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Inz. Stanistaw Golczewski.

O dzielnosci termicznej silnikéw spalinowych.

Zadne chyba z podstawowych pojeé teorji maszyn nie - " K k o
Jjest naogél tak pobieZnie traktowane, jak dzielnoéé termiczna, S = L e
Dzieje si¢ to moze dl_atego, ie. nie pqsiada ona b’ez.pos'rec'i.nio ¢y = cieplo wlasciwe gazu przy stalem cignieniu,
pra}{tyczqego zZnaczenia w iyclu_codzwnne?m. Wyzej bow1e1.n ¢, = cieplo wlasciwe gazu przy stalej objetosei,
cenimy silnik o malem zuZyciu paliwa na jednostke pracy niZ p ‘
motor o wigkszej dzielnoSci termicznej, pracujacy nieekono- | ¥ = * = wykladnik adjabaty.
micznie. Jednak dokladna znajomo$é termicznych przebiegéw
motorycznych jest zasadniczym warunkiem rozwoju silnikéw.

Wszak wiemy, jaki ogrom trudnodci natury technicznej trzeba gL Brottec GO de e 1),

ry gy

konad in silni . ZW. mo- - q =4 :
bylo pokonad przy tworzeniu silnika wstrzykowego (t. zw. mo Duielnoé praebiegn: 4= l'I' 2 odzie I\ =Ty, & Ty=Ti.
1

toru Diesel’'a) — gléwnie z powodu "braku dostatecznego przy-
gotowania teoretycznego u jego inicjatora 1).

Czegsé I,

Rozpatrzmy i por6éwnajmy nastepujace teoretyczne prze-
biegi termiczne: 1, Carnota, 2. silnika wybuchowego, 3. silnika
wstrzykowego 1 4. silnika o izotermicznem ' doprowadzaniu
ciepla — i okreslmy ich dzielnosd.

Przez dzielno$¢ termiczna silnika rozumiemy stosunek
uzyskanej energji mechanicznej teoretycznego (kolowego) prze-
biegu termicznego do dostarczonej energji cieplnej :
= L2 ety =y Sty

0 = m ’

Q] Ql -ll
przyczem :

A = mechaniczny réwnowaznik ciepla,

I, = mechaniczna praca przebiegu kolowego,
@, = cieplo doprowadzone do przebiegu, '
¢, = , odprowadzone z ,,

T, = érednia " temperatura bezwzgledna, przy ktérej doprowa-
dzamy cieplo Q,,

1y = érednia temperatura bezwzgledna, przy ktérej odprowa- v

dzamy cieplo @,. Rys. 1.

O dzielnodci przebiegu decyduje jego charakter, a wige
warunki, w jakich doprowadzanie i odprowadzanie ciepla ma Dla adjabaty I—II:
miejsce. Ty v \* 1 [FanGt= s

W naszych rozwaZaniach przyjmiemy dla przebiegéw o (Un) = (Tf(;) - fde
motorycznych (z wyjatkiem przebiegu Carnota) odprowadzanie stad : T = Tt g1 )
ciepla przy stalej objetoSci. We wszystkich przebiegach (rys. B . el - x—.l i e - B
1—4) linje I—II i IIT—JIV sg adjabatami. i Tu—1Ty _ Ti.e7'—1;

Dla obliczenia dzielnosci termicznej bedziemy wyznaczali Ty Ty, e+
pracg mechaniczna L i tylko przy przebiegu Carnota poslu- -1 pa— Oy I
Zymy sig wzorem: : < gt i

T,—1T,
~ ,7 " b) Przebieg teoretyczny w silniku
W dalszych dociekaniach przyjmuje nastepujace zna- ' wybuchowym (Rys. 2).

kowanie : Z termodynamicznego réwnania réZniczkowego dla gazéw:
T = temperatura bezwzgledna, dQ@=c,.dT+4.dL . . . . . (2
p = cidnienie absolutne,

SRSy T otrzyxguJemy dla adjabaty :

i Cr m
Wartosei 7, p i v, posiadajgce we wskaznikach liczby rzym- L= yus Sd T. IR A B
skie od I do IV, odnosza sie do stanéw gazu oznaczonych na od-
powiednich rysunkach temi liczbami. Stad praca adjabaty I—1II:
V' = objetos¢ 1 kg gazu na poczatku kompresji adjabatycznej (s s
(punkt L: o = V), Lip= 7[(11—1”)’

Vy = objetosé 1 kg gazu z- koficem kompresji adjabalycznej | alho z réwnania 1):
(punkt IL: o = V),

v !
R = gtala gazowa, Lyj= :/-1—.(T1— Ty. 1),
1) Patrz: Zeitschr. d. V. D. 1. 1898/7183, A. Riedler ,Diesel- L ll==—--£'l. Ty(e1—1), e . (4
motoren* 1914 i J. Liiders ,Der Dieselmythus® 1918. A
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Praca adjabaty 11I—IV z réwnania (8):

Cy nt
y (Tiy — Thy).

Iy vy =

Rys. 2.
Dla izochory II--IIl z réwnania (2):
Q=c¢, (Lin— Tyy), a stad:
(
Ty = Q_’ + Ty = ,”1+ 7. 1.

v Co

Dla adjabaty III-TIV:
1, P\ 1
1C ( ) = &Y Ty = T e

e Vo x—1"
1
87‘_T ’

L c” ryr ”nn

Linyy=—.{Twm— Tiu . -

A

1

Cu Ql " % - & ——1

Ly =— (;—-I-II-E‘ 1)T
v

(5)

Praca przebiegu teoretycznego w silniku wybuchowym :

Ly = Lyy+ Lury.
Z 1'6wna1'1 (4) i (5):

A 1[(6‘_4—])—} (Ql_i_rlv £L~1)

G il
Lu'= i;(l-— x——l-) .
&€

7 wzoru 17 =

]

Low=— g1

(6)

dzielnoé¢ termiczna silnika wybucho-
1

Wego :
1
Nw = 1— 8"" IT1.
¢) Przebieg teoretyczny w stiniku
wsirzykowym (Rys. 3).
Praca adjabaty I—1II:
Cu 174 pr
L]]|=—A.]1(£ 1—]). (4)
Praca izobary IT—III:
Ly = pu. (o1 — #n1)-
Dla p = const. : |
@ =c,(Tmu— Th), 1m= % + T ;
B
z réwnania (1):
T = < s TP (7
P
rm=pu; pmrm= KT
puvy =Ry
7’
it Tin > Jn

Ty il

Z réwnan (7) 1 (1):

1P
I 0

=1 _11 e + V. (8
Rys. 3.
Dla a.djabaty: 2 &,
21
i = Pr.E*. . (9)
Ql Vo Q,. V.p
L = p. &*. | —— Vo— Vo= "2 ;
I = P (cp'Tl.é,‘_j + ¥V o) TR
QR

lecz V.py R1;, a wige Ly =

P
c, x—1 B 1 1
P 1 7 1 k*p—~=Af 1 — —
oniewaZ jedna <7 -1 Wige (1 )
@4
[ =—|1—
Lym 1 (
Praca adjabaty III—IV:

(77
Ly = —('l'm — Tiy).

- -1
1) —lm(;l,l) :
Z réwnan (7) i (8):
1 x—1
,Ql <L _) 4

vy = (2: + 1. '"1) (_c,,_

Ty ex &

b Q—l Ty e*—1— 91, x—1 Qi 1\*—1
Lty =y [cp-l-—/l-f (c,, + 1. ¢ ( T £"+ s) ;
i —1
Lmlv='i!1-(91+7'1.£"—1).[l—(—Q1 +?) ] (11)

¢ cp. 7.8
Praca przebiegu teoretycznego w silniku wstrzykowym :
Lp=Liu+ Lum + L.
Z réwna.n (4), (10) i(11):
— A

2 gl ¢
.A .1](8" —1)-|—A (l— -

£y, Ql T z—1 [ _( Ql i at
+A( +1.e ) ; c,,..’[’l.e"+8)

Ln——=i?1?-[l—(i @ 1 "—’ o

L

1

]J])= —

R N ow o B [

Dzielnoéé¢ termiczna silnika wstrzykowego :

x—1
v [(rgne) (hor ) ] m
1 z%

Wzér ten jest wazny dla 1 kg gazu, odbywajacego prze-
bieg rys. 8. Dla dowolnej ilodci gazu wstawiamy we wzorze
ITI. w miejsce @, ilo$é ciepla doprowadzonegoe na 1 kg gazu.



d) Przebieg teoretyczny w silniku o doprowa-
dzaniu ciepla przy stalej temperaturze (Rys. 4).

¢,
& ==———v,j'. ,‘-1—1, 4
Lin p 1- (g ) (4)

Z réwnania (2) dla izotermy IT—III:

an=»(‘i‘. . (13)

A
Praca adjabaty ITI—IV:

c” rf 4 Al
L = IU“I_ Ty).

Tzoterma II—IIT:

1
pv=R TI] =R TIE”_I; Stazd p=RT1£"_1. 1)“

leI

111 g,
Lt m =S - dv—-R Ty er—1, S 7==R1‘ et In

11 11 0

Z réwnania (13):

om @ Q,
.RT] 6,‘—1 In— Vo _Al_’ a Bta,d In v = m—f—}'lﬂ VO’
— Ql
o = V. edkT & (14)
Ty = T]] = Ti. e 1.
= ()‘
v\ L SRS o=
Ty = T ) = Tt = = T.¢ &,
iy
=l
L= —j} Ty [8" == “‘ Ty ¥ 1 :
% -1 1 .
lecz = a wiec:
U
-Lﬂl Iv=%'TI'[Ex—l_cru.,’l'l,e"—‘ ]‘ (15)

Praca przebiegn :
Ly= Liu+ Lum + L wv.

Z réwnan (4), (13) i (15):
Yy

Ll=_I Ty (%! —1)+ —}--Z j’(e" STl et 2 I)

LY PR G -
L,,_A[l o 11(e 1)]

Dzielno§é termiczna silnika o doprowadzaniu ciepla przy
stalej temperaturze:

R
Ty ex~1

. (16)
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q,,=1—:'2" Ty . (eﬂv-Tl-s"_:'—l) :
1 ,

Wzér ten — podobnie, jak wzér IIIL.
gazu odbywajacego przebieg rys. 4.

IV.

— wazny dla 1 kg

Z powyiszych wzoréw od L. do IV. wynika, Ze:

1. dzielnosé termiczna Carnota i silnika wybuchowego sg
zalezne od stopnia kompresji adjabatycznej (&) i od rodzaju
gazu (x);

2. dzielnosé termiczna silnika wstrzykowego i silnika
o doprowadzaniu ciepla po izotermie zalezg opréez tego od po-
czatkowego stana I gazu (7}) iod ilosei ciepla doprowadzonego
na 1kg gazu;

3. dla danego stopnia kompresji dzielnos¢ termiczna sil-
nika wybuchowego jest réwna dzielnosci przebiegu Carnota:
Ny = "o.

Dokladniejsze poréwnanie mozZna przeprowadzié na przy-
kladach liczbowych. Do tego celu posluZa tabele I., IL. i IIL,
gdzie wartoci 7, =1n¢ w tabeli L. obliczone sa z wzoru I

wartosei 7, w tabeli IL. z wzoru IIT.,, a wartosci 7, W ta-
beli III. z wzorun IV,

7 T o !
([ S S | S
O7—4+—t NS0 e
L ) nﬁi_,‘-ﬂ//://
DELD I ———
061~ ~ i le //‘// =l
0 SP/O”zst/ T
3y 1 —]
0s L/Q/ A ?ﬂ/ = o =
// b?aa J‘\L =
‘b. ~,
04 / {f!l//
N
v
03 / o
RY
=, 4
02 //
04 //
0 .
&2 3 4 5 6 7 & 9 10 10 02 LK 5 M6 17 8 920
Rys. 5.

Konkluzje, wyplywajace z poréwnania tych danych licz-
bowych dadzs sig sformulowad w nastepujacy sposédb:

1. Z trzech teoretycznych przebiegéw wmotorycznych rys.
2, 8 i 4 najwigkszg dzielno§é posiada przebieg o doprowa-
dzaniu ciepla po izochorze (rys. 2), a najmniejszg przebieg
o doprowadzaniu ciepla po izotermie (rys. 4). Na rys. 5 mamy
wykres dzielnosei termicznych omawianych przebiegéw ; spél-
rzedne linji (1) wziete sa z tabeli I., linji (2) z tabeli II. dla
Q;= 150 kal./1 kg gazu, a linji (8) z tabeli III,

2. Dzielnosé termiczna silnika wstrzykowego (oraz prze-
biegn rys. 4) maleje przy stalym stopniu kompresji & z wzro-
stem doprowadzanego ciepla Q,. Jest to jedng z przyczyn zja-
wiska, zZe dzielno$¢ uZyteczna motoru Diesel’a z malejgcem
obciazeniem nie spada, — jak przy innych silnikach spalino-
wych, — lub maleje nieznacznie mimo pogarszajace sig wa-
runki spalania (gorsze rozpylenie, nadmiar powietrza wstrzy-
kowego i t. p.).

8. Dzielno§é termiczna silnika wstrzykowego zwigksza
sie z wazrostem temperatury poczatkowej (7)) kompresji adja-
batycznej, co wynika z wzoru ITI. Mimo to podniesienie tem-
peratury powietrza ssanego przez motor przy pelnem obciaze-
niu pocigga czesto za sobs wigksze zuZycie paliwa. Dzieje sig

*
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I. Tabela. Wartosci dzielnodci termicznej przebiegu Carnota i silnika wybuchowego (rys. 2),
w zaleznosel od g dla x=1405.
‘ — —
= 2 3 4 b 6 ‘ 7 ‘ 8 9 10 11 | 12 13 14 16 16 ‘ 17 ' 18 19 20 |
e, mis -1 | l e |
| — — —_—
10000, 7= | 2447| 8591 | 4296 | 4789 | 5160 | 5453 | 5692 | 5893 | 6065 | 6213 | 6345 | 6461 | 6566 | 6660 | 6747 | 6826 | 6898 | 6965 | 7028
II. Tabela. Wartosci dzielnosci termicznej silnika wstrzykowego: 10000. 7y,
w zaleznogci od Q, i g dla x=1-405, ¢, =0"170 kal/m® °C, ¢, =0288 kal/m® °C, 717 =425%1),
& EESS
kalfl kg gazu || 9 8| ¢ | 6| 6| 2] 8] 9|10 |w |12 |18 |14 |15 |16]17] 18| 19] 2
25 2167| 8887 | 4188 | 4652 | 5040 | 5348 | bH99 | 5808 | B985 | 6140 | 6276 | 6396 | 6606 | 6603 | 6692 | 6773 | 6849 | 6924 | 6983
50 1907| 8198 | 8982 | 4526 | 4931 | 5261 | 5610 | 5727 | b911 | 6073 | 6212 | 6387 | 6448 | 6660 | 6641 | 6724 | 6802 | 6877 | 6989
6 1664| 8019 | 8888 | 4404 | 48256 | 5157 | b426 | 5649 | 5840 | 6009 | 6150 6279 | 6394 | 6498 | 6692 | 6677 | 6757 | 6832 | 6897
100 1432| 2848 | 8700 | 4288 | 4725 | 5068 | 6344 | 557H| 5772 | 5942 | 6091 | 6222 6341 | 6447 | 6644 | 6682 | 6713 | 6790 | 6868
160 1000 2625 | 8441 | 4066 | 4682 | 4895 | 5189 | 5483 | 6640 | b819 | 6976 | 6115+ 6239 | 6350 | 6452 | 6544 | 6629 | 6708 | 6780
200 0600| 2226 | 3197 | 8860 | 4350 | 4782 | 5041 | 6298| 5616 | 6703 | 6867 | 6012 | 6142 | 62568 | 6364 | 6460 | 6548 | 66381 | 6706
260 0228| 1946 | 2967 | 3664 | 4178 | 4678 | 4902 | 6170 5396 | 6592 | 6763 | 5914 | 6048 | 6170 | 6280 | 6879 | 6471 | 6557 | 6634
300 |- 0121 1680 | 2760 | 8478 | 4016 4432 | 4768 | b047| b283 | 5486 | 5663 | 6820 | 5969 | 6086 | 6198 | 6302 | 6896 | 6485 | 6666
350 —0452| 1429 | 2543 | 8801 | 88569 | 4292 | 4640 | 4929 | b174 | b884 | bb6T | B729 | 5878 | 6003 | 6120 | 6227 | 6325 | 6416 | 6499
400 —0768| 1188 | 2845 | 8131 | 8709 | 4167 | 4617 | 4822 6068 | 5285 | h474 | 5642 | 5790 | 56924 | 604b| 6166 | 6265 | 6349 | 6434
450 —1067| 0969 | 2156 | 2968 | 3665 | 4027 | 4399 | 4709 | 4967 | 6191 | 6385 | bB5T 5710' b847| 5972 | 6085 | 6188 | 6284 | 6371
500 —1866| 0788 | 1974 | 2811 | 8425 | 8901 | 4285 4602| 4869 | 5099 | 5299 | 5475 5632| 5773 | 5900 | 6017 | 6128 | 6221 | 6311
IIT. Tabela. Wartosci dzielnosci termicznej silnika o doprowadzaniu ciepla przy stalej temperaturze (rys. 4),
w zaleZzno$ci od g, dla Q, =150 kal/l kg gazu, x¥=1405, ¢, =0°170 kal/m3 °C, T ==425°.
\ €= 2 ’ 3 4 b 6 7 8 9 1 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
s | ==
‘ 10000. 5, = —84491—3522 —1018| 0688 | 1597 | 2380 | 2986 | 8471 | 3870 | 4206 | 4491 | 4739 | 4967 | 5160 | 5322 | 5477 | 6617 | 5745 | H862
!

1) Poréwnaj: H. Giildner ,Das Entwerfen und Berechnen der Verbrennungskraftmaschinen® 1922, Tafel 4. Str. 22,

to dlatego, Ze warunki spalania sg wtedy mniej korzystne,
gdyz zmniejsza si¢ — skutkiem obniZenia sie stopnia napel-
nienia 4 — potrzebny do zupelnego spalania nadmiar powietrza ;
spalenie staje sig niedokladne i ten sam skutek uiyteczny wy-
maga doprowadzenia wigkszej ilosci paliwa.

® .

*

Istnieje mylne, bardzo jednak rozpowszechnione zapatry-
wanie, jakoby nie istnialy teoretyczne przebiegi termiczne
o wigkszej dzielnosci, niZ carnotowska,

Wezmy pod uwage przebieg o adjabatycznej kompresji

I_1II i adjabatycznej ekspanzji III—IV, gdzie cieplo Q, od-
prowadzamy po izochorze IV—I. Dla danego gazu oraz &
dzielno$¢ zalezy od charakteru krzywej, po ktérej cieplo Q,
doprowadzamy, od ilo$ci ciepla @, doprowadzonego na 1 kg
gazu i od stanu poczatkowego L.

W przypadku doprowadzania ciepla Q, wedlug politropy
(rys. 6) o ogélnem réwnaniu p o™ = comst., dzielnosé nie zaleiy
od ilodci ciepla Q,,-ani stanu poczatkowego I tylko dla wy-
kladnika krzywej II—III » = oo (izochora), co stwierdza
wzér L, oraz dla #n = x (adjabata), co wynika z wykresu en-
tropijnego (rys. 7). Wiemy jui, zZe 7w =17¢, a dalej, Ze
s < ¢ (rys. B). Dzielnos¢ wigksza od dzielnodei Carnota
uzyskamy dla przebiegu (rys. 6) o doprowadzaniu ciepla Q
po politropie o wykladniku #>%. Jasne to jest z wykresu
rys. 7, gdzie figura I IT ITI; IV, przedstawia przebieg ter-
miczny motoru wybuchowego (wykres rys. 2 w ukladzie 7 — s)
o dzielnodci % = 7¢; dla danej ilosci ciepla Q, (dane punkty
Ii II) dzielnosé zalezy jedynie od wielkosci Q,, a ta (po-
wierzchnia zakreskowana) przy doprowadzaniu ciepla po izo-
chorze (v = const.) jest tem mniejsza, im mniejsza entropja
(t. j. odcigta) stanéw III i IV. Widzimy, Ze odcigta punktéw
IIT, i IV, t. j. w przypadku odprowadzania ciepla Q; wedlug
politropy o n> x, jest mniejsza, miZ odcigta punktéw IIL; i IV,
a wiec powierzchnia I IV, IV,/ I’ jest mniejsza, niZz powierzchnia
LIV, IV,' T/, czyli o>, > w, & Wige %> » > %o,

Wezmy przyklad liczbowy. Zalézmy dla przebiegu rys. 6
n=2 £=05, Q=150 kal/l kg gazu, 7] = 425° p; =1 kgjem?,

1
R=2926 m/°C, 4= i kal/kgm x=1-405, ¢, = 0-170 kal/m? °C.,
Praca adjabaty I—II wedlng wzoru (4): |

—Lyyy = 0°170.427.425 (50405__1)
— Ly = 28353 kgm.



Pracg politropy po* = const. od punktu II do punktu III

obliczymy z wzoru Ly — = (P11 vir — prr vinr) W naste-

pujacy sposob:
z réwnania (2);
Qy=¢, (Immx — u)+d4 Ly 111;
PIII U1

T = i .

p1ax v = R T,

11T V111 - ;
Q=c (pT__ 111)+-‘1L11 1,
J
t
| i,
i,
nF
g
‘//WQ/( v
p—"“/ s I ar
/’///-. 4 /,//’ //'/_ ’/
vy
I
'/////'/ A or / 4
/,//4/,,’?,/./ //‘./ /
, SIS
L% ;
i W,
Rys. 7.
stad :
z R
prmx o = (Qy—4 L1 1 + ¢ fn)? =
v
Q,.B AR .
= —lc— — . Ly1 111 + B Iy
- , -
ponlewaz — - = x—1, a Ry = pr vz, Wwige:
s @
pix vrp = (x—1) . S Lrx m1 |+ priovo.

1 Q
L1 111 ——— [pn vy — (2—1) (j—-Ln m)—pn 11 ] ;

a stad:
I #—1 Q, 1405—1
O™ 2 4 1406—2 °

—Lu 111 = 43597 kgm.

150,427,

. BT 2088 %85
5 "7 o 10000
rp = 1:2436 m3.

¥ 12436
DII= Tfo = — = _—)

& b

o= 0'2487 m3,
7 wzorw (9):
pir= pr.e*=1 51405
pri= 93952 kgfem?.
Z wzorw (1):
Ty = 42550905~ 81569,
Z wzoru: Q,=¢,(Trr — 111)+ A Lyt 111

1—n @ 1—92 150
T R el el W - TR A
m= e P o1 T
TIII = 2998-60
= R 111
purn™ = pm o™, pravm= R ', po= =
L1
J R 1Ty !
priomi= 1 % stad:

PIL 'I)H2 e 95952.0:24872

 RTyr  2926.22986
VI = 0-0882 m?

R T 29'26. 22986

pHI o vu;— F 0'0@—

pri = 762172 kg/em?

b1 vin * = prv viv*,

PrIr rar® 76:2172,0:0882 1105
px T 12436105

viv=1-8525 kgfem®.

piv=

1
L rv= r (priz vrrg — prv viv)=

1
—_— 76 . Q_ 595.1-9 a3
ios—; (762172.0:0882—18525. 1-2436)

LIII Iv— 109186 kgm.
Praca przebiegu: ‘
L=/Llgiiyv—Lig— Linm=
=109186 — 28353 — 43597 = 37236 kgm.

Dzielnosé przebiegu:
37236

AL
== ——— = (5813,
ASTET 7. 0
Poniewaz dzielnosc przebiegu Carnota dla é=35 (tabela I):
fle = 04789, wiec > 7., — przebieg rys. 6 posiada wigksza
dzielno$é, niz przebieg Carnota.

Praktycznie mozemy zwigkszyé dzielnodé termiczng sil-
nika wybuchowego, stosujac duzy przedwezesny zapal. Pray
danym motorze moze jednak dzielno§é termiczna byé wieksza
przy spalanin wybuchowem (w punkecie martwym), niZz przy
przedwezesnym zapale., gdyz w drugim przypadku zmniejszamy
stopien kompresji adjabatycznej .

Nowy typ teodolitu bez nonjusza i sposéb jego uzycia.

Przy wykonywanin pomiaréw, zwigzanych z ustaleniem
zachodniej granicy Polski, nadarzyla sie polskim technikom
sposobno$¢ do zapoznania sig teodolitem nowego typu, ktéry
w celu praktycznego wyprébowania otrzymala Niemiecka De-
legacja Komisji Granicznej. Jest to teodolit repetycyjny bez
nonjuszéw wyrobu firmy Bracia Wichmann w Berlinie.

Przydzielony ze strony polskiej do prac pomiarowych przy

Czasopismo Techniczne Nr. 14 z r. 1924,

Polskiej Delegacji Komisji Granicznej mierniczy p. Michal
Wigniewski, ktéry przez prawie dwa miesiace uzywal tego teo-
dolitu, wypracowal krétkie sprawozdanie, z ktérego streszcze-
nie publikuje sie ze wzgledu na fakt, Ze typ tego instrumentu
jest u nas malo znany.

Wspomniany teodolit, ktérego wyglad zewngtrzny malo
rézni sie od zwyklego, jak to wykazujs zamieszczone niZej

a
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dwie fotografje, rys. 1 i 2, posiada limbus o $rednicy 8 em,
na ktérym pojedyncze stopnie podzielonona trzy czesci. Odezyt
limbusa daje zatem warto§é 20 minut. W miejsce nonjuszéw
dla kola poziomego wyryto na alhidadzie dwie podzialki (in-
deksy) o wartosci 20 minut podzielone na dwie czesci, z kto-
rych kazda daje odczyt o wartosci 10 minut. Na osi $ruby
mikrometrycznej dla ruchu leniwego umieszczono begbenek, po-
dobnie, jak przy teodolitach mikroskopowych, ktérego jeden

Rys. 1. Rys. 2.

obrét przesuwa alhidadg o jedna podziatke limbusa, a zatem
o 20 minut. Obwéd behenka podzielony jest na 20 czesei,
a nadto kazda z tych czedci jeszcze na pél. Podzialka bebenka
onumerowana jest podwéjnie cyframi od 1 do 20, obok kté-
rych umieszczone 83 odpowiednie cyfry - uzupelniajace ozna-
czone skosnym krzyZykiem X . Podzialka ta ‘daje w odezycie
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pelne minuty, ktére przy zastosowanin kreski, dzielacej je na
pol, mozemy oszacowaé na dziesigtne czgsci minut.

BliZsze objasnienie daje zamieszczony niZe] rys. 8 i 4.

Rys. 3.
Szemat bebenka.

Rys. 4.
Pole widzenia mikroskopu.

Opisanym teodolitem pracuje si¢ w nastgpujacy sposéb:

1. érodek krzyza lunety nastawia sig dokladnie na cel
przy uzyciu $ruby mikrometrycznej;

2. odezytuje si¢ przy pierwszym indeksie na limbusie
stopnie i jego czedei, jak 0,20, lub 40 minut, i poloZenie be-
benka na prawej stronie podzialki w cyfrach oznaczonych
skosnym krzyZykiem X, ktére daje odezyt uzupelniajacy do
20 minut. Uzycie odezytu uzupelniajgcego powoduje w raptu-
larzu kgtéw zamiang odejmowania na dodawanie przy oblicze-
niu wartosei ostatecznego odczytu;

3. zapomoca Sruby mikrometrycznej przesuwa sie s§rod-
kowsg linje podzialki na alhidadzie (indeksu) do zgodno$ci z naj-
bliZszg linjs podzialki limbusu i odezytuje poloZenie bgbenka

na lewej stronie podzialki. Suma tych dwéch odezytéw na



bebenku dodana do odezytu podzialki limbusa dajé odczyt dla
danego kierunku.

Podobnie postgpuje sig¢ przy odezycie dla drugiej strony
teodolitu przy indeksie drugim.

Wazér raptularza katowego zamieszczono powyzej.

Do powyiszego raptularza, ktéry przedstawia pomiar wy-
konany w rzeczywistosci, dodaje sig, Ze na stanowisku Ni. 6
odezytywano celem zwigkszenia dokladnosei pomiaru nietylko
polozenie bebenka po doprowadzenin do zgodnosei indeksu
z najblizsza linja podzialki limbusu, ale ponadto po raz drugi
po sprowadzeniu do zgodnosci dalszej linji tej podzialki przez
ponowny obrét bgbenka. Obydwa te odczyty sa zaklamrowane
w kolumnie 5 @, Srednia arytmetyczna z nich dodana do od-
czytu pierwotnego polozenia bgbenka daje nam ostateczna war-
tosé odezytu dla danego kierunku. Tem samem moZemy uwa-
Zac¢ te wartosé jako Srednia arytmetyczna z 8 spostrzeien.

Przy spostrzezeniach na stanowisku Nr. 87 odczytywano
polozenie bebenka tylko raz. Dodaé nalezy, Ze celem uniknie-
cia ruchu martwego sSruby obracano przy wszystkich spostrze-
Zeniach S$rubs mikrometryczna w jednym kierunku zgodnym
z ruchem wskazéwek na zegarze.

‘W raptularzu zamieszczono réwniez uproszczony sposéb
uZycia tego teodolitu, ktéry mozna zastosowac przy pomiarach
niewymagajacych wigkszej dokladnosci. W tym wypadku od-
czyt nastepuje bLezposrednio na podzialce limbusu prze oszaco-
wanie poloZenia trzech linij indeksu.

Przechodzac do rozpatrzenia wartosci tego instrumentu,
trzeba zaznaczyd, Ze nadaje si¢ on tylko do prac o wymaga-
nej mniejszej dokladnosci. Wlicza si¢ w nie zalozenie ciagdow
poligonalnych, gdzie w mysl przepiséw katastralnych obowisg-
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zujacych na ziemiach b. zaboru pruskiego potrzebne sg od-
czyty katéw w dziesigtnych minuty. Dodaé nalezy, ze odczyt
ten nie jest odezytem bezposrednimm na podzialce hgbenka, lecz
ze otrzymuje si¢ go przez szacowanie, przyczem popelnia sie
blad o wielkosci ~+ 0'1 minuty.

Zaleta instrumentu jest jego mala waga, ktéra wynosi
8, wagi zwyklego teodolitu 20-to sekundowego, a przytem
latwosé uzyskania odczytéw przy mniejszem nadwerezaniu oka,
niz to ma miejsce przy odezytach nonjuszy. Natomiast nie jest
praca tym instrumentem szybsza, niz zwyklym, gdyz zamiast
normalnych 4 odezytéw musimy braé ich conajmniej 8, a wlasci-
wie 12, azeby uzyskaé daty pewniejsze i réwnowarte.

Dalsza, ujemna strona nowego teodolitu jest niemoznosé
doraznej kontroli statecznosci statywu w czasie zapisywania
spostrzezen, gdyz ostateczme odczyty spostrzega sie po prze-
sunigeiu krzyza lunety z danego celu. O ile w migdzyczasie
zmieni] instrument swe polozenie z jakichkolwiek przyczyn, to
nie mozna tego sprawdzié, gdyZ celowa nie wskazuje nam da-
nego punktu., Uwzgledniwszy, ze i raptularz katowy odbiega
od zwyklych norm, do ktérych ogél jui sig przyzwyczail —
a jest on przytem do§é niewygodny dla obliczenia kierunkéw
zredukowanych — mozna oswiadczyé na podstawie przeprowa-
dzonych préb, Ze opisana nowosé w budowie teodolitu niema
w obecnej formie wielkich szans do przyjecia si¢ w praktyce.
Konieczng zdaje si¢ byé wigksza dokladno$é podzialki bebenka
przez podzial odstepu una 5 zamiast 2 czesci, przyczem Srednica
jego musialaby byd odpowiednio zwigkszona,.

Poznan, dnia 20. czerwca 1924 r.

Ini. Stanistaw Latinek.

Memorjal Kofa Inzynierdw drogowcow Wojewodztwa Bialostockiego
w sprawie zamierzonej reorganizacji Zarzadéw Drogowych.

Wobec zamierzone) akeji skasowania Ministerstwa Robét
Publicznych i wcielenia szeregu jego agend do innyech Mini-
sterstw, ma byé powzigty w dniach najblizszych caly szereg
decyzyj 1 migdzy innemi dotyczacych gospodarki drogowej.
W zwiazku z ta sprawa Wojewédztwo Bialostockie wystoso-
walo do Wydzialéw Powiatowych pismo w sprawie wypowie-
dzenia sig Samorzadéw powiatowych co do projektu podzialu
Zarzadéw Drogowych na Panstwowe i Powiatowe, czy tez
weielenia wszystkich kategoryj drég do jednolitego Zarzadu
Drogowego pod egidg Samorzgdu powiatowego, przyczem Wo-
Jjewobdztwo z niewiadomych wzgledéw poddalo mysl) iz byloby
wskazanem, aieby Wydzialy Powiatowe powziely uchwale, wy-
razajacy zgode na przejecie gospodarki wszystkich kategoryj
drég, a wige i panstwowych pod Zarzad Samorzadowy. Na po-
wyzszy okélnik szereg Wydzialéw Powiatowych przyjal w za-
sadzie wysuwang przez Wojewddztwo, koncepcje, to jednak
mimo suggerowania tejze koncepcji przez Wladze zwierzchnia,
niektére Wydzialy Powiatowe przyjely ja z temi lub innemi
zastrzezeniami, a niektére wrecz odmoéwily. Suggestja ta jednak
nie dosiggla Rady Wojewédzkiej, na ktére] przy rozbieznych
pogladach przewaZylo jednak zdanie utworzenia Panstwowych
Zarzgdéw Drogowych, obejmujacych wszystkie kategorje drog
bitych.

W sprawie powyisze] Zwiazek InZynieréw Drogowcéw
niejednokrotnie zabieral glos i na licznych zjazdach zwracal
uwage czynnikéw powolanych na niebezpieczenstwo, jakie za-
graza sprawie drogowe]j przy oparciu jej na Samorzadach, ktére
jak kilkuletnia praktyka wykazala, przy obecnej swej struktu-
rze, mimo przejawianych nawet tu i 6wdzie dobrych checiach,
nie sa wprost w stanie naleZycie sprosta¢ narzuconym im za-
daniom, co w rezultacie ujemnie odbije sie¢ na stanie drég,
a ustawicznie wprowadzane przez Samorzady nieudolne ekspe-
rymenty oszczednoSciowe wprowadzajs tylko nielad i chaos
w calg gospodarke drogowa,.

Kolo Wojewé6dzkie InZynieréw Drogowcéw na zebraniu

w dniu 7, czerwca 1924 r. biorgec pod uwage, Ze a) obecne
Samorzady, skladajace si¢ w zunakomitej wiekszosci z analfa-
betéw nie sg zdolne do Zadnej pozytywnej twoérczej pracy;
b) Ze dotychezasowe wyniki tej pracy na drogach wojewédz-
kich i powiatowych sa nader nikle ze wzglgdu na nieracjonalne
robienie oszczgdno$ci kosztem drég, ktére s w stanie znacznie
gorszym od stanu drég pafistwowych; c¢) Ze wobec ogéluie
stwierdzonego zapoznawania przez Samorzady sprawy drogo-
wej i smutnej w skutkach arbitralno$ci Przewodniczgcych Wy-
dzialowych Powiatowych, nie orjentujacych sig zupelnie tak
w sprawach technicznych, jakotez 1 administracyjnych drogo-
wych uwaZa co najmniej za przedwczesne przekazywanie spraw
drogowych niedojrzalym do tych zadan Samorzagdom, a stojac na
zasadzie jednotorowe] gospodarki na wszystkich drogach, zjazd
oswiadcza sig jednoglosnie, za przylaczeniem drég powiato-
wych i wojewédzkich do Zarzadu drég panstwowych, a wige
za przekazaniem ich wylacznie administracji panstwowej —
ewentualnie zatrzymaniem status quo, gwarantujacym przynaj-
mnijej Pafstwu bezposrednig kontrol¢ nad administracja drég
bitych wszystkich kategoryj przez swoje organy wykonawecze.
Z chwilg przekazania calego Zarzadu Drogowego Samorzgdowi
sprawa drogowa pdjdzie po linji intereséw zasciankowych i pry-
watnych, a Panstwo straci jedyny swoj organ techniczny, ja-
kim dotad rozporzadzalo na powiecie we wszelkich zagadnie-
niach technicznych. Dwa Zarzady Drogowe za$ na powiecie nie
beds w harmonji pracowad, gdyz interesy ich beds wzajemnie
czgstokroé ze soba kolidowad, a skutki te] rywalizacji moga
byé dla sprawy drogowej wprost zgubne. Przyjecie pierwszej
koncepcji, a wigc ujecie w Panstwowy Zarzad drég bitych
wszystkich kategoryj, zapewnia wigc Panstwu nietylko: 1. do-
minujacy wplyw na prowadzenie wladciwej polityki drogowej
z punktu widzenia technicznego i panstwowego (wzgledy stra-
tegiczne), ale daje zarazem 2. faktyczne oszczednodci, gdy?
koszt utrzymania obecnego personalu technicznego Zarzadéw
Drogowych rozlozy sie i na drogi Samorzadowe, proporcjonal-
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nie do ich diugosci. Z chwila zas przekazania Samorzadom
drég panstwowych wraz z personalem technicznym oszczgdnosé
dla Skarbu Panstwa jest iluzoryczna, gdyz oplacenie tego per-
sonalu odbywaé sig¢ bedzie z tej samej kieszeni podatnika,
z ktérej czerpie i Panstwo na swoje potrzeby, a za drogi pan-
stwowe Samorzad Sciagac bedzie z dotacyj panstwowych na
drogi panstwowe sume proporcjonalng do dlugosci tych drég
na utrzymanie personalu technicznego; 3. daje moznosé réwniez
nalezytego i racjonalnego wyzyskania maszyn drogowych; 4.
fundusz za$ drogowy utworzony z sum panstwowych i Samo-
rzadowych, bedacy w rozporzadzenin Wladzy II. instancji, za-
pewni Zarzadom Drogowym calkowite wykonanie budzetéw
drogowych, a tem samem przyspieszy sanacje drég naszych
przy jedynie w ten sposéb wlasciwem i naleZzytem wyzyskaniu
tego funduszu, ktéry aczkolwiek asekurowany przez Wladze

nadzorcze specjalnemi okélnikami — w rzeczywistosci byl do- '

tad fikeja, o ile chodzi o fundusz samorzadowy, gdyZ sposéb
wydzielania jego Zarzadom Drogowym zupelnie uniemozliwial
wykonanie zamierzonych prac we wlasciwym terminie, siuzyl
natomiast jedynie Samorzagdom do opedzania innych wydatkéw
przy kompletnej ignorancji potrzeb drogowych., InZynier dro-
gowy w takich warunkach albo chcac utrzymaé dobre stosunki
z Samorzadem, ktéremu jest podlegly, stawal sie biernym, co
mialo fatalne skutki dla drég, albo reagowal energicznie, bro-
niac z bezprzykladng ofiarnoécia sprawy drogowej powierzonej
jego pleczy, a w takim razie po najwiekszej czeSci musial
ustepywad, podajac si¢ do dymisji. Takie anormalne warunki
pracy w interesie przedewszystkiem Panstwa wymagaja grun-
towne] sanacji, ktérej pierwszym etapem byloby stworzemie
jednolitego Zarzadn Drogowego Panstwowego
i wyzwolenie funduszu drogowego z pod opieki
Samorzadu., Préby tworzenia indywidualnych Zarzgdéw Dro-
gowych Samorzadowych wykazaly dobitnie, jak daleko im
jeszcze do sprostania wilozonym na nie zadaniom, do ktérych
niedojrzaly -zupelnie (jako przyklad Zarzad Drogowy w Bedzi-
nie). Klasycznym przykladem jest Samorzadowy Zarzad Dro-
gowy w Sokélce na 24 km drég powiatowych i 8 km rozpo-
czgtej budowy nowej drogi, personal techniczny sklada sig tam

z 1 inzyniera, 1 technika, 1 rachmistrza, 3 drogomistrzéw, 4
dozorcéw i 3 majstrow, oprécz calej falangi robotnikéw. Za-
rzad Drogowy Samorzadowy plact za 1 m® kamienia 10 zi,
panstwowy 2:5 zl. Takie marnotrawienie grosza publicznego
Jjest diametralnie sprzeczne z naszym programem oszczgdnoscio-
wym, o ktéry wlasnie opiera sie caly aparat naszych sil pan-
stwowo-twérezych. Samorzady, starajac sie o plzekazanie im
drég panstwowych z personalem technicznym, maja na oku nie
drog1 lecz jedynie fundusze panstwowe, ktére ulzylyby im wy-
bornie w ich klopotach finansowych, wynikajacych z nowej
ustawy o finansach komunalnych — =zainteresowania zas szcze-
goélnego dla sprawy drogowej niema Zadnego — przy czytaniu
budzetéw drogowych na Sejmikach, obserwuje sig tylko ziewa-
nie, ten i 6w suweren powiatu, ukolysany rytmem cyfr spo-
kojnie zasypia, a gdy przychodzi do dyskusji merytorycznej
nad tym mozolnie opracowanym elaboratem, wszyscy spogla-
dajg tylko na swego trybuna — obronce (taki wszedzie istnieje),
ktéry z ming Aleksandra Wielkiego zwykle biorac pod uwage
tylko sama sume jednem cigeiem odwala przy ogélnym aplauzie
albo polowe, albo trzecia czesé, lub z kurtuazji wzgledem re-
ferenta zaczyna sig oslawiony krakowski targ, Tak pocigty do-
piero budzet wali w gruzy caly program prac wyznaczonych
na caly rok, a tem samem unicestwia zupelnie rozplanowang
juz i zakrojona na dluiszy okres czasu akeje sanacyjng na
drogach.

Reasumujac powyzsze wywody dochodzimy do wnioskn,
ze eksperyment unifikacyjny odnosnie do sprawy drbgowej tak

| skonstruowany bedzie mial w rezultacie katastrofalne skutki

dla drég, a tem samem dla Panstwa. Samorzady moga zawsze
mieé¢ moznosé trzymania reki na pulsie spraw drogowych, ale
bezwzgledne oddanie tych spraw na laske analfabetyzmu, lub
szczesliwego zbiegu okolicznosei przy wyjatkowym doborze
w Samorzadzie ludzi wiedzy i kultury, owianych duchem oby-
watelskim, jest co najmniej nietylko zbyt przedwezesnem, ale
i ryzykownem przedsigwzigciem,

Grajewo, dnia 12. VI. 1924 r.
Inz. M. P.

Inzynier komunikacji i jego prace w niektorych powiesciach polskich?

Powiesé polska — a jako date jej urodzin uwaza sie uka-
zanie w r. 1776 opowiadania Ignacego Krasickiego: Mikolaja
Dosw1adczynskle0'o przypa.dkl“ — w miarg swego rozwo_]u zaj-
muje sie coraz zleeJ wszelkiemi sprawami i czynami czlo-
wieka, opisujgc je jako powiesé historyczna, obyczajowa, spo-
feczna, studja psychologiczne i t. d.

0Od opiséw zewnetrznych tylko objawéw zZycia siega coraz
glebiej] w stosunki i w dusze Iudzkie, interesuje si¢ wszyst-
kiem, we wszelkich i o wszelkich sprawach zabiera glos. Na
réwni z poezja, w niewolnych sercach i umyslach, jak o tem
wszyscy wiemy, podtrzymuje wiare w odzyskanie niepodle-
glosci.

Oddawna zajmowal mig problem, jak powiesé polska od-
nosi sig do mego zawodu i jego prac, do zawodm inzZyniera
komunikacyjnego, budowniczego i opiekuna drég, kolei' Zelaz-
nych, mostéw. Przejrzawszy szereg powiesci przedstawiam naj-
pierw zebrany w tym kierunku materjal, aby podzieli¢ sig
z kolegami swemi wrazeniami, a potem zestawiam ogélniejsze
whiosgki.

Mowa tylko o niektérych powiesciach — zgrupowanych
wedle dat pierwszego wydania —, bdyi wszystkich, ktére po-
trgcaja o inZynierje komunikacyjna, nie moglem dla braku
czasu i dla braku informacyj w recenzjach i krytykach odszukad.

Proszg tez dlatego o wskazanie mi autoréw i tytuldw
w notatce tej miewymienionych,

* ®

®

1) Odezytano na Zebraniu tygodniowem Tow. Politechnicz-
nego we Lwowie 21, 1I1. 1928.

wycieczkom, dalekim przechadzkom,

Lam Jan: ,Glowy do pozloty“. Lwéw 1873, Boha-
ter powiesci Moulard Edmund, ktérego losy od dziecinstwa
§ledzimy, studjuje we Lwowie w Akademji Technicznej, wiele
czasu posSwiecajac czytaniu poezyj i pisaniu wierszy, wizytom,
zebraniom kolezefiskim,
niewinnym zabawkom ,ktére przeszkadzaly wprawdzie nieco
w zglebianiu rachunku rézniczkowego i niejednego wprowa-
dzaly w kolizje z tym nieprzyjacielem nieokielzanej myslj,
Zmurka %), — ale natomiast strzegly od innych wybrykéw.....4.
wZ malemi odmianami, w ten sposéb uplynely trzy pierwsze
lata studjow technicznych®. ,, : dzigki mojej pilnosci bowiem,
z uplywem roku mialem skonczyd studja we Lwowie (powiesé
pisana jest w formie pamietnika) i nasuwala sie potrzeba po-
mySlenia o tem, co poczng dalej. Wlasciwie — ze wzgledu na
éwczesny stan zakladéw szkolnych w kraju, powinienbym byl
staraé si¢ wyjechaé bodaj na rok za granice i wyksztalcié sie
specjalnie w jednym lub drugim zawodzie technicznym — aka-
demja lwowska zaopatrywala bowiem uczniéw swoich gléwnie
w wiadomosci teoretyczne i stad uprzedzenie przeciw technikom
krajowym" nie bylo bez wszelkiej podstawy. Nie moglo byé
inaczej: jak mozna albowiem wyksztaleié dobrych inZynieréw
dréog i mostéw, dobrych budowniczych lub dyrektoréw fabryk
w kraju, gdzie niema ani drég, ani mostéw, ani budynkéw, ani
maszyn, ani fabryk, i gdzie o wszystkich takich rzeczach do-
wiedzie¢ sig mozna tylko z ksigZek lub z dziennikéw? Lecz
przedluZenie studjéw i wyjazd za granicg bylyby tak srogim

. ) Zmurko Weawrzyniec, znakomity matematyk polski, ur. 9.
VII. 1824, zmarly 8. IV. 1889, byl profesorem Akademji Technicznej
od r. 1851 do r. 1884.



wylomem w projektach, ktére mimo mej woli kielkowaly i ro-
sly w mej piersi, Ze ani myslalem o tem. Slyszalem, Ze maja
trasowac jaka$ linje kolei Zelaznej, a poniewaz czulem sie zu-
pelnie kwaliflkowanym do takiej czynnosci, wiec powziglem
natychmiast plan dostania si¢ do takiego przedsigbiorstwa
i zwierzylem si¢ z tem komornikowi — a ten przez rozmaite
swoje konneksje wyrobil mi zawczasu posade i w lecie, zdawszy
ostatnie egzamina, mialem rozpocza¢ mojg dzialalnos$é, obiecu-
jaca na razie wecale Swietne wynagrodzenie. Nie zostawalo mi
przeto nic, jak tylko skorzysta¢ jak najlepiej z czasu, ktéry
mi pozostawal, i podzieli¢ go miedzy milosé i egzamina, o ile
podzial taki jest moZebnym...“. Niedlugo ,jako inZynier kolei
Yiawrowsko-Zarnowskiej praystepowalem do czynnosei, polaczo-
nych z ostatecznem wytyczeniem trasy“. ,Powiesé moja wy-
szlaby z ram, ktére jej nakreslilem, gdybym chcial opisywaé
szezegdlowo to wszystko, co spostrzeglem nowego i1 uwagi
godnego w przedsigbiorstwie, do ktérego naleZalem. Byl to
ciekawy stek ludzi réZnych narodowosci, réznego stopnia wy-
ksztalcenia, a jeszcze rézniejszego stopnia uczciwosci“. ,...gdyby
kto cheial opisad dzieje zaloZenia i budowy kolei Zelaznej ¥.aw-
rowsko-Zarnowskiej, musialby niemi zapelnié trzy grube tomy
i da¢ takowym tytul: Robbery-fair (Jarmark rozboju) a jeszcze
zawsze musialby pominaé nie jeden szczeg6él wazny dla akejo-
narjuszow i dla sedziego Sledczego®.

nKolej fiawrowsko-Zarnowska miala by¢ wlasnoseig akcjo-
narjuszéw, ktérzy zloiywszy pienigdze, mieli wybudowaé droge
i ciagnadé z niej zyski. Stalo sie atoli tak, Ze pewien bardzo
bogaty pan zagraniczny, imieniem ksigZe Blaga, utworzy! wraz
z kilkoma innymi panami konsorcjum, ktére mialo najpierw
znale$¢ akejonarjuszéw, nastepnie zwolac¢ ich, aby wybrali za-
rzgd, czuwajacy nad ich interesami, a dopiero ten zarzad, czu-
wajacy nad interesami akcjonarjuszéw, mial wyszukaé przed-
siebiorce budowy i dogladaé go, aby wybudowal kolej dobrze
i tanio. Tymczasem ksiagZe Blaga i jego konsorcjum, majgc na
swoje zawolanie réine potezne banki, rozebrali akcje migdzy
siebie, zgromadzili sig, wybrali sami siebie czlonkami zarzadu,
a nastepnie sami sobie oddali budowg w przedsigbiorstwo po
cenach wcale nie umiarkowanych®.

»Byly wiec przy kolei f.-Z. dwie kategorje urzednikéw,
dozorcéw i inZynieréw: jedni w imieniu ks. Blagi budowali
kolej Zelazny, wykupowali grunta, i t. d., drudzy zas, takze
z ramienia ks, Blagi, mieli obowiazek dogladania, aby tameci
budowali jak naleZalo i aby przy sporzadzaniu rachunkéw li-
czyli tylko to, co w istocie na budowe wydano. Do tych ostat-
nich ja naleZzalem. Dano mi na piSmie obszerns instrukeje,
w ktére) mi zalecano jak najsurowsza bacznosé na interes pu-
bliczny i na kieszenie pp. akcjonarjuszéw. Nauczylem sig jej
na pamieé i wzialem ja sobie do serca w tem przekonaniu, Ze
gdzie chodzi o cudzg kieszen, tam nigdy nie moZna byé dosé
skrupulatnym i Ze im sumienniej bgde pelnil powierzone mi
obowiazki, tem pewniej zrobig ,karjer¢® w nowym zawodzie.
Zaraz tez na pierwszym wstepie mialem sposobno$é do rozwi-
nigeia mojej chwalebnej gorliwosci. Znalem dobrze droge z Law-
rowa do Zarnowa i przekonany bylem, Ze kolej Zelazna od sta-
cji w Bednaréwce wytyczona jest réwning do odleglego o dwie
mile miasteczka Czartopola, skad niezawodnie tg samg réwning
idzie dalej do Janéwki, majgtnosci W-go Klonowskiego. Ja-
kiez bylo moje Zdziwienie, gdy spostrzeglem, Ze trasa w Bed-
naréwce opuszcza teren, z natury jej wskazany, Ze przedziera
sig¢ przez wzgérza nader trudne do przekopania ku trzgsawis-
kom, stanowigcym doling gnus$nego potoku, plynacego stad do
Hajworowa, i Ze zamiast jednej stacji w Czartopolu, prelimino-
wano ich aZz dwie, jedna w Milowcach, a druga w Hajworowie,
prowadzac kolej bagnami az do samej Janéwki, gdzie znowu
potrzeba bylo znacznego przekopu przez wzgérza. Tym sposo-
bem droga tworzyla luk o dwie mile dluzszy, niz gdyby ja
poprowadzono prosto, a oprécz przekopéw, potrzeba bylo kilku
mostéw i nadto, . w dwéch miejscach, nalezalo sypad dlugie
groble z do$¢ niepewnym skutkiem, w dodatku zas miasteczko
Czartopol, stanowiace ognisko handlu dla calej okolicy, pozba-
wiono stacji, podczas gdy W-ny Klonowski mial ich mieé trzy
w swoich majatkach. Zaledwie komisja, do ktérej nalezalem,
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stanela w Bednaréwce, wyloZylem czlonkom jej moje zapatry-
wanie si¢ na szczegbly powyze] przytoczone i zapowiedzialem,
iz w relacji do przeloZonej nademng wladzy wytkng to wszystko
i zaproponujg¢ zmiane trasy. Zdziwilo mie mocno, gdy koledzy
moi zamiast przylaczyé sig do mojego zdania, usilowali odwiesd
mie od tego zamiaru, wynajdujac roéine nader bezpodstawne
powody, dla ktérych kolej powinna byla przerzynaé Milowce
i Hajworéw. Wazial mie nakoniec najstarszy z tych panéw
i objawil mi, Ze jest Zyczeniem zarzadu, aby sig utrzymala
pierwotna trasa, ktéra zreszta dla przyczyn ,strategicznych“
nie moze by¢ zmienions, ja zad najlepiej zrobie i najwlasciwiej
postapie we wiasnym moim interesie, jezeli sig nie bede sprze-
ciwial, jezeli przeciw Zyczeniom, przewaZajacym u ,goéry“, nie
bede wnosil przedstawien, ktére musza pozostaé bezskuteczne-
mi. — Wszystko to nie zachwialo mie ani troche w moim po-
stanowieniu, i w istocie pézniej, po przybyciu do Zarnowa,
palnalem tak siarczysta relacje, Ze mimo poteZnych sprezyn,
dzialajacych w przeciwnym kierunku, musiano zarzadzié¢ rekty-
fikacje trasy w mysl moich przedstawien¥.

»Bylo to bardzo naturalnem — mniej naturalnemi wy-
dawaly mi si¢ kwasne miny, z jakiemi przyjmowali mie moi
przeloZeni, jak gdybym zamiast do§¢ waznej przyslugi, wy-
rzgdzil szkodg Towarzystwu, Najfatalniejszem za§ bylo to, Ze
zamiast waZniejszego miejsca, ktérego si¢ spodziewalem, prze-
znaczono mig¢ do Janéwki, gdzie mialem kontrolowaé budowad
kolei kolei Zelaznej na pewnej przestrzeni. Wszystkie moje za-
biegi, aby zmieni¢ to przeznaczenie, spelzly na niczem, mu-
sialem poddaé sie losowi i wyjezdzac¥.

pPlerwszy raz znalazlem sie tedy na dobre na wsi i mia-
em sposobnosé poznania wszystkich jej przyjemnosci“. ,Gdybym
byl chcial, méglbym byl mieé towarzystwo, pelno bylo bowiem
dokola przedsiebiorcéw réznych czesci budowy kolei Zelaznej,
ktérzy gdy nie pilnowali swoich robotnikéw, lub nie wyjeidzali
do miasta, zabawiali sie wysuszaniem niezliczonych butelek
i gra w karty — z urzedu wszakze, a nietylko wskutek réZnicy
gustéw, musialem od nich stronié, inaczej kontrolujac ich,
nie méglbym byl uniknaé kollizji obowigzku z prayjaznig.
Dzigki temu zachowanin sig mojemu uzywalem wkrétece w tych
kolach jak najgorzej reputacji — i powszechnem tam bylo Zy-
czenie, aby mie jak najpredzej ,djabli wzigli“. Jeszcze gorzej
szlo mi z wigkszemi dostawcami i antreprenerami, a najgorzej
z p. Klonowskim®. ,On podjal si¢ byl dostawy tak zwanych
nProgéw“ dla kolei i dostawy paléw na piloty i wozenia szu-
tru i tysiaca innych rzeczy. Raz pretendowal za piaszczysta
przestrzen, ktérs odstapil pod dworzec w Janéwce, wynagro-
dzenie, wynoszace okolo 1.000 zlr. od morga. Drugi raz do-
stawil, nie pamigtam juz, ile tysigcy progéw, ochrzciwszy tym
tytulem jakies cieniutkie i krzywe patyki, przeciw ktérym zmu-
szony bylem zaloiyd stanowcze veto. Zjechal naczelny inZynier
z powodu tego sporu i przyznal mi slusznosé, ku wielkiemu
zadowoleniu mojej milosci wlasnej. Bylem pewny, Ze gorliwosc
moja znajdzie uznanie u przeloZonych, ale uznanie to objawilo
si¢ w ten sposéb, Ze nagle, ni ztad ni zowad, przeniesiono mig
z Janéwki do Bednaréwki. Przeniesienie takie uchodzi raczej
za kare, niZ za nagrode,...."

»Lymeczasem zaszed! fakt, ktéry mie przekonal, Ze nie
latwo wylecze si¢ z pedanterji. Kolo Bednaréwki stawiano dla
kolei Zelaznej most na rzece a dalej sypano groble, do ktérej
uiywano pilotéw, Spostrzeglem, Ze filary mostu, przeznaczone
na to, aby mogly wytrzymacé czeste powodzie i uderzenia kry
na wiosng, wystawiono w ten Sposéb, Ze tylko zewngtrzne
§ciany murowane byly z kamienia, wngtrze za§ wypelniono ru-
mowiskiem i Smieciem. Oprécz tego, fundamenta tych filaréw
wpuszczone byly w grunt, zdaniem mojem, zbyt plytko, a na
domiar, konstrukcja Zelazna mostu byla wprawdzie bardzo do-
brego systemu, ale w poréwnaniu z projektem wynalazey tego
systemu, uzyto do niej zaledwie polowe Zelaza. Ma sig rozu-
mied, Ze opieralem sig z cale] sily tej dziwnej architekturze,
1 zasypywalem gléwny zarzad przedstawieniami co do strasz-
nych nastepstw, jakie stad wyniknaé mogs. Dlugi czas nie
otrzymywalem Zadnej odpowiedzi, a nakoniec dostalem taka,
%e nadzér nad mostami naleZy do innego inZyniera, ktéremu
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zakomunikowano moje uwagi, ja zas mam pilnowaé grobli.
Przedsigwzigwszy sobie w duchu, Ze gdy kole) bedzie gotows,
puszczg sig raczej wplaw przez rzeke, aniZelibym mial jechad
wagonem po takim moécie, budowalem groble®.

»Dzielo to, jak sobie pochlebiam, wypadlo nie zle — pan
Klonowski wyjatkowo dostarczy! wybornego materjalu na pi-
loty i zwidzl tyle szutru, ile bylo potrzeba. Przyszlo nakoniec
do ostatecznego obliczenia kosztéw i w tym celu zjechal do
Bednaréwki méj bezposredni przeloZzony, p. Heimoffen, prawa
reka ksiecia Blagi, prezesa towarzystwa, OtéZ jak powiadam,
pale byly tak dlugie, jak tego bylo potrzeba, nawieziono takze
dostateczna ilo$é kubicznych sazni szutru — ale p. Heimoffen
zamiast istotnie zuzytego materjalu, t. j. paléw trzylokeio-
wych, wloiyl w rachunek czterolokciewe, a liczbe sze$ciennych
saZzni szutru pomnozy! w dwdjnaséb. Rachunek ten kazal mi
podpisaé, jako bezposredniemu odbiorcy wszystkich tych pigk-
nych rzeczy. Wpatrzylem sig zdziwiony w mojego pana szefa
i oswiadezylem, Ze rachunku nie podpisze, bo jest falszywy.
Usmijechnal si¢ na to z pogards i rzekl:

»M6] mlody panie pan nie znasz si¢ na takich rzeczach.
To, co si¢ panu wydaje falszerstwem, jest tylko zwyklem vire-
ments de fonds, ktére sig w kazdem przedsigbiorstwie prakty-
kuje. Musze pana pouczy¢ w tej mierze, dodal, mierzac mie od
stép do glowy. Towarzystwo zrobilo zbyt niski kosztorys bu-
dowy mostéw — widziales pan zapewne, Ze to sg kunsztowne
budowy, ktére pochlonely bajoniskie sumy. Nie moZemy teraz
blamowaé si¢ 1 wykazywacé rezultatu, dwakro¢ wigkszego od
preliminowanej kwoty. Z tego to powodu zmuszeni jestesmy
repartowa¢ na inne budowy to, co sie¢ tam ponad kosztorys
wydalo, w interesie wigc Towarzystwa, ktéremu sluzysz, pod-
piszesz pan ten rachunek, rozumiesz pan?

— Nie rozumiem, odparfem stanowczo. Wiem dwie rzeczy:
najpierw, ze most stawialo towarzystwo, a inne budowy, osobna
spétka przedsigbiorcéw, za ceng z géry uméwionyg — a w ta-
kim razie nie pojmuje, jak moZna uskuteczni¢ przeniesienie
funduszéw z rubryki w rubryke. Ale co gorsza, wiem nadto,
ze most w Bednaréwce nie kosztowal i polowy preliminowanej
kwoty, filary sa czems$ na ksztalt chinskich parawanéw, uda-
Jacyech twierdze, i wetkniete sa w ziemig tak, Ze dosé jest
dmuchnaé, aby sie obalily, a Zelaza w konstrukeji brakuje naj-
mniej polowa‘,

nDobrze wiec, wygotuj pan inny rachunek i podpisz go
pan. Przeklety kraj! dodal, drac w zloéci swéj elaborat — ci
Polacy w Radzie nadzorcze] ponasylali mi tu jakich§ przema-
drych nieukéw, ktérzy mnie, mnie, chca uczyé rozumu!

Bylby moze dalej piorunowal p. szef i byloby przyszlo
do gwaltownej sceny miedzy nami, gdyby w tej chwili, z wiel-
kim halasem, nie byli nadbiegli ludzie, zajeci wykonczaniem
rob6t okolo mostu. Przynosili oni nowine, Ze jeden z filaréw,
sprzykrzywszy sobie w nader krétkim czasie swoje poloZenie
pionowe, ni ztad ni zowgd przewrécil sie do rzeki, Ze kon-
strukcja Zelazna lely w wodzie i Ze przy tej sposobnosci je-
dnego robotnika Smiertelnie pokaleczyla walaca si¢ budowa,
a drugi utonal.

P. Heimoffen zatrzas! si¢ od gniewu na mojego sasiada
i kolege-inZzyuniera, p. Prezticzka, ktéry most budowal. Nie cho-
dzilo mu o to, ze most byl zle postawiony, ale o to, Ze sig
zawalil tak wczednie i Ze potrzeba go bedzie stawia¢ na nowo
z jednych i tych samych funduszéw. Na domiar — jak sobie
wyobraZzalem — nieszczgécia, nadjechadé mial ksigZze Blaga i mégl
sig przekona¢ naocznie, Ze filar byl tylko rodzajem wielkiej
kiszki kamiennej, nadzianej rumowiskiem, KsiagZze¢ Blaga nadje-
chal w istocie nazajutrz i skonstatowal...

Ksigze Blaga skonstatowal ze ,potrzeba sprowadzi¢ wie-
cej inzynieréw z Niemiec i z Czech, bo ci Polacy wszystkim
nam kosci polamig®....

,Na pierwszy rzut oka, tak sig zakochalem w tej wspa-
nialej postaci, Ze skorzystalem z nadarzonej sposobnosci i wy-
Iuszczylem ksigeiu Fortunatowi wszystkie, zdaniem mojem nie-
wlasciwe zajscia, ktére spostrzeglem w ciggu budowy. Stuchal
mnie z lagodnym, dobrodusznym us$miechem, ale wpatrujac sig
w twarz jego dokladniej, odkrylem w niej skaze, z poczatku
niedostrzezona,.

Zauwazylem mianowicie, Ze lewe oko ksiecia pana bylo
mniejsze, wiecej przymruZone i patrzalo cokolwiek inaczej niZ
prawe, chociaz bynajmniej nie byl zyzookim. To jakos tak
mnie ochlodzilo w zapale, %e przestalem méwié, a ksiaZg nie
pytal mnie tez o mnic i odjechal z panem Heimoffenem, nie
zbadawszy moich zarzutéw i kiwnawszy zaledwie reka, gdy
mu tlumaczylem migdzy innemi, Ze przedsigbiorcy budowy bez
litosei wyzyskuja ludno$é wiejska, przycisnieta glodem tego
roku, Ze robotnik zmuszony do Zywienia si¢ w kantynie, utrzy-
mywanej na ich rachunek, w sobotg, gdy przyjdzie do wy-
platy nie tylko nie otrzymuje ani grosza, ale Ze nadto grabig
go jeszcze czgsto, bo przejadl wigce) niz’ zarobil.

pJakkolwiek spokojnym i potulnym byl lud w tych stro-
nach, wrzalo i kipialo migdzy naszymi robotnikami, wyzyski-
wanymi bez litosci.

Przedsigbiorcy zmuszeni byli sprowadzi¢ Zandarméw do
Bednaréwki, gdzie zgromadzong byla wieksza liczba robotni-
kéw. W dzien odjazdu ksigcia, ktory przypadkiem byl sobota,
oburzenie wzroslo bylo do zatrwazajacych rozmiaréw, bo w kan-
tynie pozabierano wloscianom kozuchy i buty, za to, Ze pra-
cowali przez caly tydzien,

Gdy ludzie ci z narzekaniami wréeili do wsi, rozdalem
pomigdzy najbiedniejszych troche pieniedzy, a nie mogac zniesé
widoku nedzy,. przedstawiajacej sig mym oczom, zamknalem sig
w chalupce, w ktére] mieszkalem“. ,Nagle... ujrzalem tlum
robotnikéw, uzbrojonych w rydle i motyki, ktérzy otoczyli
chate do kola.... Otworzylem drzwi i chcialem wyjsé, aby sie
dowiedzied, co sig¢ stalo, ale.... w okamgnieniu izba napelnila
sig rozwscieczonymi robotnikami, z ktérych dzikiej wrzawy
wyrozumialem, e chca ubié na Smieré ,deiridziniera“, bo za-
trzymuje pienigdze, przeznaczone im na wyplate, podczas gdy
oni ging z glodu. Ja bylem tym nieszczesliwym ,dzindzinie-
rem“, Nie bylo czasu parlamentowac¢ ani teZz zastanawiad sig,
kto mégl w tych biednych ludzi wméwié tak wierutng bajke,
rydle i motyki zagraZaly mojej glowie i tylko dzigki niskiej
powale, wymierzone we mnie ciosy byly nieszkodliwemi. W pierw-
szej chwili porwalem byl rewolwer, wiszacy nad mojem 16z-
kiem, ale nie mialem serca robié¢ zen uzytku....* ,...Juz pod-
nioslem rewolwer i gotow bylem wypali¢, gdy na szczescie
nadbiegli Zandarmi i pojawienie sig¢ tej sily zbrojnej odjelo
otuche moim nieproszonym gosciom*. ,Zandarmi uwiezili wszyst-
kich uczestnikéw",

pBylem nieziniernie zainteresowany cala ta spraws....,
gdy nagle, czwartego dnia po napadzie, otrzymalem od prze-
loZonej nademns wladzy surows nagane, z powodu mojego po-
stepowania, ktére — jak mi pisano, dalo powédd do tak ogél-
nego przeciw mnie oburzenia wszystkich stron, majacych
stycznosé z budujgca sig kolejs Zelazna, Ze... odwolywano mig
z mojej posady i nakazywano mi bezzwlocznie jawic sig we
Lwowie®. Tam , ... nie pytano mig¢ o nic, nie sluchano tego,
co chcialem méwié i tylko méj naczelnik z mina suchg i zimnsa
dorgezy! mi jakis papier i oddalil si¢ do drugiege pokoju.
Spojrzalem — byla to zupelha dymisja, bez przytoczenia ja-
kichkolwiek powodéw*. (C. d. n.).

Wiadomosci z literatury techniczne;j.
Tunele.

— Tunel Radljevac na kolei Knin Pribudi¢ dzis§ w Jugo-
slawji, jeduotorowy, w luku, 174 m dlugi, rozpoczegli budowaé
Austrjacy w r. 1914 ; roboty szly wolno, az zaprzestano ich

zupelnie w chwili rozpadnigcia si¢ Austrji w 1918. Podjeto je

| dopiero w 1922 w pazdzierniku od strony Kninu, a w styczniu

1928 od drugiego wlotu.

W miedzyczasie ludno§é rozkradala drzewo tak, Ze wy-
konane cze$ci sztolni spagowej 1 stropowej i niektérych pierscieni
zawalily sig. Miejscami potworzyly sig jamy, jakby kominy,



kilka siggajacych aZ do terenu. Tunel mianowicie jest stoko-
wym i przecina lupki, margle i breccie wapienne.

Wskutek tego budowa polaczona byla z duZemi trudno-
Sciami (wielkie ci$nienia rozluznionej géry, usuwanie drewna
pierwszej obudowy, wypelnianie miejsc pustych poza przekro-
jem omurowania). (Zt. d. dst. Ing. Arch. V. 1924, str. 155).

— Plynne powietrze uzyto do rozsadzan w sztolni tunelu
oo 14 km dl. w Alpach Wloskich. Tunel wodny pod cisnie-
niem doprowadza wodg do zakladu elektrycznego w Chiavenna,
ktéry ma obslugiwaé koleje i przemys! w okolicach jeziér Lago
di Como i Lago Maggiore., Budowe rozpoczeto z wiosng 1922
i nie jest jeszcze ukonczons,.

Doswiadczenia poréwnawcze robione z dynamitem wy-
kazaly, Ze przy pomocy plynnege powietrza da sig normalng
sztolnig, zatem o 6 do 6 m? przekroju, pedzi¢ w twardych
skalach (gnejs, kwarc, granit) bez zarzutéw i taniej, niz przy
uzyciu dynamitu.

Koszty na 1 m® skaly wynosily w 4 miesigcach r. 1922
od 45—382 liréw przy powietrzu, 62 do 84 lirbw przy dy-
namicie.

Robotnicy, nieobznajomieni z obchodzeniem si¢ z niezna-
nym im materjalem wybuchowym, zachowywali sig poczatkowo
poprostu opornie, Przywykli jednak do niego dosé szybko i uzy-
wali go pé7niej chetnie. (Bautechnik 1924, str. 285).

Drogi.

— O dziataniu samochodéw na nawierzchnie drogowe
wydal Niemiecki Zwigzek Budowy Drég zwigzla opinjg, ktéra
przytaczam w streszczeniu za Verkehrstechnik 1924, Nr. 24,
str. 246.

ChyZ%08¢é jazdy normuja niemieckie przepisy dla samo-
chodéw od 55t wagi wgére na 26 km/godz., a na 16 km
w osiedlach, gdy samochéd wlecze przyczepke. Samochody liej-
sze od 56 ¢ mogs jechaé 380 do 40 kmfgodz. przez osiedla,
poza niemi z chyZoscia nieograniczons.

Wiladciciele i wytwércy samochodéw domagaja sig wiel-
kich chyZoéci, gdy% tylko przy nich dadzg si¢ samochody eko-
nomicznie wyzyskaé. DuZe chyZosei sa jednak dopuszczalne
tam, gdzie nawierzchnie drogowe sa odpowiednie. Za powloki
drogowe wytrzymujace ruch samochodowy uwaZa sig bruki
z kamieni duZych, z mozaiki, asfaltowe i niektére Zwiréwki
o lepiszezu weglowodorowem (a cementowo - betonowe?). Zwi-
réwki zwykJe absolutnie nie wytrzymujg ruchu samochodowego.

Jedli zatem chcialoby sig¢ péjsé na reke fabrykantom
i wlagcicielom samochodéw, mnalezaloby powloki z Zwiréwek
zwyklych zastapié jednym z wymienionych powyZej rodzajéw.
Przy dzisiejszych jednak cenach materjaléw i placach robotni-
czych Zaden zarzad drogowy nawet marzyé o tem nie $mie.
Dlatego ci, ktérzy droge samochodami nadmiernie zuzywaja,
powinni przyczynié si¢ do wydatkéw na nia.

Sam podatek samochodowy, ktéry w calodci lub
w czgéci ma byé przekazany na cele drogowe, bezwarunkowo
nie wystarcza. Dopiero przekazanie i podatku od samo-
chodéw luksusowych powigkszyloby wydatnie fundusze
drogowe.

Przebudowa atoli nawierzehni drogowych bedzie trwad
lata, wigc w miedzyczasie nawierzchnie Zwirowe beda przez
samochody niszczone, bo i dozwolona chyzos¢ jazdy jest bardzo
duza i ruch ro$nie z voku na rok. Przez zle nawierzchnie cierpi
caly ruch: potrzeba wigkszej sily pociagowej, zwicksza sig
zuZycie benzyny, niszczejs szybciej czgsci mechanizmu, a prze-
dewszystkiem kosztowne obrgcze gumowe.

Zarzady drogowe nie mogg obecnie odpowiednio drég
utrzymywaé, dlatego slusznie Zadaja, aby zmniejszyé do czasu
chyZoéci jazdy. W tym kierunku IV Kongres Drog. z 1923
uznal jako dopuszczalne najwigksze chyZodci jazdy- dla samo-
chodéw 45 do 8-tonnowych na Zelaznych obrgczach 8 km, na
pelnych gumach 20, na pneumatykach 30, dla samochodéw od
8 do 11¢ 5, 10 i 20 km/godz.

Bardzo ciekawe jest twierdzenie, gloszone przez zaintere-
sowanych w rozwoju ruchu samochodowego, Ze transport
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samochodami jest znacznie tanszy od transportu
kolejowego. Wlasciciele bowiem samochodéw liczg tylko
wlasne koszty ruchu, a nie uwszgledniaja olbrzymich wydat-
kéw na utrzymanie i na zarzad drég. Kolej za$ uwzglednia
wszelkie koszty eksploatacji: oprocentowanie i umorzenie ka-
pitalu zakladowego, utrzymanie, koszty ruchu i koszty perso-
nalne, Jefeliby i dla ruchu samochodowego uwzglednié te same
wydatki, to bezwarunkowo okaze sig on drozszym, zwlaszcza,
gdyby ograniczyé chyZosé jazdy samochodéw cigzarowych. To
teZ zwolennicy samochodéw nie chea przyznaé, ze ruch samo-
chodowy niszezy nawierzchnie drogowe.

(Nastepuja znane z podrgcznikéw wywody o dzialaniu
chyZosci jazdy, uderzen wskutek nieréwnosci jezdmi, rodzaju
obreeczy i usprefynowania i domaganie si¢ naukowych do-
swiadczen laboratoryjnych i na umyslnych torach, aby dziala-
nia te stanowczo okreslié¢ i teoretycznie uchwycid).

Zanim jednak badania te rozstrzygns, o ile samochody
droge niszcza, musza wszyscy wspblnie dazyé do ograniczenia
niszczenia drég, co — wedle zdania inZynieréw drogowych —
da sig¢ osiagnaé przedewszystkiem przez zmniejszenie cigzaréw
i chyZodci jazdy. Inaczej zupelna ruina drogowa przyjdzie nie-
chybnie. Artur Kiihnel.

Zelazo - heton.

— Projekt nowych przepiséw Zelbetowych norweskich.
Dr. Trache podaje w B. u. K. (1924, str. 46) projekt no-
wych przepiséw Zelbetowych norweskich, ktéry jest dodé po-
dobny do niemieckich. Naprezenia dopuszczalne sg nastgpujace:
ci$nienie osiowe 35 kgfem?®, mimosrodkowe b0, zginanie 50, sci-
najgce 4, ciggnienie Zelaza 1200, ci$nienie w slupach w naj-
wyZszem pigtrze 25, najblizsze 80, innych 35, Rozpigtosei diwi-
garéw prostych plyty [+4-10 ¢m, Zebra I+ 20 em. Plyty nalezy
z Zebrami zawsze polaczyé zgrubieniami szerokiemi i wyso-
kiemi najmniej !/, grubo$ei plyty. Przy prawie réwnych prze-
slach belek ciaglych moZna liczyé wedle nastepnej tabliczki:

M,=C.gl* M, =Cpl®
spélczynniki C

Iloéé skrajne nad podporem przesta Srodkowe
g 4 g9 v g 714
przesel o - 4 sl o - '
2 0070 0095 0028 0126 0126 - — -
wiecej 0°080 0-100 0028 0107a) 0:120a) 0047 0085 0050

00885) 0110 b)
a) podpory w skrajnem przeéle;
b) inne podpory.
Szerokos$é uzyteczna plyty po kaZdej stronie krawedzi
Zebra: a) polowa odstgpu krawedzi Zebra, b) 10 grubosci plyty,

¢) (0'08+0'2%)l, przyczem A’ wysoko$é Zebra, d grubosé

plyty, I rozpigtosé Zebra w dwu punktach podpartego lub 7/,

Zebra ciaglego, %/, Zebra utwierdzonego. Przy podciggach sze-

roko$é ta nie moZze byé wigksza, niz !/, odstgpu Zeber po-

przecznych. Najmniejsza grubosé plyt.8 em (przy dachach 7 cm,

stropach wydraZonych 5 ¢m). Najmniejszy odstep pretéw = po-

dwoéjnej grabosci plyty. Dla slupéw obciagZonych osiowo
P

0y == cmﬁ‘;’ przyczem ¢=1, jedli 1 £ 16b, w przeciwnym

. 1)\?
razie c=0'8[1+0'0001(i—) ] Przy mimosrodkowem obcigZe-

niu g, = — 4 —. Do o, =b kg/cm® moina uwzgledniaé cig-

Fasrlfa
gnienia, jeZeli ! > 16b moment zgigcia nalesy podwyZszyd
2
0 O-OOOl.Péf. Uzbrojenie stupéw 0:6%, do 3%,, najwigkszy

odstep pretéw 12 d wzglednie § C.

— Budowa mostéw Zelbetowych w zimie. W Stanach Zje-
dnoczonych najwigce] mostéw Zelbetowych buduje sig obecnie
w zimie, bo robocizna i materjaly sa wtedy tansze. Trzy spo-
soby wykonania ss ufywane w czasie mrozéw. Ustawia sig
namijoty i ogrzewa piecami. Jesli mréz niewielki wystarczy
ogrzanie czgsci skladowych betonu i wody i przykrycie wy-
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konanych cze$ci budowli. JeZeli mréz jest dlugotrwaly na-
krywa sig $wieto wykonane czeéci budowli gnojem, ogrzawszy
wazystkie cze$ci skladowe przed mieszaniem. Wodg ogrzewa
sig do 70° C (B. E. 1924, str. 106),

Wytrzymalo$¢ materjalow.

— Doswiadczenia nad sprezystoscia i wytrzymalo$cia muru
opisuje Otto Graf w B. u. E. (1924, str. 62). Przy prébach
zgniecenia dwu cegiel polaczonych zapraws cementows znale-
ziono po 3 do 5 miesigcach p. = 85 kglem?, po 5 do 7 mies.
90 kg/em?. Przy prébach ze slupami stwierdzono, Ze slupy wy-
trzymaly tem wigcej, im wytrzymalsza byla zaprawa, Ze slupy
po 3 miesigeach niosly wigcej od slupéw po 28 dniach, Ze sto-
sunek wytrzymalogei slupéw p, do wytrzymalodci cegiel p. byl
bo 1 miesiacu 0'41 do 072, po 3 miesigcach 0-46 do 0-79.

Autor ustawia na podstawie tych doswiadczen nastepny

e (4 + fg i)
L
12+5. 5

wzbr o, = + 20, przyczem oznacza W, Wwytrzy-

malo$é na cidnienie muru, p. cegly, w. zaprawy.

Rézne.

— Woytrzymatosé budynkéw podczas trzesienia ziemi.
Wielkie trzesienie ziemi w Japonji poucza nas o wytrzymalosei
budynkéw z rozmaitych materjaléw. Budynki drewniane sg
bardzo wytrzymale na trz¢sienie ziemi, lecz spalajg si¢ zwykle
przy wybuchu poZaru w czasie trzesienia. Budynki z cegiel
zachowywaly sig rozmaicie, domy zwykle czynszowe walily sig,
wigksze budynki ocalaly, tylko poZar wyrzadzil wielkie szkody.
Budynki Zelazne oslonigte betonem zachowaly siq dobrze, jezeli
mury jednak byly ceglane, zostaly bardzo uszkodzone. Budynki
selbetowe zachowaly si¢ bardzo dobrze. W Tokio na 300 bu-
dowli Zelbetowych nie ucierpialo zupelnie 200. Z pozostalych
100 stoi 70, ktérych wnetrze ucierpialo od ognia, a tylko 30
zostalo zniszczonych. Przyczyn zawalenia jest wiele; co do fun-
damentéw najlepiej zachowywaly sie¢ pale, a plyty tylko przy
jednostajnym dobrym terenie. NaleZy tez budynki steZac jak
najwigkszg ilocig $cian poprzecznych. Nareszcie chodzi, jak
zwykle, o dobre wykonanie i dobre materjaly (B. w. E. 1924,
str. 106). Dr. M, Thullie.

RECENZJE 1 KRYTYKIL

oLuk jednoprzegubowy dia masywnych mostow drogo-
wych, nap. Dr. Ernest Burgdorfer (Der Eingelenkbo-
gen fiir massive Strassenbriicken (24X 16 cm), str. 160 i 10
tabl. Berlin 1924, Springer).

Euk jednoprzegubowy z przegubem kluczowym nie jest
prawie zupelnie uZywanym w praktyce. Autor twierdsi jednak,
%e w pewnych okolicznoéciach moZe on przedstawiadé znaczne
korzyéci pod wzgledem kosztéw budowy, gdyz w Iuku bez-
przegubowym zmiana cieploty wywoluje znaczne naprezenia,
zwlaszeza w kluczu. Jezeli tam urzadzimy przegub, moZemy
osiggngd znaczne korzysci,

Aby rzecz tg naukowo zbadaé, podaje autor dokladne obli-
czenie dowolnych niesymetrycznych Ilukéw jednoprzegubowych.
Wzory upraszezaja sie dla Iukéw symetrycznych, a jeszcze
bardziej, gdy oba wezglowia leig w réwnej wysokosci. Dla
przybliZonego pierwszego obliczenia podaje autor szereg tablic,
a wreszcie poréwnuje koszt lukéw bezprzegubowych i jedno-
przegubowych. Luk jednoprzegubowy jest zwlaszcza wtedy ko-
rzystniejszym, gdy cigiar wlasny jest wielkim, a ruchomy sto-
sunkowo malym, Euk jednoprzegubowy ma te dobrg strong, Ze
przy réwnem obciaZeniu i nadmurowaniu umozliwia zastoso-
wanie mniejszych strzalek.

Dzielko powyZsze mozZe przyczynié sig do postepu w dzie-
dzinie budowy mostéw kamiennych i Zelbetowych.

Dr. M.

Thullie.
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