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Przemowienie inauguracyjne

J. M. Rektora Politechniki Lwowskiej Prof. Dra Ottona Nadolskiego

wygtoszone w dniu otwarcia nowego roku szkolnego 2. pazdziernika 1926 r.

Dostojne Zgromadzenie !

Powotany wolg Kolegéw na urzad Rektora, zanim otworze
nowy rok akademicki, niech mi wolno bedzie ztozy¢ serdeczne
podzigkowanie wszystkim tak dostojnym Gosciom, Kktérzy ra-
czyli uswietni¢ naszg tradycyjna uroczystos¢. Witam wszyst-
kich i dziekuje serdecznie: Przedstawicielom Rzgadu, Dostojni-
kom Kosciota, Armji, Zastepcom Panstw zaprzyjaznionych,
Przedstawicielom Uniwersytetu i Akademji Medycyny Wete-
rynaryjnej, Prezydjum miasta Lwowa, Przedstawicielom wszyst-
kich Wtadz i Urzeddéw, Instytucyj i Towarzystw, Kktérzy tak
licznem i doborowem zebraniem okazali sympatje naszej Uczelni
i uznanie naszym w niej wysitkom.

Jest powszechnym zwyczajem, ze przystepujac do no-
wego okresu pracy, badz tez wstepujgc na nowe stanowisko,
ustala sie zadania i program dziatalnosci, wedtug ktdrego po-
stepowaé sie zamierza.

W naszym wypadku, zadania Uczelni okresla ustawa
o szkotach akademickich, statut Politechniki i wieloletnia tra-
dycja tej, najstarszej polskiej technicznej Uczelni akademickiej ;
program za$ pracy ustality Wtadze akademickie, Ogolne Ze-
branie Profesoréow, Rady Wydziatowe i Senat, stwarzajgc ramy,
w ktorych pomiesci¢ sie ma dziatalnos¢ Szkoly i jej Rektora.
0 zadaniach wiec i programach, w naszym wypadku, moéwic
nie potrzeba. Nasuwaja si¢ jednak mimowoli inne wazne kwestje
1problemy, ktére w tej uroczystej chwili poruszy¢ nalezy, mia-
nowicie wszystkie braki i wyjatkowe przeszkody, ktére utru-
dniaja, a czasem wprost nie pozwalaja nam na wypetnienie
naszych ustalonych zadan i programéw w sposob i w rozmia-
rach, jakbySmy tego pragneli.

W tym kierunku, na pierwszem miejscu wymieni¢ nalezy
trudne warunki materjalne, w jakich teraz znalazty sie¢ i zy¢
muszg wszystkie Szkoty akademickie w Polsce. Pomingwszy
nad wyraz skromne uposazenie pracownikéw nauki polskiej,
zaznaczy¢ musze fakt, ze chociaz postanowienia ustawy o sa-
nacji Skarbu Panstwa, oparte na obcieciu poboréw wszystkich
funkcjonarjuszéw Panstwa — zostaly w przewaznej czesci cof-
niete, to jednak, otrze tych postanowien, ktore specjalnie do-
tkneto profesorow Uczelni akademickich, dotychczas tylko co
do nas stepione i usuniete nie zostalo.

Nad wyraz ciezkie warunki panujg w polskich Szkotach
akademickich, a w naszej w szczeg6lnosci, pod wzgledem lokal-
nosciowym i uposazenia Katedr i Zaktadéw naukowych w ko-
nieczne $rodki materjalne do pracy profesoréw, asystentow
i studentdw.

Gmach, w ktoérym sie znajdujemy, zbudowany przed pot
wiekiem, pod zatozeniem, ze liczba studentéw w Politechnice
Lwowskiej nie przekroczy nigdy cyfry 300, dzi$ ze skromny-
mi uzupetnieniami w prywatnych, nieodpowiednich dwdch do-
mach, stuzy¢ musi ilosci przeszto siedm razy wiekszej. To samo
dotyczy Katedr i Zaktadoéw, ktoérych ilos¢ sie conajmniej po-
troita, a ktére gnies¢ sie muszg w danych lokalach. Pozajmo-
wano wiec korytarze i dawne muzea na sale wyktadowe, ry-

sunkowe, laboratorja i t. p., uniemozliwiajagc wprost komuni-
kacje w niektérych czesciach gmachu. Wprawdzie dzieki za-
biegom i wysitkom szeregu moich poprzednikéw, udato sie

ukonczy¢ budowe gmachu laboratorjum maszynowego, zaczetego
jeszcze przez rzad zaborczy, jednak brak $rodkéw na urzadze-
nie wewnetrzne, a przynajmniej na przeniesienie maszyn ze

starego gmachu do nowego, i na adaptacje dawnego ich po-
mieszczenia na nowe cele — nie pozwala na korzystanie z tego
gotowego budynku.

Jeszcze gorzej jest z gmachem M. Magdaleny. Gmach
ten, przeznaczony gtdwnie na pomieszczenie Wydziatu rolniczo-
lasowego, wskutek braku dalszych kredytéw, odremontowany
w potowie, czekaé musi na szczeSliwsze czasy, podczas gdy
z powodu przyjecia z koniecznosci ograniczonej tylko liczby
studentéw na I-szy rok tego Wydziatlu — powstaja pomysty
zniesienia go, jako rzekomo mato aktywnego.

Dotychczas wydano 600.000 zt. na przebudowe tego gma-
chu. Do wykonczenia brakuje jeszcze 300.000 zt., ktére nie
wiadomo kiedy zdotamy uzyskaé, mimo bezmiernych trudnoscci
w pracy, dla bardzo waznych laboratorjéow i zakiadéw nauko-
wych. Budowy laboratorjum elektrotechnicznego i gmachu na
pomieszczenie najwiekszej w Polsce biblioteki technicznej — nie-
stety dotychczas nie dato sie jeszcze nawet rozpoczac.

Nie umniejszajac znaczenia zadnego zawodu, przeciwnie
podkre$lajac z naciskiem doniostos¢ wszystkich galezi pracy
umystowej i fizycznej i harmonijnego ich wspoétdziatania, stwier-
dzi¢ wypada, ze w terazniejszym, trudnym okresie budowania
gospodarczych podstaw naszego Panstwa, jedno z najtrudniej-
szych i najbardziej odpowiedzialnych zadan przypada w udziale
inzynierom.

Aby przysztym inzynierom - studentom dzi$ naszym, ktdrzy
w tych wysitkach w krotkim czasie maja wzia¢ skuteczny
udziat, da¢ odpowiednie $rodki do dyspozycji, da¢ wiedze tech-
niczng i umiejetno$¢ pokonywania ciezkich trudnosci i oporoéw,
musimy mie¢ sami do dyspozycji choéby najelementarniejsze
pomieszczenia i pracownie, $rodki pracy naukowej, bez ktdérych
nietylko o postepie, ale nawet o racjonalnem nauczaniu mowy
by¢é nie moze.

Na zachodzie, nie méwigc o Ameryce, poza Panstwem
z pomocg Uczelniom technicznym przychodzi spoteczenstwo,
ciezki i bogaty przemyst, jego potentaci i koncerny. W naszem
spoteczenstwie, zubozatem przez wojne, podcietem dewaluacja
i jej nastepstwami, trudno mys$le¢ o takiej pomocy. Wprawdzie
i u nas istnieje pewna jej forma w postaci dodatkowych optat
do patentow przemystowych; ale ze Srodkéw tych korzystaja
obficie tylko szkoty handlowe, jakkolwiek dla przemystu, ktéry
te optaty w przewazajacej czesci uiszcza, wieksze chyba zna-
czenie majg Politechniki, oraz $rednie i nizsze szkoty zawodowe.

W tych warunkach, mimo $wiadomosci ciezkich stosun-
kéw finansowych Panstwa, zmuszeni jesteSmy przeciez apelo-
wa¢ do Skarbu Panstwa przekonani, ze ofiary Skarbu na szkol-
nictwo techniczne, stokrotnie sie Panstwu odptaca.

Druga bolaczka naszego obecnego systemu i naszych na-
strojow w spoteczenstwie jest nadmierny naptyw miodziezy do
szkot akademickich i szkot srednich ogdlno-ksztatcacych, zatem
przygotowujacych materjat studencki dla szk6t akademickich.
Stosunki, jakie pod tym wzgledem u nas teraz zapanowaly,
odbiegajg daleko od normalnych; 40.000 miodziezy w szkotach
akademickich, i 220.000 w s$rednich szkotach ogdlno - ksztatcg-

cych, przy naszem zubozeniu, stabym rozwoju szké6t zawodo-
wych i wielu rozmaitych ich brakach i wadach, musi budzié¢
powazng troske o przysztos¢ tych wielkich rzesz, zawielkich,

aby w naszym kraju znalazty odpowiednie pomieszczenie i za-
spokojenie swoich potrzeb.
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Jezeli sie do tego doda dzisiejszy system jaknajtatwiej-
szego podawania w szkole Sredniej wiadomosci, przy ktérym,
przynajmniej u zdolniejszych, na ktorych przeciez szkotom aka-
demickim najbardziej zalezy, w miode umysty nie wdrozy sie
zrozumienia koniecznosci pracy, jako najwazniejszego zadania
cztowieka na ziemi; przy fakcie, ze tatwo zdobyte wiadomosci
sa zwykle powierzchowne i nie ugruntowane nalezycie; przy
wielkiej roznicy poziomoéw nauki nawet w gimnazjach panstwo-
wych, nie moéwiagc o prywatnych, ktdérych tak olbrzymia ilo$¢
sie namnozyta — jasnem sie okaze, ze Szkoty akademickie,
aby utrzymac¢ swo6j poziom nauki, i aby nie zabi¢ swego celu
i zadania, zmuszone w dodatku brakiem miejsc i $Srodkow —
wprowadzi¢ musiaty jako samoobrone egzaminy wstepne i kon-
kursowe, dla selekcji zgtaszajgcego sie materjatu studenckiego.
Tylko nieche¢ i brak zrozumienia tych faktéw, podsuwaé moze
naszym Szkotom akademickim inne ttumaczenie tej samoobrony.

Dalsza troske i powazne niebezpieczenstwo dla polskiej
nauki stanowia olbrzymie braki materjalne, z ktérymi walczy¢,
i ktdrym niestety czesto ulega¢ musi nasza miodziez.

W nastepstwie dtugoletniej wojny, wyjatkowego zniszcze-
nia naszej Ojczyzny i og6lnego zubozenia, warunki egzystencji
miodziezy naszej sg nad wyraz optakane. Co najmniej potowa
naszych studentéw, o wiasnych sitach przebija¢ sie musi przez
zycie, o wiasnych sitach, w chiodzie i gtodzie, zdobywa¢ wiedze,
i nauke. Nic dziwnego, ze czesto jej odpornos$¢ fizyczna zu-
petnie marnieje, ze hart ducha sie tamie, ze zawodzg najlepsze
checi i zamiary, i to niszczy i dziesiatkuje czesto najlepszych
z naszej miodziezy. Dawne fundacje stypendyjne, ktére byty
tak wielka pomoca uczacej sie miodziezy, zmarniaty wskutek
wypadkéw wojennych i ich nastepstw, a dzi$, leczac sie same
z ich skutkéw, przynajmniej na razie nie wchodza w rachube.
Wprawdzie Rzad przyznat Uczelni naszej 70 stypendjéow po
90 zt. miesiecznie, ale obok ich skromnosci w dzisiejszych wa-
runkach, starcza one zaledwie na pomoc dla trzech na stu,
podczas gdy nalezatoby z pomocg taka przyj$s¢ conajmniej piec-
dziesieciu na stu. Z wielkiem uznaniem podnie$s¢ nalezy dzia-
talno$¢ miodziezy naszej w Kkierunku samopomocy, ktérej naj-
wymowniejszym wyrazem jest powstanie, w znacznej czesci
praca wiasnych ragk, drugiego Domu Technikéw Iwowskich,
w ktéorym po wykonczeniu znajdzie wygodne i hygieniczne
pomieszczenie okoto 460 studentéw. Lecz i tu znowu Srodki
wyczerpane i apel do Instytucyj i spoteczenstwa o skuteczng
pomoc — konieczny.

To bytyby najwazniejsze kwestje i problemy, ktére bu-
dza u nas troske o przyszto$¢ nauki polskiej, o przyszto$¢ na-
szych wychowankéw, ich wiedzy technicznej i fachowego przy-
gotowania do zadan, jakie ich w zyciu czekaja.

Ta troska jest tez przyczyng, ze te nasze braki pozwo-
litem sobie poruszy¢ przed tem dostojnem Gronem.
A teraz zwracam sie do Was miodzi przyjaciele, ktérzy

od paru dni, po przerwie wakacyjnej, wypetniliscie znowu rojnie
mury naszej Uczelni; a szczeg6lnie do Was, ktorzy po raz
pierwszy przestgpiliScie nasze progi. Pamietajcie zawsze, ze
jestescie wybrani z wielkiej rzeszy tych, z ktoérych wielu z za-
lem, urazg i pierwszym moze ciezkim zawodem w mitodem sercu,
odej$s¢ musiato od progu tej Uczelni.

Kazdy z Was jest jakby na posterunku, zdobytym w szla-
chetnych zawodach na wspéttowarzyszach, a sam ten fakt po-
cigga za sobg wielki obowiagzek. Zmarnowanie tego posterunku,
bytoby grzechem nie do darowania nietylko wobec siebie sa-

mego i swojej wilasnej przysztosci, bytoby niewdziecznoscig
wobec swoich najblizszych, Kktorzy czesto z najwiekszym wy-
sitkiem, odbierajac sobie chleb od ust, doprowadzili Was do

progow akademickich, a teraz petni rézowych nadziei oczeki-
waé bedg wynikow Waszej pracy; lecz zarazem bytoby krzywda,
wyrzgdzong wszystkim tym, ktérych tu nie przyjeto, aby Wam
zapewni¢ moznos¢ skutecznej pracy ; bytoby krzywda dla spo-
teczenstwa i narodu, ktory na Was, na kwiat swojej miodziezy,
liczy¢ ma prawo; bytoby niewdziecznoscig dla Ojczyzny i Panstwa,
ktére w ciezkich warunkach finansowych, przeciez tak powazne
ponosi ofiary na ksztatcenie kazdego studenta Politechniki czy
Uniwersytetu.

Uwazam za swoéj obowigzek przestrzedz Was u wstepu,
ze studjum politechniczne ktérescie obrali, oprécz specjalnych
kwalifikacyj i zdolno$ci osobistych, wymaga zmudnej, wytrwa-
tej i Scistej pracy, i jeszcze raz pracy; ze pozostawia bardzo
niewiele czasu na konieczne rozywki i przyjemnosci, stosunki
towarzyskie, a nawet i na prace spoteczng i obywatelskg, ko-
nieczng kazdemu cztowiekowi inteligentnemu. Kto nie czuje sie
na sitach i nie ma silnego meskiego postanowienia wytrwania
w tej pracy, ten pod groza losu dozywotniego malkontenta —
niech za wczasu sie usunie i zrobi innym miegjsce.

Wierze jednak, ze peilni miodzienczego zapatu i silni
meskiem postanowieniom, potraficie zdoby¢ sie na wytrwatosc,
a wtedy zapewniam Was, zdobedziecie w tych murach nauke
i wiedze techniczng, oraz droge do zapewnienia sobie przy-
sztosci ; speinicie dobrze zadania i obowigzki wobec Ojczyzny,
ktére na was ciaza, czego Wam wszystkim, na poczatku no-
wego roku szkolnego, z catego serca goraco zycze.

Sktadajgc zarazem Gronu Profesoréw, i wspo6tpracowni-
kéw naukowych serdeczne zyczenia pomys$inych wynikéw, pod
hastem ,wytrwatej pracyu, na chwate Boga i pozytek Ojczyzny,
otwieram nowy akademicki rok naukowy 1926/27.

Pana Prof. Minkiewicza zapraszam do wygtoszenia wy-
ktadu inauguracyjnego: ,Wiedza techniczna a sztukall

Prof. Dr. inz. Jan Lopuszanski.

Miedzynarodowa wystawa zeglugi srodziemnej i sit wodnych w Bazylei.

W miesigcu wrzesniu zwiedzitem wystawe miedzynaro-
dowa zeglugi $rédziemnej i sit wodnych w Bazylei, otwartg
po dwuletnich skrzetnych zabiegach i systematycznych przy-
gotowaniach w celu uswietnienia uroczystosci ztgczonych z osta-
tecznem ukoniczeniem i oddaniem do uzytku miasta, wielkiego
portu handlowego na Renie w Klein-Huenningen. Wystawa ta
jest réwnoczesnie, zdaniem mojem, takze i pierwsza pozytywna
préba wprzegniecia do ponownej wspdlnej pracy technicznej
i gospodarczej narodéw, rozdzielonych dtugoletnig wojng, a za-
razem miarg postepu technicznego i gospodarczego, jaki sie
dokonat w budownictwie wodnem w okresie ostatnich lat dzie-
sieciu.

Miejsce wystawy, przyznaé nalezy, obrano i trafnie i szcze-
Sliwie ; centralne bowiem potozenie Bazylei, ktére uczynito to
miasto miejscem soboréw w wiekach $rednich i w tym wy-
padku nie zawiodto, gromadzac w swych podwojach licznych
wystawcow i widzéw, korzystajacych chetnie z sympatycznej,

szwajcarskiej goscinnosci, a zapewniajacych tem samem wy-
stawie Swietne powodzenie. Znakomite geograficzne potozenie
Bazylei, oraz niezréwnane S$rodki komunikacyjne ogniskujgce
sie w tem miescie, utatwity nadto zwiedzajgcym dostep, tak do
potozonej w poblizu wiezi drég wodnych $rodkowej i zachodniej
Europy, jak i do wodnych zakitadéw silnicowych, rozsiadtych
licznie w okoét pnia alpejskiego, a zatem daty takze i moznos¢
tatwego zapoznania sie z budowlami, Kktére, przedstawione na
wystawie w planach lub modelach, obudzity w widzu szczegdl-
niejsze zainteresowanie.

Z posrod pietnastu panstw, biorgcych udziat w wystawie,
(dwanascie byto oficjalnie reprezentowanych), na pierwszy plan
wysuwa sie bezsprzecznie Szwajcarja, tak obszarem zajetym,
jak i iloscig i jakoScig swych eksponatéw. Drugie z rzedu zas
miejsce przypada Niemcom, ktore, wystepujac po wojnie po raz
pierwszy na szerokg arene miedzynarodowa, urzadzity swoj
dziat niezwykle starannie, zapewne nietylko duzym naktadem



pracy, ale takze i pieniedzy. Dwa dalsze miejsca przypadajg
bezspornie Witochom i Francji, nastepne za$ w réwnej mierze
pozostatym panstwom, przyczem podnies¢ wypada, ze wogole
wszystkie przyczynity sie w niematym stopniu do jej uswietnienia.

Wystawa bazylejska jest wiasciwie, $cisle rzecz biorac,
powaznym pokazem naukowym dwu dziatéw budownictwa wo-

dnego : zeglugi $rdédziemnej i sit wodnych, nie majacym nic
wspoélnego z wystawa, pojeta w zwykiem tego stowa znacze-
niu. llustrowana bogato planami, wielu kunsztownymi mode-

lami, schematami, wykresami statystycznymi oraz fotografja,
umiejetnie i systematycznie zestawionymi, daje nietylko poglad
na rozw6j tych dziatéw gospodarstwa wodnego, ale takze moz-
nos¢ oceny ich znaczenia w zyciu gospodarczem i spotecznem.
Inzynier za$ ma tu sposobno$¢ nietylko zorjentowania sie w naj-
nowszych kierunkach pracy w obu tych dziatach, ale takze i za-
poznania si¢ z niezmiernie ciekawymi szczegdtami technicznymi
oraz gospodarczymi, czesto trudno dostepnymi nawet dla specja-
listy, jesSli nie bierze bezposredniego czynnego udziatlu w naj-
nowszych pracach.

Krétkie moje sprawozdanie rozpoczynam opisem dziatu
szwajcarskiego, ktdéry, zajmujac jedng czwartg powierzchni g46-
wnego budynku wystawowego, miesci sie w obszernych halach
I, 111 i1V, oraz w galerjach 1. pietra hali Il, (rys. 1), przyczem

za punkt wyjscia przyjmuje t. zw.
jaca lwig cze$¢ hali Il. Na jednej z jej wielkich $cian umie-
szczono mapy i liczne wykresy, przedstawiajgce cato$¢ go-
spodarstwa energetycznego w Szwajcarji. Widzimy wiec tu
przedewszystkiem na duzej karcie $ciennej rozmieszczone nie-
tylko wszystkie istniejace zaktady silnicowe wodne i cieplne,
ale takze i projektowane, oraz koncesjonowane po koniec roku
1925, na sagsiedniej za$ wykonang i projektowang sie¢ rozdziel-
czg przewodéw wysokiego napiecia, taczacg do wspdlnej pracy
wszystkie zaktady silnicowe. Dalej w licznych wykresach i zesta-
wieniach dano doktadny poglad na wytwoérstwo i zuzycie energji,
wielko$¢ importu wegla, oraz zwigzek cen tegoz, z cena pradu
i nadto cale mnéstwo zestawien statystycznych, z ktérych kilka
dotyczacych przedewszystkiem rozwoju sit wodnych Szwajcariji,
ponizej przytaczam.

.oktogen“, sale zajmu-

| tak ilos¢ istniejgcych zaktadow wodnych,
wedle mocy,
r. 1925:

instalowanych w nich KM. wynosita z koncem

Moc zaktadu wodnego Sprawnos¢ w K M.

w inst. KM. Hosé .
min. max.
< 20 6025 20.000 45.000
od 20 do 500 613 39.000 83.000
> 500 280 461.000 1,722.000
Ogotem . 6918 520.000 1,850.000
przy $redniej sprawnosci tychze okragto 960.000 KM, a rocznej

produkcji 3.465 miljonéw kWh, z ktérej przypada na:

miljonéw kWh t.j. %

Swiatto, site i ogrzewanie 1.988 57,5
KOT@Je i 340 9,8
elektrochemje i elektrometalurgje 570 16,4
EKSPOIt. i 567 16,3

podzielon
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Pod wzgledem gospodarczym przypada wytworstwo tej
energji na:

zaktady prywatne 1.881 miljonéw kWh, t.j. 53°/0
gminne 567 " " , 16,
kantonalne 845 - 25 _

" zwigzkowe (koleje) 172 6

Roczne zuzycie pradu elektrycznego, liczone na gitowe
mieszkarnica, wynosi wedle tychze przedstawien brutto 720 kWh,
po odtraceniu za$ energji eksportowanej poza granice kraju,
oraz zuzytej w przemysle chemicznym i na kolejach 500 kWh,
a spada po odtraceniu strat wynikajacych z transportu energji
do 350 kwh.

Interesujgcem jest rowniez zestawienie rocznego przyrostu
mocy zakltadéw wodnych w ostatnich 35 latach:

Okres Moc instalowana Roczny
w KM. przyrost KM.
1891 — 1900 121.000 12.100
1901 — 1910- 387.000 38.700
1911 —1920 620.000 62.000
1921 — 1925 569.000 113.800
z ktorego wida¢ goraczkowg prace Szwajcarji w ostatniem

dziesigcioleciu nad uniezaleznieniem sie od importu obcego wegla.

Datami temi moznaby wypetni¢ jeszcze nie jedng strone
Czasopisma, poprzestane juz jednak tylko na jednej, ilustruja-
cej znakomita energetyczng gospodarke szwajcarskg, a wyra-
zajacg sie cyfrg 5.000 godzin maksymalnej pracy rocznej za-
ktadoéw, oraz 57°/0 wykorzystaniem tychze max. produkcji.

Przeciwlegtg $Sciane oktogenu zajela stara Politechnika
Zurychska, ktorej znakomici przedstawiciele, w osobach profe-
sorow Prasila, Wysslinga i Mayer - Peter’a, zobrazowali w Swie-
tny wprost sposéb rozw6j szwajcarskich zakltadéw hydro-
elektrycznych pod wzgledem technicznym. Niepodobna mi tutaj
szczegbtowo opisywaé tego pokazu, ktoéry powinien bezwarun-
kowo przejs¢ do literatury technicznej, powiem tylko, ze za-
wiera on niezmiernie wiele cennych, skrzetnie i umiejetnie ze-
branych i zestawionych dat, rzucajacych wiele nowego S$wiatta
na ten tak wazny obecnie dziat budownictwa wodnego. Z zestawien
tych przytocze n. p. cyfry, ilustrujgce postep w pracy nad re-
dukcjg wagi, a zatem i kosztéw budowy turbin i generatoréw.
I tak n. p. gdy w roku 1896 ciezar turbin i generatoréw za-
ktadu wodnego w Chevres wynosit, przeliczony na 1 KM. tur-
biny 31,6 kg, a 1 kW. generatora 73 kg, to w roku 1922 do-
tyczace cyfry wynosity, po przebudowie zaktadu, 17,1 kg i 44 kg,
przy réwnoczesnem 8°/0-wem zwiekszeniu wydatnosci obu tych
maszyn.

Profesor Mayer-Peter zobrazowat nadto doskonale cze$¢ bu-
dowlang zaktadéw wodnych, rozpoczynajac od jazéw, a przed-
stawiajac kolejno rozwéj $luz wpustowych, kanatéw roboczych,
sztolni oraz rurociagéw turbinowych i ztgczonych z niemi ko-
Hior turbinowych, uzupelniajac swoje przedstawienie wielu wy-
kresami statystycznymi i schematami technicznymi.

Nie mniej ciekawy jest pokaz wydziatu technicznego Uni-
wersytetu w Lozannie, pomieszczony tuz obok oktogonu. Wi-
dzimy tu réwniez mnoéstwo interesujacych zestawien, dotycza-
cych budowy i ruchu zakiadéw wodnych, a w szczegélnosci
znakomity model, przedstawiajacy pogladowo wspéiprace zakta-
déw o niskim i wysokim spadzie. Przedstawiono tu réwniez
wiele interesujgcych szczegétéw, dotyczacych budowy przegro-
dy i zaktadu silnicowego w Barberine, a przedewszystkiem spo-
sobu badania materjatéw budowlanych, uzytych do budowy tej
przegrody.

W oktogenie pomieszczono nadto mnéstwo najnowszych
przyrzadéw hydrometrycznych, a wiec miynkéw do pomiaru
predkosci wody, limnigraféw, ombrometréw i t. p., a szwaj-
carskie biuro hydrograficzne wytozyto tu do przegladu swe
monumentalne prace, imponujace wprost iloscig zestawien i wy-
kresow, prace poniekad klasyczne, a znane z cennych publi-
hacyj dobrze hydrotechnikom. Tu réwniez znalazty takze po-
mieszczenie prace nad przepuszczalno$Scig materjatéw budowla-

*
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nych zakiadu doswiadczalnego w Manegg wraz z przyrzadami
skonstruowanymi specjalnie dla tychze badan.

W dziale zeglugi $rodziemnej wystawit zwigzkowy urzad
dla gospodarstwa wodnego mapy istniejgcych i projektowanych
drog wodnych Szwajcarji, projekt regulacji Renu na maig
wode miedzy Bazyleg a Strassburgiem, oraz projekt regulacji
jeziora Bodenskiego. W tym tez dziale umieszczono 26 m dtu-
gie zdjecie fotograficzne Renu miedzy Kembs a jeziorem Bo-
denskiem, ztozone z 750 poszczegdlnych fotogramow, zdjetych
z wysokos$ci 3.000 m. a przetransformowanych na skale 1 : 5.000.
W olbrzymi ten plan wrysowano wszystkie istniejace i pro-
jektowane na tej przestrzeni budowle wodne, wzniesione tak
dla celow zeglugi, jak i wyzyskania sit wodnych.

Miasto Bazylea, wystawito plany portu rzecznego i tegoz
urzadzen w Klein - Huenningen na rzece Renie (rys. 2).

Zwiazkowe Kkoleje szwajcarskie umieszczono w hali I11.
Obok planéw i wprost juz powodzi fotografij wystawiono tu
nietylko liczne modele zaktadéw wodnych jak w Amsteg, Ri-
tom, Barberine, Yernayez, ale takze i szczegétow konstrukcyj-
nych, a wiec sztolni, komoér wyréwnawczych, rurociggéw turbi-
nowych, turbin i generatoréw. Dorzuce tu znowu Kkilka cyfr, do-
tyczacych elektryfikacji kolei szwajcarskich a zaczerpnietych
z grafikonéw i zestawien tu przedstawionych. Ot6z wedle tychze,
dotychczasowe koszty elektryfikacji linij kolejowych szwajcar-
skich po koniec roku 1925 wynosza 680 miljonéw fr. szw.,
z ktérych przypada: na

zaktady wodne o produkcji 480 milj. kWh 160 milj. fr. szw.
sie¢ rozdzielczg o wysokiem napieciu. . 47 . .,
stacje transformatorowe........ccccoveeiienniennne 50 , . .
przewody elektryczne nad torami i elektryczne

urzadzenia StacCYjNe ..cccccvvieeeiiieeesiienennns .,
lokomotywy elektryczne...
FOZM @ITTE oo w o omm

W dziale tym ogladamy rowniez tadng diorame, przed-
stawiajacg zelektryfikowang linje kolejowg w malowniczej prze-
teczy Biaschina.

Wreszcie wypada, opuszczajac oficjalny dziat szwajcarski,
wspomnie¢ i o wspaniatym pokazie wielkich zaktadéw hydro-
elektrycznych, umieszczonym w galerji | pietra hali Il, oraz

ciekawym pokazie szwajcarskich przedsiebiorstw
budowlanych i inzynieréw cywilnych. Przedstawiono tu znowu
caty szereg planéw wykonanych i projektowanych zaktadéw
wodnych, ilustrowanych mnoéstwem fotografij z okresu budowy,
dalej szereg najrozmaitszych modeli, dotyczacych tak catosci
zaktadow, jak tez i szczegdétow budowlanych. "Wystawcami sa
tu przedewszystkiem wielkie akcyjne towarzystwa, jako wia-
Sciciele szwajcarskich zaktadéw wodnych, oraz wielkie firmy
budowlane i inzynierskie, powszechnie znane w S$wiecie tech-
nicznym.

W hali IV, mieszczacej okazy przemystu maszynowego,
a zajetej w potowie przez Szwajcarje, spotykamy sie ze wspa-
niatag wystawg przemystowcéw szwajcarskich reprezentowang
przez znane Swiatowe firmy, jak Escher, Wyss i Cie, Ateliers
de Constructions Mecanigue de Vevey, Ateliers de Charmilles,

0 nie mniej

Bell i Cie, Brown, Boveri i Cie, Sulzer i wiele, wiele innych,
ktérych wszystkich wyliczy¢ niepodobna, a z ktérych kazda wystg-
pita z powaznymi eksponatami. Wystarczy tu wymieni¢ turbine
Peltona (20.000 KM.) (rys. 3), przeznaczong dla zakladu Ver-
nayaz, a wystawiong przez Ateliers de Charmilles, turbine Ka-
ptana dla Ladenburgu, skonstruowang przez Eschera, ruchomg
stacje transformatorowg firmy Brown, Boveri et Cie, lokomo-
tywy elektryczne, zbudowane przez fabryke lokomotyw w Winter-
thur, aby stwierdzié¢, ze przemyst szwajcarski w dziale hydro-
elektrycznym osiagnat mozliwie najwyzszy swoj rozwo6j i ze
moze obecnie nietylko w zupetnosci zaspokoi¢ potrzeby swego
kraju, lecz takze niezrownane swe wyroby eksportowa¢ na
wszystkie strony Swiata.

Dziat niemiecki, o ktéorym juz na wstepie mego sprawo-
zdania og6lnie wspomnialem, poswiecony jest przewaznie ze-
gludze S$rédziemnej, ktorej stosem pacierzowym jest Ren.

Rzuca si¢ tu tez przedewszystkiem w oczy ogromna karta
drog wodnych niemieckich, gdy Srodek przestrzeni wystawowej
tego dzialu zajeta rozscielona na podiodze wielka mapa Renu,
obejmujaca calg jego przestrzen od jeziora Bodenskiego po
ujscie tej rzeki z granic niemieckich.

Szereg planéw, rozmieszczonych na $cianach, z posréd
kérych znowu zwraca uwage wielka mapa dorzecza Renu
w skali 1:333.000 i profil podtuzny tej rzeki (skala ditugosci



1 :250.000, wysokosci 1:260), oraz szczegdtowe sytuacje, wyto-
zone w tekach na stotach, dajg wyczerpujacy poglad na regu-
lacje Renu. Przedstawiono tu réwniez w szczeg6towych mode-
lach porty Renu w Duisburgu i Mannheimie, a dalej plany
regulacji Nekaru i Dunaju, oraz drogi wodnej Ren-Men-Du-
naj. Stopnie za$ tejze drogi w Kachlet na Dunaju pod Passau,
oraz na Menie w "Vireth, przedstawiono szeregiem szczeg6to-
wych planéw, pozwalajgcych na blizsze zapoznanie sie z niemi
pod wzgledem budowlanym. Wytozono tu zatem plany jazu
walcowego w Yireth o 2 otworach, pietrzacego wody Menu
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Z posrod licznych planéw, dotyczacych regulacji Odry
i taby, oraz wschodnich drég wodnych, #taczacych te rzeki,
a zbudowanych przewaznie dla podniesienia znaczenia Rerlina
jako wezta komunikacyjnego, zwracaja uwage plany dzwigu
mechanicznego w Niederfinow, na kanale Hohenzollernéw, ktéry
ma wspomoc niedostateczng dzi$s sprawnos$¢ czterech $luz sprze-
zonych, wzniesionych pierwotnie w tejze samej miejscowosci.
Dzwig, ktérego budowe rozpoczeto w roku biezgcym, a rozio-
zono na okres lat sze$ciu, ma pokonywaé¢ ro6znice wysokosci
36 m przy czasie $luzowania 42 minut przy ruchu obustronnym.

Rys. 3.

na wysoko$¢ 6 m, Sluzy komorowej o 300 m diugosci uzytko-

wej, a szerokosci 12 to, ktorg mozna przeptawi¢ pociag, zto-
zony z holownika i trzech statkéw 1200-tonnowych, oraz za-
ktadu silnicowego, wyposazonego w trzy turbiny S$rubowe,

kazda o przetyku 31 nY/sek, a mocy 1500 KM. Stopienn w Kach-
let, obecnie w petnej budowie, przedstawiono nie mniej szcze-
gotowo. Okazano plany wielkiego jazu zasuwowego 0 szesciu
otworach kazdy po 25 to $w, pietrzacy wody Dunaju na 9 to
wysoko przy cofce, siegajgacej na odlegtos¢ 28,5 km, dalej pla-
ny dwu $luz, kazda o diugosci 230 to, a szerokosci 24 to,
z ktérych jedng juz nawet oddano do uzytku, a wreszcie i za-
ktadu wodnego, wyposazonego w osiem turbin $rubowych,
kazda o wadze 160.000 kg, a sile 9.500 KM. Na zataczonej
fotografji (rys. 4) widzimy na pierwszym planie wirnik srubowy
tej turbiny o $rednicy 4,6 to, a na dalszym za$, tejze kierownice.
Zaktad w Kachlet ma produkowaé rocznie okoto 250 miljo-
néw kWh.

Z zachodnich drég wodnych niemieckich przedstawiono
plany drogi +taczacej Ren z Emdem i Brema, kanatu Ren-
Herne, taczacego Ren pod Duisburgiem z kanatem Dortmund-
Ems, drogi wodnej ,Mittellandkanalu, ktéra, Kkrzyzujgc sie
z Wezerg pod Mindem, siega obecnie do Hanoweru, oraz od-
nogi tegoz kanatu z portu na Renie w Wesel do kanatu Dort-
mund-Ems. Widzimy tu dalej w szczegdtowych planach sto-
pien w Mindem (zejscie do Wezery), oraz $luze szachtowa
w Henrichenburgu i w Andertem, obecnie witasnie budowana.

Model dzwigu, ktorego fotografje do sprawozdania dotgczam
(rys. 5), pozwala na szczegétowe poznanie urzadzenia mecha-
nicznego tej niezwyczajnej budowli kanatowej.

Rys. 4.

W  przejsciu  taczagcym dziat drég wodnych z dzia-
ltem sit wodnych, wystawity politechniki niemieckie szereg mo-
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deli i planéw swych wodnych stacyj doswiadczalnych. Repre-
zentowano sg tu wszystkie bez wyjatku politechniki niemieckie
a w widzu polskim budzg sie mimowoli smutne refleksje na
temat zupeinego braku takichze stacyj w naszych politechni-
kach. Przedstawiono tu mnoéstwo modeli, z tych wiele
w ruchu, zapoznajacych widza z wszelkiego rodzaju zjawiskami
hydraulicznemi. W dziale tym zwraca za$ przedewszystkiem uwage
Politechnika Berlinska, ktora wystawita liczne rysunki, wy-

powszechnnie z literatury technicznej, plany przegréd na Bo-
brawie w Mauer i na Kwissie w Marklissie.

Tuz obok umieszczono plany jazu na rz. Wera w Witzen-
hausen i zwigzanego z nim zakladu silnicowego ,Am letzten
Halleru, oraz plany zapory w Eder. Dalej wywieszono szereg
planéw oraz wystawiono modele zaktadu w Wurzen na rzece
Muldzie, w Tharandt na Weisserritz, oraz innych mniejszych.
Duza mapa $cienna w dziale saskim daje wglad w gospodarke

kresy i fotografje, dotyczace prac tamtejszej stacji doswiad- energetyczng tego kraju, podajac rozktad i wielkos$¢ istniejg-
czalnej dla motoréw wodnych, oraz drugiej, przeznaczonej dla cych i projektowanych zaktadéw cieplnych i wodnych, oraz
studjow nad problemami hydraulicznymi, budownictwa wo- projekt potgczenia ich na wspdlng sie¢ rozdzielczag wysokiego
dnego. napiecia.
Rys. 5.

W dziale sit wodnych wystawiono plany i modele, W dziale bawarskim zwracaja uwage bardzo szczegétowo
oraz liczne fotografje nietylko wszystkich nowszych za- opracowane katastry rzek bawarskich, a w szczegdlnosci Inu
ktadéw wodnych juz zbudowanych, ale i obecnie wznoszonych, i lzary, oraz projekt generalny rozbudowy sit wodnych ba-

oraz projektowanych. Uwage widza przykuwa tu przedewszyst-
kiem dziat badenski, bardzo szczeg6towo i systematycznie ze-
stawiony, a wskutek tego dajacy dobry poglad techniczny,
oraz gospodarczy na rozw0j sit wodnych tej dzielnicy. Wi-
dzimy tu znane dobrze zaklady na rzece Murg, przegrode
w Schwarzenbach oraz zaktad silnicowy w Vorbach w licznych
planach oraz modelach, dalej zaktad w Schluchsee o trzech
stopniach , a nadto wiele interesujgcych zdje¢ fotograficznych
z okresu budowy wymienionych zaktadow.

W dziale S$laskim z nowszych, mniej znanych, wysta-
wiono plany zaktadu w Boberroehrsdorf, a nadto stare, znane

warskich (Bayernwerk). Liczne plany, dotyczace zaktadow:
w Walchensee, $rodkowej lzary, oraz projektowanych na Inie,
uzupetniajg dobrze cato$¢ tego dziatu.

Przemyst niemiecki jest réwniez dobrze
zwilaszcza w dziale rurociggéw turbinowych i turbin,
¢wieré powierzchni hali 1V.

Wspomnieé¢ tu wypada, ze wystawa dzialu niemieckiego
posiada swdéj wiasny obszerny katalog, objetoscia przewyzsza-
jacy nawet oficjalny, starannie wydany, zawierajgcy wiele dat,
dotyczacych niemieckiego budownictwa wodnego, oraz szcze-
gotowe opisy wystawionych eksponatéw. (Dok. n.).

reprezentowany,
zajmujac

Inz. B. Hummel,
nacz. wydz. w M. K. i docent Politechniki Warszawskiej.

O naprawianiu materjatdow nawierzchni kolejowej.

Kwestja renowacji czyli przywracania do stanu uzywat-
nego materjatébw nawierzchni kolejowej — nie byta dotad
w Polsce przedmiotem rozwazan systematycznych. W Niemczech

natomiast — jak wiadomo — sprawa ta jest od diuzszego czasu
traktowana fachowo, przytem — sadzac z gtoséw prasy za-
wodowej — zainteresowanie sie nig coraz bardziej wzrasta.



Niema najmniejszej watpliwos$ci, ze sprawa to duzej wagi i ze
racjonalnie postawiona, dobre wyniki rokowa¢ moze, oczywiscie
przy zastosow&Diu wiasciwych sposobéw postepowania. Nie wy-
maga to nawet diugiego dowodzenia, tembardziej, ze nieliczne
wprawdzie podejmowane u nas dotad préby z odnawianiem,
naprzyktad, hakéw lub tubkéw szynowych, aczkolwiek dalekie
od doskonatosci pod wzgledem metody — jednakze wykazaty
z calg oczywistoscig, Ze mozna osiaggng¢ dobre wyniki.

W ponizszym szkicu bedg oméwione pewne praktyczne
sposoby odnawiania ro6znych materjatéw nawierzchni: szyn,
tubkéw, hakéw, $rub i podkiadéw.

1 Szyny. Zdjete z toru po Kkilkudziesieciu
stuzby, (zazwyczaj przeszto 30) stare szyny pomimo og6lnego,
mniej lub wiecej réwnomiernego na catej dtugosci zuzycia majg
zawsze zbite konce. Pozatem za$ — w tych miejscach, gdzie
tubki stykaja sie z gtéwka i stopka szyn na powierzchni tych
ostatnich dajg sie czesto zauwazy¢ gtebokie — na 2—3 mm
nieraz — wgniecenia.

Wspomniane wyzej zuzycie ogoélne, (ktore zresztg bardzo

rzadko dosiega cyfry 10 mm — zazwyczaj za$ jest znacznie
mniejsze) — o ile tylko nie jest zbyt nieréwnomierne, miano-
wicie, jezeli nie przedstawia sie w postaci miejscowych tylko

wgtebien i dotbw — nie stanowi bynajmniej przeszkody do
ponownego ukitadania wycofanych ze szlaku pierwszorzednego
szyn w torach szlakéw li-go lub Ill-rzednych, o ile tylko sita

nos$na tych szyn bedzie w stosunku do aktualnego obcigzenia
wystarczajgca. Natomiast zbite konce stanowia przeszkode bar-
dzo powazng, jeszcze za$ gorsze sg pod tym wzgledem zazna-
czone poprzednio wgtebienia w komorze tubkowej. Najradykal-
niejszym i najlepszym S$rodkiem usuwajacym wady powyzsze,
jest obcinanie koncéw takich szyn i wywiercanie nowych dziur
na Sruby. Jak wskazuje praktyka, dtugosci obcinanych kawat-
kéw zazwyczaj nie przekraczajg + 300 mm, strata zatem me-
talu, z tego powodu wynikajaca, jest nieznaczna, korzysci na-
tomiast sa niezaprzeczone. Rzecz jednak naturalna, Ze rozmiar
tych korzysci musi w bardzo znacznym stopniu zaleze¢ od
kosztow wykonania renowacji, o ktérej mowa, te za$ znéw —
od mniej lub wiecej umiejetnego i racjonalnego wykonania tejze
renowacji. Nie mozna obcina¢ ani zwyczajng, ani nawet dobrg
mechaniczng pitka — 2z poczatku jednego pdzniej drugiego
konca szyny i potem znéw wierci¢ dziury, najpierw w jednym
a potem w drugim jej koricu, manipulujac przytem — zapomocg
sity recznej ta szyna oraz przesuwajac jg, wzglednie przenoszac
z miejsca na miejsce, gdyz wtedy koszta robocizny wypadng
niepomiernie duze. Trzeba oczywiscie wymienione funkcje za-
sadnicze zmechanizowa¢ oraz potaczy¢ je w miejscu i w czasie,
czynnosci za$ manipulacyjne zorganizowa¢ w sposéb wyklucza-
jacy wykonywanie ruchéw zbednych i jalowych — przy jedno-
czesnein zastosowaniu dZzwigéw — celem mozliwego zreduko-
wania kosztownej bezposredniej pracy rak ludzkich.

Nizej opisane jest jedno z zadawalniajacych rozwigzan
podobnego zadania, jakie mialo miejsce przy budowie pewnej
kolei lokalnej w b. Kongreséwce w latach 1911 —1912. Dla
nawierzchni tej kolei nabyto od kolei rzadowych partje okoto
5000 tonn starych szyn wagi 26 kg/mb, zdjetych z toru gté-
wnego po przelezeniu 35 lat. Zigczki dla nich zaprojektowano
nowe, mocnego typu, mianowicie w postaci tegich dwukato-
wych tubkéw ze Srubami 20 mm, klinowych podkitadek i hakéw.

Jak sie okazato, szyny — przynajmniej przez diugie lata
przed zdjeciem — miaty styki na podktadach, co szczeg6lnie
jak wiadomo sprzyja powstawaniu wgniecen w komorach +tub-
kowych, jak rowniez jest przyczyng wyjatkowo silnego zbija-
nia gtowek w kornicach szyn. To tez te miejsca byly w stanie
bardzo zlym, podczas gdy na pozostatej diugosci zuzycie nie
przekraczato 5 mm i byto wzglednie réwnomierne.

Problem ‘tubkéw stawat sie w tych warunkach bardzo
trudnym: niewiadomo byto mianowicie, jaki im ostatecznie da¢
wymiar zewnetrzny wysokosSci, aby nie byty dla jednych szyn
za luzne, dla innych za$ za ciasne. Postanowiono tedy poobci-
na¢ kornice szyn i powierci¢ nowe dziury; pomiary wykazaty,

late@Fpia) wyrabia witasnie maszyny,
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ze wystarczy poodejmowac¢ kawatki 10"== 250 mm dtugosci.
Przekonano sie niebawem na skutek ogtoszonego konkursu, ze
zadna z wiekszych mechanicznych fabryk warszawskich nie jest
w stanie wykonaé roboty taniej niz po cenie, odpowiadajgcej
dzisiejszym 10 zt. od szyny (ditugosci 8,5 m), i Ze przyczynag
tak wysokich kosztéw jest wiasciwie brak odpowiednich urza-
dzen we wspomnianych fabrykach. W zwigzku z tem wyja-
s$nito sie, ze cata robota musiataby trwaé¢ bez mata 112 roku.
Postanowiono woéwczas zorganizowa¢ robote we wiasnym za-
rzadzie, zaczeto wiec przedewszystkiem rozglagdac¢ sie za odpo-
wiednig instalacja mechaniczng dla obrébki masowej. Okazato
sie, ze niemiecka firma R. Wagner w Reutlingen (Wirtem-
ktore obcinajg konce szyn,
oraz jednocze$nie wiercg dziury na S$ruby. Maszyny wnet zo-
staly zamoéwione i w pare miesiecy pdzniej dostarczone, po-
czem cata instalacja zostata obmys$lona i wykonana w taki spo-
s6b, by czynnosci manipulacyjne przy podstawianiu i zabiera-
niu szyn byly jaknajprostsze. Ustawiono jg obok placow,
gdzie byty szyny ztozone i potgczono z nimi torem kolejowym.
Wkrotce po zaczeciu roboty przekonano sie , ze wyniki sg wiele
lepsze, niz mozna byto przypuszczac¢ i koszt obcinania 2 koncow
1 wywiercania 4 dziur wraz ze wszystkiemi czynnosSciami mani-
pulacyjnemi — bez amortyzacji maszyn — wypadt na walute
dzisiejsza okoto 70 gr. Co do amortyzacji i oprocentowania
wytozonego na instalacje kapitatu, to wysoko$¢ kosztu tego
byta wzgledna. Jezeli bowiem uznamy, Ze w rozwazanym wy-
padku chodzito o czynno$é¢ dorazng, mianowicie o obrobienie
tylko pewnej okreslonej partji szyn, to stusznem bedzie rozto-
zenie catego kosztu tylko na te ilos¢ szyn, jaka byta w danej
partji; wtedy na dzisiejsze pienigdze wypadatoby to okoto 2 zi.
od sztuki, ogdlny za$ wydatek stanowitby w takim razie okoto
2zt 70 gr. od 1 szyny. Jest to wydatek réwniez jeszcze
znacznie mniejszy niz cena, jakiej zadali postronni przedsie-
biorcy. Oczywiscie, jednak rachunek powyzszy nie jest stuszny,
gdyz przeciez maszyny — po wykonaniu wspomnianej pracy
doraznej — nie utracity bynajmniej zdolnosci do pracy dalszej.

Zatem naprawde koszt amortyzacji i oprocentowania po-
winienby by¢ mniejszy, i catkowity koszt odnawiania jeszcze
nizszy niz poprzednio wyliczony.

Niemniej korzystny wynik otrzymano pod wzgledem czasu,
okazato sie bowiem, ze wydajnos$¢ dzienna instalacji przy 9 go-
dzinach pracy doszta bardzo predko do 150 szyn; w ten spo-
sob na obrobienie catej partji szyn wystarczyto okoto 7 mie-
siecy czasu zamiast 18, Kktdére sobie przedsiebiorcy zastrzegli.

Instalacja, o jakiej mowa (rys. 1), sktadata si¢ z 2 identycz-
nych obrabiarek, z ktéorych kazda posiadata przedewszystkiem
pitke tarczowa 9 600 mm, obok niej za$ — specjalny skombino-
wany z nig mechanizm, napedzany od jednej wspdlnej przektadni
wewnetrznej i obracajacy 2 $widry, nastawiane na zgdang od-
legtos¢, liczac od kantu stotlu oraz miedzy soba. Jedna z obra-
biarek byta umocowana nieruchomo na fundamencie, druga za$
mogta byta porusza¢ sie po zebatce od zazebiajgcego sie z tg
ostatnig koétka, wprawianego w ruch recznie zapomocag dtugiego
klucza. W ten sposoéb dwie owe obrabiarki mozna byto nasta-
wia¢ na kazdy pozadany rozstaw, dostosowany do tej miary,
na jaka chciato sie mie¢ obcinane szyny. Platforme 2z utozo-
nemi na niej — sztuka obok sztuki — szynami stawiano na
biegnacym wzdtuz zebatki torze; nad obrabiarkami — prosto-
padle do ich frontu — przerzucone byty dwie I - belki, wsparte
jednym koncem o korpusy obrabiarek, drugim za$ o umieszczo-
ne po przeciwnej stronie toru stupy. Po tych szynach chodzity
woézki z przywieszonymi do nich podnos$nikami systemu rdznicz-
kowego ; miaty one na koncach #tancuchow kleszcze, ktéremi
chwytato sie po kolei jedna po drugiej szyny i kiadto na sto-
tach obrabiarek, poczem zapomoca specjalnych uchwytéw za-
ciskato sie je, podsuwajac jednocze$nie pod pity i Swidry. Na
obciecie dwu koncéw — z jednoczesnem wywierceniem 4 dziur
wystarczato okoto 3 minut czasu; po obrobieniu — szyne uno-

szono z powrotem na dawne jej miejsce.
Do napedzania powyzszej pary pit ze Swidrami zastoso-

wany byt 8-konny motor ropowy z przekiadnia.
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Zauwazy¢ nalezy, ze same tarcze miaty zeby oddzielnie
zaktadane i umocowane w specjalnych gniazdach na okragte
zatyczki. Urzadzenie to okazato sie jaknajzbawienniejszem, gdyz
zeby czesto pekaty wskutek nadzwyczaj twardego materjatu
szynowego ; wymieniato sie je wtedy bez wielkiego kosztu i bez
wiekszej straty czasu. Gdyby za$ nie to, wypadatoby wymie-
nia¢ za kazdym razem cate tarcze.

™1 b
IM
raf*
ES 3-£ la3— D
Rys. 1.
Szematyczny plan uktadu pit ze Sividrami.
A — obrabiarka stata,
B — przesuwna,
C — pity tarczowe,
D — s$widry,
n—n — ptozy, po ktérych $lizga sie obr. B,
m—m — zebatka.
Wielkg zaletg opisanych maszyn — oczywisScie poza szyb-
kiem i masowem obrabianiem — byta wzorowa precyzja w za-

chowywaniu jednakowej
Scisle jednakowego i
dziur.

2. Lubki ulegaja przedewszystkiem S$cieraniu sie
nych i dolnych ptaszczyzn ich przekroju poprzecznego, kté-
remi mianowicie stykaja sie one z szynami. Czes$ciowo pozatem
ulegajg one jeszcze i zginaniu. W wyniku ostatecznym tych
dosy¢ ztozonych oddziatywanh tubki przybieraja — w przekroju
podtuznym po osi komory — najczesciej ksztatty uwidocznione
na rys. 2.

miary obcinanych szyn,
prawidtowego

jak rowniez
rozstawienia wierconych

Rys. 2.

Wobec zmniejszania sie wskutek zuzycia ogélnej wyso-
kosci przekroju nastepuje stopniowe wsuwanie sie tubkow wgtab
komory az do zetkniecia sie niemal z szyjkg szyny. Oznacza
to witasciwie koniec ich pozytecznej pracy ; od tego momentu
poczynajgc, cate potaczenie stykowe staje sie coraz bardziej
luzne, gdyz wskutek wzajemnego zderzania sie pod naciskiem
ko6t taboru, niedochodzgce do siebie powierzchnie szyn itubkéw
tem wiecej sie wybijajg. Dla ratowania sytuacji w podobnych
wypadkach, jak wiadomo, stosowane sg uszczelniajgce wktadki
z blachy; $rodek taki posiada jednak warto$¢ tylko paljatywu.
Daleko bardziej skutecznem jest naprawianie zuzytych tubkéw
przez rozgrzewanie ich mianowicie do czerwonego zaru, a na-
stepnie przez przywracanie im pod dziataniem miota, lub jeszcze
lepiej prasy, w specjalnych formach, ksztattu mniej lub wiecej
zblizonego do pierwotnego. Zasadniczo przytem mogg by¢ dwa
wypadki: albo odnowione tubki majg byé¢ zastosowane do odno-
wionych réwniez (przez obciecie koncéw) szyn, albo tez sg
przeznaczone dla tych samych stykéw, z ktérych zostaty zdjete.
W pierwszym wypadku nalezy im przy naprawianiu dawac
ksztatt przekroju prawidtowy, wysokos$¢ jednak przekroju po-
przecznego robi¢ o 1 mm wigkszg, niz pierwotna, liczac na to,
ze 0 tylez moze by¢ powigkszona wysoko$¢ komory szynowej,
wskutek przerdzewienia metalu na powierzchni. W drugim wy-

padku wymiary #tubkéw po naprawieniu musza odpowiadaé
ksztattowi zuzytej komory szynowej, co nalezy ustali¢ droga
pomiaréw. Na podstawie zmudnych a sumiennych badan nie-
mieckich mozna stwierdzi¢, ze czesto komora po zuzyciu przed-
stawia sie tak, jak to pokazuje zalgczony szkic (rys. 3), wobec
czego tubkom odnawianym moznaby dawacé¢ profil podtuzny
wskazany na rys. 4, przyczem jednak wysoko$¢ w koncach
(afc)nalezy robi¢ o 1—2 mm, za$ w $rodku (cd) 0 2J2— 3% mm

Rys. 3.

wieksza, niz pierwotna tubkéw nowych. Skutkiem zuzycia ule-
gaja réwniez pewnemu nieprawidlowemu rozszerzeniu i otwory

Srubowe; przy naprawianiu na gorgco — pod miotem lub pod
Rys. 4.
prasa — brzegi tych dziur czesciowo oczywiscie schodzg sie.

Przez rozwiercanie nalezy im potem przywraca¢ ksztatt i wy-
miary pierwotne.

3. Ztaczki drobne jak: S$ruby,
gépiaja w stanie zuzytym zazwyczaj tak powazne uszkodzenia
i braki, same przytem posiadajg wage o tyle niewielkg, ze na-
prawianie ich w rezultacie daje korzysci stosunkowo nieduze.
Kwestja zatem w odniesieniu do nich nie posiada tej donio-
stoéci co naprawianie szyn albo tubkéw, w kazdym badZz razie
jednak na omoéwienie zastuguje.

a) Odnosnie tedy do Srub zauwazy¢ mozna, ze obok
uszkodzen przypadkowych, powstajgcych przy wyjmowaniu
z toru sztuk zuzytych, jak naprzykitad zgiecie trzpienia, uja-
wniaja one zazwyczaj jeszcze og6lne przerdzewienie oraz mniej-
sze lub wieksze zuzycie, wzglednie zdarcie gwintu. Sruby ma-
jace owal pod gtowg, doznajg pozatem uszkodzenia tegoz w po-
staci czesciowego zgniecenia. Naprawianie polega¢ musi przede-
wszystkiem na wyzarzeniu i oddzieleniu rdzy, nastepnie na wy-
prostowaniu trzpienia, ewentualnie za$ jeszcze i na osadzeniu
tegoz, celem pogrubienia, przez parokrotne lekkie uderzenia
miotem w kierunku osiowym, wreszcie na przegwintowaniu.
OczywisScie nastepstwem tej ostatniej czynnosci jest zawsze
zmniejszenie S$rednicy naciecia, w zwigzku z czem nasrubek
wypada dawaé nowy, odpowiedniej miary. Z powyzszego jednak
wynika, ze proces odnawiania Srub moze mie¢ o tyle tylko
sens, o ile danej dyrekcji czy okregu obok $rub $rednicy wiek-
szej (naprzyktad 22 mm) sa w uzyciu réwniez jeszcze i $ruby
Srednic mniejszych (np. 20 mm), ktére przy wymianie moga
by¢ zastepowane przez pasujace do nich odnawiane, przero-
bione z wigkszych.

b) Wkrety, jako wyrabiane na specjalnych walcach, mu-
siatyby by¢ przy odnawianiu przerabiane na podobnych maszy-
nach, o mniejszym tylko kalibrze. Robota taka mogtaby by¢
wykonywana jedynie przez specjalne fabryki, posiadajgce takie
wiasnie walce: czyby jednak przy tem optacata sie, jest to
jeszcze nie zupelnie pewne. Sprawa odnawiania wkretdéw nie
byta dotad przynajmniej w Polsce badana. Konieczne bytyby
w kazdym razie konkretne proéby.

¢) Natomiast co do hakéw
razniej i prosciej. Uszkodzenie, jakiemu one podlegajg, naj-
czesciej zasadza sie na tem, ze pod gtowka wskutek cig-
gtego nacisku od stopki szyny tworzy sie wgtebienie. Jedno-
cze$nie obok ogbélnego przerdzewienia, zwlaszcza czeSci gor-
nej, ta ostatnia w tylnej stronie ulega dosy¢ nieraz silne-

rzecz sie przedstawia wy-

mu zgnieceniu (rys. 5), przez co potaczenie gtowki z resztag
trzpienia zostaje mniej lub wiecej silnie ostabione. Naprawa
moze sie odbywa¢ oczywiscie na goracych formach, zachowu-

wkrety i haki, u



jacych prawidtowy ksztatt haka, przyczem przywrécenie temuz
petnego przekroju w miejscach wyzartych moze nastgpi¢ kosz-
tem albo zmniejszenie diugosci (przez osadzanie), albo tez dro-
ga zredukowania grubosci gtéwki. Dosy¢ efektownie rozwia-
zuje to ostatnie zadanie pewien patentowany sposob czeski,
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Rys. 0 Rys. 6,

dajacy sie zastosowywaé najlepiej do tak zwanych hakéw miot-
kowych (rys. 6), a polegajacy na tem, ze dla wypetnienia
miejsc wyzartych wygniata sie nieco metalu ze $Srodkowych
bocznych czesci gtéwki, ktéra w nastepstwie tej operacji otrzy-
muje poprzeczny przekro6j jakby dwuteowy (rys. 7).

Rys. 7.

W Polsce byty juz dokonywane lat temu dwa na nie-
wielkg zreszta skale préby odnawiania hakéw wedtug wspom-
nianej wyzej zasady; pomimo zastosowania dosy¢ prymitywnych
Srodkow otrzymano wyniki tak pod wzgledem technicznym jak
i finansowym — zupetnie zadawalniajace.

Mozna oczywiscie wymys$le¢ réwniez inne jeszcze sposoby
odnawiania. Dla inwencji pole tu jest otwarte.

4. Co do naprawiania podkiadek zauwazy¢ nalezy, ze
préb przywracania im ksztattéow prawidtowych po dojsciu do
stanu zuzycia, w Polsce przynajmniej dotad nie robiono. We-
dtug wszelkiego prawdopodobieristwa proby takie miatyby szanse
powodzenia. Ze wzgledu jednak na to, ze podkiadki nawet
zuzyte, funkcje swoje w torach kolejowych jako tako i bez na-
prawiania spetnia¢ jeszcze moga, niema dosy¢ powaznego bodZca
do odnawiania.

5. Natomiast naprawianie podkiadéw drewnianych, u nas
dotagd zupetnie prawie niepraktykowane, jest jednakze bardzo
racjonalne, catkowicie wykonalne, niekosztowne i daje znaczne
korzysci. Chodzi w tym wypadku przedewszystkiem o regulo-
wanie miejsc, na ktérych lezg podkiadki zelazne. Zauwazono,
ze w ogromnej wiekszosci wypadkdéw te ostatnie wgryzajg sie
w drzewo, ktdére nastepnie, dzieki jeszcze czynnikom atmosfe-
rycznym, ulega szybko dalszej destrukcji, bedacej czesto po-
wodem przedwczesnej wymiany podkiadow. Samo przez sie za$
zjawisko to jest przyczynag przecigzenia szyn, nie znajdujacych
dobrego podparcia tam, gdzie one mie¢ je powinny.

W zrozumieniu zta Francuzi, naprzykiad, bardzo pilnie
zwalczaja objawy takiego przedwczesnego zniszczenia. W tym
celu przy kazdej wiekszej naprawie toru, mianowicie przy tak
zwanej ,revision generalell dokonywanej tam zwykle raz na
rok, miedzy innemi oczyszczajg zawsze starannie i wyroéwny-
wujg droga strugania zapomoca specjalnej obrabiarki te wiasnie
zuzyte miejsca pod podktadkami, poczem powlekajg smotg na
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goraco. Obrabiarka wspomniana pokazana jest szkicowo na za-
taczonym rysunku 8; posiada ona, jak widaé, dwa blizniacze
frezy obracajagce sie na osiach pionowych, napedzane
kazdy osobnym elektromotorkiem i osadzone na leciutkim,
toczacym sie po szynach wézku, w spos6b taki, ze moga one
mieé¢ na nim przesuw poprzeczny. Przed uruchomieniem nalezy
unies¢ tor cokolwiek wgdre, obrabiarke za$ opusci¢ frezami
na podkiady, podsuwajgc je nastepnie pod stopke szyny Kko-
lejno to z lewej — zewnetrznej, to z prawej — wewnetrznej
strony toru; wysieg frezdw obliczony jest tak, ze w spos6b
powyzszy mozna obrobi¢ na czysto i wygtadzi¢ calg zuzyta,

znajdujacg sie pod szynami powierzchnie podkiadéw, bez po-
trzeby wysuwania tych ostatnich z pod szyn. Obrabiarka na-
pedzana jest pradem elektrycznym i stanowi cze$¢ instalacji

elektromechanicznej znanego systemu ,Andre Collet" uzywanej
we Francji do wykonywania sposobem mechanicznym catej
wspomnianej wyzej ,revision generale¥. Moc maszynki wynosi

4—6HP; przy jej pomocy dwoéch robotnikéw moze w ciggu
jednego dnia naprawi¢ do 300 podkiadéw. Gdyby chciano u nas
wprowadzi¢ podobne urzadzenie, to nalezatoby pomysle¢ dla
niego przedewszystkiem o jakiem$ napedzie poniewaz niestety
na torach naszych nie rozporzadzamy takiemi zrédtami energji
elektrycznej, jak wspomniane ruchome warsztaty systemu
~LAndre Collet*. Zadanie, o ktérem wspomniano wyzej, moze
by¢ oczywiscie rozwigzane; nie wykluczone jest nawet rozwia-
zanie najprostsze, mianowicie napedzanie sitg ludzka przy od-
powiedniej przektadni.

Poza opisanem dopieroco naprawianiem miejsc podsiodet-
kowych zachodzi jeszcze réwniez czesto potrzeba ratowania
podktadéw tam, gdzie przychodza haki i wkrety, wkoto Kkté-
rych najwczes$niej rozpoczyna si¢ gnicie i prochnienie drzewa.
Sposoby prowadzenia walki z tem ziem sa naogoét powszechnie
znane i polegajg na wprowadzaniu do otworéw nadpsutych,
po uprzedniem, mniej lub wiecej starannem oczyszczeniu tychze,
kotkéw drewnianych z materjatu gatunkéw twardych. Sposoby
wykonania stosowane tu bywajg roézne, poczynajac od najpry-
mitywniejszych do najbardziej starannych. Znane sa réwniez
od niedawna patentowane francuskie zelazne, do potowy wy-
sokosci rozciete tulejki z wytlaczanym gwintem na wkret.
Praktykowane jest réwniez zalewanie otworu masg, ktéra po
ostygnieciu twardnieje (patent austrjacki ,,Mucrosit").

Celem powyzszego szkicu jest — oczywiscie — nie wy-
czerpanie, lecz poruszenie sprawy, wymagajacej badz co badz
uwaznego i gtebszego potraktowania i — nadewszystko — prak-
tycznego urzeczywistnienia.

W Niemczech, jak juz wspomniano, jest ona tak dalece
na serjo brana, ze niezaleznie od juz istniejagcych podobnych
zaktadow, zarzad kolei panstwowych zamierza obecnie zatozy¢
w Charlottenburgu jeszcze jedng taka centralng naprawnie
starych materjatéw nawierzchni.
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Wiadomosci techniczne.

Promienie rdzenia przekrojow pierscieniowych. Dla wy-
znaczenia promieni rdzenia przekrojow pierscieniowych stosuje
sie zwykle wzory nastepujace, w ktérych R i r oznaczajg pro-
mienie k6t wpisanych x).

Hajamie Ja*y promien

room L
wewnetrzny | tewnelrzny rd1enia R min

m okragta 0,250 H. p . ii |j
20 e “ANVE] |
3 I:I kw adra to wa 1238 R p . r*j

0 kragty 0smickrtny 1 - 0.096 [-jj-J*'
40

Okragty Kwadratowy

5. O
6. O

. cE E

- 0,786 [-£]*]

0 sninks L Kwadratowy ﬁ

0.£5SR
[1-0,829 f-g-]1*.

Jak wida¢ z zestawienia powyzszego, wzory komplikuja
sie znacznie, gdy obwody zewnetrzny i wewnetrzny maja postac
odmienng (wzory Il1.). Obliczenie promieni rdzenia zapomocg
wzorow Il., z czwartemi potegami, zajmuje podwoéjng ilosé
czasu w poréwnaniu ze wzorami |., co okazuje sie do$¢ zmu-
dnem przy wyznaczaniu K dla wiekszej ilosci przekrojow, jak
naprzyktad w kominach fabrycznych.

Dlatego tez zamiast wzorow Il. proponujemy tu inne,
zupetnie proste, majgce takag samag postaé, co wzory I., bez
zadnego zmniejszenia Scistosci, w poréwnaniu ze wzorami Il ,
a mianowicie :

Przekroj Najmniejszy promien
rdzenia Kmin

zewnetrz.  wewnetrz.
4. Okragty O$Smiokatny 0,231 R (I,0B7+7~*]J
5. Okragly Kwadratéw. 0,177 R 71,333+~ j Ii.
6. Os$miokatny Kwadratéw. 0,188 R 71,260+ ~J

Te proste wzory otrzymuje sie w sposéb nastepujacy:

Zamiast zwyklego wyprowadzenia wzoréw dla promieni
rdzenia zapomoca podzielenia momentu wytrzymatosci W przez
powierzchnie przekroju F:

E
(przyczem droga algebraiczng jest niemozliwe dojs¢ do skroéce-
nia wyrazu), uzyliSmy nieco innego sposobu, stosujgc, zamiast
W, ramiona bezwtadnosci.

Oznaczajac przez RO promien kota opisanego i
jac pod uwage, ze Wm, = J:i?0, mozemy napisac:

Kmin— gy = Jp ! R

jest kwadratem ramienia bezwtadnosci.

przyjmu-
- 2)
dzie i2= -~
9 F

1) Podobne wzory mozna znalezé w rozmaitych pracach, jak
naprzyktad Lang: ,Der Schornsteinbaua, Ba zali: ,Berechnung
freistehender Schornsteine", Htitte: T. Il., AbschnittL, wyd. 1923 r.

2r1 dzie R i re s
4 -‘8 4 4 2
kwadratami ramienia bezwladnosci duzego i matego kota. Ozna-

czajac je przez g2 i p2 piszemy:

+ P )]

t. j. kwadrat ramienia bezwtadnosci pierscienia = sumie kwa-
dratéw ramion bezwladnosci duzej i malej figury. Podstawiajgc
ostatnig warto$¢ i2 w réwnanie (2), otrzymujemy:

Dla pierscienia kotowego i2=

Kemin g2+ ¢

Rn
Wzér ten ma ogdlng wartos¢ dla wszelkiego rodzaju
pierscieni z jednakowymi lub odmiennymi obwodami zewnetrz-

nym i wewnetrznym,
nego piers$cienia réwna sie sumie kwadratow
bezwtadnos$ci, duzej i matej figury, podzielonej
przez promien zewnetrznego kota opisanego.

a wiec promien rdzenia dowol-

Wychodzac z tego ogdlnego zatozenia, tatwo otrzymac
wzory dla promienia rdzenia wszelkich pierscieni.

Naprzyktad dla pierscienia o$miokatnego zewnatrz i okrag-
gtego wewnatrz, mamy :

ramie bezwitadnosci catego oSmioboku :

., J 0,6381 RO
? F 2,8284 202

ramie bezwiladnosci wewnetrznego kola e2=

Wstawiajgc te wartosci we wzo6r (4), otrzymujemy:
0,9024 i?702+ r2

4 RO = (6)
lub zamieniajac RO— 1,0824 R :
1,057 R*-\-r2 ©)
422 R~ F '
lub wreszcie:
Kmin= 0,231 R ~,057 + ~ j. : (7)
Dla pierscienia kwadratowego zewnatrz i okraggtego
wewnatrz:
J=0,3331 R02; F-2R 02; RO— 1,4142 R,
skad w ten sam sposéb otrzymujemy:
ir . 1,332 R*+ r2 8
mh— 5657 R - ®
lub 3
Kmin — 0,177 R 21,332+ "~ J . )]
Przyktad liczbowy: Przypusémy, ze mamy dla
pierscienia o$miobocznego zewnatrz i okragtego wewnatrz
R= 238, r= 1,72.
W,“* (.£)|n (pr)*_o '6’ _

Wedtug wzoru li-go (5):

/1—0896.0,5222\
Jf—0,244.2,38 (, —0;94840[522~J~

W edtug wzoru lii-go (9):

K= 0,231.2,38 (1,057 + 0,522) = 0,873.

Ini. Eugenjusz Czyi.



Sprawozdania ze zjazdow.

V1 Zjazd Polskich Inzynierobw Kolejowych w Warszawie,
dnia 2, 3 i 4 pazdziernika 1926. Pierwszego dnia Zjazdu po
mszy $w. w kosciele Karmelitéow zebrali sie uczestnicy w liczbie
dochodzacej do 350 wraz z paniami w Sali miejskiej w ratuszu
przy ul Senatorskiej, gdzie inz. Stefan Sztolcman, prezes
Komitetu zjazdowego otworzyt pierwsze posiedzenie plenarne
0 godzinie 10-tej.

Prezesem Zjazdu wybrano przez aklamacje inz. Stanistawa
Rybickiego, prezesa Tow. Politechnicznego we Lwowie;
wiceprezesami: inz. Witotda Bienie cki ego , prezesa dyrekcji
kol. w Warszawie, inz. Antoniego Dunina z Hinist. komun,
w Warszawie, Dra inz. Aleksandra Wasiutynskiego pro-
fesora Politechniki w Warszawie i inz. Stefana Wiktora pre-
zesa dyrekcji kolej, w Stanistawowie; sekretarzami: inz. Le-
biedzinskiego, inz. Eleranowskiego iinz. Skowroli-
skiego.

Pierwszy powitat uczestnikéw imieniem Rzgadu inz. R o-
mocki, minister komunikacji, podkreslajac znaczenie kolejnictwa
w ustroju panstwowym w ogo6lnosci, a w szczegdélnosSci znaczenie
jego sprawnosci przy obecnie wzmozonym eksporcie. Po prze-
moéwieniach reprezentanta miasta Warszawy i prezesa Stowa-
rzyszenia technikéw w Warszawie, wita uczestnikéw imieniem
sztabu generalnego putkownik inz. Bobkowski, podnoszac
potrzebe weciggniecia w programowe ramy Zjazdéw takze za-
gadnienia techniki wojskowej. Prof. inz. Wasiutynski prze-
mawia imieniem Tow. Politechnicznego i Politechniki w War-
szawie, inz. Gassowski imieniem Zwigzku Polskich Inzynierdw
kolejowych, inz. Sztolcman imieniem redakcji ,lInzyniera
Kolejowego¥, inz. Bieniecki imieniem dyrekcji kolejowej
w Warszawie, inz. Wiktor imieniem dyrekcji kolejowej w Sta-
nistawowie i inz. Niebies zczanski imieniem dyrekcji kole-
jowej w Wilnie.

Pisemne lub telegraficzne powitanie Zjazdu nadestali:
inz. Barwi cz, prezes dyrekcji kol. w Krakowie, inz. Do-
brzycki prezes dyrekcji kol. w Katowicach, inz. Rucinski
prezes dyr. kol. w Poznaniu, inz. Andrzejewski prezez dyr.
kol. w Radomiu, inz. Czarnowski prezes dyr. kol. w Gdansku,
Dr. Zajaczkowski, kierownik gener. inspekcji, Rektor Poli-
techniki we Lwowie i inz. Pawtowski imieniem polskiej
delegacji na kongres prasy technicznej w Rzymie.

Prezes Zjazdu inz. Rybicki dziekujgc za wybor i witajac
uczestnikéw Zjazdu, kresli w dtazszem przemdwieniu obraz
historji Zjazdoéw, ich postep i rozwdj. Postep ten byt zdobyty
wytrwatlg praca, gdyz pewne czynniki z poczatku byty niechetne
Zjazdom, nadto trudno$¢ napotykato sie w skonsolidowaniu
czynnikdéw z pod trzech zaborow.

Kolejnictwo polskie w tym okresie kroczyto takze naprzod
droga postepu i to bezustannego, doskonalac sie i dostosowujac
do potrzeb panstwa. Ruch towarowy wzmoégt sie niepomiernie
1 zostaje na wysokosci swego zadania, pociggi osobowe kursujag
regularnie, a na naszych kolejach niema wypadkéw wiecej jak na
zachodzie.

Inzynierowie kolejowi, chociaz uposazeni nielitosciwie skro-
mnie i przezto obarczeni troskg o byt swoich rodzin, byli tymi,
ktérzy prace doskonalenia kolejnictwa naszego przeprowadzajg
konsekwentnie w imie dobra Ojczyzny z zaparciem sie siebie
i za to nalezy sie im cze$¢!

Niezaprzeczenie sg i u nas jeszcze braki: sie¢ kolejowa
jest niewystarczajgca, o0 inwestycjach panstwowych na szerszg
skale na razie nie mozna mysle¢, nalezatoby zacheci¢ kapitaty
zewnetrzne, by u nas powstat szereg prywatnych towarzystw
kolejowych. Czas nam pomys$le¢ o kolejach miejscowego zna-
czenia, szczeg6lnie na kresach wschodnich, brak nam wielu
ustaw i przepiséw, brak zdecydowanej organizacji. Jest jednak
nadzieja, ze postulaty te beda w najkrétszym czasie uwzgle-
dnione, w pracy naszej na drodze do doskonatosci nie bedziemy
ustawali, przejeci zawsze mys$la o dobru Ojczyzny na-
szej Najjasniejszej Rzeczypospolitej Polskiej.

Jako sprawe nagta przed przystgpieniem do dalszego po-
rzadku dziennego, poruszyt inz. Zienkiewicz niedawnag ka-
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tastrofe elementarng, jaka nawiedzita Kalifornie i
wniosek, by VI Zjazd P. I.

postawit
K. wyrazit swoje stowa wspoéiczucia
z nieszcze$liwemi ofiarami i uchwate te zakomunikowal przed-
stawicielowi Stanéw Zjednoczonych w Warszawie. Whniosek
uznano jako nagty i przyjeto go jednogto$nie.

Pierwszy referat wygtosit inz. Witold Czapski p. t
~Masowe przewozy wegla". — Eksport dwoch miljonéw tonn
wegla w miesigcu sierpniu r. b. dowiodt, ze boleje panstwowe
moga podotaé natozonemu na nie zadaniu pod wzgledem dosta-
tecznej dostawy wagondéw i regularnego obrotu niemi. Natomiast
sprawa zdolnosci przetadunkowej portéw jest nadal otwartg.
Wprawdzie zdolno$¢ przetadunkowa Gdanska i Gdyni zdotano
podnies¢ w ciggu roku z 25.000 tonn do 326.000 tonn miesiecznie,
a portéw rzecznych, przedewszystkiem Tczewa, do 70.000 tonn,
sg to jednak liczby niewystarczajgce w obec potrzeby przeta-
dowywania miesiecznie 600 000 tonn

Magistrale weglowe, prowadzace z zagtebi do portéw,
réwniez nieodpowiadajg obecnym potrzebom eksportowym, sg
za diugie i przez to Kkosztowne. Najkrotsza linja: Katowice-
Bydgoszcz-Gdansk, wynoszaca 585 km, przechodzi przez korytarz
niemiecki, a wysoka taryfa przewozowa na tym odcinku niszczy
korzysci, wynikte z krotkosci tej linji. Braki te usunie do
pewnego stopnia bedaca na ukoriczeniu budowa linji Kalety-
Podzamcze, ale dalszy rozwéj eksportu zalezy gtéwnie od roz-
budowy portéw gdanskiego i gdynskiego, oraz przebudoéw drog
i weztébw kolejowych. Do wykonania niezbednych inwestycji
kolejowych potrzeba bedzie z géra 100 miljonéw zt.

Inz. Roman Nagel odczytat rzecz p. t. ,Sanacja kolej-
nictwa w Italji“, w Kktérej na podstawie zrodtowych dat sta-
tystycznych przedstawit sanacje kolejnictwa witoskiego, nawia-
zujac miejscami do stosunkéw polskich.

Dtugos¢ eksploatacyjna kolei wioskich wynosi 15.960 km,
tabor liczy parowozéw i elektrowozow 7.063, wagondéw osobo-
wych, bagazowych i pocztowych 14.971, towarowych 160.589.
W  roku 1921/22 przewieziono 41-7 milj. tonn i 98 miljonéw
0s6b, wr. 1924/25 56’8 miljonéw tonn i 102 6 miljonéw o0s6b.
Stan personalu kolejowego w r. 1921/22 liczyt 234.637 gtéw
i kosztem 2,285 milj. liréw, gdy w r. 1924/25 173.068 gtdw,
kosztujgcych 1,992 milj. liréw.

Autor w okre$leniu ducha sanacji kolejnictwa wioskiego
i w ogodle kolejnictwa cytuje odezwy Mussoliniego, Tur-
tafego, polskiego Ministerstwa przemystu i handlu, kresli
zasady Emersona, podnosi stowa Rykowa, Kemmerera
i Romana Dmowskiego, wreszcie daje obraz chordb kolej-
nictwa polskiego.

Inz. Wiestaw Gagssowski wygtosit referat p. t. ,,Polityka
personalna polskiego Ministerstwa kolejowegoll, w ktérym uwy-
puklit schlebianie masom, wptywy Zwigzkéw i upoS$ledzenie
inteligencji. Gdy w kolejnictwie polskiem personal nizszy uzyskuje
corazto nowsze uprzywilejowania w formie dodatkéw i premij,
ktore dochody niektérych nizszych pracownikéw czynig wiekszymi
od poboréw bardzo wysoko postawionych inzynieréw. Mimo usta-
wowego przyrzeczenia nie przyznaje sie im dodatku funkcyj-
nego, odebrano nadto dodatki budowlane, bocznicowe i wszelkie
remuneracje.

Inz. Henryk Suchanek odczytat pracg p. t. ,Organi-
zacja kolei panhstwowych austrjackich i niemieckich, a zamie-
rzenia reorganizacyjne w Polscell

Autor przedstawit zrodtowo obraz reorganizacji kolejnictwa
w Austrji i Niemczech, podat réznice charakterystyczne miedzy
niemi i zasady, na ktoérych one zostaty przeprowadzone.

Prelegent podal nastepnie analizie rozporzadzenia organi-
zacyjne polskie, podnoszgc ich potowiczno$¢, niejasnos¢ i obfi-
tos¢ w nich niedomoéwien. Doskonatosci w nich niema, ale jest
tyle, by rozpoczg¢ prace w nowej organizacji, reszte pokaze czas.

Inz. Tytus Swiesciakowski méwito ,Wykorzystaniu
pracy parowozéw na P. K. P.u z dazeniem do wykazania drog
wyzyskania czasu pracy parowozu, co tgczy z zuzyciem wegla.
Powotuje sie na swoj odczyt na Zjezdzie w Poznaniu, gdzie
podat cyfry rozchodu wegla na podstawie obliczenia teorety-
cznego. Praktyka potwierdza obecnie warto$¢ tych cyfr, przy-
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czem powotuje sie na przyklad dyrekcji krakowskiej. Autor
o$wiadcza sie za zmniejszeniem postojéow parowozéw.
Drugi dzien Zjazdu zapeinito plenarne posiedzenie, ktdre

rozpoczeto sie o godzinie 10-tej rano w sali Stowarzyszenia
Technikéw, wyktadem inz. Witotda Sokotowskiego natemat:
,Przeszkody, powstrzymujgce wprowadzenie automatycznego
tgczenia wagonéw w Europie“.

Inz. Bernard Rutkowski wygtosit referat p. t. ,Podstawy
organizacji pracy w warstatach kolejowychIl

Z wyktadu inz. Sokotowskiego dowiedzieliSmy sige, ze
poruszona przez niego sprawa zostata korzystnie rozstrzygnietg
w panstwach pozaeuropejskich jak Japonja, Kanada i t. d.
W Japonji zostato nawet wprowadzone obowigzkowo automa-
tyczne sprzegto, a rzad szedt z pomoca materjalng kolejom
prywatnym.

W Europie ugrzezta sprawa automutycznego sprzegia na
martwym punkcie, gdyz okazato sie, ze dla przedktadanych
pomystéw automatycznego sprzegta, ramy istniejgcych wagonéw
sg za stabe, nadto rozchodzi sie o okres przejsciowy. Obecnie
pracuje komisja miedzynarodowa nad tg sprawa, gdzie i delegat
polski ma gtos doradczy. Prelegent przedtozyt tej komisji model
samoczynnego sprzegta wilasnego pomystu, ktory znajduje ko-
rzystna ocene.

Wyktad inz. Rutkowskiego ujmowat to wszystko, co kazdy
inzynier warstatowy o tym przedmiocie wiedzie¢ powinien. Pre-
legent bardzo stusznie tgczy sprawe wydatnosci robotnika z do-
statecznymi zapasami potrzebnych materjatbw w magazynach
zasobéw. Ostatnie bezkrytyczne zarzadzenia Ministerstwa kole-
jowego nieprzyjmowania sit rekodzielniczych nowych doprowa-
dzity do tego, ze wskutek naturalnego ubytku w jednych
dziatach rekodzieta jest sit za wiele, w drugich za$ za malo,
co sie nie godzi z ekonomjg pracy.

Inz. Henryk Suchanek méwit o ,Wyniku organizacji
stuzby zasobow ze stanowiska kupieckiego"”, opierajac swoje
poglady na zrodtowych danych. Autor dat nam nadto obraz
gospodarki materjalnej w Polsce od poczatku po dzien dzisiejszy.

Inz. J. Harcayi odczytat referat p. t. ,O dynamice
komunikacji nowoczesnej: Zjawisko koncentracji organizacyjnej
w Swietle badan kolejowychi4

Prelegent w bardzo pieknej formie omoéwit jakosci orga-
nizacji kolejowych, koncentracji chyzosci i koncentracji ruchu
na grafikonach kolejowych. Przedmiot zostat oméwiony ze sta-
nowiska ogélnego, ze sie tak wyraze ze stanowiska filozofji

kolejowej.
Ostatnim referatem drugiego dnia Zjazdu byt wyktad
inz. Witolda Lebiedzinskiego: ,Gospodarka elektryczna

na kolejach", w ktérym zostat omoéwiony poruszony temat ze
stanowiska lokalnego dyrekcji warszawskiej, dajacego sie jednak
uogdblni¢ na inne dyrekcje.

Trzeciego dnia Zjazdu plenarne posiedzenie w sali Stowa-
rzyszenia technikéw otworzyt odczyt inz. Emila Dalewskiego
na temat ,Psychotechnika w zastosowaniu na kolejach nie-
mieckich".

Zarzad niemieckich kolei stosuje od Kkilku lat zasade
badan psychotechnicznych. W tym celu powotano do zycia
w r. 1921 w Berlinie ,Psychotechniczny instytut doswiadczalny".
Zadaniem tego zakladu jest w pierwszej linji psychotechniczne
badanie kandydatéw, zgtaszajacych sie do stuzby kolejowej.
Instytut przeprowadzit obszerne studja odnosnej analizy psy-
chicznej poszczegélnych czynnos$ci stuzbowych i obmyslit szereg
odpowiednich metod badan pracownikéw, czyli t. zw. testow.
Oprocz tego wprowadzit praktyczne szkolenie personalu podiug
zasad psychotechnicznych i rozszerzyt badanie psychologiczne
w dziedzine wypadkéw Kkolejowych i prawidtowej organizacji
pracy. Niemiecka psychotechnika kolejowa nie zaniedbuje réwniez
takich dziedzin, jak odpowiednia reklama, stosunek personalu
do publicznosci, przetozonych do podwiadnych i t. p.

Inz. Jan Wojciechowski méwit o ,Wypadkach kole-
jowych w $wietle psychotechniki”. Prelegent opiera sie na

datach urzedowych sprawozdan i rozpatruje czynnosci kolejowe
z technicznego punktu widzenia. W pierwszej linji analizuje
udziat w nich poszczegélnych rodzaji stuzby i wskazuje na wy-
kresach, ktére kategorje winny by¢é skutkiem tego najskrupu-
latniej badane pod wzgledem psychotechnicznym. Analiza psycho-
techniczna stwierdza réwniez pewne, nieznane dotychczas, prawa
powtarzalnosci wypadkéw tak w pewnych porach roku, jak
w odniesieniu do poszczegélnych indywiduéw.

Referaty inz. Piotra Karasinskiego ,O premjomaniu
pracy przy naprawie taboru na P K. P." i inz. Wiestawa
Gagssowskiego ,O naturalnym ubytku materjatdw" zamknety
szereg referatow Zjazdu.

Czternascie referatow w okresie trzechdniowym na ple-
narnych posiedzeniach przy takiej r6znorodnosci tematéw i nieraz
daleko idacej specjalizacji, to nieco za wiele na komdrki mézgowe
zwykltego $miertelnika, chociaz myslacego technicznie. Dodac
nalezy, ze zaden wyktad nie odbyt sie bez dyskusji, nieraz
bardzo interesujgcej, ale czasami przewlektej. Z kazdego referatu
wyptynety wnioski i rezolucje, ktére w wiekszosci przypadkéw
musiaty formutowaé osobne komisje. Nalezy zatem na przysztych
Zjazdach powréci¢ do pracy w sekcjach, i po tej mysli uchwa-
lono wniosek Prezydjum Zjazdu. Referaty majg by¢ nadsytane
Komitetowi na dwa miesigce przed Zjazdem.

Przyszty VII Zjazd Polskich Inzynieréow Ko-
lejowych, odbedzie sie w r. 1927 w Krakowie.

Do Komitetu wykonawczego tego Zjazdu zostali powotani
jako przewodniczacy inz. Gagssowski, jego zastepca inz.
Zienkiewicz, jako cztonkowie inz Rybicki i inz. Do-
brzycki. Dalszych 5-ciu cztonkéw ma wyznaczyé¢ Z. P. I. K.

Na poprzednich szesciu Zjazdach Kierownictwo Komitetu
spoczywato w reku inz. Stolcmana. Poniewaz ponownego
wyboru nie przyjat on, przeto Zjazd uchwalit mu jednogtos$nie
uznanie za owocnhag prace.

Ostatniego dnia Zjazdu o godz. 8-ej rano zwiedzono bu-
dowe tunelu kolei podziemnej w Warszawie.

Na zamkniecie Zjazdu udali sie wszystcy uczestnicy w po-
chodzie na Groéb Nieznanego Zotnierza i ztozyli tam wieniec od
polskich Inzynieréw Kolejowych.

Przy czesci naukowej niezapomniat Komitet o rozrywkach.
Pierwszego dnia Zjazdu korzystano ze znizonych cen biletow
do teatru Wielkiego, Narodowego i Niewiarowskiej. — 3-go
pazdziernika o godz. 8-mej wieczér odbyt sie raut w pieknych
salach hotelu Europejskiego, gdzie przy wspélnej kolacji wygto-
szono szereg toastoéw, bedacych w tacznosci ze Zjazdem.

Dla pan, przybytych na Zjazd, zarzadzono zbiorowe zwie-
dzanie Katedry, Zamku, Muzeum, Wystawy Sztuk pieknych
w Zachecie. W sobote po zwiedzeniu Zachety urzadzono dla
pan podwieczorek w Kawiarni Jabtkowskich.

W poniedziatek czwartego pazdziernika po godzinie 10-tej
wieczdr rozjechali sie uczestnicy do swoich sadyb, unoszac jak
najkorzystniejsze wrazenie z rezultatu prac Zjazdu i goscinnosci
kolegéw warszawskich.

Plaga Zjazdu byla natarczywos$é fotografow.
Ini. A. W. Kruger.

| Og6lno-Polski Zjazd Inzynieréow Drogowych we Lwowie.
W dniach 9. do 11. wrze$nia b. r. odby}t sie we Lwowie
I Ogédlno-Polski Zjazd Inzynier6w Drogowych urzadzony stara-
niem Zarzadu Gtéwnego Zwiazku Inzynieréw Drogowych w War-
szawie wspoélnie z Zarzagdem | Ogélno Polskiej Wystawy Dro-
gowej.

Zjazd ten zgromadzit okoto 180 czynnych uczestnikow
ze wszystkich obszaréw Polski, przyczem réwnomiernie repre-
zentowane byto budownictwo drogowe panstwowe jakotez samo-
rzadowe.

Powodem zwotania Zjazdu byt fakt, iz sprawa drogowa
nie znajduje dotychczas nalezytego zrozumienia i poparcia tak
wsérdd Spoteczenstwa jakotez u Ciat Ustawodawczych pomimo,
iz na polu budownictwa drogowego stoimy niezmiernie w tyle
poza panstwami zachodniemi oraz pomimo bardzo zaniedbanego



stanu iiaszycii drog, majacych olbrzymie znaczenie gospodarcze,
spoteczne i militarne. Do$¢ przytoczyé, iz kiedy na zachodzie
na 100 km2 powierzchni kraju przypada w Niemczech 49 km,
w Francji 105 km, w Anglji 82 km drdg o twardej nawierzchni,
to u nas cyfra ta wyraza sie zaledwie 11 km dtugosci.

W otwarciu Zjazdu, ktére odbyto sie w sali gtéwnej lzby
Handlowo-Przemystowej wzigt udziat Wojewoda Lwowski Dr.
Garapich, Prezydent miasta J. Neumann, Dowddca D. O. K. VI.
Jenerat W. Sikorski, Prezes Izby Handlowo-Przemystowej Dr.
H. Kolischer, w zastepstwie Rektora Politechniki Dr. K. Wa-
torek, Cztonek T. W. S. inz. J. Pawiowski oraz Prezez Mat.
Izby Inzynierskiej inz. K. Gasiorowski.

Prezesem honorowym Zjazdu wybrany zostat Dyrektor
Depart. Drogowego M. R. P. inz. M. Nestorowicz, do Prezydjum
rzeczywistego weszli: Dyrektor Robo6t Publ. inz. K. Rogozinski
Naczeln. Wydziatu w Min. Rob. Publ. inz. S. Kalinowski oraz
Dyrektor Wydziatu Drog. T. W. S. inz. K. Engel.

Zjazd podzielit sie na 2 Sekcje, Techniczng oraz Admini-
stracyjng, a praca w Sekcjach odbywata sie w salach lwowskiej
Politechniki.

Na posiedzeniu plenarnem wygtosit referat inaguracyjny
inz. E. Bratro p. t. ,Spoteczne znaczenie problemu drogowego",
w Sekcjach wygtoszono za$ nastepujace referaty: Inz. S. Sita-

Nowicki — Klinkier i drogi klinkierowe w Polsce, inz. K.
Lisowski — Kilka stéw o maszynach drogowych, inz. W.
Krzyszton — O budowie mostéw drogowych, praktyczne uwagi
na czasie, inz. L. Groch — Nowa konstrukcja drewnianego
mostu kratowego, inz. F. Przewirski — Organizacja | instancji

Zarzadu Drogowego z przykladem, uwzglednienie stosunkéw

WiadomosSci z literatury technicznej.

Mosty.

— Mosty zelbetowe na Marnie opisuje M. Wahl w Ann.
d. ponts et chaus. (1925 str. 123). Sg to mosty zbudowane na
miejsce zburzonych podczas wojny. Most w Congis jest belka
tukowa ze Scieggnem |—5b’6 m. Ciekawym jest most w Lagny
z pomostem goérg. Belki gtéwne 6g trzyprzestowe z przegubem
w S$rodku $redniego przesta. Rozpietosci sg 22-9, 25-45 i 22-9.
Most tukowy w Annel skiada sie z dwu tukéw zelbetowych
i uzwojonych o rozp. 67 m, /=1Im, odstep tukébw Im. Dla
ciezaru witasnego urzadzono 3 przeguby tymczasowe, ktore po-
tem zabetonowano tak, ze dla ciezaru ruchomego byty one
bezprzegubowe. Aby uwzgledni¢ osigdniecie sie i zeschniecie
po zdjeciu krazyn, przeguby urzadzono nie w osi, lecz tak, by
po zeschnigciu linia ci$nienia wpadta w 0$. Odstep od osi prze-
gubdw tymczasowych byt w kluczu 9 ¢cm, na podporach 15 cm.
W Changes-Saint-Jean zbudowano most tukowy trzyprzestowy
0 tukach trdjprzegubowych. Rozpietosci 23, 23'8 i 252 m.
Przeguby wszedzie sktadajg sie z pretéw okragtych.

— Szwy tymczasowe z piasku opisuje V. Sabourel w Ann.
d, ponts et chaus. (1925 str. 233). Uzywane one sg przy wiel-
kich mostach kamiennych, aby uchyli¢ wptyw zdjecia krazyn
1 skierowaé linie cisnienia do osi. Piasek utrzymuje sie w for-
mie kauczukowej. Po zdjeciu krgzyn wysuwa sie Srodkowa
Scianke kauczukowg a w otwoér skierowuje sie prad wody,
ktéry porywa piasek i powieksza otwér az do 40 cm. Sciankami
kauczukowemi ogranicza sie pozostaty piasek i wybetonowuje
otwor. Potem usuwa sie piasek na sasiednich 40 cm w ten
sam spos6b, az caty szew 20 mm gruby zostanie zabetonowany.

— Ciezar wilasny dzwigarobw mostéw zelaznych omawia
Thorpe w Engin. (1925 11, str. 534). Przy mniejszych rozpie-
tosciach ciezar dzwigarow gtownych stanowi matg czes$¢ ciezaru
catkowitego (p-\-g). Tam niezupeinie doktadne uwzglednienie
ciezaru wtasnego ma stosunkowo maty wptyw. Inaczej sie rzecz
ma przy wielkich rozpietosciach. Tam musimy doktadnie wyzna-
czy¢ ciezar wiasny nietylko w catosci, ale nalezy tez uwzgled-
ni¢ te okoliczno$é¢, ze ciezar witasny nie rozdziela sie jedno-
stajnie na catej ditugosci lecz jest zazwyczaj na podporach
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w Wojew. Tarnopolskiem, inz. W. Trylinski — Stanowisko
techniki w administracji panstwowej, inz. E. Bratro — Przy-
sposobienie drég naszych na wypadek wojny, inz. S. Warchot —
Organizacja samopomocy kolezenskiej inzynieré6w drogowych,

inz. M. Lerski — Granice rozwozu materjatéw drogowych,
inz. S. Manduk — Budowa drég w Ameryce, oraz inz. J. Bry-
linski — Wykonanie drogi wystawowej. Oba ostatnie referaty

demonstrowane byty szeregiem pokazdéw kinematograficznyeh.

Na podstawie wygtoszonych referatow, ktére ukazag sie
w druku w zbiorowem wydawnictwie, przeprowadzono obszerng
dyskusje oraz powzieto szereg doniostych uchwat.

Konhcowe posiedzenie plenarne odbyto sie w sali Politech-
niki przy niezmniejszonym udziale uczestnikow.

W trakcie Zjazdu odbyty sie nadto 2 zebrania towarzyskie
celem blizszego zapoznania sie oraz zawigzania stosunkéw na
przysztosc.

Uczestnicy Zjazdu zwiedzili nadto wspélnie Wystawe Dro-
gowa, zorganizowang na tegorocznych Targach Wschodnich oraz
Stacje doswiadczalng na tut. Politechnice, nadto byli obecni
przy proébie réwnacza motorowego marki ,Bitwargenu Nr. 144.

tacznie ze Zjazdem odbyto sie 1X. Sprawozdawcze Walne
Zebranie cztonkéw Zwigzku Inzynieré6w Drogowych w War-
szawie, w rezultacie ktorego wstgpit do Zwigzku caty szereg
inzynier6w pracujacych na polu budownictwa drogowego w b.
dzielnicy austrjackiej i pruskiej.

Przebieg catego Zjazdu o charakterze powaznym dowodzi,
iz powotane czynniki usitujg popchnaé¢ rozbudowe drogowa
w Polsce na nowe i intenzywniejsze tory, czego inicjatorom
Zjazdu z catego serca zyczymy.

wiekszy, niz w S$rodku przesta. Autor wyznacza wykres na

podstawie wykonanych mostéow dla ciezaru statego S$redniego.

Przy budowie wielkich mostow konieczng jest rzeczg po wygo-

towaniu projektu wyznaczy¢ doktadnie ciezar wtasny i przepro-

wadzi¢ raz jeszcze obliczenie. Dr. M. Thullie.
Dog.

— Péinocno-amerykanskie drogi automobilowe.
Ameryke zdobyto nie goScinicami, ale kolejami, ktérych rozwdj
tak szybko postepowat, iz niedopuscit do rozwiniecia sie na-
lezytej sieci drég kotowych. Przez diugie czasy nieintereso-
wano sie tam wiele gosciricami, nie byto nawet wiadzy, coby
sie niemi opiekowata, poszczegélne Stany nie posiadty na to
Srodkéw pienieznych, albo nie chciaty ich znale$¢. Istniaty drogi
dla celéow lokalnych, do dojazdu z farm do miast, ale o dtuz-
szych ciggach goscincéw nie myslano.

Dopiero wzrost automobilizmu zwrécit na ten czynnik
uwage kot finansowych. Tworzg sie prywatne stowarzyszenia
dla budowy takich drdg, przerzynajacych Stany Zjednoczone
P. A. ze wschodu na zachéd i z pétnocy na potudnie.

Pierwsze takie towarzystwo powstato w r. 1910 dla bu-
dowy drogi autobusowej, ktéra rozpoczyna sie nad wybrzezem
Oceanu Atlantyckiego koto Nowego Yorku, prowadzi przez Fila-
delfief Pittsburg i jest 5300 km diuga. Przekracza ona Goéry
Skaliste na wysokosci 2000 m. Jej nawierzchnia jest nieréwno
jakosciowa, a mianowicie 830 km jest z betonu, 388 km z piyt
kamionkowych, 615 km z asfaltowego makadamu, 460 km z ma-
kadamu, 125 km 2z asfaltu, 2860 km 2z piasku i zwiru, za$
reszta z innych materjatow.

Obecnie caty kraj przekraczajg takie goscince gtdwne,
a obok nich znajdujg sie i drugorzedne, ktére powstaty wskutek
przecigzenie traktéw magistralnych.

Wielkie takie linje ze wschodu na zachdéd sg naste-
pujace :

1. Yellowstone Trail. Gosciniec ten wychodzi z Plymouth,
prowadzi wzdtuz wielkich jezior, zbacza do parku Yellowstone
i kohczy w Seattle.

2. Gosciniec Linkoln - Highway prowadzi z Nowege Yorku
przez Filadelfje, Pittsburg, Chicago, Omaha Sattlace City, Sa-
cramento do San Francisco.

Po6tnocng
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3. National Old Trail Road z Waszyngtonu na potudnie
od linji poprzedniej, przez Colombus, Indianopolis do Sant Louis,
Kansas City, nareszcie na potudnie do Los Angelos.

4. National Roosevelt Midland Trail prowadzi we wscho-

dniej swojej czesci potudniem poprzedniej linji z New Port
News, przy St. Louis przekracza poprzednig droge, przecho-
dzac na jej po6inocng strone, biegnie przez Denver i Saltlake

City, gdzie sie spotyka z drogg Lincolna i
Francisco z odgatezieniem do Los Angelos.

Z poéinocy na potudnie prowadza drogi:

a) Atlantic-Highway wzdtuz wybrzeza Oceanu Atlantyckie-
go, rozpoczyna sie na granicy Kanady, prowadzi do Bostonu
przez Providenco do Nowego Yorku, Filadelfji, Baltimore, Wa-
szyngtonu, Raleigh w pétnocnej Karolinie, a konczy na cyplu
potudniowym Florydy.

b) Do drogi poprzedniej na granicy potudniowej Karoliny
nawigzuje sie inny trakt, rozpoczynajgcy sie w Cleveland nad
jeziorem Erie.

¢) Missisippi-Highway prowadzi z biegiem Missisippi.

Automobilisci moga nabywaé¢ bardzo dobre mapy wszyst-
kich drég, w ktérych sa pomieszczone potrzebne dane co do
schronisk i innych czynnikéw. Zarzady drogowe oznaczajg go-
§cince numerami. Numery te sg widoczne wzdiuz drogi; krzy-
wizny, niebezpieczne miejsca, a przedewszystkim liczne prze-
kroczenia drdég zelaznych sa odpowiednio znakowane.

W wygodnych autobusach podrézuja Amerykanie temi

koriczy w San

drogami, podziwiajac cuda przyrody wlasnej ziemi, jej rézhe
urzadzenia i stany kulturalne. Dla ruchu towarowego sa te
drogi tylko lokalnego znaczenia, wielki ruch towarowy zostat

przy drogach zelaznych. (Zeitschrift d. Vereins deutscher Ingenieure,
nr. 25 z 19. VI. 1926). Inz. A. W. Kruger.

Drog zdazre.

— Droga komunikacyjna z przyladka Dobrej Nadziei
Aleksandrji. Plan angielski polaczenia Morza Srédziemnego
przy Aleksandrji z Kapstadem, droga czesciowo kolejowg
a czeSciowo wodnag, przez catg Afryke z pdéinocy na potudnie,
siega roku 1880.

Poétnocna cze$¢ tej drogi z Aleksandrji przez Kairo do
Luksoru, odlegtego o 673 km od Kaira, tworzy kolej o euro-
pejskim prawidtowym przeswicie (1-435 w). Linja ta biegnie
z poétnocy na potudnie po lewym brzegu Nilu, a przy Salamie
przechodzi na prawy. W Luksorze zmienia sie szeroko$¢ toru
na kaplandzka (1 067 m), jaki przeswit posiadajg juz wszystkie
dalsze linje az do przyladka Dobrej Nadziei. Kolej z Luksoru
przez Asuan, 220 km diuga, konczy sie w Szellal, stacji da-
wnego miasta Swigtyn Philac, ktérych wspaniate ruiny znalazty
sie obecnie pod woda wskutek wybudowania wielkiej tamy Ni-
lowej pod Asuan.

Miedzy Asuan a Wadihalfa na ditugosci
puje linje kolejowag zegluga parowcami po Nilu.
trwa 24/s do 4 dni.

W Wadihalfa rozpoczyna sie na prawym brzegu Nilu
917 km diuga kolej sudanska, ktéra prowadzi przez Berber do
Khartumu, wybudowaty ja wojska Kitschenera w latach 1896
do 1899.

Ztad przedtuzono nastepnie linje kolejowa lewym brze-
giem Nilu Niebieskiego przez Wad Medani do El-Ebeid. Dal-
szy ciag tej linji do okregu Darfur ma by¢ rzecza najblizszej
przysztosci.

354 km zaste-
Jazda rzekg

Ostatnio wymienione linje kolejowe odznaczajg sie wspa-
niatemi budowlami mostéw Zzelaznych, wykonanemi przez firmy
amerykanskie i do tego w bardzo krotkim czasie.

Cata diugos¢ tej kolei egipsko - sudanskiej, przerwanej
tylko droga wodna z Asuan do Wadihalfa, wynosi 2583 km.
Na potudniu kolej o przeswicie kaplanckim (1'067 m)

z Kapstadu do Bukama nad gornym biegiem rzeki Kongo, wy-
nosi 4170 km.

Od Bukamo rzeka Kongo, zwana tam Lualaba, jest spta-
wna. Ostatni cigg wspomnianej linji 725 km dtugi, kolej Ka-
tanga, znajduje sie na obszarze belgijskiego Kongo.

do

Ta potudniowa czes$¢ drogi Kap-Kairo jest zatem znacznie
dtuzsza. Odcinek z Kapstadu do Stellenbosch - Stellington wy-
budowano w roku 1863, do Kimberley w r. 1883, do Vry-
burga w r. 1890, do Makefingo 1894 a do Bulevayo w r. 1897.
Kolej z Bulavayo - Brokenhill przez Wankie, Liwingstone, wodo-
spady Wiktorji i Kafue, 1057 km dtuga, wybudowano w 3 la-
tach, a ukonczono w r. 1906. Do Bukama doprowadzono kolej
w r. 1918.

Na péinoc od Bukama dalszy cigg traktu do Stanleyville
prowadzi przez potudniowag czes¢ t. zw. ,Transcongolaisll Jest
to z dwdch odcinkéw kolejowych i dwéch odcinkéw sptawnych
rzeki sktadajgca sie linja komunikacyjna.

Z Bukama do Kongola 640 km ptynie sie rzeka, z Kon-
golo do Kindu jedzie sie 355 km diuga Kkoleja o przeswicie
1'00 m, z Kindu do Ponthierville 320 km rzeka Kongo, a z Pon-
thierville do Stanleyville 127 km kolejg o przeswicie 100 m.

Co do dalszych potaczen potudniowej drogi z po6tnocng
traktu Kap-Kairo istniejg tylko projekty. Z Stanleyville do
Biatego Nilu sa drogi dostepne dla automobili, ale trzeba je
tam przynie$¢ ze soba. Jakiego$ uregulowanego ruchu autobu-
sowego niema, widocznie brak potrzeby i rzecz nie optacitaby sie.

Gdyby te luke wypetni¢ linjami kolejowemi i wodnemi
cata droga Kap - Kairo wyniesie 11.745 km, jazda po niej przy
bardziej uzgodnionych nawiazaniach bedzie trwata 35 do 36 dni.
{Organ f. Fortschritte des Eisenbahmvesens, zeszyt 15, 15 sierpnia
1926 r.).

Na catg te droge Kap-Kairo nie nalezy patrze¢ sie ze
zbyt optymistycznego stanowiska, jakie dyktuje jej suwerennos¢
Wielkiej Brytanji. Ciggte przesiadania sie, przetadowywania,
wyszukiwania na nawigzania nie rokuja wielkiego znaczenia
jako jeden ciag. Ma ona swoje znaczenie w ruchu lokalnym
tak na poéinocy, jak i na potudniu. W S$rodkowej czesSci niema
nawet intereséw lokalnych. Moze przyszto$¢ uksztattuje te sto-
sunki inaczej. Inz. A. W. Kruger.

RECENZJE | KRYTYKI.

,Calcul graphique des poutres continues a section
constante“. Nouvelle Methode Graphigue permettant de deter-
miner les moments flechissants sur appuis, — przez Inz. Tomasza
Kluza asyst. Politechniki Lwowskiej, Paryz 1926, wydane na-
ktadem ,Constructeur de Ciment Armew. Broszura formatu 16 X 24,
str. 53, rys. 26, tablic 3. Cena 10 frankdéw fr., z przesyika
poczt. 12 fr. 50 ctm.

W czerwcu br. ukazala sie na pétkach ksiegarskich bro-
szura Polaka pod przytoczonym powyzej tytutem. Zwré6cicby
nalezato na nig wieksza nieco uwage, chocby dlatego, ze spot-
kata sie ona w miarodajnych kotach technikéw francuskich
z bardzo zyczliwem przyjeciem. Gdy uprzytomnimy sobie jak
trudna jest rzecza dla obcokrajowca znale$¢ naktadce we Franciji,
to przyzna¢ nalezy, ze juz sam fakt przyjecia danej pracy do
druku mowi wiele o jej wartosci. | w istocie studjum tej pracy
przekonywuje nas o oryginalnem ujeciu kwestji rozwigzania
w spos6b rysunkowy belki ciggtej o statym przekroju. Catosé
zamyka w sobie rzeczywiscie nowg metode, ktora niewatpliwie
da sie przystosowa¢ do wszystkich innych wypadkoéw ustroji
statycznie niewyznaczalnych.

Autor opierajac*sie wprost na znanych réwnaniach trzech
momentéw wyprowadzonych z warunku ciggtosci, poddaje Scistej
analizie otrzymana analitycznie warto$¢ na momenty podporowe,
poczynajac od najprostszych wypadkdédw obcigzenia i ta droga
dochodzi do sposobu graficznego wynalezienia momentéw pod-
porowych.

Idgc dalej podaje tok postepowania nowej metody w naj-
og6lniejszym nawet wypadku. | tak: 1) Oméwiwszy wplyw,
jaki wywieraja dalsze przesta belki ciggtej na momenty pod-
porowe przesta obcigzonego, podaje elementarny sposéb wyzna-
czenia dwu sasiednich ,przeset idealnych¥4 w ktérych zawarty
jest wptyw dalszych przeset, nastepnie 2) wyznaczywszy po-
wierzchnie i potozenie $rodka ciezkosci zwykilych momentéw
przesta obcigzonego, oblicza pewng wysokos$¢ ha, ktorg nazywa
~wWysokoscig sprowadzong” i wreszcie 3) odcinajgc te wysokosé



na podporowych przeset idealnych, otrzymuje przy pomocy linji
prostej szukang wielko$¢ momentu podporowogo.

Cala metoda odznacza sie ogromng prostota. Przytem autor
nie zapomniat podaé¢ trzech tabel upraszczajacych jeszcze bar-
dziej prace przy wyszukiwaniu wielko$ci ,przeset idealnych"
i ,wysokosci sprowadzonych".

Zasadnicza ro6znica migdzy ta metoda a uzywana dotych-
czas metoda punktéw statych (Ritter) polega na tem, Ze Kluz
rozwaza powierzchnie i $rodki ciezkosci zwyktych momentéw,
za$ Ritter zastanawia sie i oblicza wielkosci ugie¢ i katy na
podporach linji ugiecia rozpatrywanej belki i dopiero na pod-
stawie zwigzku migdzy ugieciem a momentami belki oblicza te
ostatnie wielkoSci statyczne.

Spodziewaé¢ sie nalezy, ze metoda Kluza znajdzie u nas
og6lne zastosowanie. W koncu nie zawadzi podac recenzji pracy
Kluza ogtoszonej przez uczonego francuskiego Inz. A. Merciot,
ktérg wydawca ,Constructeur de ciment arme* nadestat redakgcji
Czasopisma Technicznego — w dostownem ttumaczeniu.

-Rozwiaza¢ tylko przy pomocy tréojkata i cyrkla réwnania
Clapeyrona odnosnie do belki ciagtej, rozwigzac¢ je dla kazdego
wypadku obcigzenia i przy dowolnej liczbie przeset, postugujac
sie jedynie bardzo pojedynczym wykresem, — oto cel, jaki sobie
wytknat i ktory w zupetnosci osiggnagt autor powyzszej bro-
szury Inz. Kluz, asystent przy Katedrze statyki na Politechnice
Lwowskiej.

Rozwigzanie analityczne réwnan trzech momentéw jest
zawsze diugie i ucigzliwe. W wypadku, gdy chodzi o belke
0 przestach roéwnych przy obcigzeniu jednostajnie roztozonem
wzdtuz catej belki lub w poszczegélnem polu, mozna znalezé
znaczne uproszczenie uciekajgc sie, w celu wyznaczenia wiel-
kosci momentéw podporowych, do tabel ze wspotczynnikami
podajacemi stosunek tych momentéw do momentéw zwykiych
belki na dwu podporach. Réwniez znajomos$¢ potozenia punktéw
statych pozwala znalezé¢ djagramy momentéw w dowolnym prze-
kroju belki. Lecz, gdy sie rozchodzi o przesta nieréwne i o ob-
cigzenia skupione czy tez niesymetryczne, to jezeli chodzi o tatwe
1 szybkie dojscie do celu, dotychczasowe sposoby sa juz nie-
wystarczajgce. W ostatnim wypadku musi sie uzyé raczej me-
tody analitycznej, a wiec trzeba utozy¢ caly szereg réwnan
trzech momentéw i nastgpnie je rozwigza¢, by otrzymac szukane
momenty podporowe.

Ogtoszona przez p. Kluza metoda wykre$lna sprowadza
caty rachunek analityczny do zupetnie elementarnego sposobu
wyznaczenia ,przeset idealnych4 (travees fictives) i ,wysokosci
sprowadzonych“ (hauteurs reduites) zwyktych powierzchni mo-
mentéw zginajacych, ktdére to wielkosci stuzg za punkt wyjscia
do bardzo prostego wykresu, wyznaczajacego wprost w szybki
sposéb i bez mozliwosci popetnienia btedu (sans erreur possible)
wartosci momentéw zginajgcych.

Napisana jasnym i pieknym stylem, ilustrowana licznymi
rysunkami wykonanymi z najwieksza starannoscia, broszura
p. Kluza bedzie wielka pomocg tak dla wszystkich konstrukto-
réw, dla poczatkujgcych, ktérym ona pozwoli unikngé mozol-
nych poszukiwan (les tatonnements exasperants) i bledéw
w stosunku do otrzymanych wartosci, jak i dla tych, ktorzy
z obliczeniem belek ciagtych maja wiele do czynienia; a ci
ostatni pamietajag dobrze jak diugo (longueur irritante) nieraz
trwajg te rachunki zanim osiggniety zostanie wynik. Ci tez
ocenig nadzwyczajng ekonomje czasu przy uzyciu tej nowej

metody". Ini. Wawrzyniec Wojtasiewicz.
Mosty blaszane angielskie. Lezy przed nami Kksiazka
Harolda Birda o projektowaniu mostéw blaszanychl), z ktérej

sie dowiadujemy o nieco odmiennym ustroju i innem obliczeniu
mostow blaszanych w Anglji. O najwazniejszych ro6znicach
chciatbym stdw pare napisac.

Zazwyczaj u nas pomost mostow kolejowych tworzymy
w ten spos6b, Ze podktady poprzeczne kiladziemy na dzwigary
gtéwne lub podtuznice, a na podkiadach szyny. Takiego pomostu
Anglicy uzywajg bardzo rzadko, bo jak twierdza, drzewo sty-

*) Harold Bird: The practical design of plate girder bridges.
London 1920.
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kajace sie z zelazem przyspiesza jego rdzewienie, a pomost jest
zresztg zapalny. W Anglii uzywa sie zasadniczo dwu typow.
Pierwszy typ stanowi zwirdwka, w Kktorej leza podkiady po-
przeczne jak na szlaku, a wiec jestto pomost zwirowany, drugi
pomost o podkitadach podiuznych opartych na podtuznicach lub
dwojakach. Bardzo czesto uzywajg tez Anglicy trzech dzwiga-
row gitownych dla dwu toréw. Przy uzyciu poprzecznie i po-
diuznie umieszcza si¢ je w pionowej pod szynami Zwiréwki,
podpiera sie blachg ptaska lub korytowa. Blachy korytowe
ktadzie sie przy mostach jednotorowych prostopadle do osi
mostu, przy dwutorowych réwnolegle, opierajac je na poprzecz-
nicach. Dla matych rozpietosci opuszcza sie belki gtdwne,
a tylko kiadzie sie blache korytowa wprost na przyczétki. Dla
mostéw drogowych podpiera sie¢ Zwiréwke zwykle sklepieniami,
podpartemi gestymi dzwigarami gtéwnymi lub tez poprzeczni-
cami. Przy uzyciu pomostu korytowego mozliwe sg trzy ustroje,
albo podpiera sie blachy korytowe belkami gtéwnemi, albo po-
przecznicami albo ktadzie sie je wprost na przyczotki, opuszczajac
belki gtéwne.

Pociggu normalnego w Anglii niema, o obcigzeniu mostu
rozstrzyga dana kolej. Zazwyczaj mosty blaszane licza na pod-
stawie ciezaru zastepczego, dodajgc na wstrzgs$nienie wedle
rozpietosci od 100 do 79°0, dla podituznie 100°/0. Wedle sto-
sunku cigezaru wilasnego do ruchomego przyjmuje si¢ rozne
sposoby wyznaczenia naprezenia dopuszczalnego wedle wzoru
Weyraucha, Unwina, Caina i kolei angielskich. Wielu inzynie-
réw angielskich dopuszcza naprezenie na S$cinanie tylko réwne
potowie (!) naprezenia na ciagnienie. Dla malych rozpigtosci,
poprzecznie i podtuznie przyjmuja naprezenie dopuszczalne na
Scinanie tylko 541 hg/cm2 Odstep nitéw w belkach wynosi
zwykle 10 cm i zachowuje sie jednaki na catej belce. Przy obli-
czaniu nitow na zetknieciach $cianki nie uwzgledniaja momentu.

Przy projektowaniu mostéw blaszanych chodzi o naj-
mniejszy koszt, a ten zalezny jest nietylko od wagi materjatu
ale takze od kosztu robocizny. W celu zmniejszenia kosztu
robocizny nalezy unika¢ krzywych zaryséw blach, prostopadtego
zaginania katéwek, raczej zagina sie je pod katem 45° dwa
razy. Nalezy tez uzywac¢ numerdw ksztattéwek zwykle bedacych
na sktadzie, bo zamawianie innych numeréw moze op6zni¢ ich
dostawe, a przezto i wykonanie mostu.

Ciekawem jest, Ze przy obliczeniu belek blaszanych, przy
wyznaczeniu momentu bezwtadnosci uwzglednia sie tylko pasy,
a wcale nie uwzglednia sie Scianki, ktorg zndéw oblicza sie ze
wzgledu na site poprzeczng. Niektérzy tylko inzynierowie an-
gielscy i og6lnie amerykanscy uwzgledniajg przy obliczeniu
momentu bezwtadnosci % czes¢ Scianki. Przy tem obliczeniu
niektérzy inzynierowie angielscy nie uwzgledniajg tez pionowych
czesci katowek, inni zas je uwzgledniajg. Szeroko$¢ naktadek
pasu przyjmuja zwykle 101 do 40 1. W zwyktych wypadkach
grubos$é sScianki jest ta sama dla catej diugosci belki, ale dla
belek o0 znacznej rozpietosci i ciezszych przyjmuja $cianke
zmienng o i/16" przy kazdem stezeniu. Autor twierdzi, Ze przy
J= 18»t najlepiej przyjaé trzy rozne grubosci Scianki.

Porgcze mostow drogowych sg zazwyczaj ceglane lub ka-
mienne, zbudowane na pasach gérnych belek zewnetrznych (!).
Mosty blaszane budujg w Anglii takze z wygieciem w gore,
rownem 4601 a to dla i>18»i. Odwodnienie mostéw z po-
mostem zwirowanym musi by¢ bardzo staranne, wode zwykle
zbiera sie w rynnie kamiennej poza murem zwirowym.

Jak widzimy, ustr6j a nawet obliczenie mostéw blasza-
nych u nas i w Anglii réznig sie pod wielu wzgledami. Nie
we wszystkiem nalezaloby Anglikéw nasladowaé, ale czestsze,
niz dotychczas przeprowadzenie zwirdwki przez most bytoby
moze wskazanem. Dr. M. Thullie.
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Czasopisma.

~Lot Polski". Ze wspaniatym numerem specjalnym wy-
stapit miesiecznik ,Lot Polski“ na ,Tydzien Lotniczy¥4 Numer

rozpoczyna autograf P. Prezydenta Rzplitej, po ktérym idag
aforyzmy szefa lotnictwa cywilnego inz. Czapskiego i szefa
lotnictwa wojskowego ptk. Rayskiego.

B. premjer prof. Ponikowski umieszcza piekny

~W przededniu Tygodnia Lotniczego} dalej znajdujemy m. in.
artykuty inz. Filipowskiego, inz. Mokrzyckiego, Sosnkowskiego,
wiersze Relidzyhskiego i Hertza, nowela Gwizdza.

Nowy interesujgcy dziat ,Nowosci w dziale techniki lot-
niczej“ oraz zwykte dzialy dopetniaja bogatej tresci tego nu-
meru, zawierajacego 28 stron tekstu i 27 ilustracyj, ktéry nie-
watpliwie szeroko rozejdzie sie po kraju.

Dzieta i czasopisma, kupione na wiasnos$¢ Bibljoteki
Politechniki Lwowskiej w pierwszym kwartale 1926 roku.
I. Rothe H. Vorlesungen liber h6here Mathematik. 2 Aufl.
Wien, 1923. St. XI. 691. — 2. Czuber E. Vorlesungen tiber

Differential und Integralrechnung. Leipzig, 1922—24. 2 Bande.
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Poussin V. Cours d'analyse infinitesimale. Paris, 1925. T. II.

12. Zoretti L. Leeons de mathematiques generales. Paris, 1925.
p. XI1V. 788. — 13. Zoretti L. Exercises numeriques et gra-
phiques de mathematiques. Paris, 1914. p. XV. 124. — 14
Verriest G. Cours de mathematigues generales. Paris, 1925.
Vol. 2. — 15 Brahy E. Exercises methodiques de calcul inte-
gral. 4 Ed. Paris, 1922. p. VIIIl. 302. — 16. Brahy E. Exer-
cises methodiques de calcul differentiel. 5 Ed. Paris, 1922. p.
VIIl. 265. — 17. Warchatowski Ed. Niwelacja geometryczna.
Warszawa, 1926. Str. X. 326. — 18 Thompson B. System
Taylora. Warszawa, 1925. Str. 103. — 19. Rosenberg M.
Miedzynarodowa polityka naftowa. Dagbrowa, 1925. Str. 32. —
20. Rieger J. Nosnik lomen”™ (r&m) jednoduchy. Brno, 1926.
Str. 132. — 21. Bussien R. Automobiltechnisches Handbuch.
11 Aufl. Berlin. 1925. St. XV. 1106. Tf. 5. — 22. Andree
W. Zur Berechnung statisch unbestimmter Systeme. Das B. U.

SPRAWY TOWARZYSTWA.

Posiedzenie Wydziatu Gtéwnego P. T. P. z dn. 13. IX.
1926, Przewodniczy Prezes kol. Rybicki. Obecni kol. Bratro,
Bronarski, Blum, Drexler, Jaskoélski, Koztowski, Krzyczkowski,
Matakiewicz, Roniewicz i Zipser. Nieobecnos¢ swoja usprawie-
dliwili kol. Dutczynski, Huber i Potudniewski.

Odczytano i przyjeto protokét z ostatniego posiedzenia.
Balotem zostat przyjety na cztonka inz. Jan Kozdeba.

Prezes Rybicki zawiadamia, ze Prof. Klimczak ofiarowat
sie dostarczy¢ od Kota stuchaczéw architektury dwa zbiory
zdje¢, a mianowicie jeden portali kamienic Iwowskich, drugi
zabytkow architektury na Spiszu i Orawie. Po dyskusji uchwa-
lono uprosi¢ komisje ztozong z kol. Broniewskiego, Krzyczkow-
skiego i Opolskiego do przejrzenia tych materjatow.

Kol. Bratro stawia wniosek, azeby wyda¢ osobny numer
drogowy w zwigzku z odbytym podczas Targéw Wschodnich
0Og6lno - polskim Zjazdem Inzynieréw drogowych we Lwowie.
Po dyskusji uchwalono wniosek Prezesa Rybickiego: aby wy-

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Inz. Wtodzimierz Roniewicz.

Verfahren. Miinchen, 1919. St. VI. 133. — 23. Bergwald F.
Grundwasserabsenkungen fur Grundung von Bauwerken. Miin-
chen, 1917. St. VII. 170. — 24. Schaechterle K. Ingenieur-
holzbauten bei der Reichsbahndirektion Stuttgart. Berlin, 1925.
St. 118. Tf. 4. (C. d. n).

ROZNE SPRAWY.

apel Konkurs. Konkurs na opracowanie projektéw typow zna-

kow drogowych informacyjnych i ostrzegawczych ogtasza Mi-
nisterstwo Rob6t Publ. Warunki konkursu sa do przejrzenia
w Sekretarjacie Tow. Pol. ul. Zimorowicza 9 w godz. 17—19.

Instytut Przemystowy dla Matopolski Wschodniej. Za-
wigzany w r. 1925 w listopadzie Instytut Przemystowy dla
Matopolski Wschodniej rozpoczat swe czynnosci z dniem 1.
pazdziernika b. r.

Zatozycielami Instytutu sa: lzba Handlowa i Przemysto-
wa we Lwowie i Brodach, WTjewddzkie lzby Rzemieslnicze we
Lwowie, Tarnopolu i Stanistawowie, Tymczasowy Wydziat
Samorzagdowy we Lwowie, miasta Lwoéw, Stanistawéw i Tarno-
pol, lIzba Inzynierska oraz lzba budowniczych we Lwowie,
a wreszcie Centralny Zwigzek Matopolskiego Przemystu Fa-
brycznego.

Wiadza Naczelng Instytutu jest jego Rada, w ktorej
przewodniczy p. Dr. Zygmunt Rucker, Wiceprezydent Izby
Handlowej i Przemystowej we Lwowie, majac zastepce w 0So-
bie p. Gustawa Pammera przemystowca i prezesa lzby Rze-
miesiniczej we Lwowie. Kierownictwo Instytutu powierzono p.
Inz. Stanistawowi Tatarczuchowi, Wicedyrektorowi Izby Handlo-
wej i Przemystowej.

Instytut majac na celu podniesienie zawodowej sprawnosci
rekodzieta i przemystu, spetnia swe zadania przez perjodyczne
urzadzanie kurséw zawodowo doksztatcajgcych oraz éwiczen de-
monstrujacych nowe metody pracy, nowe maszyny i przyrzady.

W zakresie pracy Instytutu lezy dalej urzgdzanie perjo-
dycznych wystaw, okazéw przemystu, surowcéw i materjatow,
utrzymywanie biura informacyjnego dla porad technicznych i za-
wodowych, a wreszcie prowadzenie dziatlu wydawnictw perjo-

dycznych i dzielek tresci ogdélno - przemystowej, poruszajacej
interesy stanu rzemieslniczego i przemystowego i tresci tech-
nicznej.

Biura Instytutu i warsztaty szkolne mieszczg si¢ w bu-
dynku Izby Handlowej i Przemystowej przy ul. Boularda 1 5.
Terminy kurséw i warunki przyjecia na nie podawac¢ bedzie
Instytut do wiadomosci interesowanych za posrednictwem prasy
codziennej i zawodowej.

da¢ osobny numer drogowy, ktdrego objetos¢ zalezna bedzie
od Komitetu Zjazdu, z tem zastrzezeniem, ze kwota prelimino-
wana na zwykty numer Czasopisma nie zostanie przekroczona.

Na majacy sie odby¢ Zjazd Zwigzku Zrzeszen technicz-
nych w Bydgoszczy w dniach 25 do 26. IX. b. r. wybrano de-
legatéw kol. Dutczyhskiego i Zipsera. W zwigzku z tym Zjazdem
uchwalono, azeby na wiosne zaprosi¢ Zjazd ogdlno - technicki
do Lwowa i potaczyé te uroczysto$¢ z 50-letnim jubileuszem
istnienia Towarzystwa.

Prezes Rybicki komunikuje, ze Rada Zrzeszen Gospodar-
czych zamierza w najblizszej przysztosci urzadzié¢ szereg od-
czytdw o idei gospodarczej Polski, ktore rozpocza¢ ma odczyt
prof. Jaworskiego z Krakowa.

W zwigzku z pismem Ministerstwa Robo6t Publicznych
0 wypracowanie uwag dla nowych przepiséw dla ruchu automo-
bilowego, uchwalono zaprosi¢ specjalng komisje ztozong z kol.
Bratry, Florenckiego, Lisowskiego i Rybczynskiego.

Na tem porzadek dzienny wyczerpano i posiedzenie zam-
knieto

Naktadem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie,

Pierwsza Zwigzkowa Drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4.



