczér do Nowego Yorku. Ztgd jazda autobusem przez okreg
przemystowy Connecticut, Newhaven, zwiedzenie uniwersytetu
Yale, dalsza jazda przes! stolice Stanu Hartford, Springfield,
Worcester do Bostonu stolicy Stanu Massachusetts, Wtorek
zwiedzanie Bostonn i okolicy. Sroda, jazda do Greenfield i przez
Hudson do Albany, stolicy Stanu New York. Czwartek wyjazd
do Syrakuz i Rochester. Pigtek zwiedzenie okolicy i dalsza
jazda do Buffalo. W niedzielg zwiedzanie wodospadéw Niagary
i przyleglej partji kanadyjskiej. Poniedzialek jazda wzdluZ je-
ziora EFrie do Cleveland. Tutaj zwiedzanie ciekawych robét
drogowych, nastepnie wtorek do Toledo, w Srodg zas do De-
troit na czterodniowy postéj. Ogblna dlugosé majgcej sig prze-
jechaé przestrzeni 1073 mil ang.

Wycieczka nr. 2 trwajaca 2 tygodnie obejmuje Stany :
Virginia, Pélnocna Carolina, Tennesee, Kentucky, Ohio i Mi-
chigan. Przecina ona przewasnie obszar rolniczy. Odjazd
z Waszyngtonu w poniedzialek rano przez Arlington, gdzie
zwiedzenie slynnej stacji do$wiadezalnej drogowej, do New
Market, Stannton, Lexington i Roanoke. Wtorek dalsza jazda
do Winston-Salem; s$roda do Statesville, Asheville na wyso-
kodci 2250 m, czwartek przez Alleghanis do Knoxville. Piatel
do Lexington, sobota zwiedzanie Lexington i wyjazd do Cin-
cinnati, gdzie postdj przez niedziele. W poniedzialek jazda przez
Columbus, Akron do Cleveland, wtorek do Toledo, gdzie zwie-
dzania miasta przez frode i dalsza jazda do Detroit na cztero-
dniowy postéj. Diugosé tury 1398 mil ang.

Wycieczka nr. 3 trwajgca réwnies 2 tygodnie obej-
muje Stany: Minnesota, Jowa, Illinois, Indiana i Michigan.
0Odjazd kolejg z Waszyngtonu niedziela wieczér, przyjazd do
Chicago poniedzialek rano, skad wieczorem dalsza jazda lkolejy
do Minneopolis stolicy Stanu Minnesota. Przez wtorek zwie-
dzanie miasta. Sroda wyjazd autobusem przez Pine City do
Duluth, Czwartek przez Brainerd do St. Paul. Piatek przez
Albert Lea do Waterloo. Sobota do Des Moines stolicy Stanu
Towa. W niedzielg do Davenport, poniedzialek zwiedzanie miasta
i okolicy; wreszcio droda przez Coldwater do Detroit na cztero-
driowy postéj. Dlugosé drogi 1550 mil ang. E. B.

Budownictwo wodne.

— Laboratorjum w Beauvert pod Grenobla i Towarzystwo
Hydrotechniczne francuskie. W roku 1912 zorganizowala
grupa przemystoweéw fruncuskich, zajmujacych sig wyzyskaniem
sif wodnych, Towarzystwo Hydrotechniczne w Paryziu, ktérego
celem jest przedewszystkiem badanie probleméw praktycznych,
zwigzanych z konstrukejs turbin wodnych, i eksploatacis
zakladéw o sile wodnej, konstrukejy przyrzadéw pomia-
rowych, ete.

Towarzystwo zaloZzylo w Beauvert pod Grenobla wlasne:
laboratorjum hydrauliczne i jest w écislym- kontakeie z labora-
torjami hydrotechnicznemi i elektrotechnicznemi uniwersytetéw
w Grenoble, Nancy i w Tuluzie, z ktérych moZe korzystaé dla
swych celéw doswiadezalnych.

Laboratorjum w Beauvert (2 km od Grenobli) posiada
urzgdzenia, ktére moZna podzielié na trzy dzialy :

1. Laboratorjum do do$wiadezen z réZnymi typami turbin;

2. Dwa kanaly prostolinijne do badania przepiywu
w kanafach;

8. Urzadzenie
w rurach,

Co do 1, to istniejy urzadzenia, zapomocy ktérych moZna
dysponowad trzema spadami, a mianowicie: a) 2—4m, 8m
i 200 m, przy objetodciach wody &) 1600 do 2350 lt[sek, c) ro-
wniez 1600~-2350 it i d) 1b It[sek, podnoszonych zapomocs
pompy o cidnieniu 20 Zg/em2 TUrzadzenie jest takie, ze w od-
powiednig komore Zelbetows wstawia sig. badang turbing o osi
poziomej lub pionowsj.

Co do 2, obydwa kanaly oddzielone murem od siebie,
posiadajg glebokodd 120 m, spad 0+ ®/4es 1 szerokodé 2 m,
wzglednie 1'40 m. Objetodé przeplywu mierzy sig przelewem
Bazina, mlynkiem lub metods tarczy. Bada sig tu réwniez
straty cisnienia na kratach i straty skutkiem innych oporéw.

specjalne, do badania strat ciénienia



Co do 3, Pompa o przeptywic 400 li/sek, podnosi wodg
do zbiornika, od ktérego odgalezia sig rurocigg 60 m diugosei,
w ktérym strata ci$nienia moze wyniesé 3 m.

Towarzystwo Hydrotechniczne ma siedzibg 7 rue Madrid,
Paris (8 ¢), kierownikiem badan technicznych jest Jean Laurent
(Ingénieur en chef, Paris 6 avenue d’Orleans).

Odszkodowanie z powodu zawalenia sie przegrody
St. Francis w Kalifornji. Zarzad miasta Los- Angelos rozpa-
trywal 2828 skarg z zadaniem odszkodowania, z ktérych tylke
200 odrzucil. Calkowita sume odszkodowan ocenia sig na 9 mil-
jonéw dolaréw.

— Umiedzynarodowienie Odry i jej doptywow. Jak wiadomo,
miedzy Polsks, a szeSciu innemi panstwami (Niemcy, Francja,
Anglja, Czechostowacja, Szwecja 1 Danja), ktére maja swych
zastgpcdw w Komisji miedzynarodowe) Odry, wyniklia réinica
zdan dotyczaca kwestji, czy odnosnie do doplywow Odry, Warty
i Noteci, postanowienie traktatu wersalskiego, Zze jako migdzy-
narodowe uwazaé naleZy te rzeki ,ktére wigeej jak jednemu
panstwu zapewniajg przystep do morza“ réwniez i odcinki tych
rzek letace w obrebie Polski nalezy uwaZad jako ,miedzy-
narodowe®.

Polgka zajmowala stanowisko, Ze tylko odcinki tych rzek
leZgcych w Niemczech zapewniajs wigee] jak jednemu panstwu
dostep do morza, a wige tylko one powinny byé uwazane jako
migdzynarodowe i podlega¢ wplywowi migdzynarodowej Komisji
Odry — wymienione powyzej szefé panstw byly zdania prze-
ciwnego.

Otéz sprawe oddano do rozstrzygnigeia statemu Trybu-
nalowi Sprawiedliwosei Migdzynarodowej w Hadze, ktéry 10
wrzesnia 1929 r. (zatem po 7-u latach) rozstrzygnal sprawe
na niekorzysé Polski, stwierdzajac Ze odnogne postanowienie
traktatu wersalskiego zastosowad nalezy nie do czesci rzek, ale
do rzek Zéglowych pojetych jako calosé.

Co do kwestji do jakiego punktu nalezy uwazaé Warte
i Noted jako migdzynarodowe, trybunal nie o§wiadczyl sig bez-
posrednio, wskazal tylko na art. 331 traktatu wersalskiego.
Ten artykul! nie zawiera jednak pod tym wzgledem Zadnych
szezegblowych postanowieﬁ natomiast w art. 338, tegoZ traktatu
przewiduje unormowanie tej kwestji w drodze ogélneJ konwencji
mlqdzynarodoweJ Taka konwencjs, bylaby konwencja barcelonska.,
ktéra jednak nie obowigzuje Polski, wobec niezloZenia przez nig
dokumentu ratyfikacyjnego. -

Jak wiadomo, wedlug art. 831 traktatu wersalskiego
Odra zostala uznana za migdzynarodows a% po ujscie Oppy,
Niemcy za§ pragnag uznania Warty za migdzynarodows a po
Kolo. W roku 1924 wydala komisja konsultatywna Ligi Na-
rodéw orzeczenie, wedlug ktc’)rego miedzynarodowe] Komisji
Odry mialaby podlegad Warta az po Poznan i Noteé¢ az do
" ujdcia Gldy (Kiiddow); do dalszej czesci Noteci i Kanalu Byd—
goskiego, oraz dolnej Brdy, mialyby sig wedlug tego orzeczenia
stosowad materjalne postanowienia statutu barcelonskiego
z . 1921, Od tego orzeczenia, ktére bylo raczej tylko zale-
ceniem odwolala sig tak Polska, jak i Niemey do Trybunalu
w Hadze, " Dr. M. M,

Drogi- zelazne.

"— O budowie kolei podziemnej w Paryfu pisze inz. St.
Suszyhski w Indynierze Kolejowym (11/1929), Artykul za-
wiera 11 rysunkéw w tekscie, a mianowicie sytuacje, profil
podléiny i przekroje poprzeczne przez tunele.

Mysl budowy metropolitain sigga r. 1855, zrealizowanie
jej nastapito w r. 1898, w r. 1900 otwarto pierwsza linjg od
bramy Vincennes do bra,my Maillot,

W stanie obecnym jest” wybudowanych 10 linji po 10
do 12 km, razem 128,564 km. — W budowie znajduje sig
13.688 km linji dwutorowych projektowanych do wykonania
jest jeszcze okolo 20 km. o

— Podziemng kolej dla ruchu towarowego w Londynie
projektuje obecny gabinet angielski. Kolej ma byé¢ normalno-
torows, 120 km dlugg i laczyé dworce towarowe, porty i zna-
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czniejsze punkta przyjecia i odbioru Iadunkéw. Koszta przewi-
dziane majg wynosi¢ 40 miljonéw funtéw szterlingéw,

Projekt ma takze na celu zwalczanie bezrobocia, gdys
w ciggu 4 lat 60.000 robotnikéw znalazloby przy nowej bu-
dowie zajecie. (Zeitung d. Vereins deutsch, Eisenbahnverwaltungen
34/1929).

— Austrjackie koleje panstwowe liczg 5.857 km, z tego
tylko 199%, lezy w poziomie, 59°/, w spadkach do 10%,, 109,
w spadkach od 10 do 25%, & 4% w spadkach ponad 250,,.

Z calej dlugosci 89%, lety.w lukach, z tego 109, o pro-
mienin migdzy 300 a 400 m, a.prawie 4% o promieniu. po-
nizej 300 m.

Sluzba drogowa egzekutywy dzieli linje na Oddz1aly
(kierownictwa szlaku), przecigtna dlugosé takiego Oddzialu wy-
nosi 120 km. Przy szczegélnych warunkach terenowych moze
ona zpacznie spadac, lub dochodzié do 200 km. Dlugodd odcinka
drogowego Zawiadowcy wynosi przecigtnie 18 km, moze ona
dochodzié¢ i do 40 km. Dlugodé odcinka Zawiadowcy mostéw
wynosi 345 km. Dla stuiby sygnalowej, telefonicznej i telegra-
ficznej potworzone sg osobne Oddzialy sygnalowe o dlugosei
po 976 km, gdy dlugosé odcinka sygnalowego wynosi 48 km.

Na panstwowych kolejach nowej Austrji znajduje sie
10.577 przejazdéw w poziomie szyn, z czego 7.429 nie posiada
zapér rogatkowych, a tylko 8.148 posiada je.

Od r. 1922 do kohca 1927 zniesiono 56 przejazdéw
w poziomie szyn, przy 1.200 zniesiono rogatki, przy 450 prze-
ksztalcono rogatki, a na B-ciu niedostrzegalnych rogatkach
zastapiono je samoeczynnemi urzadzeniami sygnalizacyjnemi.
(Organ f. d. Forischritte des Kisenbahnwesens zeszyt 22 1 28
z 30 listopada 1927).

— Piaédziesiecioleciu kolei elekirycznych poswigea Zeit-
schrift d. Vereines deutscher Ingenieure zeszyt 20 z 18 maja 1929,
w ktérym, w artykule wstepnym przytoczone jest przemdwienie
Wernera Siemensa z 9 maja 1879, twoércy pierwszej kolei
elektryczue] na 6wezesne) wystawie przemystowej w Berlinie.

Dalsze artykuly wymienionego zeszytu przedstawiaja sie
jak nastgpuje: W. Weichmann z Berlina o trakeji elektry-
cznej na kolejach niemieckich iin%. Te tzlaff z Berlina i inz.
Schlemmer z Monachium o nowych elektrycznych lokomo-
tywach kolei niemieckich; inZ, Sachs z Szwajcarji o postepie
w budowie kolei elektrycznych; Pocigg przegubowy elektr.
kolei miastowych systemu Niesky’ego; Trakcja elektryczna
na medjolanskiej kolei poélnoenej; Naderer z Monachium
o przewodach dla kolei normalnotorowych; Dr. Burghardt
z Berlina ¢ samoczynnych mechanizmach kierowniczych pociagéw
berlinskiej kolei nad i podziernnej.

Z wydawnictwa dowiadujemy sig, Ze:

w Szwajcarji na sieé koleJowa, 5.260 km jest 3.300 km kol. elekt.
w Austrji 58567 , 628 , ,
w Italji 16.670 ,‘, ” 1.600 " » »
w Szwecji 6-055 n ” 926 n » »
w Norwegji 3.235 , 206 , ”
w Holandji 3.627 7 » 136 n oo ”
w Francji . 30,960 , , L1.BBO , ,
W WQgI‘ZGCh . 7110 n » 143 n ”» ”
w Hiszpanji 2000 , 166 , 5 »
w Angljii . . .. 8L137 , 130 5
w Stanach Zjedn, 1Kanadz1e 400,000 , , 2900 , ,
w Japonji 20,000 , 210 5, 5
w Chile 8.600 ,, 265 5, »
w Niemczech , 53.600 , , 1560 , ,

— Aluminiowe wagony na kolei Pensylwanskiej dla ruchu

- osobowego w ilodci o$min oddano do uzytku w r. 1926. Caly

wagon oprécz ram, wykonano z aluminium, najlepszym okazal
sig stop, zawierajacy 4%, miedzi, 5%, manganu i 5%, magnezu.
Cigzar wagoou przez uzycie aluminium zostal zredukowany

o 6 ton. Najwiecej trudnosei dalo malowanie wagonéw, zreszty
odpow1edz1aly one w zupelno$ei swojemu celowi. (Razlwa_/ Age
24/1929),
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— Podklady z drewna i stali na kolejach angielskich.
Zapotrzebowanie podkladéw na kolejach Wielkiej Brytanji o sieci
88.000 km, wynosi rocznie 4 miljony sztuk, a utrzymanie toréw
kosztuje tam rocznie 240 miljonéw m. — Do wojny Swiatowe]
zakupywano migkie podklady drewniane w krajach nadbaityc-
kich. Gdy po wojnie te podkiady znacznie podroZaly, zwrdcono
sig do stali, by przedewszystkiem popiera¢ krajowy przemys!
zelazny. Wedle doswiadczen, zebranych przez kolej Great Ves-
tern koszte uloZenia podkladéw Zelaznych sg o 330 mflm wyz-
sze, ale przy utrzymaniu zmowu koszta podkladéw drewnianych
o 1.660 mjkm wyisze. (The Engineer b9 1929. Zeitschrift des
Vereins deutscher Ingenieure 28 wrze$nia 1929).

Natomiast Towarzystwa kolejowe wysnuwajs szereg za-
rzutéw przeciwko podkiadom metalowym, a mianowicie, Ze
umocowanie ich jest trudniejsze, niZz podkiadéw drewnianych.
Zmiany atmosferyczne powoduja nadmierng ich korozjg, sg po-

wodem nadzwyczaj wielkiego halasu w czasie jazdy. Co do |

trwalodei ich wyniki préb byly bardzo rozbieine i nie pozwa-
laja na wyciggnigeie Zadnych wnioskéw. (Bulletin internatio-
nale d. Kongres et Chemins de fer waj. 1939, Przeglgd Tech-
niceny 48/1929). Iné. A. W. Kriiger.

Mosty.

— Most tukowy w porcie w Sydney. Budowg tego olbrzy-
miego mostu opisuje Eng. News Rec. (1928 str, 588). Yuk jest
kratowy, a rozpigtodé jego w $wietle wynosi 502:94 m. Pomost
zawieszony wznosi sie 52:6 m nad wielka wods. ZoZysks prze-
gubowe 83 ogromne, kazde z nich wazy 261.

— Mosty z belkami parabolicznemi osetkowemi, ktérych
w latach 1880 do 1895 zbudowano w New England i New York
okolo 800, opisuje inZz. R. Fleming w Eng, News Rec. (1928
str. 748). Budowano je z pasami o przekroju stalym, jak w BEu-
ropie belki Paulego, obecnie wszystkie te mosty stopniowo
zniknely i nalefs do historji.

— Most w Pélnocnej Karolinie w ciggn drogi Asheville
Spartemburg Zelbetowy Iukowy ciekawy jest ze wzgledu na
przgsla skrajne niesymetryczne Eng. News Rec. (1928, 11, str. 136).
Przeslo $rodkowe 525 m rozpieto$ci ograniczone jest dwoma
przestami skrajonemi (J=100) niesymetrycznemi z powodu wznie-
sienia sig terenu co wypadio wecale dobrze pod wzgledem este-
tycznym

— Zestawienie na statkach mostu na rzece Atchafalaya
opisuje Eng. News. Rec. (1928, IL, str. 310). Dwa przgsla byly
o rozpigto¥ci 914 m, jedno takie przeslo wazylo 560 ¢ a rusz-
towanie okolo 200 t. Zestawiono na statkach w pobliZu brzegu,
poczem przyholowano statki z przeslem mostu Zelaznego na
miejsce wladciwe. '

. — Most wiszacy na rzece Detroit miedzy brzegiem Stanéw
Zjednoczonych a Kanady opisuje J. Jones w Eng. News Rec.
(1928, I, str. 460). Gléwne przeslo ma rozpigtosé 568'8 m,
podezas gdy most Brooklyfiski ma tylko 486:2 m Wieszar jest
linwowy, linwy kotwiczne sg nieobciadone. Pilony sa 1106 m
wysckie #Zelazne. Jezdnia jest 14'3 m szeroka, chodnik 24 m.
NapreZenie dopuszozalne linwy wynosi 5.906 kg/em?, wybrzy-
malo$é 15.470 a granica ciastowatoscei 13.860 kg/cm® Belke
stezajaceg wykonano ze gtali niklowej.

— Mosty belkowe zelbetowe na jarzmach drewnianych
opisuje Eng. News Rec. (1928 str. 878). Zbudowano je na
Norfolk and Western R. Wierzcholki pali zanurzono w betonie
na glebokodé 80 cm. Pale s steZone zastrzalami.

— Most tukowy na Kill van Kull migdzy New Jersey
a Staten Island zaczgto budowaé wedle Eng. News Rec. (1928
str, 878). Most ten ma rozpietodé 510-56 m, najwigksza do-
tyehczas uiywang dla mostéw fukowych. %uk kratowy jest
dwuprzegubowy. Wysokodd ~gbérnego pasu nad wysoky woda
wynosi 99-16 m. Dr. M. Thullie.
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ROZNE SPRAWY.

Polskie Towarzystwo Fotogrametryczne. Niezwykly roz- -
wéj miernictwa fotograficznego, stereoskopowego i lotniczego
i ostatnio wykonane prace przez Ministerstwo Robét Publicz-
nych na Polesiu i w Tatrach czyniag utworzenie Polskiego To-
warzystwa Fotogrametrycznego zagadnieniem niezwykle aktu-
alnem,

Z inicjatywy Pana Rektora Politechniki Liwowskiej Inz.
Dra K. Weigla organizuje sig Towarzystwo o powyZe] wy-
mienionych celach popierania i rozwoju tej galezi wiedzy mier-
niczej 1 jej praktycznego zastosowania.

Tymezasowy Zarzad Towarzystwa prosi wezystkich inZy-
nieréw i technikéw, pracujacych w miernictwie, oraz osoby,
zajmujgce sig lub pragnace zapoznad sig z powyiszemi spra-
wami o zglaszanie swych zapiséw na rece Prof. Rektora Dra
Weigla, Liwéw, Politechnika, ul. Leona Sapiehy.

Whpisowe wynosi 2 2.

Pierwsze zebranie Towarzystwa odbedzie sie w Warsza-
wie w polowie stycznia b. r. '

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. InZz Emil Bratro.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego -we Liwowie.

Pierwsza Zwigzkowa Drukarnia we Lwowis, ul. Lindego 4.
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