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_Czg$¢ urzedowa.

Ustawy i rozporzadzenia.
W Monitorze Polskim:

Nr. 101, poz. 148. Rozporzgdzenie Ministra Robdt
Publicznych z dnia 16 kwietnia 1930 r., wydane w po-
rozumieniu z Ministrem Wyznan Religijnych i O$wiece-
nia Publicznego w przedmiocie utworzenia Specjalnych
Komisyj i Panstwowych Komitetéw do spraw odnowie-
nia Zamku Krélewskiego wraz z Lazienkami Krol. w War-
szawile, oraz Zamku Krélewskiego na Wawelu.

Nr. 102, poz. 149. Zarzadzenie Ministra Robét Pu-
blicznych z dnia 25 kwistnia 1930 r. w sprawie zatwier-
dzania projektéw zabudowania terendéw polozonych w sfe-
rze intereséw mieszkaniowych m. Gdyni — wydane w po-
rozumieniu z Ministrem Spraw Wewnegtrznych.

Nr. 117, poz. 177. Zarzgdzenie Ministra Robét Pu-
blicznych =z duia 13 maja 1930 r. o zatwierdzeniu pro-
jektéw (plandw) doméw mieszkalnych, wznoszonych przez
zaklady ubezpieczen spolecznych, dzialajgce na podstawie
praws publicznego.

Cze$¢ nieurzedowa.

Inz. Stefan Sztolcman.

Przewozy na drogach wodnych w Polsce”.

W dniach 83—b5 stycznia r. z. odbyl sig w Warsza-
wie pilerwszy Polski Zjazd Hydrotechniczny. TUchwalone
przez Zjazd wnioski sekeji drég wodnych nakre$lajg sze-
roki program regulacji rzek, oraz poprawe istniejacych
1 budowe nowych kanaléw zeglownych.

W pierwszym punkcie Zjazd, zwazywszy, ze Polska
stoi wobec zadania rozwoju swej sieci komunikacyjnej
1 przystosowania je] do nowych zadan przewozowych, ze
istniejace drogi wodne znajdujg sie w stanie zaniedbania,
a budowa nowych niema miejsca od 100 przeszlo lat, zZe
drogi wodne przez potanienie przewozu podnioslyby zdol-
nos¢ konkurencyjng naszego gérnictwa, przemyslu 1 rol-
nictwa na rynku miedzynarodowym, Ze wreszcie kapitaly
wlozone w uporzgdkowanie istniejacych i budowe nowych
drég wodnych przynioss nie mniejsze korzysci, niz kapi-
taly wkladane w rozw¢] innych rodzajéw komunikacyj —
uznaje, ze kredyty przeznaczone na ten cel w budZecie
Panstwa winny byé znacznie podwyzZszone, a w razie
uzyskania znaczniejszych pozyczek inwestycyjnych winny
one w odpowiedniej mierze byé obrdcone na budowe drég
wodnych. :

Po tem ogélnem postawieniu sprawy Zjazd stawia
nastepujacy program:

1. Regulacja Wisly, jako najwazniejsze] drogl wodne]j
winna byé -zapewniona w drodze ustawy, a na plerwszy
okres dziesiecioletni winna byé zapewniona w budZecie
zwyczajuym Pahstwa suma 250 miljondéw zl.

2. W zwigzku z regulacjs Wisly budowa kanalu
Zaglebie - Krakéw 1 kanalu réwnoleglego na razie do
ujécia Dunajea.

3. Kanal od Konina do Gopla, oraz regulacja Warly
od Konina do Poznania.

4. Kanal od Katowic do Torunia Zjazd uwaza jako
bardzo wazng droge dowozows do naszych portéw mor-
skich, wykonanie jego jednak z uwagl na znaczne koszta
budowy winno byé uzaleZnione od warunkdéw kredyto-
wych 1 wydatnego udzialu stron interesowanych.

6. Droge wodng Poznan- Warszawa-Prypeé Zjazd
uwaia jako przyszls gléwng droge miedzynarodows, ale
angazowanie sie¢ juz dzi§ w tem kosztownem przedsie-

'} Artykul niniejszy drukuje sie wspdlezesnie w miesigezniku
Lugynier Kolejowy.

wzigeiu za przedwcezesne. Natomiast poprawe Zeglownosel
jednego elementu tej drogi mianowicie kanalu Krélew-
skiego Zjazd uwaza za wskazang,

6. Zjazd poleca studjowanie i innych drég wodnych,
wskazujgc miedzy innemi na kanal Wisla - San-Dniestr -
Prut.

Pomijajae inne uchwaly, nie odnoszgce sig do tematu
niniejszej pracy, dodaje, Ze w ostatnie] Zjazd, wska-
zawszy na ogromne pole dla rozwoju naszych drég wod-
nych, przewyZszajace o wiele zasoby naszych sit obecnych,
zaleca ostrozne i kompetentne rozwazanie
réznych projektéw w gronie specjalistéw, in-
zynieréw 1 ekonomistéw, azeby niezbedna
klasyfikacja 1 kolejnoéé wykonania otrzy-
mala nalezyte oswietlenie.

Przytoczywszy w obszernem streszczeniu uchwaly
Zjazdu o rozwoju drdg wodnych w Polsce, nie mam za-
miaru z nimi polemizowad, a checg tylko odwietlic jedns
strone tego zagadnienia, zalacong przez sam Zjazd, strone
ekonomiczng, mianowicie sprawe przypuszczalnej ilosci
przewozéw na naszych drogach wodnych.

Jako kolejarz wiem, Ze przy projektowanin drogi
zelaznej précz studjéw technicznych przeprowadzajs sie
szcezegblowe badania ekonomiczne, okresla sig spodzie-
wang ilo§é przewozdw, dochodowo$é drogi i doplero na
te] podstawie decyduje o tem, czy jg nalezy budowad.
Bywajg przy tem wzgledy ogélno-panstwowe, ktdre
w pewnych wypadkach doprowadzajg do potrzeby bu-
dowy linij finansowo nieoplacalnych, ale to ss wyjatki.
Wogdéle jest to zasada, ktdérg nalezy przestrzegad nieza-
leznie od tego, czy droge buduje Panstwo czy przedsie-
biorstwo prywatne, bo doplaty do kolei deficytowych
w obydwéch wypadkach obarczajs spoleczenstwo 1 w ogdl-
nej gospodarce narodowej sg niepozadane. Uwazam, Ze
ta zasada winna byé stosowana i przy projektowaniu
drég wodnych. Nie watpig, Ze badania ekonomiczne dla
nich sy przeprowadzane, mamy o tem dane w literaturze,
przypuszczam jednak, Ze okredlenie spodziewanej ilodcl
przewozéw oparte na pewnych stalych prawach jest w da-
nym wypadku wskazane 1 winno bydé przeprowadzone
przez kolejarza raz dlatego, Zze we wszystkich referatach,
memorjalach i artykulach o koniecznoéei rozwoju drég
wodnych w Polsce przytacza si¢ argument taniodei prze-
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wozbéw na tych drogach w poréwnaniu 2z kolejami,
a powtdre dlatego, ze statystyka przewozdéw kolejowych
daje powazny materjal do okreslenia mozliwej ilosci prze-
wozéw na drogach wodnych.,

Kazdy kraj, posiadajacy juz sie¢ kolejows zaleznie
od gestoscl zaludnienia, przedsigbiorczodei mieszkancéw,
stanu przemysiu i rolnictwa, wreszcie polozenia geogra-
ficznego, warunkujacego ilo§é przewozdw tranzytowych,
moze da¢ swym kolejom pewns okreslong ilosé przewo-
zéw, z biegiem czasu stopniowo wzrastajaca. Jesli sie¢
kolejowa jest dosy¢ gesta, to wzrost przewozéw zalezy
tylko od wzmozonego tetna Zycia gospodarczego, jesli za$
jest rzadka, to budowa nowych linij na obszarach odda-
lonych od kolei powoluje do Zycia nowe czynniki i daje
nowe przewozy. Ogolny jednak wzrost ilosci przewozéw
pomimo wahan zaleZznych od konjunktur danego roku,
ulega jakiemu§ niezlomnemu prawu, kbtére moze byé
wyrazone pewnym corocznym procenten. Na kolejach
polozonych mna ziemiach polskich przed wojng wzrost
ten dla przewozu ladunkéw wynosit okolo 59, rocznie.

Tablica 1.
Po- Dlugoéé Przobieg ladunkow zwyczajnych
wierzehnia 1injj

Dyrekcje ‘szf;;:e ](018:]0- ogc’)lny pa 100 km? | na 1lm

al b linij
tvyv;ly;;l; v?‘?;)(;ll tys. ir/]CHL ;ll;:::i:v ly:i‘;{:y

Katowicka . . . 3,2 601 1,648.219| bB1p 2,742
Poznanska . . . 24,8 2.4b64 | B8472.683| 14,0 1416
Gdangka . . . . 19,4 2.104 24187111 124 1147
Warszawska . .| 633 2182 || 6,196.628| 98 2.840
Krakowska . . .|| 225 1.419 1,790.661 8,0 1.262
Lwowska . . . 432 1.968 1,368.766 3,1 638
Stanistawowska 22,1 1.128 460.619 2,0 408
- Radomska . . . 90,1 | 2.388 1,638.263 1,7 657
Wilenska 99,1 ?‘)019 || 1,082.497 10 342
Razem 383,38 17.208 | 19,902.0532 b,2 1.167

To, co powiedziano powyzej o krajach, odnosi sig
calkowicie do poszczegéinych obszaréw kazdego kraju,
o ile ich warunki gospodarcze sg rézne. Jak wielkie pod
tym wzgledem sg réZnice w Polsce wskazujg dane tablicy
1-ej o przecietyej ilodct #km ladunkéw zwyczajnych ze
100 km?, ktére daty w r. 1928 obszary dziewieciu dyrekeyj

kolejowych,

znaczne przewozy tranzytowe wegla wywoZonego przez
te porty za granice. Je$li précz tego przyjaé¢ pod uwage,
ze nie wszystkie przewozy kolejowe moglyby byé zasty-
pione przewozami na drogach wodnych, to stanie sieg
jasnem, Ze podana w tablich 1-ej ilo§¢ ogélna przewozéw
kolegjowych wedlug obszardw dyrekey) winny byé zanali-
zowane bardziej szczegolowo. Niezbedne dane do takiego
badania moZna zaczerpnaé w prowadzonej przez Mini-
sterstwo od 1924 roku statystyce przewozéw ladunkdw
zwyczajnych wedlug rodzajéw komunikacji i rodzajéw
towaréw.

Dane o ilosci przewozéw wedlug rodzajéw komuni-
kacji za pigé ostatnich lat (1924—1928) sg przytoczone
w tablicy 2-ej. Poniewaz statystyka przewozéw zostala
wprowadzona dopiero od 1 marca 1924 r. to dane o ilosci
ladunkéw za ten rok sg przyblizone i zostaly otrzymane
przez zwigkszenie ilo§ci za dziesigé miesigcy o 20%,. Obli-
czenie przebiegéw w 1924 i 1926 r. bylo zrobione tylko
dla gléwniejszych ladunkéw, podzial wigec ich pomigdzy
rodzaje przewozdw jest takze przybliZony. Dane o ilosciach
ton i przebiegach za lata 1926, 1927 i 1928 sg $cisle. Do
ilodci 1 przebiegu fadunkéw zwyczajnych w komunikacji
wewnetrznej dodano ladunki podpieszne, ktoérych ilosé
i przebiegi w poréwnaniu z ladunkami zwyczajnemi sg
zresztg znikome.

Wskazane w tablicy 2-ej zmiany w ilosciach przewo-
z6w kolejowych dajg skrécony obraz charakteru 1 tempa
rozwoju zycla gospodarczego w Polsce odrodzonej. Kryzys
wywolany stabilizacjs waluty pocigga za sobg zastd]
w przewozach w komunikacji wewnetrznej, ktére w ciggu
trzech lat (1924—1926) stoja prawie na jednym poziomie.
Po opanowaniu tego kryzysu rozwdj zycia gospodarczego
8 z nim 1 przewozoéw szybko wzrasta. W komunikacji
z zagranicy dominujgcs role gra wegiel, ktéry wogdle
stanowi blisko polowe wszystkich przewozéw kolejowych.
Po przylaczeniu czeéei Gérnego Slaska Polska byla zobo-
wigzana dostarczaé Niemcom 6 milj. ton wegla rocznie.
W polowie 1925 r. Niemcy zrzekly sie tego prawa, od-
moéwily dalszego przyjmowania wegla i wywdz zagranice
wszystkich ladunkéw z 14 milj. w 1924 r. spada w 1925 r,

‘do 11 milj. ton. Zaczynajs sie¢ préby wywozu nadmiaru

polskiego wegla do panstw nadbaltyckich, a dingotrwaly
strejk  w angielskich kopalniach w 1926 r. wywolunje
ogromne zapotrzebowanie na wegiel polski i wywdz jego

Tablica 2.
’ 1924 1925 1926 1927 1928

. - 5 S g 08 2 %8 g $E g $E

Rodzaje komunikacji 9 N ) R w9 RSy © 9 B w D o

. 0 Qs i Q3= «a + 0 R s RSEN @ P RS

L4 2o =4 g < 8o S g S S 8

B | £% b EE B &7 B | A% L

7 \
W komunikacji wewngtrznej || 29.777 6.164 | 3002 | 6.814 80.697 6.661 87.447 7.650 | 42.466 8.714
Wywéz do portdw . . . .. 1.676 744 2.682 1.124 6.620 8.798 8.026 4.698 9.216 5.692
p , Zagramice . . . . . 14.067 2124 | 10989 1.666 15.681 8.278 11.968 2.910 10.996 2.839
Praywéz z portéw . . . . . 285 71 814 78 260 46 BBO 232 1.028 446
N % ZAgTAnicy . . . . 1.587 897 1.741 436 1.0456 186 1.671 282 1.627 207
Tranzyt . . . . . ... .. 2.594 791 2.558 779 8.984 1.181 5.177 1.983 5.608 2.104
Lt ‘ - Sl bl Sab L

Razem . .. .. 49.985 10.291 48.601 . 10.885 58.287 15.149 (4.838 17.665 70.839 15.902

Nalezy zaznaczyé, Ze obszary dyrekcyj nie pokry-
wajg sie z obszarami gospodarczemi. Czedé obszaru dy-
rekeji Warszawskiej na lewym brzegn Wisly daje z 100 km*
daleko wigce] przewozdéw, anizeli czedd na prawym, a czgsé
zachodnia obszaru dyrekecji Radomskiej daleko wiecej,
anizeli wschodnia. Z drugiej strony znaczna cze$é prze-
wozbw w dyrekcjach Gdanskiej, Poznanskiej 1 Warszaw-
skie] (na lewym brzegu Wisly) jest wynikiem nie zapo-
trzebowania wewngtrznego ich obszaréw, a szczeéliwego
poloZenia geograficznego migdzy polskiem zaglebiem we-
glowem a mnaszemi portami baltyckiemi, ktére daje im

przez porty i granice wzrasta. Zdobywszy raz nowe rynki
zbytu wegiel polski 1 po ustaniu strejku w Anglji utrzy-
muje sig na nich, a wywodz jego przez porty w 1927
1 1928 r. wzrasta dalej. Przywéz z portéw wogble nie-
znaczny, dopiero w r. 1918 zwigkszyl sie powazniej, a przy-
woz z zagranicy ulegal znacznym wahaniom, by w 1928 r.
nie dosiegngé nawet normy 1924 r. Tranzyt przez koleje
polskie stale wzrastal i w 1928 r. byl przeszlo dwa razy
wiekszy, auniZeli w 1924 r.

Szybki wzrost przewozéw w niektérych rodzajach
komunikacji by! wynikiem potrzeby wyréwnania zastoju



w czasie wojny 1 w plerwszych latach po wojnie, czedciowo
za$ znacznem zwu;kszemem odleglosei przewozu wegla
do portéw w pordwnaniu z wywozem za granice kole-
jami. To tez gdy w ciggu czterech lat od 1924 do 1928
roku wzrost przewozéw w komunikacji wewngtrznej byl
i co do ilodei i co do przebiegu prawie Jednakowy (42,6
1 41,2%), to dla wszystkich przewozdéw roznil sie ogromnie
(41,7 1 93 49, Ilo§é ¢/km wykonanych w 1929 r. zblizyla
sig juz do iloSel, obliczonej przezemnie dla 1930 r. na
podstawie wzrostu przewozéw przedwojennych, mozna
WiQC przypuszezad, ze dalszy wzmozony ich wzrost bedzie
juz wkrotce wstrzymany i rozpocznie sig¢ wzrost normalny,
ktory prawdopodobnie ~ wyniesie przecietnie okolo BY,
rocznie.

Przedstawiwszy powyzeJ dane o ogélnej ilosci prze-
wozéw kolejowych i wzroscie ich za ostatnie lata, prze-
chodze teraz do rozpatrzenia przewozéw wedlug rodza]ow
towardw, zaczynajac od najwazniejszego z nich, to jest
wegla kamiennego i jego pochodnych (brykietéw, koksu
i mialu weglowego), jego Yadunkéw, ktore w 1928 r. sta-
nowily co do ilosci 42,8%,, a co do przebiegu 48,99,
wszystkich ladunkéw kolejowych i pochodzily z jednego
nieznacznego obszaru polskiego zaglebia weglowego, po-
Tozonego w poludniowo-zachodnim kgcie Panstwa. Roz-
patrywanie przewozéw wedlug rodzajéw towaréw bede
opleral na danych 1928 r, to jest ostatniego roku, za
ktéry statystyka przewozdw jest juz calkowicie opra-
cowana.

1. Wegiel.

Ilodci i przebiegl wegla przewiezionego w roZnych
rodzajach komunikacji sa podane w tablicy 3-ej.

Tablica 8.
. Przebieg
Ilosé
Wyszezegolnienie . .
ogdllny przecietny

bys. ton tys. tflem lem

w komunikacji wewnetrznej 14,344 3,622.056 253
do portéw . . . ., . . .. . 7.699 || 4,746.370 616
za granieg . . . . . . .. 5.918 722,943 122
z portédw . . . . .. ... 2 40 24
7 Zagranicy . . . . . . . . 108 20.422 188
tranzytem . . . .. . . . . 2.247 614.626 273
Razem . . ... 80.818 9,726,467 —

Statystyka przewozdw Lkolejowych @ komunikacji
wewnegtranej podaje dla kazdego rodzaju towaréw wykaz
gléwniejszych stacyj przeznaczenia, ktére otrzymaly
w ciggu roku nie mniej, aniZzeli pewns okre$long ilosé
dla réznych towardw rozmaitsg. Tak np. dla wegla ka-
miennego podano 166 takich stacyj, ktére otrzymaly po-
nad 10.000 ton w ilodci ogdlnej 9,766.653 ton, co stanowi
przeszlo 789, ogdlnej ilodci wegla przewiezionego w ko-
munikacji wewnetrznej (12,481.647). Z tych 166 stacyj
wybratem wszystkie polozone przy projektowanych dro-
gach wodnych. Musze si¢ jednak zastrzedz, zZe nie posia-
dajgc szezegblowych _map nowych drdg sztucznych, mo-
glem tutaj, jak réwniez i w dalszych analogicznych wy-
padkach popelnié pewne omylkl ktére Jednak jak przy-
puszezam, nie powinny wywrze¢ powaZniejszego wplywu
na wyn1k1 ostateczne. Tlosci wegla, ktére moglyby przejsé
w 1928 r. z kolei na drogli wodne otrzymalem nastepu-
jace :

@) regulacja Wisly Igcznie z kanalem Sosnowiec-
Krakéw 2.100 tys. ton w tej liczbie Warszawa 1.108,
Krakéw 481, Wloctawek 130, Torun 86, Grudziadz 72
Plock 4b tys ton ;

b) kanal Sosnowiec - Krakéw oddzielnie 630 tys. ton ;

¢) kanal weglowy z odnogami do Warszawy i Po-

znania 2.616 tys. ton, w tej liczbie Zi6dz 1.073, Poznanh

196
348, Czestochowa 808, Bydgoszez 148, Pabjanice 105,
Myszkéw 14, Inowroclaw 61, Matwy 81 tys. ton. Kanal
ten, stanowiac droge wodng krotsza od Wisly do War-
szawy 1 dale] az do Gdanska, odebralby od Wisly prze-
wazing czesé wegla wywozonego do portéw, oraz czesé
wegla w komunikacji wewngtrznej do miejscowosei w dol-
nym jej biegu, poczynajgc od Warszawy ;

d) kanal Warta - Goplo oddzieluie nie mialby prze-
wozu wegla; 7

¢) kanal Krélewski nie mialby takze do przewozu
wegla.

Ogélem w komunikacji wewnetrznej mogloby przejs$é
na wode 4.715 tys. ton. Z pozostalej ilo§ci przypada na
przewozy w obrebie zaglebia weglowego 2.916 tys. ton,
ktére wobec malej odleglosci przewozu (przecigtnie okolo
60 km) pozostalyby na kolejach 1 do reszty kraju 6.718
tys. ton, ktérych czgsé moglaby przejsé na wodg w ko-
munikacji kolejowo - wodnej.

Z tego przykladu widac, Ze przewozy kolejowe w sto-
sunku do przewozoéw na drogach wodnych mogs byé po-
dzielone na trzy zasadnicze kategorje:

1. przewozy, ktére pozostans na kolejach,

2. przewozy, ktére przejds na wodg -- 1

3. przewozy, ktére przejdg na wode czedciowo w ko-
munikacji kolejowo-wodnej.

Na te trzy kategorje bede mnadal dzieli! wszystkie
przewozy kolejowe.

Wywoz wegla do portéw (7.699 tys. ton) moglby
przej$é na Wiste, albo na kanal weglowy.

Wywbz za granice kolejami (5.918 tys. ton) odby-
wal sig w nastgpujacych kierunkach: poludniowym do
Czechostowacji 1 dalej (4977 tys. ton), zachodnim na nie-
miecks cze$é Gérnpgo Slyska (528 tys. ton) i wschodnim
do Ukrainy, Rumunji i Czechoslowacji 208 tys. ton. Te
przewozy zaliczam do kategorji 1-ej. Pozostale przewozy
byly nieznaczne, a mianowicie w kierunku pdéinocno-
wschodnim do Prus Wschodnich, Totwy 1 Rosji 120 tys.
ton 1 péinocno-zachodnim do Niemiec 85 tys. ton i mogy
byé zaliczone do kategorji 3-ej.

Przywoéz z portdw znikomy (2 tys. ton) a z zagra-
granicy nieznaczny (108 tys. ton) i sklada sie przewaznie
z praywozu koksu z Czechoslowacji (102 tys. ton), ktéry
pozostanie na kolejach.

Tranzyt przez koleje polskie (2 247 tys. ton) sklada
sig prawie wylacznie z przewozdw migdzy Niemcami
i Prusami Wschodniemi. Co do tego tranzytu nalezy za-
znaczy¢, ze stosownie do art. 89 traktatu Wersalskiego
Polska zostela zobowigzana do udzielenia wolnosci wszel-
kiego tranzytu z Prus Wschodnich do reszty Niemiec
i odwrotnie przez swoje terytorjum z wlgczeniem jej do
wdd terytorjalnych i zwolnieniem towaréw tranzytowych
od wszelkich oplat celnych, oraz innych podobnych, jednak
Niemcy, majac drogg wodng przez Polske, przewozs we-
giel do Prus Wschodnich kolejami.

Wskazane powyzej ilosci przewozow wegla drugie]
kategorji nie bedg jednak mogly przejsé calkowicie na
drogi wodne.

Préez ogélnych warunkéw pierwszefistwa transportu
koleJowego przed wodnym odnoszacych sig do wszystkich
przewozow, jak szybkoéé, cigglosé i terminowosé prze-
wozu, mozno$¢ dotarcia zapomocg bocznic do samych
miejsc zapotrzebowsnia 1 t. p. pray praewozach wegla
wystepujs, waranki specjalne, ktére w znacznym stopniu
zmniejszaja korzysei taniego tramsportu wodnego.

Wegiel jest Yadunkiem sezonowym i wahania w jego
przewozach w réznych porach roku sg dosyé znsczne.
Wedlug statystyki przewozéw kolejowych w 1928 r. prze-

wieziono w komunikacji wewnetrznej — do portéw:
w I kwartale 25,349, 19,70v,
» 1L " 21,22 26,26 ,
» I - 24,60 27,94
w IV 28,84 27,10,
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Drogi wodne w Polsce nie mogg zapewnié ciggloSci
przewozow. Wedlug danych inz. T. Tillingera ?) przecigtna
dlugosé czasu, gdy rzeki sa zupelnie wolne od lodéw wy-
nosi dla Wisly 239—296 dni, a2 dla Warty 270—295 dni.
Wprawdzie miedzy krancowemi zjawiskami lodowemi,
rzeki czesto oczyszczajs sie z lodéw 1 nawigacja sig
otwiera, ale przeszkody w nawigacji, ktérych nastgpienia
i dlugosci przewidzieé nie moZna, zmuszalyby do robienia
znaczuych zapaséw. Koleje polskie wobec wzmoZonych
przewozéw w koncu roku i wywolywanego tem braku
wagonow, ktérgch w lecie posiadajs nadmiar, dajg ulgi
na przewoz wegla w lecle, ale z tych ulg nikt dla braku
kapitalu obrotowego nie korzysta. Moze w przyszloei,
gdy bedziemy bogatsi w $rodki obrotowe, takie ulgi na
drogach wodnych sklonifyby do robienia zapaséw, ale to
byloby wogéble mozliwe tylko w komunikacji wewnetrz-

moze te przewozy stang sig do tego czasu w znacznym
stopniu zbytecznemi, a z drugiej strony koleje sig do-
skonaly i juz obecnie zorganizowano w Niemczech prze-
wéz wegla do Berlina w ten sposéb, Ze koszt wlasny
tego przewozu jest mniejszy, aniZeli drogs wodng.

Majac na uwadze powyZsze warunki przewozdw
wegla, musimy dojéé do wniosku, ze nawet miejscowosei
polofone bezposrednio przy drogach wodnych bedg mu-
sialy czedciowo korzystaé z przewozéw kolejowych. Nie-
podobna okre§li¢ obecnie, jak wielks bedzie ta czgscé.
Przypuszezam jednak, ze przyjmujac przecigtnie 756%,
pewnych dni nawigacji i nie uwzgledniajac za to innych
warunkow ujemnych dla przewozéw wodnych, moZemy
okre$lié, ze z kategorji 2-e] przejdzie na wodeg tylko
769,. W tablicy 4-ej zrobiono ogélne zestawienie przewo-
z0w wegla.

Tablica 4.
0 i T ] 1Wk7a.tegor.ja T 2 kategorja, 8 kategorja
Przebieg Przebieg Przebieg
=) =1 =
Wyszczegolnienie © 8 E 5 2 98 2 . 98 E o &
S |23 ELS S, | o2 £X S, | o EES
IR SE-TEE-C N - R N N Y

o - 1
W komunikacji wewnetrznej: ]

w obrebie zaglebia . . . . . 2.916 60 174.960 — — - — -

l w kategorji drugiej . . . . . 1.198 | 3800 868.400 8.687 | 800 | 1,061.100 - — -
kategorja 8 . . . . . . .. — — — — — — 6.718 300 | 2,018.900
wywéz do portéw . . . . ., 1.926 616 | 1,185.800 6.774, G16 | 38,5b6.784 — — —

oy za granieg . .. . .. 5718 | 118 674.184 — — - 2.5 118 24.190

|| przywodz z zagranicy . . . . 108 | 859 88.772 — ‘ - — - - -
tranzyt ... ... L. 2.247 | 286 640.395 — — — = - -

Razem . . . .. 14.087 | — 3,067.461 9.811 ‘ ~ 4,617.884 |  -- — 2,038.090
|

nej. Wywodz do portéw nie moze ulegaé przerwom, bo to
groziloby utraty rynkéw, ktére zasilamy przez porty. Nie-
podobna przeciez trzymac¢ w pogotowiu koleje z urzadze-
niami do przewozéw masowych 1 ogromnym taborem, by
one w razie przerwy w nawigacji odrazu zastgpily drogi
. wodne w przewozie masowych ilosci wegla na przeciag

kilkudziesigeiu, a moZe kilku dni, a potem odstawialy
tabor do zapasu, zwalnialy dodatkowy personel i skazy-
waly na dlugotrwaly bezczynno$é swych urzadzen.

Jest jeszcze Jedna okolicznofé, ktéra musi byé przy-
jeta pod uwage przy przewozach wegla do portéw, a mig-
nowicie terminowos¢. Wegilel wysyla sig z poszezegélnych
kopalni na terminowe zamdéwienia, uzaleznione od przy-
bycia statkéw. Przewdz kolejami od zaglebia do portéw
wymagal w r. 1928 przecigtnie 40 godzin i pomimo tego
w tysigcu wypadkéw statki opéznily si¢ na 2 do 4 dni,
& w ofmiuset wypadkach czekaly na wegiel 1 do 8 dni
(w grudniu 4 do 6 dnl), przyczem zapasy wegla wyno-
sily w Gdafsku 36—55, a w Gdyni 13—20 tys. ton. Przy
dinZszym czasie przewozu wodg ) te niedogodnosci, wy-
nikajace ze znacznej odleglodci zaglebia od portéw,
bylyby jeszcze wigksze 1 wprowadzaly dodatkows prze-
szkode w konkurencji polskiego wegla z innemi.

Przy poréwnywaniu kosztu przewozéw kolejowych
z wodnemi naleZy bracé jeszcze pod uwage odleglosé.
Przewéz wegla Wisly do Warszawy 514 km, kolejs 318,
przewoéz do portow Wisly 930 4), kolejs 616.

Nie chce zabiegaé w daleky przyszlosé, kiedy be-
dziemy mogli przewozi¢ wegiel drogami wodnemi, bo

Y ,Drogi wodne w Polsce“. Wiadomosei Zwiqzhku Polskich
Zrzeszen Technicznyeh Nr, bz 1929 r.

%) Wisla po 120 Jon dziennie czyli przy dlugodei drogi 980 km
§ dni, a kanalem wegglowym tez 8 dni. Prof. M. Rybezynski. Koszts,
transportu na drogach wodnych. Przegigd Techniczny 1928 r. Nr.
50 1 1929 . Nr. 13. ‘

Yy Inz T. Tillinger: ,,Drogi wodne w Polsce¥, str. 125.

Z ilodcl ogdlnej przewozdw kategorji 2 przeszloby:

1. na Wisle w komunikacji wewnetrznej 1.575 tys.
ton 1 do portéw B.773 tys. ton, razem 7.349 tys. ton, w tem
oddzielnie;

2. na kanal Sosnowiec - Krakéw w komunikacji we-
wnetrznej 397 tys. ton.

3. na kanal weglowy w komunikacji wewngtrznej
1.961 tys. ton, & précz tego kanal odebralby od Wisly
przewazng czef¢ wegla wywoZonego do portéw 1 znaczng
cze$¢ wegla w komunikacji wewnetrzne] do Warszawy
i dalej do miejscowosci w colnym jej biegu.

2. Materjaly drzewne.

Drugim z rzedu co do ilodei ladunkiem polskich kolei
ss, materjaly drzewne i wyroby z nich (w 1928r. 14,4Y),).
Majg one czesciowo charakter przewozéw masowych, ale
w przeciwienstwie do wegla miejsca ich nadania nie sg
skoncentrowane na pewnym okre§lonym obszarze, lecz
rozrzucone po calem panstwie, a précz tego skladajg sie
z bardzo licznych rodzajow o rozmaitem przeznaczeniu.
Do materjaldw drzewnych przewozonych kolejami w znacz-
niejszych iloéciach nalezg: drzewo nieobrobione, obro-
bione, kopalniane, celulozowe i opalowe, oraz podklady
kolejowe. Ilo§¢é tych materjaléw z 1928 r. wyniosla 939,
ilodci ogélnej tego dzialu ladunkéw (10.222 tys. ton),
a przebieg ich 92Y, ogdélnego przebiegu (3,716.804 t/lm).

Tablica b.
., Przebieg
; L. Ilosé ==
Wyszezegdlnienie ogélny przecietny

tys. tonll tys tibm Iem

w komunikacji wewnetranej 5.048 1,197.942 237
do portdw . . . . .. .. 660 410,573 632
za granice . . . . . . . . 8.200 | 1,696.891 486
tranzytem ., . . . . . . . . 506 273.926 b4l
Razem . .. .. 9.494 || B8479.882 -




W tablicy b-ej sg podane te ilodci i przebiegl wedlug
rodzajéw komunikacji.

Z ogdlne] iloSci przewozéw w komunikacji wewngtrz-
nej polowa zostala wykonana w granicach swoich dy-
rekeyj i wobec rozproszenia i nieznacznych przebiegéw
pozostanie na kolejach. Znaczniejsze przewozy pomiedzy
dyrekcjami byly wykonane:

1. do Dyrekeji Warszawskiej z Dyrekeji Radomskie]
376 1 z Dyrekeji Wilenskiej 710, razem 1.086 tys. ton.

2. do Dyrekeji Katowickiej z Dyrekeji Radomskiej
91, Wilenskiej 115, Krakowskiej; 156G 1 Liwowskiej 70, ra-
zem 432 tys. ton.

Te przewozy wobec braku odpowiednich drég wo-
dnych, pozostans takze na kolejach.

Z miejscowosdel polozonych przy drogach wodnych
znaczniejsze iloScl materjaléw drzewnych otrzymaly:

a) nad Wisly :

Warszawa z Dyrekeji Radomskiej Wilenskiej
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terjaly pochodzily przewaznie z dyrelcji Radomskiej 133,
Wilenskiej 268, Gdanskiej 108, Lwowskiej 73 i Stanisia-
wowskiej bb, razem 637 tys. ton.

Wywéz do portéw mdglby na czgéei swej drogi
przej$é na wodg

Kolejami za granice wywieziono drzewa nieobrobio-
nego 662, obrobionego 792, podkladéw 98, drzewa kopal-
nianego 493, celulozowego 1.157 i zapalczanego 40, razem
3237 tys. ton. '

Materjaly te wywieziono przewaznie w nastepujacych
kierunkach; do Niemiec z Dyrekeji Wilenskiej (850) i Po-
znanskiej (240, razem 1.090, do Prus Wschodnich z Dy-
rekcji Wileniskie] 540, na niemiecks cze§é Gérnego Slaska
z Dyrekeyj Krakowskie] 1 Lwowskiej 550 i do Czecho-
sfowacji z Dyrekeji Krakowskiej 1 Lwowskiej 280 tys. ton,
razem 2460 tys. ton. Z tych ilodel tylko wywdz do Nie-
miec z Dyrekcji Wilenskiej mogltby w czedei swej drogi

drzews ni)eokk))ljoblonego ) 41“1) bys. ¢ 1%; bys. ¢ przej$¢é ma wodg, wywoéz na niemiecky cze$é Gérnego
” 0 r(i 101n6go . 0 95 Slaska 1 do Czechoslowacji pozostanie na kolejach, a wy-
» Opadowego. n n woéz do Prus Wschodnich (do Krélewca) méglby przejsé
Razem . 70 tys.¢ 265 tys. ¢ tylko na Niemen.
Tablica 6
B = 1 kategorja 2 kategorj_; @ kategorja
__ Praebieg Przebieg Przebieg
Wyszezegélnienie 98 & | .- %8 2 3 oE 2 o B
DO I S 22 R DN - VO 8T s. E=
1 - = — w - —_—h =% - =S
ThOIRR ] By T 8% T B8] By
8 o by N O N o B
& At [o% + & ©
W komunikacji wewnetrznej:
b0%, wszystkich przewozdw . 2.600 180 326.000 — — — — —_ —
do Warszawy . . . . . . . 300 300 90.000 — — — — — —
» Wloctawka i Kapuseisk . 130 | 200 26.000 180 | 200 26.000 — - —
» Dodzi i Myszkowa . . . . 150 | 210 32.600 160 | 210 82.600 — — —
, Ppozostalych miejscowosei
dyrekeji Warszawskiej . . 500 400 200.000 - — - — — —
s -dyrekeji Katowickie] 400 | 400 160.000 - — - — — —
pozostale praywozy . . . . . — — — — — — 790 | 890 808.000
wywoéz do portédw . . . . . 660 | 3816 204.760 650 | 3816 204.760 — — —_
wywodz zagranice do Prus
Wschodnich, Czechosto-
wacji, na niemiecki Slask
i do Niemiec z dyrekeji
Poznanskiej . . . . . . . 1.610 | 420 676.200 — — — — - —
wyw6z do Niemiec z dyrekeji
Wileniskiej . . . . . .. 860 | 300 256.000 850 | 800 255,000 - — —
tranzyt . . . . . . .. .. 500 | b40 270.000 - — - — — -
pozostale przewozy . . . . . - — = — — — 1120 | 870 414.400
Razem . . . . . 7590 | — 2,289.460 1.780 - 518.260 1910 | — 722.400

Te przewozy pozostalyby na kolei.

Wloclawek drzewa celulozowego z dyrekcji Wilen-
skiej 82 tys. ton.

Kapuscisko Male drzewa nieobrobionego z dyrekeji
Wilenskiej 47 tys. ton.

Przewozy do tych dwdéch miejscowodci moglyby
czedé swej drogi odbyé wods. '

b) przy kanale weglowym: £4dZ drzewa nieobrobio-
nego z dyrekeji Radomskiej 12 1 z Wilenskiej 10 tys. ton,
obrobionego z dyrekeji Radomskie] 48 i z Wilenskie]
13 tys. ton i opalowego z dyrekcji Radomskiej 11, Wi-
lenskiej 23 i Poznanskiej 12 tys. ton, razem 129 tys. ton.

Myszkéw 20 tys. ton drzewa celulozowego z dyrekeji
Wilenskiej.

Przewozy do tych dwdch miejscowosel mogloby takze
czesé swej drogi odbyé woda,

Z materjatéw drzewnych wywiezionych do portow
najwigkszn 1lo§é stanowilo drzewo obrobione (863 tys. ),
nastepnie szly: drzewo nieobrobione (117 tys. ), podklady
kolejowe (74 tys. ¢) 1 drzewo kopalniane (63 tys. £). Te ma-

Wreszcie najwazniejsze kierunki przewozu materja-
16w drzewnych tranzytem byly miedzy Niemcami i Pru-
sami Wschodniemi (266 tys. ton) 1 miedzy Rumunja, (przez
Sniatyn) i Niemcami (187 tys. ton). Te przewozy pozo-
stang na kolejach.

Na podstawie powyZszego w tablicy 6-ej zrobiomno
ogélne zestawienie przewozow materjaléw drzewnych
w cyfrach zaokraglonych 2z prayjeciem przyblizonych
przebiegéw przecigtnych.

Suma ogélna ilosel ton 7.690+41.7804-1.910=11.280
tys. ton wedlug tablicy 6-e] jest wicksza od sumy wska-
zanej w tablicy b-ej 9.500 tys. ton o 1.780 tys. ton, ktére
zostaly podane wspélczesnie w kategorjach 1-ej i 2-ej.

Z ilosci ogblnaj

przewozéw kategorji 2-ej
szioby :

prze-

1. na Wiste w komunikacji wewnetrznej 180, do
portéw 6BU 1 zagranice 850, razem 1.630 tys. ton i

2. na kanal weglowy 150 tys. ton.



198

3. Plody rolne i ogrodnicze.

Trzecim z rzedu co do ilo§ci ladunkiem polskich
kolei sa plody rolne i ogrodnicze (w 1928 r. 81Y%,). La-
dunki te skladajg sie z calego szeregn rodzajéw, sg roz-
proszone po calem Panstwie, a ilo§é ich przy przewaza-
jacem spoZyciu na miejscu jest znacznie mniejsza od pro-

spoZycia — mianowicie Warszawy, podane w tonach w ta-
blicy 8-ej, do ktorej wigczono wszystkie ilo§ci ponad 100 ¢.

7 tego przykladu widaé, Ze wydzielenie znaczniej-
szych ilodci przewozow w komunikacjl wewngtrznej plo-
doéw rolnych i ogrodniczych, ktére moglyby przejsé z kolei
na drogi wodne, jest niemozliwe. Przewozy te beds ujete

Tablica 8
b T W tej liczbie z Dyrekey):

5} ] r— oy — , . — | 4 3 £

, 58 | k. 5 3 i 3 s | 2 | 2T |ERs

Nazwa towardw fyot &' 7} 0 a g °'F 7 Bk 2n A

S & Pl g g 5 - e le® B g N A

@ ° dn < = g 3 CK 2 85 Q0w

= g E £ 3 SIS
Pszenica . . . .. .. .. 12.646 1577 101 — 6.51b 3.148 — — — —
ZyEo .. e 44.678 || 24.509 3.188 3.788 5111 7.270 - 177 — —
Owies. . . . . .. ... .| 2045l 4.772 b.683 669 2.611 4.288 — 1.149 244 —
Jeczmien . . .. ... L. 14.989 6.426 b.188 845 670 556 — 1.801 285 —
Inne zboza . . . . .. .. 2,126 — 1.018 198 — — — 331 — —
Rosliny strgczkowe . . . . 3.404 170 639 1.810 435 168 — 499 — —
Nagiona oleiste . . . . . . 720 — 151 — — — — — — —

» pastewne . . . . . 1.5632 600 300 280 — — — — — —
Ziemniaki $wieze . . . . ., 12.480 6.501 8.179 2.303 — 897 — — — —
Siano . . . . .. ... 8.924 1.479 172 621 — 1.496 — — — —
Stoma . . . ... .... 8.6b3 604 168 — 696 2.090 - — — —
Jarzyny Swieze . . . . . . 1.883 448 106 204 308 — — — — —

» suszone . . . . . 3.086 1.847 — 1.686 — — — — — —
Owoce $wieze . . . . . . . 5.484 213 2.429 1.854 — — 244 — 2356 —
Przetwory owocowe . . . . 2.190 - 107 — 183 — 103 136 — —
Nasiona ogrodowe . . . . . 1.839 149 197 — — — — —_ — —
Tytod . ., . ... .... 4.129 828 662 848 126 — 680 139 — —
Chmiel . . . .. ... .. 166 — — — — — — — — —
Kwiaty . . . . . . ... 182 — —~ — — — - — — —

Razem . .. .. 139.011 | 49.623 | 28.238 18.666 16.665 19.403 | 1027 8.782 764 11.019

dukeji. W tablicy 7-sj sy podane iloci 1 przebiegi tych
tadunkéw wedlug rodzajow komunikacji.

Tablica 7.
! Praebieg
Tlogé
‘W yszezegolnienie } . , .
tys. ton ogolny przecigtny
tys. tkm Iem
w komunikacji wewnetrznej 4.6561 560.818 118
do portdw . . . . . .., . 154 38.638 221
za granice ., . . . . . . . 228 61.589 270
przywoz z portédw . . . . . 66 28.967 3569
» 7 za granicy . 162 80.072 197
tranzyt . . .. . . .. .. 456 271.202 595
| Razem . . . . . B704 || 970.621 —

Dominujace role w praewozach plodéw rolnych w ko-
munikacji wewnetrznej na polskich kolejach odgrywaja
buraki cukrowe, ktérych przewieziono 2.469 tys. ton, czyli
63,1%,. Przewdz ten odbywal sig na male odleglodei —
przecigtnie 57 km. Wogéle przewozy plodéw rolnych od-
bywaly sig na niewielkiej odleglosci i 78,89, ich wyko-
nano w obrebie poszczegdinych Dyrekeyj 1 tylko 26,29,
wywieziono poza ich granice. Z tej ostatniej kategorji
znaczniejsze przewozy (ponad B0 tys. ton) byly wykonane :

1. do dyrekcji Warszawskie] z Radomskiej 72, Po-
znanskiej 168 i Gdanskiej 66, razem 306 tys. ton.

2. do dyrekcji Radomskiej z Liwowskiej B4 tys. ton,

3. do dyrekecji Gdanskiej z Poznanskiej 60 tys. ton i

4. do dyrekeji ILiwowskie] ze Stanislawowskiej 70
tys. ton.

Jak te praswozy byly rozprészone i z jakich po-
szczegllnych rodzajéw ladunkéw sig skladaja, moze slu-
zy¢ za przyklad zapotrzebowania najwiekszego grodka

ne koncu razem z przewozami innych ladunkéw, znajdu-
jacych sie w analogicznych warunkach i dlatego winny
byé zaliczone do kategorji 3-e¢j za wyjatkiem burakéw
cukrowych, ktore pozostans na kolejach.

Wywéz do portéw i zagranice pochodzil gléwnie
w dyrekeji Poznanskiej i Gdansk.ej, a mianowicie do
portéw 124 tys. ton (82,1%,) i za granice 97 tys. ton (42,6%,).
Przewozy te wogdle nie moglyby przejs$é na drogi wodne.

Tablica 9.

Katégorja 1 Kategorja 3

a Przebieg o Przebieg
_ 3 8 T

Wyszezegblnienie @ 2 . & B -5

Bolez| 85| & |8y A%

2 18%| B 2 8% &g

AR | R & B CF

W komunikacji
wewnotrznej :

Buraki cukrowe 2460 | b6 |185,300| — — —
Pozostale . . . . .. — — — 2.190| 190 |416.100

Wywéz do portéw . . 160 | 220 | 88.000 —

" zagranice 230| 270 | 62,100 — — -
Przywéz z portéw — — — 65| 360 | 28.400

" z zagranicy . 160 200 | 30.000 — — —

Tranzyt miedzy Ru

mupja i Niemcami , — — — 120| 600 | 72.000

Tranzyt pozostaly . .|  885| 600 |199.000| — - —
Razem . . . .|| 8825 — |469.400| 2.876| — [511.500

Przywoz z portéw wogéle nieznaczny byl skiero-
wany przewaznie do dyrekcji Warszawskiej (22 tys. ton,
czyli 33,3Y,) i Gdanskiej (23 tys. ton, czyli 34.8%). Czesé
jego mozeby przeszla na wodg, ale ilo$é jej nie poddaje

sig obliczeniu i dlatego te przewozy zaliczam do kate-
gorji 3-ej. :



Przywoéz z zagranicy byl skierowany przewaznie do
dyrekcyj pogranicnych Warszawskiej (34 tys. ton, cazyli
22,4%), Poznanskiej i Katowickiej (po 18 tys. ton, czyli
po 11,8%,) i Krakowskiej (8D tys. ton, czyli 23,0%). Te
przewozy wogéle pozostang na kolejach.

Z ogélne] ilodci ploddw rolnych i ogrodniczych, prze-
wiezionych tranzytem znaczniejsze ilodeci przeszly miedzy
* Niemcami i Prusami Wschodniemi 145 tys. ton, (81,8%),
miedzy Rumunja i Czechoslowacja 89 tys. ton (19,6%)
1 migdzy Rumunjg i Niemcami 119 tys. ton (26,1%)).
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Tranzyt miedzy Niemcami i Prusami Wschodniemi, oraz
miedzy Rumunjg i Czechoslowacjs pozostanie na kolel.
7 tranzytu pomiedzy Rumunjg i Niemcami cze$é mozeby
przeszla na droge kolejowo-wodng, ale okreslic jej wiel-
ko&é niepodobna i dlatego te przewozy zaliczam do ka-
tegorji 3-ej.

Na podstawie powyZszego w tablicy 9-e] zrobiono
ogblne zestawienie przewozdéw plodéw rolnych i ogrodni-
czych wedlug kategoryj przewozdw w cyfrach zaokra-
glonysh. (Dok. nast.).

Prof. Edwin Hauswald.

IV Miedzynarodowy Kongres Racjonalnej Organizacji.

(Dokoriczenie).

Racjonalizacja w Niemczech.

W Niemczech utarla sie na oznaczenie svstema-
tyeznic dokonywanvch zabiegow, zmierzajacych do podnie-
sienia wydajnosci- produkeji, handlu i transportdw, nazwa
racjonalizaciji, ktéra miesci w sobie takze ,,umiejetny
organizacje i administracje. Kuratorjumdlazagad-
nien gospodarczych (Reichskuratorium fiir Wirt-
schaftlichkeit) zdziatato juz na tem polu wiele a jego prezes
Hinnenthal przedstawil na kongresie paryskim dinz-
szy referat o gtdwnyeh dziatach racjonalizacji. W roku 1929
podato Kuratorjum nowe okreslenie istoty i celu racjonali-
zacji, ktore tu przytocze.

Racjonalizacja jestto ujecie i stosowanie
wezelkich $rodkow techniki i planowego porzgdku do zwiek-
szenia 1Josci 1 ulepszenia jakosei dobr.

STAN RACJONALNI]
ORGANIZAGJI T ADMINISTRACJT WI  FRANGJL

Racjonalna organizacia istniala we Irancji w nie-
Lktorveb dziedzinach juz od, dawna. Poczatki jej stwierdzid
mozna juz za czasow budowy fortyfikacyj przez Vaubana
iw dziataluosei Colberta. Okolo 50 lat temu dyr. Alp-
hand polecit swym powmoenikom wmierzyé dokladnie
ezas, zuzyty na zajezdzanie powozow podezas wielkich uro-
czystosel, aby uzyskad podstawy do obliczania ezasu 1 miej-
sca potrzebnego do nalezytego kierowania ruchem po-
jazdow. Dzieki tego rodzaju pemiarom potrafil ou z nie-
zwykla doktadnoseia organizowaé masowe pochody,
wyznaczajac kazdemu oddziatowl minuty 1 sekuudy, w kto-
rveh przechodzi¢ mial kolo pewuych Dbudynkow 1 ulic.
Sprawne dziatanie opevacyj armji francuskiej stanowito
takze dowdd wielkiej sztuki prowadzenia i porzadkowania
zawityeh czyonosel 1 ruchow.

Najwieksze postepy poczynila. jeduak racjonalna or-
ganizacja wedlug systemu Taylora 1 jego nastepcow
w oczasie wojny envopejskiej. Skutkiem tego prawie
wszystkie nowsze fabryki we Francjl stosuja nowoczesne
metody planowania, przvgolowania mater-
jadow, maszyn 1 produkeji, pomiary czasow robo-
czyeh, zgodnie z metodami wprowadzonemi w  Stanach
Zjednoezonyell I innyeh krajach przemystowych, chociaz
kierownicy zaktaddw niechetnie przyznaja sie do tolerowa-
nia tak zwanej ,tavloryzacj.

Obok metod podobnych do amerykanskich stosuje sie
tam chetnie wskazania nowej do pewnego stopnia fra n-
cuskiej szkoty administracji przemystowej, wedle
zasad podanych przez dyrektera Henri Fayola, ktory,
jak to wiadomo z polskiego wydania jego pracy o admini-
stracji  przemystowej i ogolnej (Instvt. NO. Warszawa),
zestawil przejrzysScie zasady prowadzenia wiek-
szych zakladéw przemystowych, a celem spopularyzowania
sprawy, ujal je nawet w jedno tylko z d a nie: ,adininistrer
¢’est proveir, organiser, commander, coordiner et contrdler”.
W polskim przekladzie zdanie to opiewa: administro-

wa ¢ znaczy przewidywad, organizowad, roz
kazvwad, koordynowac¢ 1 kontrolowad.

W swoich dwu referatach o tym systemie (Czas. Techn.
1925 1 Przeglyd Techniczny 1928) podalem krytvezna cha-
rakterystyke pracy Ifavola, wykazujac, 7e nowoczesne me-
tody zarzadzania nie dadzqy sie oezywiscic wyrazié¢ jednem
tvlko zdaniem, gdyz obejmujy okolo 20 wiekszych dziedzin
dziatalnosei.

Zasady Tfayola zgadzajy sie w gtdwnyeh swych my-
§lach z wskazaniami szkoly Tayvlora, zwracajac jednak
wiece] uwagl na wlasciway dziatalnos§é kierowni-
ko w fabryk, mniej za$ na szezegdly prae, potrzehnych
w pracowniach, ktéremi zajat sig byl wielki amerykanski
organizator.

Szkola francuska zawiera w sobie wiele tradyeyj za-
rzydu wojskowego, gdzie sprawa wydawania 1 wykonywania
rozkazow ma jak wiadomo podslawowe znaczenie.
Favol przemawial tez stanowezo za centralizacja
rozkazdw i kontroli, za systemem wladzy skupionej
na kazdym stopniu jego ,,bicrarchji urzedowej w jednej
tylko osobie, majacej prawo rozkazywania i decydowania,
a przestrzegal zgdéry przed naruszeniem zasady jedno-
§ci rozkazodawstwa, o ktére posgdzad whasnie
szkote amervkansky; ta bowiem vadzita, by w kazdej pra-
cowni rozkazy mogly wychodzié¢ nietvlko od wlasciwego
przodownika (foreman alho boss), ale takze,
co prawda tylko w specjaluyeh zakresach, ed kilkun przo-
downikdw specjalnyelr, altho ,fuukevjnych® kontro-
Iujgeveh n. p. jako$é voboly, dotrzywanie przepisanvch
sposobow obrabiana, tempo roboly, stan maszyn i t. d. —
W sprawie tej powstala polemika, wystepujaca na kilku
kongresach R. O., ktora doprowadzita ostatecznie do uzna-
nia. zadania jednosei w wydawaniu rozkazow za stuszne,
zaznaczajac rownoczesne moznosé stosowania w praktyee
pomocy przodownikow funkcyjnyoh Tay-
lora, gdyzistnienie obu systemow ohok siebie da sie prak-
tyeznie uzgodnidé. Przy tej sposobnoscd poduiesiono
tez, ze nawet w czasic wojny oba te systemy istniaty obok
sichie, gdyz kazdy wyzszy dowodca mial do pomoey wielki
sztab, zlozony ze specjalistdow podobnego typu, ja-
kiego zgdat Taylor dla warstatéw budowy maszymn.

COMMANDEMENT CONTINU.

Dyvektor stalowni i walcowni, inz. Charpy wpro-
wadzi? w kilku wiclkich stalowniach, walcowniach i labo-
ratorjach oryginalny i skuteczny sposol  ovganizowania
trudnyeh i zdozonyeh prac wybworezyeh za pomoca wyda-
wania szezegotowyeh rozkazow albo zlecen,
w odpowiedniej kolejnosci czasowej, nazywajac sposob ten
Sseommandement continu t. zn. rozkazywa-
niem ciggltem.

W zakladach przemystu metalowego wydawano da-
wnie] od czasn do czasu ogolne zlecenia w iniare naplywu
zanowien, pozostawiajac kierownikom poszezegoluych od-
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dzialdw, wzglednie mistrzom, {roske o wydawanie dalszych
dyspozycyj.

Tymezasem 30 lat temm zydal Taylor, aby w pra-
cowniach wyrobdw metalowyeh zlecenia warstatowe hyly
naprzed planowane przez specjalnego referenta, we
wszystkich kierunkach nalezyeie przygotowane, za-
opatrzone dokladnemi datanii ¢o do kolejnosci i ter-
niin 6w robhot sktadowyeh i pisenmemi instrukejami
co do praktyczuveh sposobow wykonania kazdej operacyi.
Celem tych zarzadzenn bylo wylworzenic mozliwie d ohre]
koovrdynacii wszystkich robot i utrzymanie cigglo-
§ci zajecia poszezegdlnveh posterunkdw.

Dyr. Charpy rozwingl podohne mysli w sposob
dostosowany umiejetnie do warunkéw produkeji w wielkich
stalowniach i walcowniach. Najpierw przeprowadzono stu-
dja i pomiary nad najkorzvsinicjszym w danym okresic
sposohem dokonania przepisanej przevobki w kazdej gru-
pie przetwarezej, jak n.o p. przy wylwarzaniu koksu
w koksowni, snrowca Zelaza w piecach wysokich, pro-
cesow  odbywajaeveh sig w mieszalnikach, pie-

tach w stalowni, w piecach elektrycznch
do wytwarzana elektrostali, przy walcowaniu klocow,
szyn, dzwigarow 1t d. Ze wzgleddw ekonomicznych i {ru-
dnodei, napotykanyeh w takich zakladach, zadowolil sie
Charpy zbadaniem najlepszych warnnkéw technicznyeh,
termicznych i ustaleniem okresdw czasowych dla kazdej
grupy operacyj, nie idac w podziale swych badan
tak daleko, jak tego wymagal Tavyvlor, albo Le Cha-
telier i inni, ktorzy zadaja, by z pomiarami zej$¢ az do
najprostszych operacyj sktadowych, czyli elementarnych.

Po dokladnem przestndjowaniu wynikow badai nad
przebiegami w grupach operacyinych nlozono w biurze
produkeji normalne sposoby operowania,
% okresleniem czagdw potrzebnych do prawidlowej kazdej
fazy przerobki 1 na tej podstawie opracowano ukltady
zlecen (rozkazow), jakie w okreslonyeh chwilach (mi-
nutach) kolejno wydawadé sie bedzie w kazdym oddziale
fabryki.

Tabelarvezny plan czasowy kazdej operacji
grupowej 1 szereg plvlek z przeiroczami, zawierajacyel owe
specjalne zlecenia wykonaweze otrzymuje urzedniczka, ma-
jaca je kolejno wyswiellic przy pomocy aparatu projekeyj-
nego i zapisywaé wszelkie spostrzefenia i odchylenia od
przewidzianego normalnego przebiegu operacji.

Przvktad zlecenia. 0ddzial X. Godz 10.15
do 11.40. Przewalcowaé na prety kwadratowego przekroju
40 > 40 1 8 m dhugosei, 750 kg stali typu. . ...

0O godzinie 11.45 gotowe prety wyslaé do oddziatu XI.

Przy przerabianiu stali w piecn elektrycznym uwzgled-
niono 4 gtéwne fazy i dla kazdej z nich oznacza sie w zle-
ceniach wiasciwe natezenie pradu w Amperach, napiecie
w Voltach, i liczhe minut zaslosowania prgdu oraz pauz.

Zarvzad tych zakladdw wprowadzit system roboty ko-
lejno - vytmicznej takze do amnaliz w laboratorjum
chemicznem, przy uzyciu i przygotowaniu odpowiednich
szeregOw naczyn i przyrzadow.

Opis zastosowan racjonalne] ovganizacji w powyzszych
zakladach 1 w laboratorjuch ilustrowano za pomocs filmu.

POSTICPY RACJONALNFET ORGANIZAGII W INNYCH
KRATJACH.

Z Wielkiej Brvytanji, zwanej popularnie
Anglja, pochodzity dwa sprawozdania, odnoszayce sie do re-
organizacji powaznej fabryki wyrobdw spozywezyeh (Rown-
tree) i do ogdlnych zasad kiernwnictwa.

Metode organizacji starej firmy brytyjskicj przedsta-
wil dyr. T rwick. poduoszac, ze w danym przypadku nie
mozna byvlo rozpoczaé reorganizacji od dolu, jakto czynil
Taylor, tylko odwrotnie, od naczelnej dyrckeji poczasszy
i za jej zgoda. Ogdlny plan reorganizacji ustalono po

dokonaniu wstepnych studjow i postanowiono wprowadzad
go w zycie stopniowo, w miare jak-starsi cztonkowie dy-
rekeji ustepowaé z niej beda.

1’0 reorganizacji zakltadow pozostaly tam:

1. Wydzial koordynacji,

2 ’ produkeji,

3. ” techniczny,

4. ) spraw rohotnicznych,
5. . rozdsiadu i zbytu,

6. s finansowy.

Dziaty zaje¢ w poszezegolnyeh wydziatach byly naste-
pujace:
1. Wydzialt koordynaciji
@) Organizacja.
h) Kontrola.
¢) Dzial prawny.
d) Personal i urzednicy.
2 Wydziat produkeji
a) Planowanie przerobki.
b) Drogi produktdw w przerdbee. (Ang. vouting).
¢) Dysponowanie. (Dispatehing).
d) Kontrola wyrobdw i czaséw,
3. Wydziatl techniczny.
@) Trzadzenia techniczne fabryki. (Equipment).
b) Ruch. (Kotly, maszyny, instalacje, kolejki).
¢) Binro konstrukeyjne i rysunkowe.
d) Badania, lahoratorja.
4, Wydziatsprawrohotniczyceh (Labor depart-
ment).
@) Przyjmowanie i selekeja kandydatow.
D) Biuro spraw osobistyclL
¢) Biuro czaséw i wydajnosci.
d) Biuro plac robotniczych.
e) Sprawy podatkow i ubezpicczen.
Wydzial rozdziatun i zbytu wyrobhdw., (Di-
stribution).
a) Oddziaty sprzedazy.
b) Sklady filjalne do sprzedazy towarow.
¢) Sprawy. transportowe.
d) Studjowanie spraw targowyel itd.
6. Wydzialfinansowy.
@) Oddzial zakupow. Korespondencia.
b) Oddzial spraw finansowych.
¢) Oddzialy rachunkowe i ksiegowe.
d) Poréwnania statystyczne.

Wspétpracownik  p, Urwicka, Oliver Sheldon
opisat w zajmujacym referacie znormalizowanie
sposobdédw postepowania zarzgdu (Standard-
ised management procedures), ktére sa rownie potrzebne,
jak nnormowane sposoby wykonvwania wszelkich robot te-
clinicznych. Szersze przedstawienie tego zagadnienia i jego
rozwigzania znajduje sie w I czeSei mego referatu .1’ o-
stepyracjonalnejorganizacji w Wielkie] Bry-
tanji‘ (Przegl. Techn. 1929; 1118 itd.).

Tutaj przytocze tylko metode poslepowania organizi-
toréw, stosowana przy normalizacji czynnodel sawmego za-
rzadu.

‘Wslepne rozpatrzenie catego problematn okazato nio-
zliwos¢ unormowania procednr dla szeregu typowych ezyn-
nosci zarzadu gtéownego i zarzaddw oddziatowych. Naste-
pnie stwierdzono, ze skutecznosé reform, dokonanyeh w dziale
robot wykonawezych (technologiczayeh), w myél wskazasi
racjonalnej ovganizacji, zalezala w znacznej mierze od tego,
by takze sposoby wydawania zarzydzen dy-
rekejibyly njete w normalne formy i metody, czyli t. zw.
procedurynormalne.

Po ustaleniu czyunosci, podlegajacych reformie, za-
brano sie do analizy dotychezasowyeh sposobdw poste-
powania w kazdej grupie osobno, oraz do krviyeznego zba-
(1;1§ia, czy wyniki tego sposobu postepowania byly zawsze
dobre.

[



Dostrzezone usterki trzeba bylo tedv usunaé i wytwo-
1Zy¢ NOWY, WZOTOo WYy §posdh postepowania, ktéry po-
tem wprowadzono jako normalny do praktyki administra-
cyjnej. W toku tych prac przekonano sie, ze ilo$é czynnosei,
nadajacych sie do tego rodzaju ujecia w procedury byla
nad spodziewanie wielky. Dla przyklddu przytoczyé mozna
postepowanie:

@) przy stawianiu wnioskéw o zakupy,

b) przy dobieraniu nowych pracownikow,

¢) przy awansach,

d) sposoh wykonywania kontroli czaséw roboczych
i obecnoscei,

e) postepowanie przy projektowaniu nowych urzadzen,

{) przy odbiorze materjaldw i towardw,

¢) przy wysylaniu towarow,

h) przy ukladaniu rachunkdéw z podrozy,

i) przy uktadaniu cennikow,

k) przy wprowadzaniu nowych dzialdw produkeji,

1) zasady ogolnej polityki gospodarczej zarzadu,

m) zasady postepowania czyli polityke zarzadu w spra-
wach robotniczych, itd.

Starannie opracowane wskazowki proceduralne wy-
dano w postaci ksiazki procedur zarzgdu, zawiera-
jacej dzialy:

1. 0gdlnej politvyki finansowej, produkcyjnej
i spotecznej firmy.

2.0rganizacji firmy i catosei jej fabryk.

3. Przepiséw o metodach postepowania, czyli ,,pr o-
cedur

.Instrukcyjiogtoszen.
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isprawiedliwa wydajnosé pracy dzienmnelj
l\dzdego robhotnika przy pomocy dokladnych studjow i po-
miarow czasowych kazdej operacji. Emerson udoskona-
lit gospodarke w kolejnictwie, wprowadzajac we wszystkich
waznych dzialach wzorowe warunki ruchu (stan-
dard conditions), normysprawnos$ci (efflclency stan-
dards) i stale instrukeje.

Jak cenng metoda ta byé moze, dowodzi przykiad
z przemysiu tekstylnego, opisany na podstawie
wiasnych pomystow i prac przez dyrektora Landauera
z Brukseli p. t. ,,Kierowanie na odlegtosé” (La direction
a distance).

Dyrektor generalny fahryk tekstylnych, przebywajacy
stale w Brukseli, kieruje administracja centralng kilku fa-
bryk tekstylnych, rozmieszczonych w réznych krajach Eu-
ropy. Jedna z nich znajduje sie w Rumunji, w odlegtosci
2.600 kilometrdw od biur dyrekeji gidwnej.

Zadania koordynowania prac tych zakladdw,
jakotez kontroli sa w tym wypadku istotnie trudne,
gdyz nie mozna sie dos$é czesto stykaé osobiscie z kierowni-
kami fabryk filjalnych i badaé¢ stan zakladéw na miejscu.
Mimoto jednak skunteczne konirolowanie i kierowanie oka-
zato sie mozliwe po wprowadzeniu stosownej normali-
zacjl wszystkich wazniejszych czynnosci i ustaleniu
wzorcOw na najwyzsze wydajnos$ci kazdego
czlonu produkeji i zbytu. Zarzady miejscowe maja nakaz
przysylania w pewnych okresach sprawozdan i wy-
kresdw z przebiegu prac i obrotdow, z objektywnem wy-
jagénieniem wszelkich odchylek od ustalonych norm.

w22 25 26 27 28 29 sotydz. 4 25 26 27 28 29 30ltyda.
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Rys. 1. Tygodniowe zmiony wydajnodci stosunlowej.

B.Organizacjiiprocedury w poszczegélnych
oddziatach. (Procedury oddziatowe).

Czytelnicy Czasopisma zauwazyli zapewne, Ze nazwa
i tre$é tego, co Sheldon nazwal procedura, nie jest nam
obca, gdyz posiadamy juz podobne zasady i przepisy, zwane
procedurami, w sgdownictwie i w administra-
cjiurzeddow panstwowych. Gelem ich bylo wpro-
wadzenie i uirzymanie konsekwencji i porzadku w dzia-
talno$ei wszystkich urzeddw oraz poszanowanie przez sady
i urzedy praw osobistych 1 materjalnych wszystkich oby-
watell.

Kierowanie zakladami na podstawie norm wydajnosci.

Jak wiadomo, amerykanska szkola organizacji wpro-
wadzita metode okreslenia pewnych typowych albotez ma-
ksymalnych wydajnos$ci dla kazdego posterunku pro-
dukeji, czyli tego, co u nas sie nazywa wzorcami.

Tavylor rozwigzal w swoim czasie pierwsze zadanie
z tej dziedziny, podajac przykiad jak mozna ustalié realna

Czagopismo Tecknlozne Nr, 11 z r, 1880,

Biuro kontroli w Brukseli bada te sprawozdania i diagramy
natvchmiast i sprawdza, czy wyjasnienia otrzymane sa wy-
starczajace i czy urzadzenia zaktaddw wymagaja rewizji
1 naprawy. Robota polaczona ze zbieraniem owych sprawoz-
dan 1 wykresow jest przy pomocy fotografji i kopji bardzo
uproszezona i zmechanizowana., W jednym przypadku za-
uwazyta dyrekcja w Brukseli, ze wydajnos’é wszystkich
oddzialéw pewnej fabryki zamiejscowej spadla wszedzie
réwno o 7% (rys. 1).

Kierownik fabryki podal jako usprawiedliwienie przy-
jecie kilkunastu nowych robotnic, ktore przez brak wprawy
wywolaé mialy spadek wydajnosci w catym zakladzie.

Kontrola centralna nie uznala jednak tego usprawie-
dliwienia, poniewaz w takich warunkach mogta sie zmienié
tylko wydajnosé dzienna w jednym oddziale, a nie we wszyst-
kich naraz. Po Scistem rozwazeniu faktow doszed! dyrektor
do wniosku, ze przyczyna zlego musiato byé zepsucie
sie jakiego§ organu, przenoszacegd moc mechaniczng z mo-
toru na waty pedowe zakiadu i dlatego polecit telegraficznie
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Jgrozebrad¢ sprzegio tarciowe przy motorze
iprzekonad sie czy jedna ze §rub nie jest
peknieta”. Djagnoza dokonana na podstawie sprawoz-
dan okazala sie trafng.

Kopje otrzymywanych sprawozdan rozsyla sie wszyst-
kim fabrvkom zwigzku w tym celu, aby kazdy kierownik
sam sig mogl przekonad, czy jego zaklad nie pozostaje w tyle
za innemi. Dzieki normalizacji urzadzen technicznych i spo-
sobow przerobki mozna bowiem bezposrednio ze soba po-
rownywaé wydajnosci wszystkich fabryk tej firmy.

Mamy tu dobry przykiad skutecznosci metody kiero-
wania i kontrolowania dziatalnosei zaktadéw na podstawie
normsprawnoséci (vydajnodei) a zarazem wyraznego
stosowania metody kontroli, zwanej w Ameryce ,exception
principle®, lepiej za$ ,exception method”, polegaja-
cej na badaniu przez dyrckeje przedewszystkiem tylko
Swyijatkow albo odchylen od norm, a nie, jakto
sie cresto dzieje, catego morza cyir, ktorem sig gubig
i kryja nawet grube biedy.

UTRZYMANIE CIAGLOSCI RUCHCU I PRODUKCJL
HARMONIZACGJA.

W poprzednich sprawozdaniach ze zjazddéw zagrani-
cznych i krajowych zwrdcitem juz uwage ogdlu na waznosc
utrzymania mozliwie jednostainego i ciggltego
ruchu wszystkich cztonéw wytwor(.m]ch i transportowych
w przedsiebiorstwach przemystowych i kupieckich.

0d czasu gdy prof. Adamiecki zauwazyl wielkie

-straty czasu i warto$ci w walcowniach skutkiem nied o-
stateczne] koordymnacji miedzy wydajnosciami
nastepujgcychh po sobié czlondw przercbki blach i usunat
te straty przez zharmonizowanie wydajnosci
danego szeregu maszyn i grup roboczych, sprawa ta na-
brata wielkiego znaczenia a to coby mozna nazwaé polsk g

szkotg harmonizacijiznajduje zrozumienie i uzna- .

nie takze zagranicy.

Poprzestajac  w  tem sprawozdanin na krotkiej
wrzaniance podam naukowe wypracowanie zagadnienia ko-
ordynacji produkeji w osobnej rozprawie.

Zmechanizowane urzeczywistnienie postulatu
ciagetego zatrudnienia wszystkich posterninkow w kazdej fa-
bryce, przez zwmgame ich dziatania za pomocy systemu
transporterodw, przewaznie zas gléwnej ta $m vy, pod-
dajacej przedmioly przerobki kolejno grupom roboczym,
czyni wszedzie wielkie postepy. We Francji prawie
wszystkie wielkie fabrvki automobili jak Citroen, Re-
nault iinni uzywaJa, z powodzeniem produkecji ko-
lejno-cigglej przy uzyciu trausporterow iasmowych
roznych typow, o c¢zem mogliSmy sie przekonaé¢ w czasie
zwiedzanie wspaniatych zakiadow firmy CGiiroen, roz-
tozonyeh w roznych czesciach zewnetrznyceh Paryia. Tak t
robdt skiadowyceh, zwany tam ,,ca den ¢ e, odpowiada u Ci-
troena wytwarzaniu okofo 400 automobili na dzien. Takt ten
jest dla niektorych operacy] wytworczych dosyé krotki, dla
innych zuowu zupelnie dogodny. Do czynnos$ci wymagaja-
cyeh szybszego tempa produkeji trzeba, jak sie okazalo, do-
hieva¢ odpowicdnio zrgeznych ludzi. Dlatego tez firma po-
lecita drowi Laliy przeprowadzenie psychotechnicznego

zbadania wiekszej liczby robotnikéw, celem odpowiedniego

ich rozdziatu na rdzne posterunki robocze.

CZLOWIEK A PRODUKCJA.

Wielkie zagadnienie dostosowania pracy zawodowej
i jej narzedzi do wlaseiwoscei natury ludzkiej i dobrania oraz
dostosowania jednostek ludzkich do réznych typéw pracy,
zajmujq teraz Zywo organizatorow produkeji i pracy. Pow-
stal tez 1 rozwinal sie szybko psycho-fizjologiczny
kierunek racjonalnej organizacji, o ktérym pisatem juz oso-
Ino w lamach Czasopisma. (Czas. Techn. 1930, str. 52).

Przedstawienin post@péw w tej dziedzinie podwigcono
na zjezdzie kilka film 6w, jak np. filmu p. Gilbreth
nad doskonaleniem ruchow 1oboczvch (motion studies), albo
tez pouczajacy film austrjacki o groznych nastepstwach nie-
ostroziosel i niedbalstwa w zyeiu zawodowem, dowodzacey,
jak wazna jest wszechstronna o ¢h r on a przed niebezpiecz-
nemi wypadkami zardéwno w przemysle, jak i w zyciu co-
dziennem.

Sekeja ogolna i przemysiowa mialy w swym programie
po kilka odezvtéw o czy nn ik uludzkim.

Dyr. Kincaid (U. 3. A.) dal rzut oka na zabiegi
przemystowedw i orgamzatorow amervkanskich, zmierza~
jacych dopoprawienia stosunk ¢ w miedzy kierow-
nikami a robotnikami przemystowymi, wykazujae, ze {rzeba
tu bedzie takze prowadzid ankcje wychowawcza, aby
dyrektorowie i przodownicy (foreman) stali sie prakty-
¢cznyvmipsychologami i umieli byé dobrymi prze-
wodeami, robotnicy za$ zrozuinieli podstawowe warunki ist-
nienia i rozwoju zakladow przemystowych.

Obie grupy musza wiedzieé, ze w obustronnym ich in-
teresie jest dazenie do umiejetnego i poprawnego do-
stosowania produkeji, wydajnosdci i plac,
jak tez regulowanie dostaw i spozycia, aby
unikngé wielkich stral przez nadprodukcje.

Pani Kleeck przedlozyvta sekeji ogoélne postulaty
1 wnioski kongresu ,Towarzystwa stosunkéw ludzkich
w przemysle” (,International industrial relations Associa-
tion", skrot: IRA albo IRI), dazacego przez gromadzenie do
spélnych prac przedstawicieli wszystkich gtéwnych grup za-
jetych w przemvySle, do wyjasénienia réznych brakéw
i przvkrosci, i stopniowegoulepszania stosunkow
ludzkich 1 zawodowych w zaktadach przemystowych. Do tego
celrkoniecznem Jest sum:enne badanie stanu rze-
AN L’OZ\VIJZLIIIG mys$liizasad umozliwiajacych usunie-
¢ie ‘bledéw i wprowadzenie ulepszen, zgodna koordynacja
prac naczelnikow przemystu z przedstawicielami zwigzkdéw
zawodowyell, systematyczne szerzemie zasady u-
zgodnienia dagzen tych grup przemystowych i two-
rzenie tak dobrych warunkdw pracy zawodowej, aby ludze
mogli by¢ z niej zadowoleni i mieli widoki lepszej przyszio-
$ci zyciowe]. Pozatem potrzebuem tez jest lepsze organizo-
wanie cafego spofeczenstwa.

W debacie nad tym referatem zaznaczytem, ze krzewi-
ciele melod racjonalnej organizacji od dawna juz pamietali
o istotnych potrzebach ludzi zajetych w przemysle, czyli
0 tem, coby mozna nazwaé humanizacjag zatrudnien
zawodowych. Znaczny wplyw przypisatbym moznodeci
awansowania, ktéra nie powinna byé ograniczang we-
dlug poprzednich studjow, lecz zapewniona wszystkim wy-
bitnym pracownikom. Przy tem wszystkiem pamietaé je-
dnak trzeba zawsze o nierozerwalnym zwiagzk u miedzy

ealng wartodciag gotowego produktu a ko-
sztem zuzyte] nan pracy ludzkiej i energji przyrody, wo-
bec czego realna poprawa bytu mas ludzkich mozliwa jest
tylko przy dalszem stopniowaniu uzytecznej wydajnosci.

P. Lawe, sekretarz brytyjskiego Tnstytutu psy-
chologji przemystowej (National Institute of In-
dustrinl Psychology, London) podat krétki zarys -dziatal-
no$ci tego waznego instytutu, omawiajac tez sposoby sto-
sowane tam przy selekcji kandydatéw do okreslonych
robdt, jakotez w poradnictwie co do wyboru zawodu, na pod-
stawie sumiennego zbadania wiasciwosei i zdolnos01 osobi- .
stych.

Aby sie przekonad, czy porady udzielane mlodziezy
przez Instytut nie zawiodly w zyciu praktycznem, przepro-
wadza sig obecnie zajmujacy eksperyment masowy
nad dwiema grupami po 600 oséb kazda. z ktorych pierwsza
pracuje juz w réznych zawodach po otrzymaniu wskazdwek
z poradni Instytutu, druga za$ z takiej porady nie korzy-
stata. Jestto metoda pordwnywania wynikéw otrzymanych



w grupie zbadanej i grupie kon trolunej, reprezentujacej
niejako przecietny typ spoleczny.

Dokfadny opis wspommnianego Instytutu znajduje sie
w moim referacie o ,,’sychologicznym kierunku umiejetnej
organizacji. (Czas. Techn. 1930, str. 52).

OBLICZANIE KOSZTOW WEASNYCH PRODUKCJI.

Wazna i trudna sprawa wzorowego obliczania koszidw
wlasnych produkeji byta w sekeji ogdlnej za mato rozwi-
-nigta, natomiast w sekej przemystowej podano kilka przy-
ktadow z praktyki. Znany teoretyk ksiegowos$ei nowego sy-
stemu p. Mattes z Celowca, przedtozyl nam zarys ra-
chunkowogei nowego typu dla kolei paiistwowych, z przej-
rzvscie ufozonym wykresem ohiegowym rozwaza-
nych tam ,,pradéw wartosci'. Sprawa ta wymaga dluzszego
studjum na podstawie ogloszonego referatu zjazdowego
1 poprzednich publikacy] z tej dziedziny.

Referat architekta Le Corbusier o nowem budow-
nictwie. Z nazwiskiem tego slawnego dzi§ architekty spot-
kaliSmy sie juz przed kilku laty na odezveie prof. K1im-
czaka. W miedzyczasie wydano we IFrancji ustawe o bu-
dowe 5H500.000 tanich domdw mieszkalnych, zwana po-
pularnie Loi Loucher. Ustawa ta oznacza gornag graniceg
kosztéw budowy, na ktdére hedzie mozna otrzymaéd tanie po-
zyczki. Niektérzy budowniczowie twierdzili, ze za tc ceny
nie hedzie mozna domoéw budowaé. Minister upiera sie przy
swoich normach i powiada im ,szukajcie“!

Le Gorbusier stoi po jego stronie. Uwaza dom
mieszkalny za rodzaj przyvrzadu alho maszyny do
mieszkania i twierdzi, ze konstrukcja domu powinna
byé konsekwentnie do tego zadania dostosowana, korzysta-
jac przytem z wielkich postepow techniki spotezesne;.

Domy takie nalezy budowaé¢ wedle plandéw nor-
malnyech, np. z betonu lub tez ram zelaznych i plyt izo-
lujacych od ciepta i hatasu. Plany te muszg uwzglednié isto-
tne potrzeby i czynnosci ludzkie w domach. Temi ezynnos-
ciami sg up. chodzenie, siedzenie, pracowanie, jedzenie, spa-
nie itp. Ze wzgledu na to nie potrzeba zapelniaé mieszkan
halastem zbednyeh mebli, ktore staja sie wrogamni gospodyn
a szafy 1 kredense maja bvé wpuszezone w mury. Przedzialy
miedzy pokojani maja by¢ lekkie a nie murowane, w wielu
zad§ razach przesuwne.

Zamiast pelnego fundamentu obwodowego wyslarcza
filary; ozdoby zastapic¢ naleiy potrzebnymi urzadze-
niami, wyzvskujac nmiejetnie wszystkie postepy techniki
materjatowe) i konstrukcyjnej.

Ogrzewanie centralne calego domu umozliwie, zwiasz-
cza. w krajach zimnych, stosowanie dachow plaskich, z od-
prowadzeniem wody deszezowej i $niegowe] do rury, mie-
szezacej sie we §rodk u ngrzanego domu, co sie okazalo
bardzo praktvezuem (zima 1928).

Teren budowlany mozna na dole wyzyskaé¢ do rdznych
celow uzvtkowych, na dachu za$ jeszeze raz do zalozenia
ogrodu, jako miejsca do przebywania na §wiezem po-
wietrzu.

Poniewaz za$§ dalsze wykonywanie domdow 2z ceglel
i wilgotnej zaprawy stato sie za drogie i trwa za dtugo, wiec
trzeha przej§¢ dofabrykowaniadomdédwwserjach
imontowamnia ich na sucho z gotowych elementdw.
Do tego mamy przemyst zelaza, ktory dostarczy ta-
nich ram do budowy domow.

Oryginalne poglady tak wybitnego inzvniera zasluguja
i u nas na dokladne rozwazenie.

REFORMA KALENDARZA. ROK O 13 ROWNYCH
MILSTACACH.

Wobec zrozumienia silnego wptywu waha ilosciowyth
w stopniu zatrudnienia, wydajnosci i zbycie na koszly pro-
dukowania towaréw domagamy sie czesto, aby zestawienia
ksiggowe, statystyczne, a nawet bilansowe pojawialy sie
w krotkich odstepach ezasowyeh, up. raz na kwartat, alho
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nawet raz na miesigc. Mysly przewodniy tak daleko po-
sunietej kontroli rachunkowej jest mozno$é robienia po-
rownankosztowidochododw miesiecznych. Ponie-
waz jednak tradycyjne miesigce nie si sobie réwne, lecz wa-
haja sie w granicach od 28 do 31 dni, nie sa tez podzielone
na liczbe tygodni, tak, 7e w niektdrych miesigcach ma sie
5 tygodni wyplat, w innyveh tylko 4, poréwnania owe sa
utrudnione konieczno$ciy przeliczania danych na miesigce
o rownej liczbie dni.

Przeszkody te bylvby usuniete, gdyby wprowadzono
w kalendarzu miesigce, majace po 30 dni, » pozostawieniem
5 (albo G) dalszych dni roku jako dnirezerwowyecl.
Uktad taki nie dathy jednak gladkiej podzielnosei miesigea
na catkowite tygodnie.

W dazeniu do zrdwnania swych zestawien okresowych
wprowadzity liczne firmy zagraniczne dla wewnelrznego
uzytku nowy kalendarz gospodarczy, oparty
na ngrupowaniu 52 tygodni roku w 13 okresach, podo-
bnych do miesiecy, majacych zawsze po4catetyvgodnie.
Zowazywszy, 70 52X7 daje 34 dni, pozostaje w zwyklym
roku tylko jeden dzien zerowy albo nadliczbowy, ktory
zwykle dolicza sie do 13-ego miesigca nowego typu.

Nowy uktad kalendarza okazat si¢ istotnie korzyst-
nym. do zaznaczonych wyzej celéw rachunkowosei i meto-
dycznego porownywania wynikow, gdyz usuwa owe przeli-
czania miesiecy roznej diugosci, majacych tez nierdwne
liczby tygodni.

Ogdlne do$wiadczenia zebrane w Ameryee, I'ran-
cji, Belgji itp. sa bardzo dobre. Do zupeinego wyzyska-
nia korzysci nowych miesiecy potrzebnem byloby jeszcze
wprowadzenie tego systemu do kalendarza pow-
szechnego. Totez p. Folsom (USA) postawil wniosek
zaprowadzenia odpowiednich zmian w dotychezasowym ka-
lendarzn.

Nowy kalendarz amerykanski miathy zawieraé jesz-
cze kilka udoskonalen. Mianowicie mialby byéd kalen da-
rzem statym (fixed calendar). Kazdy rok rozpoczy-
nalby sie w ten sam dzien tygodnia, np. w niedziele, wszyst-
kie $wieta poza niedzielami przeniesionoby na ponie-
dziatki, dajac w ten sposdéb miljonom pracownikdw
w ciggu roku kilka par wolnych od zajeé dni. Wielkanoc
obchodzonoby zawsze w drugg niedziele dotychezasowego
kwietnia. Nowy kaiendarz nadto miatby charakter normmy
§wiatowe]jinsunatby wszystkic inne rachuby, wprowa-
dzajace jak wiadomo niefad 1 powiine straty gospodarcze.
Sprawg ta zajmie sie prawdopodobnie Zwigzek Panstw
(Narodéw) a reforma z czasem niewatpliwie nastapi.

W roku 1930 wprowadzono tez w Rosji nowy typ
rachuby kalendarzowei, z podziatem roku na 72 male 1y-
godnie po 3 dni kazdy i pozostawieniem w roku 5 dni zero-
wych. Nowy ten system ma na celu zwiekszenie ilosci go-
dzin ruchu zakladéw przemystowyel (2880 k), usunie-
cie dawnych, rozmaicie rozrzuconych dni Swigtecznych 1 za-
pewnienie kazdemu pracownikowi jeduego dnia wolnego po
4 dniach pracy. Daje to 288 dni pracy kazdego roboftnika
a 360 dni ruchu wszystkich zaktadoéw przemystowych i biu-
rowych.

ZWIEDZANITE URZADZEN,

W zwiazku z kongresem odbywaly sie tez liczne zwie-
dzenia 1 wyecleczki techniczne, obejmujace nietylko blizsze
okolice Paryza, ale takze centra przemvstowe 1 handlowe
TFrancii.

Krotki poglad na szereg wazniejszych spraw, podda-
nych w czasie kongresu zhadaniu i dyskusji dowodzi, ze
Racjonalna Organizacja rozwija sie szeroko
i szybko tak w kierunku zastosowan, jak i poglebienia nau-
kowego 1 psychicznego, doskonaliyc metedycznie wazystkice
dziedziny pracy gospodarczej i admninistracyjnej, starajac
sig mimo wielu napotvkanych oporow i przeciwdziatan
o dalszy 1 zdrowy postep w zZyciu calej ludzkosei.
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InZ. J6zef Pruchnik.

Gospodarka wodna w Holandji. Roboty na Zuiderzee. Kultura torfow wysokich
w Niemczech.

Sprawozdanie z podrdzy.

(Dokonczenie).

Dalszyin naszym etapem bylo torfowisko Markards-
moor w niemieckiej ¥ryzji, w okregu Aurich. Kolonizacja
zostata rozpoczeta w r. 1890, przez Dr. E. v Markarda pod-
sekretarza stanu. Odwadnianie przeprowadzane dawniej
przy pomocy otwartych rowodw, zostalo obecnie zastapione
drenowaniem. Na catem tem torfowisku. kidre byto majat-
kiem panstwowym przeprowadzi! meljoracje i dalsza kolo-
nizacje Urzad meljoracyjny (Landeskulturbanamt) w Ha-
nowerze.

./
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Nowocresne gospodorsrwo 18 ha

na wyJSoKich torfoch.
Rys. 23.

Prawie wszystkie gospodarstwa kolonji roztozyly sie
przy drodze idacej réwnolegle do kanatu Ems - Jade (ka-
nal idzie od miasta Tmden do zatoki Jade). Cale to torfowi-
sko wysokie, o $redniej glebokosei 4 m zostato odwodnione
a wody odprowadzone do wyzej wspomnianego kanatu Ems-
Jade. Na czele kolonji stoi p. Helms (Moorvoglt), emeryto-
wany technik meljoracyjny i instruktor torfowy. Toszcze-
gblne gospodarstwa ,obejmujace 10—12 he, kosztowaty okolo
12.000 Mk. wraz z budynkami, na ktére przypada przeciet-
nie 5.150 Mk. Budynki stawiane sa wprost na torfowiskach.
Z biegiem czasu wyksztatcily sie tutaj specjalne sposoby
fundowania budynkdéw gospodarczych i mieszkalnych na tor-
fach. (Zainteresowanych odsylam do pracy Inz. St. Baca
w Inzynierji rolnej str. 155 roczn. 1929).

Gospodarstwa, oddano nabywcom jako wiosci rentowe,
narazie prowizorycznie w dzierzawe na lat 10, a po uplywie
tego czasu, ci ktérzy dobrze pospodarowali zostali uwlasz-
czeni. Na zagospodarowanie olrzymywali koloniSci diugo-
" letnie pozyezki, sptacane w 60-ciu latach. Do czasu splacenia
pozyczki nie mozna majatku dzielic. Oprocentowanie wraz
z amortyzacja wynosito przed wojng 4,5, po wojnie zo-
stato podniesione do 5%. Kolonja jest samodzielna gmina,
ma kosciot 1 dwie szkoty. Wszyscy kolonisci zobowiazani byli
z poczatku do wyznaczonego planu gospodarczego, kupowad
przepisane ilosci i jakoS$ei nawozu, jednem slowem uczyé sie
gospodarki na torfach. Obecnie tego przynmsu niema, ale
jednak w gldwnych zasadach przystosowuja sie kolonisei do
planu gospodarczego p. Helmsa. Uprawiaja owies, zyto, kar-
tofle i inne jarzyny tylko dla wlasnego uzytku. Otrzymane
plony z 1 ha przedstawiajg sie nastepujaco:

kartofle 125—150 ¢
zyto 17,6 q
owies 20—22 q
siano 3750 ¢q

Na jednego gospodarza koloniste przypada 12—14 szt.
hydla i jeden koii. Prowadza oni gospodarke przewaznie ho-
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dowlana, bo zwykle z catego majatku przypada /s obszaru
na takii pastwiska a il; na role. Wielkich maszyn rolniczych
nie uzywaja, a swoje role uprawiaja konmi. Bydlo i plody
roluicze wywoza na sprzedaz kanatem s - Jade.

Na potudnie od Markardsmoor, lezy kolonja Wies-
moor nad kanalem zeglownym ,,Nord Georgsfehner Kanal®.
Zashiguje na uwage swoja centrala elektryczng opalana
torfem, tudziez cieplarniami dla hodowli ogérkdw, pomido-
oW 1 kwiafow na sposob holenderski. W ostatnich czaxach
probuja tu hodowaé winogrona, aby sie uniezaleznié -od
eksportu holenderskiego.

Zwiedziliémy rowniez urzadzenia meljoracyjne w doli-
nie rzeki Odry powyzej i ponizej Szczecina. Sama regulacja
rzeki Odry do morza zostata ukoiczona w r. 1910 koszlem
50 milj. Mk. Rzeka Odra ma kolo Szezecina dwa gidwne ra-
miona: zachodnie ramie (West - Oder), ktdre jest urzadzone
i stuzy jako kanal 7eglowny i wschodnie (Ost- Oder) wyz-
sze od poprzedniego o HO cm polaczone Sluzami komorowemi
z kanatem. TPoniewaz morze Baltyckie nie ma przyplywu
i odplywu, wahanie standéw wody jest na ogdl bardzo male.
Najwyzisze stany sq powodowane przez wiatry, o ile wieja
one przy rownoczesnem wezbranin wéd. Najwyzszy do-
tychezas notowany stan wod w Szezecinie byl dnia 1 styez-
nia 1914 r. i wynosit 1,58 »2 nad stan normalny. Oba ra-
miona Odry sa obwalowane niskiemi walami (Sommer-
deiche), ktore jednak nie chronig przed wiosennemi zale-
wami doliny, ani tego za cel mieé nie moga, bo zalewy te
osadzaja w dolinie rzeki urodzajny namul, ktéry zastepuje
zupelnie nawozy sztuczne, 7 tego powodu stosuje sie wy-
facznie kulture Iakowa.

Cafa dolina Odry podzielona jest na poszczegdlne pol-
dery, ktoremi administruja spdtki wodne ((Deichverbinde).
Poszezegdlne spotki wodne obejmujg obszary, kazdy ok.
2.000 ha, nie wyklueza to jednak wielkich spotek jak n. p.
~Zwigzek walowy dolnej Odry“ (Deichverband der unteren
Oder) obejmujacy 9.000 ha.

Koszta. meljoracyjne tej ostatniej spétki wynosily
2,6 milj. Mk. czyli na 1 ha 300 Mk, W obrebie poszczegdl-
nych polderéw jest przeprowadzone osuszenie Iak rowami
otwartemi, ktoére sa polaczone przy zakladach pomp, pom-
pujacych wode tvlko latem. Dla obliczenia wydajnosci pomp
przyjeto sptyw z 1km® rowny 125 lsek. Warto$é gruntéw
wzrosta po meljoracji z 200 Mk. na 3.000 Mk. za 1 ha.

Torfy niskie sa poprzegradzane madami rzecznemi,
podobnie jak u nas na poludnie od Pirska, w dolinie Pry-
peci, Strumienia i Styru. Zebrane tam doéwiadczenia moga
byé zatem wykorzystane przy péiniejszej szczegélowej me-
ljoracji Polesia, jakotez przy rozwiazanin zasadniczego od-
wodnienia tej dzielnicy Polski. Na wypadek howiem gdyby
nie udafo si¢ porozumienie z S.S.S. R, a skutki regu-
lacji rzeki Prypeci tylko w granicach Polski, nie byly do-
stateczne dla odwodnienia Pifiszczyzny, nalezaloby stosowad
tam analogiczne jak w dolinie Odry metody meljoracyine.

Roboty meljoracyjne projektuja i przeprowadzaja
w Prusiech urzedy meljoracyjne, ktérych liczba wynosi 70.
Jednym z takich jest urzad meljoracyiny (Kulturbauamt)
w Szczecinie, ktérego szefem jest p. Radca budowlany (Re-
gierungshaurat) Badke, kiéry towarzyszyl nam w wyciecz-
kach i z niezwykla uprzejmoscia udzielat informacyj. :

Urzad meljoracyjny w Szczecinie ma pod swoim za-
rzadem okolo 100.000 ha zmeljorowanych gruntéw, w tem
kilkaset spétek wodnych. Zatrudnia u siebie okolo 40 urze-
dnikéw technicznych, w tem jednak tylko S-ch z akademic-
kiem wyksztatceniem.



Zwiedzono szezegotowo: ,,Spotke watowa® w Altdamm,
na wsehod od Szezecina na drugiem brzegu Odry, ktora
obejmuje 900 ha niskich torfow silnie zamulonveh (Schlick-
haltiges Niederungsmoor). Istniejace pompy s4 poruszane
pradem elektrycznym czerpanym z Altdammu. Kolonisei
przechodza powoli na kulture intenzvwna t. j. orza Iazki tor-
fowe, zasiewaja trawami, nawozg fosforem 1 potasem i do-
chodza w ten sposdh przy dwdch sianokosach do 120 ¢ su-
chego siana z 1 ha, ale nawet na nienawozonych i nieupra-
wianych takach rezultaty sa dosvé pomvélue. Ponadto zwie-
dzono meljoracje koto Gartzu i Greifen - Hagen na po-
fudnie — tudziez koto PGlitz — na pdinoc od Szezecina.

Do najbardziej udanych nalezy wmeljoracja ,,Spotki
walowej na torfowisku Vorbruch, tuz pod Szczecinem,
miedzy ramionami Odry, obejmujace 250 ha. Na torfowisku
tem, . posiada miasto Szczecin mala kolonje przeznaczong
na parcelki jarzynowe dla obywateli miasta, ktorzy placy
za 1 m® od 3—4 fenigow rocznie. Na parcelkach tych spe-
dzajg oni wszystkie swoje wolne chwile zajmujac sie uprawy
jarzyn i kwiatdow, wiecej dla swojej przyjemnos$ci niz
dla zysku.

W sasiedztwie, od strony wschodniej. rozpoczeto osu-
szanie lasku miejskiegn ((Srettiner Stadt - Ilorst), ktory je-
dnak i po meljoracji zostaunie lasem, zamieniajqc tylko do-
tychezasowe olchy za lepszy 1 szlachetniejszy gatunek
drzew.

Pozostaje powiedzie¢ jeszeze stow kilka o ostatniem
przez nas zwiedzonem doswiadezalnem gospodarstwie tor-
fowem w Neu - Hammerstein na. Pomorzn pruskiem (Die
Moorversuchswirtschaft Neu - Hammerstein  bei Vietzig,
Kreis Lauenburg in Pommern), tuz przv granicy polskiej,
przy kolei Lauenburg - Leba.

Gospodarstwo zatozone w roku 1902 wsréd torfowiska
Leby (Lebamoor), ktore obeymuje 15.400 ha, na przestrzeni
od Lauenburga az do jeziora Leha.

Samo gospodarstwo Neu- Hammerstein ma obszar
rowny 130 ha, na ktory skladaja sie torfv przewaznie niskie
(*, obszaru); znachodzi sie tu nieco torfow przejéciowych,
wysokich, tudziez kilka Ao ziemi piasczystej (razem /s ob-
szarn). Zostala ono zalozone przez Pomorsky 1zbe Rolnicza
(Die Landwirtschaftskammer fiir die Provinz Pommer).
IGevownikiem gospodarstwa jest Dr. Kanneberg, z zawodn
roluik. Wryjasnien wudzielat w jego nieobecnosci asystent
Dr. Toetzky, ktéry prowadzi dzial rolniczy. Pozatem wspot-
pracownikiem Dra Kannenberga jest asvstent Dr. Reinecke,
oraz administrator majatku z 3-ema pomocnikami.

Studja prowadza sie na 1.000 poletkach doswiadczal-
uych zafozonvch tylko na torfach niskich. W najblizsze]
przyszioscl przyjda rdwniez do badan torfow wysokich me-
todg niemniecks (Dentsche Hochmoorkultur), albo holender-
ska (Veenkultur).

Torfy niskie kultywujg sie metodq Rimpau’a przez
pokrycie piaskiem na wysoko§é 10—15 ¢m. Stacja lezy Hm
nad poziomem morza. Odwodnienie ohszaréw do rzeki Lebha
jest dosyé trudne, bo chociaz morze Baltyckie nie ma przy-
plywu i odptywu jak juz wyzej wspomniano, to wiatry pél-
nocno - zachodnie powodnja pietrzenie sie wody w jeziorze
Leba o okoto 1 m, tak, ze nizej polozone czesci doliny rzeki
musza bvé przy pomocy pomp odwadniane.

Na terenach odwodnionvech uprawia sie przewaznie
Iaki 1 pastwiska, pozatemn kartofle, owies i Zyto, to ostatnie
po najwiekszej czescli jare, ktore udaje sie lepiej niz zyto
zimowe dlatego, ze pdzniej kivitnie, a tem samem jest mniej
narazone na dziatanie pdézuyeh przymrozkdéw nocuych.
Wahania temperatury dziennej i nocnej s dosvyé znaczne;
n. p. dnia 5-go maja 1928 r. w poludnie bylto +30°C. za$
w nocy —11° C. mierzone 5 e nad powierzchnia ziemi.

Gtebokodé torfu wynosi od 1—38me, wysoko$é opaddw
atmosferyeznych 650 mne.

Grunta i budynki stacji do$wiadczalnej sa wilasnoscia
panstwa, wydzierzawione przez IPomorska Izbe Rolnicza.
Whplyw tej stacji na kulture rolna jest ogromny. Zaklada
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w blizszem 1 dalszem otoczeniu nietylko wzorowe Iaki 1 pa-
stwiska, ale liczne rozwijajace sie kultury zarowno w ma-
fych jak i duzych majatkach, budzac coraz wieksze zainie-
resowanie rolnikdw unprawg torfow, ktérzy coraz chetniej
poddaja sie jej kievownictwu. Uprocz prac do$wiadezalnych
prowadzi stacja roczne kursa uprawy torfow dla gospoda-
rzy, tudziez zaktada poletka doswiadezalne dla praktykan-
tow, na ktévrych to poletkach pokazuje bledy 1 nastepsiwa
niepd powiedniej uprawy torféw, tak czesto w praktyce wy-
stepujace. DPokazujy wszystko praktycznie, jasno i zrozu-
miale na tychze poletkach doswiadezalnyeh. N. p. dobrze
odwodniong 1 rozwijajaca «ie parcele zatapiaja umyslnie
woda, aby pokazaé, jak sie rozwija darnina, lub jak wy-
dziela sie nieznzyty azot z przemoczonej gleby, gdzie bakterje
nie mogyg rozwinac swojej dzialalnosei, jak to ma miejsce
w dobrze przewietrzonej i nalezyeie odwodnionej glebie, —
dalej demonstruje sie n. p. niszczenie sie dobrej darniuy. gdy
si¢ jej przestaje dawaé nawozow, szkody powstajace ze zbyt
glebokej orki na mtodej jeszcze uprawie i t. p.

Jest jasne, ze taka netodvka dopnie swego celu lepiej
i predzej, niz najpiekniej wypowiedziane lub napisane stowo.

Dotvchezas byla mowa o kullurach i stacjach torfo-
wych. Obecnie nadmienie jedng stacje czysto rolnicza, jaka
zwiedzilidmy, a mianowicie Landsherg przy ujsciu Noteci
do Warty. (Prenssische Landwirtschaftlichen Versuchs und
Vorschungsanstalten in Landsherg an der Warte). Zoslala
ona przemnieszcezona tutaj po wojnie z Bydgoszezy; prowadzi
ona dos$wiadczenia tylko na gruniach mineralnych. Stacja,
ktérej dyrektorem jest Dr. Knuth, jest bardzo bogato wypo-
sazona 1 dzieli sie na kilka oddzialdw.

1. Oddzial gleboznawstwa 1 odzyvwiania roslin. (Boden-
kunde und Pflanzenernihrung),

2. Oddzial uprawy Yak i pastwisk (Grinlandwirt-
schaft).

3. Oddziat chordb i ochrony ro$lin (Pflanzenkrank-
heit und 1Pflanzenschutz).

4. Oddziat hodowli roslin (Pflanzenziichtung).

5. Oddziat higjeny zwierzat (Tierhygiene).

6. Oddzial maszynoznawstwa rolniczego ™ (Landwirt-
schaftliches Maschinenwesen).

7. Oddziat biologji kwiatéw (Blittenbiologisclie Unter-
suchungen).

Dodwiadezenia sq prowadzone-w lisimetrach, a w ubie-
ghtym roku zatozono niewielkic G6-cio hektarowe pole do-
$swiadczalne za miastem.

Zakonczenie.

Jakie nauki i wnioski mozna wysnué ze spostrzezen
zebranych w czasie podrézy ze wzgledu na Polesie ?

W Niemeczech stwierdzilismy naocznie mozliwosé i ren-
towno$é gospodarki tak trawowej jak i zbozowej na torfach
wysokich i to takich, ktdre pokryte sa warstwa miodego
1 nierozlozonego torfu, jak vowniez starszych wiecej zhu-
mifikowanych. Poniewaz na Polesiu, jak to wykazuja ba-
davia Prof. Kulczviskicgo, torfy wysckie zajmuja wcale
powazne obszary, ktore nie powinny hyé wylyczone z pod
kultury rolnej, przeto zdobyte wiadomosci sa bardzo cenne.

Sa nawet w Niemezech fachowey, ktorzy ryzykowali
twierdzenie, iz gospodarka na torfach wysokich jest tatwiej-
szy 1 prostszg niz na torfach niskich, Yalwiej dobra¢ odpo-
wiednie nawozy i sposob uprawy mechanicznej. Ten oply-
mistyezny poglad rzeczoznawedw mniernieckich trudno by-
toby wprawdzie zastosowad do poleskich torfow wysokich,
gdyz ich uprawa mechaniczna przedstawia wicksze niz na
zachodzie trudnosel, niemniej torfy wysokie lepiej znosza
ziniany temperatury i brak opadéw. Podezas suchej jesieni
wor. 1929 trzvmaly sie w Niemezech torfowiska wysokie
naogdt niezle, nawet takie, edzie wskutek eksploatacji torfu
na opal obnizono stan wody gruntowej o kilka metrdww,

0O jednem trzeba jednak pamietaé: Torfowiska niskie
przedewszystkiem  plytkie 1 poprzegradzane wmadaini
rzecznemi, jakie przewasaja na Polesiu, po ich odwodnieniu
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zwhaszeza niezbyt intenzvwnem nawet wowezas, gdy rol-
nicy juzto z braku érodkow, juzto z powodu nieu$wiadomie-
nia pozostawiaja je swemu Josowi, nie przeprowadzajic na
nich zadnej uprawy, przedstawiaja pewna warto$é i moga
byé¢ 7z korvzvscia uzvte jako $redniej miary pastwiska, cza-
sem taki. Wprawdzie ilogé siana tuz po osuszeniu ilosciowo
sie zimmniejsza — powieksza sie jednak jego jakosé a nadto
mozliwosé skoszenia we wlasciwym czasie, wysuszenia i wy-
wiezienia z torfowiska. Zwlaszeza pasienie hydia, wplywa
przyspieszajaco na przemiang (raw kwasnych na lepsze
gatonki.

Obserwujemy to na osuszonych torfowiskach mato-
polskich (. p. Dublany), a takze na 'olesin w dolinie nre-
aulowanej rzeki Hrywdy.

Inaczej rzecz ma sie z torfowiskami wysokiemi. Tu
konieczng jest zaraz po osuszeniu uprawa i nawozenie, ina-
ezej torfowisko zamienia sie w pustynie, na ktorej rzadko
tvlko zyja zupehie dla rolnika nieuzyteczne rodliny (Lrio-
phorum, Ledum palustre, Irica tetrali i t. p.).

Opracowany obecnie projekt meljoracji Dolesia prze-
widuje wykonanie tylko meljoracyj podstawowych (regu-
lacja rzek 1 potokdw, kanaly osuszajace w odstepie okolo
3 k), pozostawiajae sprowe meljoracy] szezegdlowych
spotkom, gminom, tudziez voszezegdlnym wiascicielom. Nie
ma. wiec wielkego niebezpieczenstwa przesuszenia torfowisk
niskich, gdvz wplyw obnizenia stanu wod gruntowych be-
dzie siggad niedaleko od kanalow, a4 temsamem pogorszenia
istniejgeyeh warunkow w razie gdyby rolnicy ociggali sie
z przystgpieniem do uprawy. Z torfami wysokiemi trzeba
bvé ostroznym 1 osuszaé je dopiero wowcezas, gdy istnieje
mozliwosé natychmiastowego ich zakulturowania.

Nieziniernie pouczajara rzecza, dla Polesia niestycha-
nie wazng jest zwiedzanie kolonij niemieckich zakladanych
na zmeljorowanyeh torfowiskach i badanie historji istnienia
i gospodarki na tyel kolonjach. Tworzenie kolonij na tor-
fowiskach bedzie jednym z najwazniejszych I najtrudniej-
szych problemdw zagospodarowania Polesia. Juz wyzej na
wiasciwenl miejscu powiedzyano pod jakiemi warunkawmi
mozna sie spodziewaé pomyslnego rozwoju takich kolonij.

Gospodarka na torfach moze by¢ bhardzo rentowna,
jest jednak trudniejsza, niz na gruntach mineralnych. Zwla-
szeza w poczatkach osadnicy muszy byé poddani co do
sposobu uprawy, ilosei i jakosel stesowania sztucznyceh na-
wozow pod komende do$wiadezonego instruktora, inaczej
wyniki moga byé watplitve.

Wazna wreszcie sprawa dla IPolesia, to studjowanie
gospodarstw wlodcianiskich opartyeh wylgeznie o gospo-
darke hodowlang. Takie gospodarstwa istnieja i prosperujy
gtownie w Holandji, ale takze we Fryzji niemieckiej i Olden-
burgn. Jakkolwiek bowiem badania teoretyczne i praktvezne
wykazaly, iz grunty torfowe nadaja sie dobrze pod uprawe
niektoryeh zboz (owies i Zyto) 1 jarzyn, niemniej jednak jest
faktem, iz typowa, niczawodna., a temsamem najbardziej
renlowng jest gospodarka hodowlana (ki 1 pastwiska)
przy ezein najlepiej, jezeli taki od czasu do czasu uzywane

sy jako pastwiska. Dlatego i przy tworzeniu kolonij na od-
wodnionych torfowiskach nalezy dazyé do organizacji go-
spodarstw opartyveh gltéwnie na gospodarce hodowlanej.
Kolonisei sprzedawaliby za posrednictwem spilek i spot-
dzielni do miast, ktérych rozrdst przewiduje sie, w miare
oddawania coraz wiekszych obszarow pod kulturg rolng.
Kupowaliby natomiast zhoze chlebowe u rolnikéw gospoda-
rujacych na otaczajacych bagna torfowe gruntach mine-
ralnych.

Zebrane spostrzezenia w poin. - zachodnich Nienmczech
i Holandji dowodza, iz gospodarka taka jest rentowna
i mniej zalezna od wplywow atmosferyeznych, niz uprawa
VAA

Nie jest takze bez znaczenia dla Polesia gospodarka
wodna w holenderskich polderach, jak réwniez na polde-
racll w dolinie Odry pod Szczecinem. Szezegdlnie te ostat-
nie ze wzgledu na podobienstwo z naszemi stosunkaini
w okolicy DPinska, o czem juz wyzej byla mowa — sy
godne uwagi. ‘

Nie jest bowiem rzecza wrykluczona, iz wobec tru-
dnosei takiego uregulowania rzeki Prypeci w granicach na-
szego Panstwa, jaki jest potrzebny dla kultury rolnej na
ogrommych obszarach na poludnie i wschdéd od Pinska,
trudnosci spowodowanych ogromem robdt ziemnych, a tem-
samem kosztéw, tudziez faktem, iz do racjonalnego prze-
prowadzenia tej regulacji koniecznem jest porozumienie sie
ze Zwigzkiem Sowieckim, hbedziemy musieli stosowac system
polderdow i pompowaé wode podezas wysokich stanéw wody
na Prypeci.

Wreszcie na gigantyczng miare zakrojone roboty na
Zuiderzee, stanowig dla kazdego rwgcego sie do czynu in-
zyniera olbrzymia podniete i nauke. W chwili naszego po-
bytu, roboty te prowadzone byly z niezwykls, intenzywnodcia.
Dowodza one, iz Holandja nie cofa sie przed zadnemi ofia-
ramni, by w drodze pokojowej pracy i walki z sitami prazy-
rody powigkszyé swoje paiistwo 1 stworzyé dla kilku tysiecy
rodzin warstat pracy. :

Widok kilkutysieeznej armiji robotnikdw, olbrzymiej
ilodci statkow, maszyn, ekskawatordow, doskonata organi-
zacja pracy, dzieki ktorej wytaniaja sie z glebi morza olbrzy-
mie budowle, wywiera ogrommue wrazeuie i podnieca energje
abserwujgcego inzyniera, utwierdzajac go w przeswiadcze-
niu, ze dla tworezej my$li ludzkiej niema zadnej niemozli-
wosci. Nabiera sie pewnosci i otuchy, ze i na Polesiv wszel-
kie trudno$ci zwalczane bydé moga 1 musza.

Nie nadarmo w miescie Zaandam koto Amsterdamu po-
kazuja miejsce, gdzie pracowal w stawnych woéwezas do-
kach okretowyh w r. 1697 car Piotr Wielki i domek w kto-
rym mieszkal. Nie w zgietku ulicznym wspanialych miast,
nie w muzeacl, galerjach i1 luksusowych patacach. ale tu
przy warstacie fizveznej pracy chlonat w siebie ten wladea
energje, potrzebng do Dblyskawicznego zmodernizowania
moskiewskiej Rusi 1 przerobienie jej z panstwa o typie $re-
dniowiecznego chanatu tatarskiego na nowoczesne wowezas
panstwo o$wieconego absolutyzmu.

Inz. Dr. Tomasz Kluz,
kierownik budowy lotnisk i drég powietrznych w Minist. Kom,

O budowie drég powietrznych.

(Cigg dalszy).

O$wiellenie trasy.

Zdawaloby sie, Ze trasa lotnicza wyposazoua calko-
wicie w urzadzenia radjowe, wytyczajac droge lotu Jest
przystosowang calkowicie do prowadzenia na niej lotow
talk w ciggu dnia jak 1 nocy, przy dobrych 1 zfych wa-
runkach atmosferycznych. Tak jednak nie jest. Mimo, i%
o$wietlenie trasy moZe spelnia¢ swy role wlaseiwie tylko
w nocy, przedstawia jednak w chwili obecnej pewnego

rodzaju uzupelnienie urzadzen radjowych, jesli chodzi
o oswietlenis lotnisk, oraz sprawdzian wynikdw, osiggnie-
tych na drodze radjowej, jesli chodzi o o$wietlenie drogi
lotniczej. Normalnie lotnik musi mieé zawsze moznodd
sprawdzenia wzrokiem — t. j. zmyslem, ktéremu najwiecej
ufa — pomiaréw poczynionych przy pomocy prayrzadéw
poktadowych. W dzien szuka w ciggu lotu znakdéw sztucz-
nych, rozmieszczonych wzdluz trasy na linji lotu, jak na-



piséw na dachach i budowlach, k6! z nazwami lotnisk
1 ladowisk, oraz znakéw naturalnych, t. j. charaktery-
stycznych. Zdanym wige bylby calkowicie na kompas
1 radjo, ktérym nigdy nie wierzy tak, jak wzrokowi.

JeZeli budowe tras powietrznych rozpoczeto od
o§wietlenia, to dzialo sig to dlatego, Ze to wytyczenie
drogi latarniami lotniczemi przemawialo bezpoérednio do
przekonania lotnika. Nawet dodwiadczony w lotach noc-
nych lotnik czuje si¢ pewniej i bezpiecznie] na o$wietlo-
nej trasie.

Nie nalezy jednak watpié w to, Ze po pewnym okre-
sie czasu lotu na ,radjo“, ten sam lotnik przekona sie
do tego nowoeczesnego S$rodka podstawowego trasy lot-
niczej.

Sprawe oéwietlenia drég powietrznych zaczeto roz-
wigzywaé analogicznie do ofwietlenia przybrzeZnych drég
wodnych, rozmieszczajgc latarnie lotnicze wzdluz trasy
lotniczej, w takiej od siebie odleglosei, by lotnik, opusz-
czajgc sfere zasiegu jednej z nich, mégl znaleZé sig
w sferze dzialania przynajmniej jedne] z nastepnych.

Obecnie zada sie od o§wietlonej trasy lotnicze] ta-
kiego odstepu latarn, ktéreby umozliwily lotnikowi zauwa-
%enie drugie] latarni w chwili, gdy przelatuje bezposre-
dnio nad pierwsza latarnig trasy.

a) Latarnie lotnicze.

Przez latarnig lotnicza trasy rozumied bedziemy la-
tarnie $wietlng, umieszczong na drodze lotniczej 1 tak
skonstruowans, by wyznaczala kierunek trasy drogi lot-
niczej.

Zasadniczo latarnie lotnicze podzielié
cztery rodzaje:

1. na latarnie lustrzane (katoptryczne),

2. na latarnie soczewkowe (dioptryczne),

3. nalatarnie soczewkowe- lustrzane (katadioptryczne),

4. na latarnie o jarzagcym sig zrédle $wiatla.

Konstrukeja latarn pierwszych trzech rodzai polega
na: 1. skupieniu promieni §wietlnych, wysylanych przez
7rédlo $wiatla w jeden okreSlony promien; 2. na skiero-
" waniu ich w przestrzen w sposéb umozliwiajacy jak naj-
wigkszy zasieg. Latarnie czwartego rodzaju uniemozli-
wiajg skupienie wszystkich promieni $wietlnych w jeden

romien, a to z powodu zbyt duzej powierzchmni jarzenia
zrédla $wiatla. Tem samem latarnie te wysylajs promienie
$wietlne we wszystkich kierunkach. Zrédlem §wiatla sa
tu przewaZnie rozZarzone gazy, z ktérych gaz ,neon
znalazl szerokie zastosowanie. Latarnie z neonem, jako
zrédlem §wiatla, zwane sg ogdlnie latarniami neonowemi.

Natezenie nieskupieniowego §wiatla neonowego, oraz
jego zasigg jest oczywiscie znacznie mniejszy od natee-
nia 1 zasiegu skupionego Swiatla latarni lustrzanych i so-
czewkowych przy tej samej sile zrédla Swiatla.

Latarnie neonowe poréwnaé mozna z radjostacjami,
nadajacemi na falach dlugich we wszystkich kierunkach.
Latarnie za$§ trzech pierwszych rodzaji z radjostacjami
krétkofalowemi kierunkowemi. Znana jest ogdlnie wyz-
szo$¢ radjostacji krétkofalowyeh pod wzgledem zasiegu.
Podobnie i skupione we wigzke promienie latarn lustrza-
nych i soczewkowych zawsze mieé beds wiekszy zasieg,
niz promienie rozproszone latarni neonowych.

mozna na

b) Latarnie lugtrzane.

W latarniach lustrzanych zasadniczg cze$cig skla-
dowsg jest lustro. Lustra te mogg byé dwojakiego rodzaju,
a to: a) lustra szklane 1 &) lustra metalowe.

Lustrom szklanym przyznadé nalezy wy%szosé. Wpraw-
dzie przed wojng zaznaczyl sig nawrét do luster metalo-
wych, zwlaszcza we flocie francuskiej po kilku wypad-
. kach zbicia sig luster szklanych, predko jednak wrécono
do luster szklanych, przy zastosowaniu pewnych ulepszen
w osadzeniu tychze luster.
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Lustra szklane, pomimo znacznej kruchosei posia-
dajg bardzo wielky wytrzymalo$¢ na wplywy atmosfe-
ryczne, odbijajy $wiatlo w wyzszym stopniu niz lustra
metalowe, latwiejsze sg w obsludze i utrzymauiu, zuZy-
wajg sie w mniejszym stopniu, niZz metalowe i sa bardziej
wytrzymale na dzialania mechaniczne, niz metalowe.

Stwierdzono, Ze lustra metalowe (pozlacane) pochla-
niajg w znaczne] ilo$ci promienie niebieskie i fioletowe,
odbijajgc tylko calkowicie promienie Zdélte widma (stgd
pochodzi zoltawe zabarwienie odbitego promienia w lus-
trach metalowych), podczas, gdy lustra szklane, posre-
brzane odbijajg w réwnym stopniu wszystkie promienie
widzialne widma $wiatla bialego. Uszkodzenie mecha-
niczne (przez uderzenie, przedziurawienie i t. p.) po-
wierzchni lustra metalowego deformuje czesto lustro w tak
znacznym stopniu, Ze lustro to nie przedstawia juZ regu-
larne] optycznie powierzchni. Poniewaz zaé lustra wyzej
wymienione posiadajs powierzchnig paraboliczng (Sciélej
paraboloidy), na ktérg bardzo powaznie wplywajs drobne
nawet deformacje, wiec nieraz to uszkodzone lustro me-
talowe traci zupelnie na swej wartodcl.

Ryo. 1.

Takie natomiast deformacje sa niemozliwe przy
lustrach szklanych. Lustra metalowe zukywajs sig szyb-
cie od szklanych, i dla powtérnego pozlocenia muszg
by¢ wysylane do fabryki. Xoszta zaé pozlocenia sg
zawsze (do 10 razy) wyzsze ni% koszba posrebrzenia lustra
szklanego. .

Jrédlem fwiatle w latarniach lustrzanych jest Za-
réwka elektryczna, palnik gazowy lub plomien acetyle-
nowy. Najczesciej jednak bywa ukywane $wiatlo elek-
tryczne, ktére umozliwia stosowanie zrédel swiatla o ma-
Iych wymiarach, a temsamem umozliwia uzyskanie sku-
pionej wigzki promieni, o malym kgcie rozwarcia wigzki
promieni.

W latarni lustrzane] umieszcza sig Zaréwke elek-
tryczna w ognisku parabolicznego zwierciadla (ryc. 11 3).
Odbite promienie $wietlne skupione zostajs w wigzke,
ktora wprost wyslang zostaje w przestrzen. Kat wigzki
promieni wynosi zwykle 7 do 12° przy zastosowaniu jako
zrédla Swiatla Zaréwki elektryczne], a przekracza te war-
tosci przy innych Zrédlach $wiatla.

Dla odréznienia $wiatel lotniczych od innych $wiated,
spotykanych na szlaku lotniczym, latarnie lotnicze nie
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wysylaja éwiatel w sposéb ciagly w danym kierunku, lecz
W spos6b przerywany.

Gra tu rowniez powazng role zasieg $wiatla. Krotkie
przerwy w $wieceniu uzyskuje sig przez regularne przerwy
w doplywie pradu, co bywa stosowane czesto przy latar-
niach soczewkowych, oraz przez obrét zwierciadla naokolo
osi pionowej, co znajduje ogdlne zastosowanie przy latar-
niach zwierciadlanych. Obrotowe latarnie zwierciadlane
zostaly zastosowane na wszystkich niemal o$wietlonych
linjach lotniczych niemieckich, oraz na wielu linjach ame-
rykanskich.

Typows latarnig zwierciadlang, stosowang na linjach
niemieckich przedstawia rycina 1. Jest to latarnia obro-
towa typ D F 60, wyrabiana przez firmeg niemiecky Siemens-
Schuckert zastosowana ogdlnje na linji Berlin-Hannower,
uwazane] za najbardzie] nowoczesnie urzadzong drogs
‘lotnicza pod wzgledem o$wietlenia nocnego. Paraboliczne
zwierciadlo latarni jest zwierciadlem ze szkla szlifowa-
nego, rzadziej lanego. W ognisku zwierciadla jest
umieszezong zaréwka o sile 1000 do 3000 W. Sila $wietlna
promienia dochodzi do 2,000.000 swiec Hefnera, zasigg
promienia przy bardzo dogodnych warunkach atmosfe-
rycznych dochodzi wedlug zapodan prasy technicznej
niemieckiej do 80 gm. Calkowity obrdt zwierciadla latarni
trwa okolo 3 sekund.

Rye. 2.

Pilot, znajdujgcy sie w zasiggu latarni widzi wiec
co 3 sekundy t. zw. rozblyski. Czas trwania rozblysku,
uregulowany szybkoscig obloku, oraz katem wigzki §wietl-
nej wynosi od 0,06 do 0,10 sekundy, ktéry to czas trwa-
nia dal wedlug niemieckich do§wiadczen najlepsze wy-
niki. Jako gérng granice czasu trwania obrotu zwierciadla
uwazaé nalezy 6 sekund.

Prace obrotu zwierciadla wraz z Zaréwks wykonuje
silnik elektryczny pracujscy na pradzie zmiennym. Mo-
torek ten jest umieszczony w podstawie latarni (rys. 8)
otoczonej szczelnym cylindrem. Tak samo cze§é ruchoma
latarni jest zamknieta dla ochrony przed wplywami atmos-
ferycznemi w szklanym cylindrze, nakrytym daszkiem.

Dla zapewnienia calkowite] pewnosci dzialania la-
tarni zastosowano w omawianej latarni (podobnie jak

i w latarniach amerykanskich) zardwke rezerwows, ktérg
umieszeczono obok Zaréwki, polozone] w ognisku zwierciadla.

Odpowiednie urzadzenie wprowadza w ulamku se-
kundy po spaleniu si¢ zaréwki, drugg zaréwke (rezer-
wows) do ogniska zwierciadla (rys. 4). To urzgdzenie re-

Rys. 3.

zerwowe] zZaréwki nietylko zwiekszylo znacznie pewnosé
dziatania latarni, ale tes pozwolilo na calkowite wyzy-
skanie Zar6wek, :

Do czasu wprowadzenia tego urzadzeniu zmieniano
zaréwki po 300 godzinach pracy. Obecnie wyzyskuje sig
zaréwki w calosci. Odpowiednie urzgdzenie sygnalizacyjue,
akustyczne lub wazrokowe zawiadamia o spaleniu sig Za-
réwki, przez co zaoszczedza sig codziennego wchodzenia
ne wieze latarni dla kontroli zaréwki.

Rys. 4.

Powyzsze latarnie sy zmontowane na zelaznych wie-
zach wysokodei 10 do 20 m, zaleznie od wzniesienia te-
renu, na ktérym stoi latarnia, oraz od obecnodei otacza-
jacych latarniq przeszkéd. Odstepy latarni na drodze lot-
niczej Berlin - Hannower wynoszs przecigtnie okolo 30 km.

_Doprowadzenie prgdu odbywa sig przay pomocy prze-
wodéw naziemnych lub kabli, Uzywaé moZna pradu sta-



fego lub zmiennego, znajdujacego si¢ w poblizu miejsca
ustawienia latarni. Tam, gdzie doprowadzenie prgdu by-
Toby zbyt kosztowne lub wrecz niemozliwe (okolice bez-
ludne lub stabo zaludnione, okolice bez pradu elektrycz-
nego) stosuje sig maly motor spalinowy, umieszczony
w podstawie wiezy, ktéry uruchamia generator, wytwa-
rzajacy prad elektryczny dla latarni. Stosowany na szlaku
Berlin - Hannower motor na benzyne lub ropg posiada
zbiornik na paliwo pojemnosei okolo 200 It Ta ilos¢ pa-
liwa wystarcza na 180 godzin pracy, przy zuzyciu jed-
nostkowem 750 A na kilowatt-godzing. Wprowadzenie
w ruch motoru odbywa sig recznie w bardzo prosty sposob.

Iyo. 4.

Powyzej opisana latarnia jest uruchamiana w ciggu
nocy na kilka godzin pracy przy pomocy automatu ze-
garowego. Dzialanie latarni obywa sig wiec bez specjal-
nej obslugi; jedynie tylko przy latarniach, dla ktérych
motor spalinowy dostarcza pradu, konieczng jest stala

Tye. 6.

obsluga, nie wymagajgca zreszty specjalnie wykwalifiko-
wanej sily, cala bowlem praca ogranicza si¢ do puszcza-
nia w ruch motoru i zatrzymania, weding $cisle okreélo-
nych godzin.
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Ryc. b przedstawia drugi typ latarni zwierciadlanej
(tbyp GL. 60), stosowany na linjach niemieckich Krélewiec-
Berlin - Hannower.

Powyzej opisane latarnie zwierciadlane stosowane
chetnie w Niemczech nie wyzyskujg calkowitej sily $wiatta.
Zaledwie polowa promieni odbitych w parabolicznem zwier:
ciedle zostaje skupiong w jeden stozek Swietlny. Osiggnie-
cle wigc wiekszego zasiegu polegaloby gldwnie na zwigk-
szeniu sily Zrddla $wiatla, lub tez na zastosowaniu kilku
zwierciadel, przez co osigga sie powolniejszy obrét latarni
1 tem samem dluzej trwajacy rozblysk, zwickszajacy za-
sieg. Do tego rodzaju latarn nalezy latarnia berliiska
(Witzleben) skladajgca sie = trzech zwierciadel (ryc. 6).

Dalsze powigkszenie sily promienia §wietlnego latarni
zwierciadlane] dalo sig osiggnaé przez ulepszenia kon-
konstrukeji Zrédia $wiatla, t. j. Zaréwki.

Zasadnicze jednakze ulepszenie polegalo na wyzy-
skanin wszystkich promieni wysylanych przez zardwke:
to jest skupienie wszystkich mozliwie promieni w jeden
promien $wietlny. To ulepszenie zasadnicze latarni zwier-
ciadlanych znalazlo swd) wyraz w osbatnich miesigeach
w konstrukcji nowe] latarni obrotowej wykonane] przez
niemiecks firmg¢ AEG. dla linji lotnicze] Berlin - Halle.

Latarnia ta (ryc. 7) sklada si¢ z dwu parabolicz-
nych zwierciadel szklanych, odwréconych od siebie o 1800,
Zvwierciadlo érednicy 83 em, (znacznie mniejsze od powy-
Ze] opisanych) wykonane jest starannie ze szkla szlifo-
wanego. W ognisku zwierciadla jest umieszczong specjalna
zardwka B500 W., posrebrzonsa w zewnebrznej polowie,
dzialajaca wiec jak reflekbor. Promienie wiec, ktore w la-
tarniach typu DF. 60 i Gl. 60 byly niewyzyskane, zo-
stajg tu w samej zaréwce odbite i skupione, tak, Ze mé-
wié w tym wypadku moina o calkowitem wyzyskaniu
$wiatla. Zasieg stozka $wietlnego zwigkszyl sie tak zna-
cznie, %ze wystarcza w zupelnosci Zaréwka o BO0 W. (za-
miast 1000 W. 1 powyze]). Zaoszczedza sig tu réwniez
znacznie na ilo$ei pradu, temsamem uzyskuje sig znaczne
oszczednoéel w utrzymaniu i konserwacji. Daje to oszezed-
nofci w pradzie conajmmniej 0%, (przy cenie jednostko-
wej 0.20 m. n. za kilowatt-godzine i przy 6-godzinnej na
dobe pracy zaoszczedzono na rzeczonej linji Berlin-Halle
18 m. n. na miesigc w poréwnaniu z Zaréwks 1000 W.
na jednej latarni).

Dalsze ulepszenie tej latarni polega na mozliwosel
regulowania poloZenia zaréwki, a wigc temsamem na do-
kladniejszem ustawieniem zardwki w punkcie ogniska.

Poniewaz w tak malem zwierciedle nie da sig umiescic
drugiej zaréwki rezerwowe] (umieszczenie zreszte drugiej
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saréwki dzialajacej, jako przeszloda pochiongloby bardzo
znaczng cze$é $wiatla), wiec dla uniknigeia przerw —
w razie ewentualnego zepsucia sig Zaréwki — dodano
drugie identyczne z pierwszem zwierciadlo wraz z Za-
rowks, ktéra zapala sig automatycznie w razle przepa-
lenia sig plerwszej Zarowki. Przewdd, doprowadzajacy
prad do plerwszej Zaréwki przechodzi bowiem obok sztabki
zelaznej, ktéra namagnesowana, przycigga kotwicg kon-
taktujges = przewodem do zapasowej Zarowki, temsamem
zapewnia doplyw pradu tylko do pierwszej zardwki.
W razie przepalenia sig pierwszej Zardwki ustaje doplyw
pradu, kobwiczka wraca do pierwotnego polozenia kon-
taktujacego, a temsamem doprowadza prad do Zardwki
drugiej, ktora sig zapala.

Lampy te rozmieszczone sg na trasie w odleglosciach
okolo 26 Zm.

Najsilniejszg latarnig lustrzang w Niemczech jest
wspomniana poprzednio latarnia w Witzleben kolo Ber-
lina (rys. 6).

Latarnia ta rzuca snop §wiatta o sile 250 milj. wiec,

posiada ona reflektor Goertza o srednicy 1100 mm. La-
tarnia zasilana jest pradem stalym o napieciu 76 wolt,
przy 160 amperach. Moc wige latarni tej wynosi okolo
11Y/, KW. Umieszczenie latarni na wiezy Zelazne] o wy-
sokosei 182 m umozliwia uzyskanie wigkszego zasiegu
przekraczajgcego znacznie 100 fm. '
Najsilniejszg latarnie lotniczg w Iuropie, (prawdo-
podobnie i na $wiecie) typu lustrzanego posiada Francje
na Mont Valerien (fort pod Paryzem). Labarnia ta wy-
konana przez firmg Sautter - Harlé posiada promien §wietlny
o sile 1.000,000.000 (jednego miljarda) $wiec. Zasieg tej
latarni przy $redniej pogodzie dochodzi do 150 km.
Latarnie trasy o tak duZej sile $wietlnej jak latarnie
w Witzleben (Berlin) i na Mont Valerien (Paryz) stoso-
wane byé mogs w punktach poczgtkowych lub konco-
wych wielkiej trasy lotniczej, a i tak posiadaja znacze-
nie raczej reklamowe niz praktyczne. Zasieg bowiem tych
latarn zwieksza sig tylko nieznacznie w poréwnaniu z za-
siegiem latarn normalnych éredniego typu, wynoszgcym
kilkadziesigt kilometréw. (C. d. n.).

Inz. Jerzy Nechay.
Mech. Stacja Doswiadezalna P. L.

Betonowanie w czasie mrozu przy uzyciu cementu glinowego.

1. Wstep.

Rozwdj budownictwa betonowego, a w szezegdlinosei
konstrukeji zelbetowveh jest w ostatnich czasach tak szybki,
ze slosowany do niedawna wszechstronnie normalny ce-
ment portlandzki nie moze juz dzis§ sprostad wszystkim wy-
mogom, jakie stawiaja nowoczesne problemy lechriki bu-
dowlanej. Z powodu niemozuoscl betonowania w zimie mu-
sty ograniezyé robotv do miesiecy cieplych, a diugi sto-
sunkowo okres, w ktorym pozostaje beton w deskowaniu
podezas Lwardnienia pociagga za soby wolne tempo budowy
i sprowadza wielkie zuzycie materjadu drzewnego, Wreszeie
Smiade konstrukeje inzynierskie siegajyce do ogromnych roz-
pietosel ram 1 Tukéw wprowadzajy konieczno§é przyimo-
wania w obliczeniach wysokich naprezen dopuszezaliyeh
betonu na Sciskanie, nawet ponad 100 kgicm®.

Te trzy glownie okolicznosei skionity przemyst cemen-
{owy do wprowadzenia na ryanek cementow portlandzkich
wysokowartoseiowych i jeszeze wyzej od nich stojacyeh ce-
menilow glinowych., Oba te cementy odznaczaja sie bardzo
szybkiem twardnieniewn, umozliwiajae predsze zd jecie desko-
wania, nadto zas cementy glinowe wytwarzaja w czasice
wigzania tyle ciepla, ze mozna uzyé je do Dbetonowaniu
wezasie mrozow do — 10" €. Szerszemu stosowaniu u nas
w praktvee cementu glinowego stol moze na przeszkodzie
Jjego wysoka cona, bo gdy n. p. we Lwowie 100 ky cemenin
portlandzkiego normalnego kosztuje okolo 11.50 zl, to za
100 kg cementu glinowego Ciladw* trzeba zaplacié okoto
20 z1. Polska bowiem cementu glinowego nie produkuje, od
kilkn Tat jednak sprowadza sie do nas z Niemice cement
glinowy ,Alea” 1 z Wegier ,Citadur. Pievwszy z nich znany
jest w zaclhodniej i péinocenej Polsce, drugi w potndniowe;.
(izem raz szersze stosowanie tyeh cementdw przez przed-
sighiorstwa budowlane 1 dla specjaluyeh celdw w przemysle,
jnk 1 pylania co do ich wlasnosdel kierowane przez klijentow
do Moechanieznej Stacji Doswiadezalne] Politechniki Lwow-
skiej, skionily ja do wykonania szeregu prob z hetonem
przy uzycin cementu ,,Gitadurt, celem wyswietlenia wia-
sciwosel lego ecementu nie publikowanych dotyehezas w pra-
sie technicznej.

Chodzifo przedewszystkiem o stwierdzenie, jaki wplyw
na wytrzvmatosc¢ betonu ma betonowanie w czasie mrozn
przy stosowanin normalnie uzvwanego we Lwowie piasku
i zwiru. Wyniki tych badan sq przedmiotem tego artykulu.

2. Cement glinowy ,,Citadur.

Cement ten — jak wszyslkie zveszta cementy glinowe —
odznacza sie niezwykle szybkim wzrostem wytrzymatosci
w pievwszyeh kilku dniach twardnienia. Jego poczatek wia-
zania przypada mniej wiecej na 2. godziny po zarobieniu
wodyg, mozna go wiec wzywaé do betonowania tak samo
jak innych cementow, a przepis uzyeia betonu najpézniej
w 2 godziny po wymieszaniu mozna tu zastosowaé bez
obawy. Wigzanie koncezy sie po 0 godzinach, poczem na-
stepuje nagle twardnienie, tak, ze juz po 24 godzinach wy-
trzymato$é na Sciskanie jest rowna 28-dniowej u cementow
portlandzkich. Rys. 1 przedstawia nam dalszy wzrost wy-
trzymafosei az do 90 dni. Widzimy tam przedewszystkiem
u samej gory krzywy dla najlepszego cementu glinowego
na $wiecie z Francji, nieco nizej przebiega krzywa cementu
LSGitadur. Dwie dalsze linje odnoszy sie do polskiego ce-
mentiu wrysokowartosciowego i najlepszego cementu pol-
skiego normalnego. Wszyslkie cyfry zaczerpnieto z komu-
nikatu Zakladu Badania WMaterjaliw Politechniki w Zu-
rychu, gdzie w latach 1924 do 1926 wykonano hadania po-
rownawceze dla cementow z wiekszveh panstw kuli ziem-
skiej. Cyfry te odnosza sie do wytrzymatosci na $Sciskanie
zaprawy normalnej 1 :3, ubijanej mechanicznie przy wiy-
ciu szwajecarskiego piasku normalnego. Po 24 godzinach
od wykonania przechowywano probki we wodzie. Na ry-
sunku widaé dokladnie, ze 28-dniowej wytrzymalosei nor-
malnego cementu portlandzkiego odpowiada 7-dniowa wy-
trzymalosé cemetu  portlandzkiego wysokowartodciowego
i -dniowa cementu glinowego (okoto 600 kglem®). Majae
na mysli praktvema oceng tych cyfr, a to przy uiyeiu ce-
mentu do betonu, trzeba pamietaéd, ze po pierwsze normalny
piasek szwajcarski daje bodaj ze najlepsze wyniki wérod
innyeh piaskow nermalnyeh i ze intenzywna i doktadna
praca nechanieznego ubijaka daje wyniki duzo wyzsze niz
plastyezny beton na budowie, Cyfry te traktowaé zalem na-
lezy jako pordwnaweze. :

Badania przeprowadzone u nas z piaskiem normal-
nyu z Glinska obok Zoétkwi daly dli cementu , Citadur
podobne wyniki, lecz nieco nizsze (Sreduio o 8°/y), z powodu
gorsze] jakosci naszego pilasku od szwajearskiego.

Ze wzgledu na cel naszych badan, to jest o ile coment
LOitadur” nadaje sie do betonowania w zimie, wykonano
liczne pomiary wzrostu temperatury zaczynu cementowego
w czasie twardnienia (rys. 2). Wiasne ogrzewanie sie be-



tonu w czasie twardnienia znane jest i przy cemencie nor-
malnym, co obserwuje sie bacznie przv budowic duzych
murow oporowych. Tak n. p. zauwazonoe przy budowie prze-
grody doliny Wiggithal w  Szwajeavrji  (objetoéé zwyz
230.000 m* betopu), ze temperatura betonu wynosita w zi-
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Rys. 1.

mie, rok po naniesienin betonu ponad 30° C. wyzcej od tem-
peratury powietrza. Jasna jest rzecza, Ze na matych prob-
kach laboratoryjuych, gdzie przy stosunkowo duzej ich po-
wierzehni wystepuje szybkie promieniowanie ciepla z ogrza-
uej probki na zewnglrz, nie sposdb jest dokonywaé tak
cickawych pomiarow, jak u. p. w przegrodach dolin, je-
dnak przez porownanie cementu glinowego z takiemiz
probkami z cementu normalnego mozna sobie przedstawid,
o ile wigkszy wzrost temperatury powstaé moze w duzej
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Rys. 2.

masie betonu przy uzyciu cementu glinowego. To powsta-
wanie ciepla w betonie w okresie jego twardnienia prze-
ciwstawia sie skutecznie ujemnemu dziataniu mroznego po-
wietrza 1 daje betonowi przez pierwsze godziny odpowiednia
temperature do stwardnienia. Rozumie sie ze cement, kru-
szywo 1 woda musza byé przedtem podgrzane przynajmniej
do takicj temperatury, aby beton w chwili naniesienia go
w deskowanie miat +15 do +20" (. Cizkawsze wyniki, niz
podane na rys. 2 poznamy nizej na probkach betonowych.

3. Kruszywo.

Zaklady Dbadawcze wykonuja doswiadezenia z  be-
tonu uzywajace do tego zwykle kruszywa jak mnajlepszego,
w tym celu, aby majac zapewnione z jegoe strouy wszystkie
korzystne wplvwy na jakosé betonu mdédz tem lepiej obser-
wowad¢ oddziatywanie innych czynnikow  Wskutek tego
szereg firm, pragngcych stosowaé do betonu cement ,,Cita-
dur® wyrazato watpliwosé, czy majae kruszywo tylko Sre-
dniej jakosci mozna uzyskaé chodé czesciowo te znakomite
wyniki, jakie podaja atesty z rdinyceh zagranicznyvch labo-
ratorjow, operujace z pewnoscia dobrym piaskiem i zwirem.

Waszvystkie probki betouowe wykonalismy zatem prazy
uzyvein tak zwanego lwowskiego piasku bialego, o ziarnach
mniejszveh od 2 nun, a zatem bardzo mialkiego. Piasek ten,
czysto kwarcowy (ponad 99% SiO.), jest zupelnie czysty,
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posiada jednak za duzo miatu, ¢o wraz z brakiem w_iekszych
ziaren wplvwa ujemnie na wytvzymatosé betonu., Zawir byt
pochodzenia rzecznego ze Srvedniej twardosci piaskowedw
kavpackich, nieco zanieczyszezony mutem (Zdle barwienie
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rozezynu fugu sodowego). Plasek zmieszano ze Zwirem
w stosunko 2:5, uzyvskujae krzvwa przesiewu podana na
vy 91 vk 3 . - N P

rys. 3 ). Wykazuje ona zupelny prawie brak ziaru ol 1
do 7w, znang zreszty wade wielkiej iloscl kruszyw.

4. Wykonanie brébek betonowych.

Prébki betonowe wykonano wedlug przepisow o gra-
nicach wytrzymatosei materjatow z dnia 18 czerwea 1929
po 3 kostki 20 X 20 X 20 ¢m we formach Zelaznyeh wla-
snego pomyshu Stacji M. losé cementu przyieto 250 ky na
1 " kruszywa, t. j. okolo 270kg mna 1 m" gotowego
belonu, jako najmmiejsza ilo$¢ dopuszezalng dla  zel-
betu wedlug przepisdw niemieckich. Liczono sie bowiem
z tem, ze przedsiebiorcy beds $wiadomie dawali mniej
cementu niz 300 kg na 1 " kruszywa wedlug polskich prze-
pisow, ze wzgledu na wysoka cene cementu i znaczng jego
wytrzymatosé, Probki wykonano z betonu ubijanego 1 silive
plastveziego. W pierwszvia wypadku spétezvnnik wodo-
cementowy (woda do cementu) wynosit 0,5, a opadniecie
stozka okoto 3 ¢, w drugim 0,75, a opadniecie stozka okolo
12 ¢m. Jedne probki zatrzymano w pracowni w lempera-
turze okoto +15" C, drugie wynoszono zaraz po wylkonaniu
z formami na podworze, gdzie pozostawiano je na mrozic

kgfem®

600
42 V 480

/| 393

beton ubjany \ 530

—_ 467

500

beton plastyce’y

e ——

400

200 A

200 250 kg.cementv Cilsdur ne 1m’kruszywa

200 |l

Po 3 7 28 dniach

Rys. 4,

bez zadne] ostony. W obw wypadkach cement, woda i kru-
szywo mialy pierwotna temperature +15" G TPo 24 godzi-
nach wyjmowano kostki z form. W pracowni okladano je
wilgotnemi trocinami, na dworze nie robiono tego, gdyz i tak
wilgotne trociny by zamarvzly, W zamian za to, obsypywano
kostki s$niegiem do wysokosei kilkn em nad goérna po-
wierzehnie. Dzieki temu mieliSmy w pracowni normalne wa-
runki fwardnienia betonu w lecie, przy staiej cieplocie 1 po-
lewaniu woda, na dworze za$§ niekorzystny wypadek, gdy

1y Por. artykul w Nr, 24/1920 Czasopisma Technicznego.

2) Por. notatka w Nr, 22/1929 Czasopisma Technicziego.
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po zahetonowaniu w czasie mrozu spadt na beton Snieg.
Kostki gnieciono ua 500 lonowej prasie hydraulieznej po
"3, 7 i 28 dniach, przedtem jednak dokonywano pomiarow
wzrostu temperatury hetonu przez pierwsze dni twardnienia
w sposOb nizej opisany.

5. Wytrzymatos$¢ betonu.

) 1’1‘() ki ])1-70Lho\\ume W J)luL('m\ ni:

L] Beton ubuany Beton 5111116 ])lastyc/ny
Prébka po duiach po dniach
| s | 7 | . | 8 [ 7 [ =8
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|| 2 429 482 530 269 391 |462 »
|
| 3 410 488 B25 261 403|471,
| = L =) B Ec | L N
’ Srednio | 412 a0 | 830 261 893 | 467 lyjon®
|

Rys. 4 przedstawia krzywa wzrostu wytrzymatosei dla

betenu  ubijanego 1 plastyeznego. TPPoczatkowo zarysowuje

sie wyraznie roznica, pozniej krzywe zblizaja sie do siebie,
co polwierdza zmane dodwiadcezenie, ze w miare dodawania
wody wzrost wytrzymalosei jest powolniejszy, biegiem
jednak czasu roznica miedzy betonem ubijanym a plastycz-
nym maleje.

b ) Probki przechowane na mrozie

Dla s'kr(')cenia podajemy wyniki ostateczne.

Bebon 11b1]any po dnmch Beton silnie plastyuny po dniach
7| 998 7 | o8

T T il

897 “ 320 ‘ 958 legjom? “

wytrzynmlosc 4562

gdyz po-
sztuki) twardniaty przy rdznym

Wrynikow nie mozna porownvwaé ze soba,
szezegolne probki (po 3
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T .
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Rys. 5.

mrozie, z braku bowien wickszej oscei form uie mozna byto

wykona¢  wszystkich kostek w jednym dniu. Aby jednak
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z wynikow wysnué praktyezne wnioski. {rzeba pordwnad
w jakicly temperaturach powictrza twardunialy poszezegdlue

5 ) wykredlono przebicg temperi-
tury powietrza przy twardnieniu probek z betonu ubijanego
i plastycznego gniecionych po 28 dniach, na rys. HU) ta-
kichze probek gnieconych po 7 dniach. Latwo zauwazymy,
ze kostki 7-dniowe daly lepsze wyniki. poniewaz przez
pierwszy dzien twardnienia byta na dworze odwilz, gdy tym-
czasem  Pray kostkach 28-dniowych panowal od poczatku
silny meoz. Wyplywa stad wniosek, Ze wytrzymalosé betonu
twardniejacego w zimie zalezy przedewszystkiem od tempe-
ratury kilku pierwszych dai. 1’rzy uzyciu cementu ,,Citadur
wystareza to na 1 dzien temperatury powietrza wyzej zera,
wzglednie osfoniecia betonu przez ten czas przed uchodze-
niem tworzgcego sie w nim ciepla na zewngtrz. Uzyskane
wyniki dla 7-dniowych kostek uwazac¢ mozemy wprost za
rewelacyjue. Oto beton ubijamy t plastycezny, twardniejacy
w pracowni mial po 7 dniach 480 1 393 I (//cm gdy tyineza-
sem Iemcv na silnym mrozie do —12,4° € przy pierwszym
dniu 2" €, dat 452 i 320 kglem®, C/yh zaledwie o 61 18"/,
muiej. Tn znow mamy dowod, Ze przy wigkszej iloSei wody
wplviwv mrozu jest znaczniejszy; przy belonowaniu w zimie
trzeba wiee ilos¢ wody w betonie sprowadzi¢ do minimmnm.

rodzaje helonu. Na rvys.

6. Wzrost temperatury w czasie wiazania.

Na rys. 2 podalidmy ogrzewanie sie zaczynu z cementu
portlandzkiego 1 glinowego ,Citadur”. Wyprawdzie objetosc
probki byfa tam bardzo mala, zaznaczyl sig mimo to silny
wyrost {emperatury dzieki duzej zawarto$ci cementu, bo
ponad 70% wagi. W betonie ilog¢ cementu wynosi u nas
tylko 12°, wagi betonu i dodatek wody jest wiekszy, stad
wzrost temperatury betonu swewnatrz kostki betonowe]
20 X 20 X 20 em jest mniejszy (rys. G).

Pomiary temperatury hetonu przeprowadzono w na-
stepujacy sposob. Przy betonowanin kostek osadzono w nich
rurki z cienkiej blachy mosiezne), wypeliono je rtecia,
w ktdra zanurzono nastepnie termometr Pierwsze pomiary
sie nie udaty, poniewaz rurka termometru, wystajacego duza
czedcig na zewnatrz wykazywala raczej cieplote powietrza
jak betonu. Trzcha wiec hylo natozyé na termontetr kaptur
blaszany wypelniony waty, ktdry izolowal termometr od
powietrza. W czase cdezytow kaptur ten na kilka sekund
zlejmowano. Badania wykazaly, ze nawet przy tak malych
masach jak kostka hetonowa o krawedzi 20 ¢, nieostonicta
zupelnie od mrozu, znajdujaca si¢ w znacznie gorszyeh wa-
runkach niz n. p. belka betonowa chroniona deskowaniem,
a 7 gory warstwa piaskn, nastepuje tak silne ogrzanie sie
betonu w czasie wigzania, ze wystarcza ono na stwardnic-
nie betonn i to do takiej miary, ze dalszy. silny nawet mréoz
(—12,4° G.) mu nie szkodxzi.

7. Wnioski koncowe.

Oprécz wynikéw wytrzymalosei betonu, poczyniono
woezasie wykonywanian  kostek szereg  pouczajacveh dla
praklyki spostrzezen. Przedewszystkiem kruszywo, nzyte do
betonu z cementu ,,Ciladur musi byé poprzednio kilkakrotuie
zlane wodq. Wykonaliémy n. p. jedng serje kostek dajac kru-
szywo naturalnie wysuszone. Po zgnieceniu kostek przelom
ich okazal, ze przyczepno$é zaprawy do ziaru zwirn byla
zhyt mala, a ziarna te dawaly si¢ z betonu wyltupywaé. Na
powierzehni byly oune pokeyte z0tym proszkiem. Nie hyla
to gling, bo zwir byt czysty, lecz niezwigzany cement. Suche
ziarna plasku wypily bowiem wode 7z otaczajacej ich za-
prawy, a cerment pozostal hez wody nie mogyce zaczerpnad
iej 7 dalszyeh warstw, ktore w migdzyezasie stwardnialy.

Drugie spostrzezenic tyezylo sie polewanian betonu
wodg. Wskutek silnego podgrzewania sie betona, \vysyclmla
wola z gérnej powierzehni kostek. gdzie okazal sie nawet
wyschniety na proch cement, Musiano \\IQC otoczyé  po-
wierzehnie kostek watkiem z gliny, aby moe zalaé ja woda.
Tak samo wysychaly momentalnie wilgotne trociny, ktoremi
obtuzono kostki po wyjeciu z torm. Ozmacza to, ze ])oton % Co-
mentem ,,Gitadur® wymaga bardzo .star(muego polewania



o wodyg az do stwardnienia. Okres ten, wynoszyey pray ce-
mencie portlandzkim okofo 7 dni, mozna tu zredukowaé do
2 dni.

Wrytrzymaltosé betonun na Sciskanie, podana w ust. 5
daje az nazbyt $wietne wyniki, aby to trzeba bylto podkre-
$la¢. Czytelnicy, pracujacy na terenie Lwowa wiedza, ze
tulejszym materjatem nie cochodzi sie przy 300 kg cementu
na 1 m® kruszywa do 150 kglem® po 8 dniach, a do 200 po
28 dniach. Cement ,,Citadur®, uzyty nawet w mnicjszej ilo-
Sci. daje wartosei 24, razy wieksze. Naturalnie, ze wyniki
bhadan, podane w prospektach tego cemenlu, gdzie nzywano
doskonatego kruszywa, daja cyfry znacznie wyzsze. Np. wy-
trzymaltosé betonu z 250 kg cemientu na 1 w” betonu przy
uzvein kruszywa z Dunaju w Budapeszeie podaja taan dla
konsystencji plastyezuej po 1 dnin 383 kglend®, po 7 dniach
603, a po 28 dniach 672 kglem®. Cyfry te wskazuja, ze majac
lepszy materjal, niz uzyty w  naszyeh  doswiadezeniach,
nozna  osiggnal  jeszeze wigksze wartosci, jak podane
wust. 5.

Rye. 7.

Szybkie twavdnienie belonu pozwala na zdjecie de-
skowania juz po 1 dniu, a wzytkowanie budowli po 3 dniach,
wysoka zas wytrzyimatosé dopuszeza przyjecie znacznyeh
naprezen dopuszezalnyeh. Jezeli n. p. przvjmiemy przy wiel-

Rye. 8.

kiej ostroznosel zdjecle calego deskowania i podpodr po 3
dniach, a zupelne obciazenie budowli po 7 dniach, to przy
zachowaniu spolezynnika znimiejszajgcego = 0.26, jak za-
dajg przepisy dla Sciskania betonu przy zginaniu, mo-
zemy doj$¢ u nas do naprezenia dopuszezalnego betonu pla-
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styeznego 393X026=102 fyleaw®, Cieznr wlasny konstrulk-
eji, miavodajny przy rozdeskowaniu, moze wyuosi¢ w liaszym
przvkiadzie 261 ;393 = 66"/y catkowitego obciazenia, co od-
powiada praktycznym warunkon,

Wreszcie powrdémy do belonowania w czasie mrozow.
Kiedy kostki betonowe z cementu portlandzkiego, wykounane
razem z 23-dniowemi kostkami z cementn ,,Citadur® i vazem
7 niemi pozostawione na mrozie (Rys. d «) nie stwardnialy
zupelnie, te ostatnie uzyskaly weale pokazne wytrzymalo-
éci, bo ubijane 397, a plastyczne 258 kglem®. Te whisnoéc.
cementu ,Citadur’ musi sie podkreslié jako moze waznie)-
sz dla naszego klimatu zaiete, jak wysokq wytrzymatoscé.
Nalezy wreszcie dodad, ze w naszych doswiadczeniach pier-
wotna temperatura materjatow skladowyceh betonu wyno-
sita tylko +15" €., w praktyze zas podgrzewa sig wode i kru-
SZYWO zuacznie wiegce], co stwarza jeszeze korzystniejsze wa-
runki dla nalezytego stwardnienia betonu, wystawionego na
dziatanie mrozu.

Szcezuple Srodki pieniczne, jakiemi dysponuje Stacja
Doswiadezalna, pozbawiona oprdécz taks za badania innych
zrodet dochodu, nie pozwolily na rozwiniecie badan na szer-
szq skale. Nie mniej opisane wyzej daja jasny obraz wazniej-
szych wlasnosei cementu glinowego ,,Citadur® 1 wskazuja
Czytelnikom, w jakich wypadkach mogag oni go uivé pray
budowlach hetonowych.

Dla ozywienia tresei tego artvkulu podajemy przykiad
zastosowania cementu glinowego ,,Citadwr® w czasie beto-
nowania stropow przy rozbudowie Panstwowej Szkoty Tech-
nicznej we Lwowie. Budowe te wykonano w zimie 1929730,
a betonowanie dachu przypadto na okres mrozow, ktore
wahaty sie w granicach —4 do —12" C. Rye. 7. przedstawia
grzanie kvuszywa, przy pomocy rur, wozonych okoto 40 cie
nad ziemia. Dla jasnosci fotografji przedstawiono na niej
widok rur przed zasypywaniem ich zwirem. Ryc. 8 podaje
widok budynku z najwyzszym pietrem ostonietem w czasie
murowania 1 betonowauia stropu dachowego plotnem za-
glowem. I1Gtno to chronito przed uchodzeniem ciepta z pie-
cow koksowyceh, ustawionych wewnatrz ubikacji. Na pie-
cach staly panwie z wodsq, aby para z niej dawada twardnie-
jacemu Dbetonowi dostateczng ilo$é wilgoel. Ostatnie zdjecie
pokazuje nam ukiad wkiadek przed betonowaniem stropu
dachowego. Wode 1 kruszywo podgrzewano tak silnie, ze
temperatura betonu w chwili naniesienia go w deskowanie
lezala wyzej -+15° C., gotowy beton nakrywano zaraz Ima-
tami z prasowanej trzeiny.

Zdjed¢ tych nzyezyla ini taskawie firma K. i A. Meiss-
ner we Lwowie, ktora, wykonala powyzsza budowe.
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Stanistaw Freiheiter,
Naczelny Inzynier Tow. ,Novd-France!. Lille (I'rancja).

Nowy sposob budowania lewaréw pod kanatami zeglugi.

Przebudowa sieci kanaléw pélnocnej Francji na statki
600-tonowe spowodowala koniecznosé rekonstrukeji licz-
nych lewaréw sluzacych do 'przeprowadzenia strumykow
potozonych nizej niz kanal Zeglugi.

Lewary istniejace zlozone sg z akwaduktu murowa-
nego, zakofczonego przyczélkiem na kazdym kofcu. 0d-
leglo$é przyczélkéw wynosi 5,20 m, co pozwala na prze-
jazd jednego statku 280-tonowego o szerokosci b m.

Do konstrukcji nowych lewaréw postanowiono uzyé
zelazobetonu.

Sposob uzywany dotychczas polegal na budowaniu
paraz jednej tylko polowy lewaru pod ochrong $cianki
zelazne] szpuntpalowej, w obrgbie ktére] po wypompowa-
nin wody kladziono poszczegélne elementy z gotowych
rur zelazno-betonowych, lub tez wykonywsno na miejscu
przepust o przekroju jajowym.

Polaczenie obu czgdel w ten sposob wykonanych jest
operacjg dosyé trudng, nieraz nawet ryzykowng, jesli
grunt jest zly.

Nowy sposéb konstrukeji, opisany poniZej jest przed-
miotem patentu na imie Tow. ake. ,Nord - France®, w kto-
rem pracuje autor tego artykulu.

Polega on na zbudowaniu na lgdzie stalym, w doku
specjalnie zbudowanym, rury Zelazno-betonowe] w calko-
wite] swej dlugosci. Rura ta zamknigta jest na obu kon-
cach $ciankami zelazno-betonowemi grubosci 10em i po-
dsielona przegrodami Zelaznemi na 6 oddzielnych czgsci.
Ksztalt rury jest przedstawiony na ponizszym szkicu.
Przekrsj jej jest kolowy, z wyjatkiem kofcdéw, gdzie
stopniowo przechodzi w elipse umieszczong poziomo.
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(7ol scianki szczehe

Rys. 1.

G16wne rozmiary sg nastepujgce:
Dlugosé calkowita dochodzgca do 46 m.
rednica. wewnetrzna D =1,40m, 1,60m, 1,80 m,
2,26 m.

Grubogé écianek cylindrycznych 17—18 em.

Wkladki zZelazne sg dwojakiego rodzaju :

1. pierscienie § 10 mm po zewnetrzne] i wewngtrzne]
stronie rury;

9. wkladki réwnolegle do osi rury ¢ 16mm, umiesz-
czone réwniez po kazdej stronie Scianek.

Zadna z tych wkladek nie przechodzi z jednej strony
$cianki na drugs, a to w tym celu, by zapewni¢ nieprze
puszezalnodd rury. Do tego samego celu zmierza réwnies
wyprawa grubosci 2 ¢m na kazdej stronie $cianki rury.

Betonowanie tych rur odbywa si¢ w doku specjalnie
w tym celu zbudowanym, przyczem rury znajdujs sig
w pozycji poziomej (rys. 1 przedstawia rzut poziomy te]
pozycjl). Szalowanie wewngtrzne i zewngtrzne sklada sig
z elementéw #elaznych, na kbtére przychodzg deski gru-
bosci 66 mm.

Beton uzywany ma sklad nastepujacy:

300 { piasku z Renu,
900! zwiru z Renu 2—4 em,

400 g cementu portlandzkiego,
100 kg trasu z Renu.
Dodatek trasu ma na celu zwiekszenie szczelnosel
betonu.
Kazda z rur Zelazno-betonowych posiada system rur
zelaznych ¢ 40 mm, ktéry pozwala na wpompowanie 1 wy-
pompowanie wody do kaide] z czesei oznaczonych licz-

bami I, II, 111, IV.

Po ukoticzeniu betonowania rury, wpuszcza sig do
doku wode aZ Ao poziomu wody w kanale Zeglugi. Po
otwarciu wrét doku moze wige rura wyplynaé na kanal,
poczem holuje sig ja na miejsce budowy lewaru. Po przy-
byciu na miejsce wpompowuje sig wodg do czgéei ozna-
czonyoh przez I i II. Tlogé tej wody jest tak obliczona,
by rura wykonala obrét o 90°1 znalazla sig w pozycji,
ktére] rys. 1 jest rzutem pionowym. O ileby rura nie byla
dokladnie w pozycji poziomej, mozna przez wpuszezanie
wody do czefei 1II lub IV sprowadzi¢ ja do poziomu.
Skoro to nastapilo, wprowadza sie konce rury migdzy
katéwki kozléw ruchomych #elaznych, jak to jest przed-
stawione na rys. 2 i 3. Kozly te umieszczone sg na za-
wiasach, whbetonowanych do dna przyczélkéw. Nastepnie
wpompowuje sig do rury ilo$é wody potrzebna, by rura,
ktérej konce prowadzone sg przez kabowki kozldw, opadia
na dno wykopu wykonanego poprzednio przez dragowa-
nie i wy$cielonego warstwg piasku.

Po osadzeniu w ten sposéb rury mna miejscu, nurek
spuéciwszy sie na dno kanalu, reguluje ostatecznie jej
polozenie, podsypujac w razie potrzeby piaskiem i ustala
ja w ten sposéb w jej pozycji. ’
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Rys. 21 8.

Skoro to nastgpilo, rekonstruuje sie tam po obu
brzegach kanalu i pod ich zaslong wykonywa sie w wy-
kopach, z ktdérych wypompowano wode, oba przyczélki.
Kozly Z%elazne zostaly oczywidcie poprzednio odmonto-
wane.

Linja kreskowana rys. 2 przedstawia przekrdj ka-
nalu w ostatecznej fazie budowy.

Polgczenie rury z przyczélkami zapewniajs whkiadki
zelazne §cianek zZelazno-betonowych, zamykajacych rure
po obu koncach, kitére po zdemolowauniu tych scianek.
zostaja weielone do muréw betonowych przyczélkéw.



Wiadomosci z literatury techniczne;j.
Drogi.

— Samochody szesciokotowe sa przedmiotem artykulu oglo-
szonego przes taj. radcg Wernekke w Nr. 1/1980 Der Siras
senbau,

Zwraca w nim uwagg na niedo$é dotychczas oceniane
korzysei, wynikajace z szerszego zastosowania tego typu poja-
zdéw i to korzysci nietylko w odaniesieniu do samego wozu,
ale réwnieZ z uwagi na droge.

Samochéd szesciokolowy =z powodu korzystniejszego na-
pedu, lepszego rozdzielenia cigiaru i mniejszego ciSnienia wy-
padajacego na jedno kolo, moZe jechad znacznie szybcie], nizli
czterokolowy. Ze wzrostem szybkosei ruchu wzrasta réwniez
jego sprawnosé w jednostce czasu oraz koszt szofera wypada-
jacy na jednostke cigiaru. Natomiast koszta garaZowania oraz
kierownicbwa ruchu pozostaja tesame, co przy czterokolowym.
Wprawdzie lkoszt pabycia, ruchu i utrzymania jest wigkszy,
jednakZe stosunek tych kosztéw do takichsamych przy wozie
czterokolowym jest mniejszy, nizli odno$ne stosunki sprawnosei.

W odniesienin do drogi samochéd szedciokolowy, majac
lepsze rozdzielenie cigzaru, oddzialywa na nig zpacznie ko-
rzystniej. Zmniejsza sig nietylko nacisk na nawierzchnig ale
co waZniejsze malejy znacznie oddzialywania dynamiczne, wsku-
tek czego z jednej strony zaoszczgdza sig droga, z drugiej zas
przedluza wiek wozu. SpostrzeZenia poczynione w Ameryce
nad gumami wykazaly, iz przy samochodach szesciokolowych
utrzymujg sig one o 50-—759, dluiej, nizli przy -czterokolo-
wych, Wskutek napedu na cztery kola tych wozéw, na kté-
rych skoncentrowans jest przewasna czesé ciezaru, jest nadto
lepiej wykorzystana sila pociagowa motoru; réwnies zmniejsza
sig poslizg wozu a co za tem idzie, wigksze bezpieczenstwo
ruchu,

Z uwagi na droge nalezy podnieéé jeszeze jeden moment.
Mianowicie do przewozu samochodami szesciokolowemi pewnej
ilodci uZytecznego cigiaru, potrzeba mniejszej ilosei tur nizli
przy przewozie czterokolowymi, PoniewaZ na droge oddzialywa
suma cigZaru uzytecznego i martwego, przeto przy uzZyciu
szesciokolowedw suma ta, dla tegosamego uzytkowego cigaru
Jest mniejszg nizli przy samochodach czterokolowych, co znowu
doprowadza do zaoszczedzenia drogi. Wozy te zdaly znakomi-
cie egzamin w tych krajach, gdzie drogi nie sa wyposazone
w dobre nawierzchnie jak np. w BEgipcie, Chinach, Poludniowe;
Afryce, uZyte zostaly do przekroczenia Sahary i powinny zna-
lezé szerokie zastosowanie wszedzie tam, gdzie ma sig do czy-
nienia z nawierschniami slabemi lub z drogami ziemnemi, ktére
dla ruchu motorowego s3 na razie prawie, Ze zamknigte.

— Niektére szczegoty projektowania nowoczesnych drég
miedzymiastowych omawia Inz, W. Platzmann w Nr. 3 Der
Strassenbau. :

Punktem wyjécia w rozpatrywaniach autora jest stwier-
dzenie faktu, iz rozwijajacy sie coraz bardziej ruch motorowy
Wymaga odmiennego traktowania niektéryeh szczegéléw pro-
jektu, anizeli to mialo miejsce dotychczas.

O ile pierwotnie przy niepodzielnem panowaniu na dro-
dze ruchu zaprzggowego uwazane bylo wprost za kanom, two-
rzenie punktéw wezlowych drég wewnatrz miejscowosei, o tyle
obecnie odgalgzienia drég powinny byé przerzucane w partje
wolne od zabudowan, celem zabezpieczenia jak najwigksze]
przejrzystodel. Odstepstwo od tej zasady moze byé dopuszczone
tylko tam, gdzie odgalgzienie nowej drogi od istniejacej mozli-
wem jest w granicach wielkiego i przejrzystego placu.

Punkty wezlowe drég, znajdujace sig na przestrzeniach
.\vo]nych, nie powinny byé zaslaniane budynkami, zalesieniem
1tp., gdyz kazdy objekt ustawiony w tem miejscu, zmniejsza

ezpieczenstwo przejazdu. Z tradycjy dawnych zajazdow i kar-
czem, tak chetnie dawniej stawianych na rozstajach drég, trzeba
Juz dzisiaj wziadd rozbrat. 7

Réwniez waznem jest naleZyte zaprojektowanie przecigeia
poszezegdlnych miejscowosei nows drogy. Przewodnig mysla
musi byd dzigiaj przeliroczenie osiedla mozliwie w partji naj-
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krotszej, by ruch na drodze przejazdowej mozliwie na naj-
mniejszej przestrzeni stykal sig z ruchem lokalnym. Jest nawet
bardzo pozadanem, by wainiejsze i silniej przez ruch motorowy
uczgszezane arterje, dotylkaly mniejszych osiedli obwodowo,
gdyz zwiekszy sig w ten sposéb bezpieczeiistwo przejazdu.

Szczegélnych ostroznosel wymaga nalezyty wyboér miejsca
skrzyZowania sig drogi z kolejg. Autor, zupelnie slusznie, wy-
stepuje zasadniczo przeciwko przejazdom w poziomie nawet
w wypadku ich dostatecznej przejrzystosci w normalnych wa-
runkach, gdyZ zawsze jeszcze bedzie sig tu zalenym od stanu
pogody, mgly, ciemnosci itp., ktére w rezultacie doprowadzaja
do katastrof. Z uwagi, e jedynem rozwigzaniem moze tu byé
tylko przejazd géry lub podjazd dolem pod kolejs, musi byé
miejsce skrzyZowania tak dobrane, by trafialo badzto w prze-
kop, badz tes w nasyp kolejowy.

Rozpatrujac obie mozliwosei, dochodzi autor do wnioska,
iz przewaznie korzystniej przedstawia sig sprawa przy prze-
prowadzenin drogi pod koleja, albowiem w tym wypadkuy,
z powodu mniejszej wysokosei wolnego profilu drogowego, ko-
szta budowy objektu przedstawiaja sig na ogél taniej. Nadto
przy przejezdzie gory, czgsto lkonieczne wuzniesienie niwelety
nad kolejs, stanowi réwniez przeszkode w dostatecznej prazej-
rzystosci terenu, czego unika sig przy przejesdzie dolem.

Sg to wszysthko nwagl sluszne, niestety w naszych, wa-
runkach koszta zlaczore z usunieciem przejazdéw w poziomie
bylyby tak znaczne, Ze na ziszczenie tego postulatu przyjdzie
nam jeszeze poczekad przez bardzo dlugi okres czasu.

E. B.

Budownictwo 13dowe.

— Woykonanie budowli w Ameryce jest zupelnie inne, niz
u nas w Kuropie, jak o tem pisze inz J. Soufek z Chicago
w Casopisie Cesk. inZen. (1928 IV, str. 454). U nas plany bu-
dowli sg zwykle za pobieine, za ogdlowe, szczegdly opraco-
wuje sig podezas budowy. Tam jest inaczej; projektowad moze
tylko cywilny inZynier czy architekt, a Ze on ponosi cals od-
powiedzialnosé za bezpieczenstwo budowli, wige wypracowuje
wszystkie najdrobniejsze szczegély. Przedsigbiorca nie musi
byé inZynierem, w Ameryce znajdziemy malo przedsighiorcow
inZynieréw. Zadaniem tego jest wykonanie projektu wedle pro-
jektu inZyniera bez jakichkolwiek zmian. Poniewaz projekt bu-
dowli musi uwzglednié architekturg, konstrukeje i instalacje,
przeto kazda kancelarja inzyniera projektujacego musi mieé
u siebie architektg, inzyniera budowli i budowy maszyn, Ich
wspélpraca tworzy doskonaly projekt. W tym kraju wielkiego
pospiechu trwa wygotowanie projektu znacznie diuzej, niZ wy-
konanie budowy. Ulatwieniem wielkiem jest standaryzacja po-
szezegdlnych czgéei budowli, Projektant wysyla na plan bu-
dowy swego zastgpce, ktéry ma baczyé, aby plany byly co
do joty wykonane, aby przedsigbiorca dostarczy! przepisanego
materjalu, w przepisanej formie i w przepisanem miejscu.
Przedsiebiorca nie troszczy sig o bezpieczenstwo budowli.
Przedtem uklada wraz z zastepcg projektantu plac czasowy
postgpu rozmaitych prac, aby sobie nie przeszkadzaly, a po
tych pracach przygotowaweczych przystepuje do wykonania bu-
dowli w czasie tak krétkim, fe nas to wprawia w podziw,
dwa do 3 tygodni przy budowlach Zelbetowych, a 8 do 4 ty-
godnie przy Zelaznych. Byloby wskazanem, aby 1 u nas w ten
sposéb postepowano. Dr. M. Thullie.

Wytrzymafo$¢ materjatow.

— Zmniejszenie sia wytrzymatosci betonu przez magazy-
nowanie opisuje Dr. Hasch w ,Mitt. der Priifungsanstalt fiir
Baustoffe“ (Folge 1/1930). Opiera sig on na doSwiadczeniach
Dr. Haegermanna i rozprawie Dr. Rieperta. Chodzilo tu o po-.
réwnanie zachowania si¢ podczas magazynowania cemetu zwy-
Ilego i wyborowego. Znaleziono, %e zmniejszenie sig wytrzy-
malodei wskutek magazynowania jest mniejszem dla cementu
wyborowego, niz zwyklego. Jednak zmniejszenie to jest wigksze
przy wytrzymalosci po 2, 4 i 9 dniach, niZz po 28 dniach. Ce-
ment wyborowy nie wykazuje po 2-miesigeznem magazynowa-
nin wigkszej réznicy w wytrzymalodci, Jednak wytrzymalodd
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po 3 dniach zmniejsza sie po 4 miesiacach srednio o 8%, po
9 miesiacach o 21%,. Po 9-miesigcznem magazynowaniu z 8
wyborowych cementéw odpowiadaly jeszeze warunkom stawia-
nym cementom wyborowym 7, po 1'/,-rocznem tylko 2. Czas
zwigzania przedluza sig przez magazynowanie 9-miesigezne az
do 10 godzin, po 1%/, roku zmniejsza si¢ znowu czas zwigza-
pia. Wogéle widzimy, ze zmiany wladciwosci cementéw wybo-
rowych nie sa niekorzystniejsze, niz cementéw zwyklych, ale
%e przy wszystkich cementach zmniejszenie wytrzymalodei jest
wicksze dla cementéw $wiezych a ta wytrzymalosé po 3 czy
b dniach jest wlasnie waZna dla cementow wyborowych, wige
przy dluzszem magazynowaniu cementéw wyborowych mnaleza-
Toby wykonaé préby dla cementu po 3 dniach.
Dr. M. Thullie.

Mosty.

— Trojski most na Wekttawie w Pradze opisnje inz. Mencl
w Casop. Ceskosl. inZen. (1928, str. 370). Cutery gléwne skle-
pienia Zelbetowe majs 436 i 47 m rozpigtosci w dwietle. Sy,
nne tréjprzegubowe, rozpigtosé migdzy przegubami wezglowio-
wymi wynosi 34'9 i 38-0m. Grubo$c sklepienia w klnczu 80 cm.
Przeguby utworzono skrzyZowaniem pretéw zelaznych sposo-
bem Mensagera. Skrajne przesla o rozpigtosci 10-76 m zbudo-
wano jako ramy utwierdzone. Dr. M. Thullie.

Tanele.

— Pigédziesieciolecie tunelu Gotharda. Dnia 29 lutego roku
1880 przebito $ciang dzielgca migdzy oboma pofowami tunelu,
budowanemi rdwnoczesnie z pdélnocy i poludnia. 2 marca mo-
zna bylo juz przejechaé przez caly tunel. Budowa trwala przez
71/, lat, zginelo przy niej 200 pracownikéw, miedzy nimii ge-
nialny budowniczy tuselu Ludwik Favre. Tunel jest 14:920 km
dlugi.

Tunel budowaly dwie sekcje z obu stron géry: Airolo
i Goschenen, Osie obu poléw na zetknigeiu okazaly w poziomie
zboczenie tylko 33 ¢m, a co do wysokoscei 5 em.

Dzi¢ zaprowadzona jest w tunelu trakeja elektryczna,

Urocaystosé jubileuszowa odbyla sie bez rozglosu, (Der
Bahnbaw zeszyt 14 z 6, IV. 1330). Ink. 4. W. Kriiger.

Kongresy i1 Zjazdy.

— W dniach 7—14 wrzesnia b. r. odbedzie si¢ w DBuda-
peszcie X1I Miedzynarodowy Kongres Architektoniczny pola-
czony z Wystawa Projektéw. Wegierskie Ministerstwo Oswiaty,
miasto Budapeszt oraz Wegierski Zwiazek Inzynieréw i Archi-
tektéw ustalil szereg nagréd w postaci zlotych i srebrnych
medali,

Adres Komitetu wykonawczego: DBudapeszt IV, Redl-
tanoda U. 13-—156.
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ROZNE SPRAWY.

W sprawie Polskiego Stownika Technicznego. Zwra-
camy uwagg P. T. Czlonkéw Towarzystwa na odezwe uwniesz-
czony w Nr 19 Wiadomosei Zwiqelkw Polskich Zrzeszed Tech-
nicanych odnoszacs sig do powyisze] sprawy, zachgcajac jak
najgorece] do zglaszania gotowosci wspélpracy w zbieraniu
materjaléw do polskiego slownictwa technicznego.

Doreczona do powyZsze] odezwy instrukcja wyjasnia na-
lezycie tak uklad slownika, jukoteZ przyjgte przy opracowaniu
zasady. :

,Wiadomosci Polskiego Komitetu Normalizacyjnego®.
Polski Komitet Normalizacyjny podaje do wiadomosci czytel-
nikéw Czasopisma Technicznego lwowskiego, i% urzgdowe wiado-
mosci P, K. N. publikowane dotychczas w Preeglgdzie Tech-
nicenym, od dnia 1 czerwca oglaszane beda w specjalnem czaso-
pis$mie pod nazws Wiadomosei Polskiego Komitetu Normalizacys-
nego.

Pragnge, w szerszym niz to mialo dotychezas miejsce za-
kresie, informowaé spoleczenstwo co do szozegdldw i przebiegu
prac vormalizacyjnych w kraju jak i zagranics, P. K. N, pray-
stapil do utworzenia wiasnego niezaleZnego organu urzgdowego.

Précz publikacy] nrzedowych, znajdzie czytelnik w Wia-
domosciach P. K. N. wszelkie wyczerpujace wiadomosci z za-
lcresu normalizacji, centralizujace sie na lamach jedynego u nas
w kraju pisma poswigconego normalizacji przemyslowej.

Liczac sig z niezmiernie doniosls sprawa wprowadzania
normalizacji w zycie, P. K. N. stwarza w Wiadomosciach
specjalny dzial po$wiecony temu zagadnieniu. Zamieszczane
w tym dziale artykuly, instrukecje, oraz porady i odpowiedzi
na pytania czytelnikéw dadza moznosé zaspokajania najbardzie]
palacych potrzeb.

Celem utrzymania jak naj$cislejsze] Iacznosei migdzy czlon-
kami poszczegélnych Komisyj, a Polskim Komitetem Normali-
zacyjnym, wszyscy bioracy udzial w pracach P. K. N. beds
otrzymywaé Wiadomodci P. K. N. bezplatnie.

Celem udostepnienia prenumeratorom Czasopisma Lechnicz-
nego lwowskiego Wiadomodci P. K. N., przyslugiwaé im bedzie
prenumerata unlgowa.

Prenumerata ulgowa przysingiwaé bedzie:

1. czlonkom Stowarzyszenia Technikéw,

2. " " Iniynieréw Mech. Polskich,

8. studentom,

4, stuchaczom szkoél techrnicznych,

b. oraz prenumeratom nastepujgcych czasopism: a) Prze-
glad Techniczny, b) Mechanik, ¢) Przeglqd Budowlany, d) Prze-
myst Chemiczny, e) Indynier Kolejowy, f) Crasopismo Techniczne
lwowskie, g) Proeglad Gérniczo- Hulniczy, h) Technik, i) Tech-
nika Cieplna, §) Polska Gospodarcza, k) Gaz i Woda,

Zapisy na prenumerate przyjmuje Redakela codziennie
w godzinach od 12—14, oraz we wtorki od g, 16 do 16.

Whplaty mozna uskuteczniaé na konto P, K. O. Nr. 12,210
z zaznaczeniem celu wplaty.

Prenumerata ulgowa wynosi pélrocznie 2. 4, rocznie zi. 8.
Prenumerata normalna wynosi pélrocznie zl. 8, rocznie zl. 16.

Wydaweca Wiadomosei P. K. N.: Polski Komitet
Normalizacyjny przy Ministerstwie Przemyslu i Handlu,
Warszawa, Ilektoralna 2. — Redaktor odp.: Sekretarz gene-
ralny P, K. N. prof. Antoni Rogozinski. — Redaltor:
Kierownik Biura Komisji Techniki Warsztatowe] Jerzy Gro-
decki. Adres Redakeji i Administracji: Warszawa, Czackiego
3-5, m. 29, tel. 331-21,

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. Ini Emil Bratro.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie

Pierwsza Zwigzkowa Drukarnia we Lwowis, ul. Lindego 4.
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