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Prof. Edwin Hauswald.

Swiatowy Zjazd Racjonalne]

Wielko$é 1 zawito$é przebiegéw technicznych, go-
spodarczych 1 spofecznych Zveia wspoOlczesnego wymaga
melodycznego, racjonalnego i wydatnego porzadkowania,
kombinowania 1 umiejetnego prowadzenia 1)1*odnl((':j'i.
transportéw, wymiany i zwiazanych z nimi prac, czem S1¢
obecnic zajmuje oddzielna wiedza, znana szeroko hadzto
pod nazwa Naukowej wzglednie Racjonalnej Or-
ganizacji (NO lub RO), badztez racjonalnej A dm i-
nistracji (RA) albotez pod zbyl obszernem mianem
Racjonalizaciji.

Sprawami lemi zajmuja sie liczne instytuty RO
w réznych krajach, Miedzynarodowy Inslylut RO w Ge-
newie a co lrzy lata odbywaja sie Zjazdy miedzs"nz.n'o-
dowe, poswiecone wymianie nivsli, pogladow i doswiad-
czen z wielkiej dziedziny umiejelnego kierowniclwa pro-
dukeja, praca i wymiang.

Piaty tego rodzaju Zjazd odbyl sie w Ammster-
damie, skupiajae w tem pieknem miescie przeszio 1100
uczeslnikow, pochodzacych z 30 panstw. Program Zjazdu
obejmowal 12 pytan specjalnych, do klérych odnosito sie
110 wigkszych releraldow, w tem 5 z Polski. Obrady trwaly
5 dni, poczem odbyly si¢ wycieczki techniczne; jedna do
ltindhoven, celem zwiedzenia Swietnie zorganizowa-
nyeh i urzadzonych zakladéw przemystowyeh znanej fir-
my Phillips, wytwarzajacej lampki zarowe, lampy ra-
djowe 1 rdzne przyrzady dla radjotechniki, laboratorjow
technicznvch i klinik. Druga wycieczka poswiecona bvla
zwicdzeniu robot okolo zamkniecia, osuszenia i1 oddania
do kullury rolnej dawnej zatoki Zuiderzee W czasie
zjazdu zwiedzono tez zajmujace nowe dzielnice mieszka-

niowe Amsterdamu i wielkie urzadzenia portowe tego

miasta. |

Holundja.

Kraj ten ma 32.600 km® obszaru, zaludnienie okofo
7,800.000 osob; 42 miasta, posiadajace kazde wiecej niz
20.000 mieszkancow i gestoéé zaludnienia 235 0sob na kne,
wiec okolo 3 razv tvle co Polska. Oczywiscie utrzymanie
tak gestej ludnosci mozliwem jest tylko z trudnoscia i (o
dzieki kovzystnemu polozeniu Holandji nad morzem pol-
nocneni, blisko wujscia kilku wielkich a splawnych na
wielka skale rzek, jak Ren, Moza i Skalda, wielkiego, od
wielu stuleci istniejacego handlu Swiatowego, oraz ])o.\'i_eL-
dania cennvch, doskonale zarzadzanych kolonij, maja-
cych obeenie ponad 50,000.000 Judnosci.

W inm'(-h warunkach watpliwem jest, czy nawel 100
0s0b na kilometr mogtoby tam istnied, lem bardziej, ze
znaczna czeSé obszaru ma licha ziemie.

Handel odbywa sie gtéwnie z kolonjami i z sasied-
niemi krajami, jak Niemcy, Belgja, IFrancja, Wielka Bry-
lanja i t. d. Liczb odnoszacych sie od eksportu i importu
nie mozna wprost poréwnywaé z innemi, poniewaz okofo
bolowa calego ruchu handlowego odnosi si¢ jedynie do
'uchu przechodniego (lransilo).

) Zaopalrzenie largu w towary wszelkiego rodzaju
1est wspaniale. Najwazniejsze surowcee w olbrzymich skia-
dach i po niskich cenach. Najlepsze owoce z krajow pod-
Zwrotnikowych otrzymaé¢ mozna w dowolnveh ilo§ciach
Do drobnej czesel kosztu utartego u nas. Holandja jest ra-
em dla Palaczy tyvtoniu i amatoréw cygar. Dywany per-
Sl U indyjskie kupuje sie tamn nie na sztuki, lecz cze-
SCIOW0 w ealyeh balach. tak jak przybywaja z okretow.

Organizacji w Amsterdamie.

Gospodarka wodna jest szczegdlnie charaklerysty-
c¢zna i wszechstronna, o czem juz wiemy z odezytu dyr.
Pruchnika o gospodarce wodnej Holandji (Czasop.
Techi. 1930; 137). 2.150 kme wickszych kanalow zeglow-
nych dla slatkow ponad 400-tonowych, kilka kanalow dla
okretow morskich jak np. Nordzeekanal Amslerdam—
Timuiden, posiadajacy do 15 metrow glebokosci i slazy,
wyslarczajace dla okretow o wielkosci 100.000 fon. Holan-
dja miata w Srednich wickach wielkie znaczenie i odzna-
czada sie dzielnoscia swyeh zeglarzy. PPozniej wobee po-
leznego rozrostu zeglugi brylyjskiej i niemieckiej, zeszia
na dalszy plan. W histovji swej przeszta wiele (ragicznyveh
walk, klére wyrobilty u mieszkancow prakiyvezny rozum,
pewna lwardosé w obronie swych przekonan i intereséw,
ale od czasu ulworzenia Belgji, a wice od wiecej niz 100
lal, umiady rzady Holandji uchronic¢ kraj od wojen. Naj-
cigzsze pod tym wzgledem chwile przebywata Holandja
w okresie oslatniej wojny Swialowej, gdy byia zagrozona
zarowno od strony Niemiec, jak 1 Wielkiej Brytanji.

Forma organizacji jest monarchiczna, o bardzo 1a-
godnej postaci, poniewaz ..Slany generalne” juz dawno
wywalezyly sobie podstawowe prawa samostanowienia
I samorzadzenia sig. Od pierwszej chwili pobytu w Holan-
dji odezuwa sie mifq atmosfere dobrze ugruntowanej wol-
nosci zycia osobistego i demokratyeznej polityki.

Obok tego posiada Holandja jeszeze szlachte i ary-
stokracje, dochodzacy o ile zauwazyvtem do stopnia hra-
biego. CzeSciej spolyka sie lam oznaczenie Jonkheer
i ridder. W zwyklych rozmowach uzywa sie {vlko stow
mynheer (pan), mefrouw (pani) i mejouffronw (panna).

Rewizji paszportdéw na granicy mozeby nawel nie
bylo, gdyby nie trzy kraje, jak IPolska, Rosja i Iltalja,
ktorych mieszkancow obowigzuje tam przymus wizowy.

Inni mieszkancy Furopy moga swobodnie przekraczad
' 5
granice lego szezesliwego pod  wzgledem  paszporvtowym

kraju.

Holandja jest tez szezesliwa pod tym wzgledem. ze
od 100 moze lat posiada t¢ sama, nietknieta oszustwami
inflacyjnymi w a lu t ¢. Po 40 latach przerwy zobaczyiem
znowu starodawna, doskonala monele, kidra i w naszym
kraju krazyla, prawdziwego guldena lub [lorena,
dzielonego na 100 centéw. Stavszym ezytelnikom tatwo sie
bedzie zorjentowaé¢ co do znaczenia guldenéw holender-
skich: to tez juz na drugi dzien przypomniafem sobie, ze
I we Lwowie za takie same towary i $wiadezenia placito
sie przed tylu laty prawie takiec same ilosci con-
tow! Bulka za 2 centy, jazda dorozka lub autem 30 do 50
cenlow, tramwajem 5 albo 11 centow, dobry objad holen-
derski 80 cl. do 1 guldena i t. p.

W porédwnaniu z naszy doczesna waluta gulden ho-
lenderski wydaje sie czems$ bardzo cenneni Za 2.5 pul-
dena mozna dosta¢ dolara, za 1 guldena 2 Franki zlole
1 pare cenlimow, wreszeie tez 5,60 ztotych.

Z roznicy kursowe] wynika dla nas wrazenie pew-
nej dvozyzny zycia w Holandji, chociaz jak sig prze-
Konalem, sprawa nie jest tak przykra. Holandja nie jest
bowiem drozsza od Niemiee ani od Szwajcarji. Najlansze
saL lam owoce 1 eygara, Zzywnosé wszelkiego rodzaju, wina,
wodki, oraz automobile, bo pierwsza sekeja jazdy na dlu-
gosel | kilometra kosztuje tylko 10 centéw'!

Ceny utrzymania w pensjonatach wypadaja dla nas
dwa razy lak wysokie jak w naszvin okregu, ale nie wiele
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réznia sie od poziomu cen np. w okolicy Gdyni i Gdanska.
Ogolnie ma si¢ w Holandji wrazenia porzadku 1 uczciwo-
$ci, chociaz co do ostatniego punktu oczywiscie za nikogo
dzi$ reczvé nie mozna; powszechny jest ez zmyst osz-
czednosci.

Do szybkiego przeliczania cen tamtejszych
na nasze uzywalem takiego sposobu: Pomnozy¢ liczbe cen-
téw lub guldenow przez 4 i odjac od wyniku 10"/, kwoty.
Np. 5 guldenow razy 4 daje: 20 --2—18 zl.

Stala od lat walula ulatwita Holandji podtrzvmanie
trwalej stopy dobrobvlu i ochronila posiadaczy kapitatu
Dienieznego w kasach oszczednosci i listach zastawnych
od takiej ruinv, jaka spotkala czesé¢ naszych obywateli.
Mimo tvch korzyvstnych warunkow Holandja odczuwa
przesilenie handlowe, gtéwnie z powodu zmniejszenia sie
handlu z Niemecami i W. Brvtanja. Dyrektor portu w Am-
sterdamie, p. van P o o] zwrécit tez na to uwage, ze w po-
przednich latach liczba okretéw w ruchu byla znacznie
wieksza 1 pokazal nam calyg grupe okretow starszych,
ktore ze wzgledu na ich techniczne i ekonormniczne wady
przeznaczono do rozebrania.

Sprawa czystosci nie przedstawia sie tak wv-
Jjatkowo, juklo u nas sgdzay. 1’oniewaz ruch ciezarowy na
drogach jest wobec istnienia licznych kanalow mniejszy
niz u nas a nawierzchnia drogowa jest zwykle zrobiona
albo z wypalonej cegly (klinkierow) albo maziowo-beto-
nowa, wiec kurzu jest nie wiele. Nie widzialem jednak
czestego mycia domoéw i ulic mydiem albo starannego
zbierania papicréw 1 innych odpadkéw.

Miatem raczej wrazenie, ze dawna roéznica w czy-
stosei ulic 1 lokali miedzy Holandja a nami dosyé sie juz
zatarta.

Jezvk holenderski jest bardzo Dbliski jezy-
kowi niemieckiemu, ma tez wiele wyrazen z angielskiego
a tu i 6wdzie wymowe francuskg. Znajac te trzy jezyki,
sadzitem, ze bede mogt wkrotece jako tako sie z Holen-
drami porozumiewaé. Tymczasem byvlo tak. W gazecie ro-
zumialem wszystko, ale w potocznej rozmowie prawie nic!
Przytem pisownia diugich dzwiekéw przez dwie samo-
gloski czyni u nich stowo drukowane o wiele dluzszem,
niz ono jest faktveznie. Owe drugie samogloski sa oczy-
wiscie zbyteczne. Kilka ciekawszych wilasciwosci w vy m o-
w vy przytocze. Sch wymawia sie jak u nas, a nie z nie-
miecka; mowi sie wiec Scheveningen; zestawienie oe
brzmi jak u, np. w stowie doel (cel), ] wymawiaja czesto
jak nasze T np. Delft (dakft); Ij oraz Y na poczatku wy-
razu wymawia sie jak aj. Podobnie wymawia sie¢ dwu-
etoski ui, ei np. zuiderzee, wyni. zajderze; niektorzy mé-
wig jednak: Leiden i plein (plac) a nie plajn. Slowo st a-
Lion (dworzec) i litere u wymawia sie z francuska,
np. Utrecht (Uetrecht), Munt (Miint).

Kultura osobista u inteligencji jest bez zarzutno.
Moéwia dobrze kilku obcymi jezvkami, sa bardzo uprzejmi
dla obcych, maja doskonate formy zachowania sie. Pod
tyin wzgledem nalezg do typu mieszkancow zamoznych
miast handlowyceh Zachodn. Wiele nazwisk wyglada ary-
stokratyeznie z powodu stéwek ,,van den®, ale to oznacza
tylko pochodzenie danej rodziny z jakiejs miejscowosei.

Koleje znajdujg sie czeSciowo w rekach Spotek
akeyvjnych, maja bardzo dobre wagony, lokomotywy i szv-
ny. Predkosé jazdy jest znaczna. Ilosé pociggdw na glow-
nveh linjach taka jak w Niemeczech.

Niezwykly zabytek historvezny zauwazyiem w po-
blizu miasta tulipanéow Harlem. Olokrzvzowanie
si¢ dwu giédwnych dwutorowyech szlakéw kolejowych
w poziomie i to prawie pod prostym katem. Rzecz
taka nie powinna byé juz tolerowana, chociaz wobec nis-
kiego polozenia fak polderowych usuniecie tego bledu be-
dzie dosyé kosztowne.

Migdzy kolejami gléwnemi a miedzymiejskieni
lramwajami i autobusami istnieje tam dzika konkurencja.

Miedzy Amsterdamem a jego kgpieliskiem

morskiem, Zandvoort, wszystkie trzy $rodki komu-
nikacyjne rywalizuja ze soba. Do tego przybywa jeszcze
chmura rowerdw (rijwiel).

Koleje tamtejsze cierpia tez skutkiem konkurencji
tramwaji i autobuséow irek lamuja sie, polecajac szyb-
kosé, wygode 1 bezpieczenstwo na swych linjach. Hotele
irestauracje sa tam doskonale i majg dwie specjal-
nosci, mianowicie ,het twalfje” t. zn. holenderskie $nia-
danie poludniowe, skladajace sie z przekasek zimnych lub
cieptyely, zakonczonych bialta kawa z butkami, ma-
stem, marmolada 1 doskonatymi owocami. Druga specjal-
noécia jest kolonjalna ,biesiada rvzowa“ sklada-
jaca sie z kilkunastu dan.

Amsterdam jest najwickszem miastem handlo-
wemn Holandji, z zaludnieniem okoto 760.000 oséh; —
w pewnym stopniu uznano Amsterdam takze za gldwne
miasto tego kraju, mimo, ze wlasciwie Haga (hol:s’ Gra-
venhage) jest siedziba dworu, rzadu, sejmu i senalu, kté-
reto izby stanowig znane chlubnie z historji ,,Stany pow-
szechne® (Staaten generaal).

Miasto Amsterdam nie lezy bezposrednio nad mo-
rzem, lecz nad odplywem dawnego zalewu morskiego
Zuiderzee (wym. Zajderze), tworzacym rzeke Ij
(wym. aj). Katastrofa morska, ktéra przed paruset laty
zatopita Srodkowa czesé Holandji, wywolala nowe wa-
runki transportowe i handlowe, do ktérych przedsiebior-
cza ludno$¢ tego miasta potrafita sie szybko dostosowad,
skupiajac u siebie handel z calej zatoki Zuiderskiej. Wod
tej zatoki z miasta nie widaé¢, natomiast jej odplyw Ij ma
imponujgce rozmiary a wielki kanal inorski laczy Am-
stevdam z morzem polnocnem. W r. 1932 wykonana zo-
stata wielka tama, zamykajaca zalew zuiderski, ktory
odtad przestal tworzyé zatoke a po kilkunastu latach zo-
stanie ograniczony do wielkiego jeziora S$rédladowego,
zwanego Ijsselmeenr.

Przez srodek miasta przeplywa nadto rzeka A m-
stel, od ktorej nawet pochodzi nazwa miasta. Miedzy
wspomnianemi tu rzekami zalozono umiejetnie kilkana-
§cie koncentrycznie prowadzonych polaczenn wodnych,
zwanych tam ,,gracht (wym. chracht), ktére umozliwily
transport wodny towaréw do skladow i domow mieszkal-
nych.

Ta sie¢ potaczen wodnych nadala miastu niezwykle
oblicze wielkiej pieknosci tak, ze Amsterdam robi istotnie
wrazenie podobne do Wenecji i to petnej zieleni, ruchu
i dobrobytu.

Gesta sie¢ ulic tego miasta utrudnia miejscami or-
jenlacje obeyimn a malowniceza wieza ,,Munt®, wygrywajaca
dzien i noc co kwadrans rézne melodje na dzwonach jest
zabytkiem niepokojacym troche zmeczonveh podréza
1 zwiedzaniem przvbyszow.

V' Zjazd racjonalnej organizacji.

Jezeli przypatrzyvmy sie Zjazdowi ze stano-
wiska kilku podstawowyveh zasad racjo-
nalnejorganizacji, t. j. planowania, przygotowa-
nia, organizacji, wyvkonania, kontroli wynikéw i spraw-
nosci, to mozemy sie o nim wyrazi¢ korzystnie.

Planowanie przedmiotu obrad zaczeto juz trzy
lata temu i postawiono wyraznie pytania do obrad. Ko-
mitet Miedzynarodowy zajal co prawda niezyezliwe sta-
nowisko wobec tak zwanej teorji, ale w praktvee z ta
tendencja weale sie nie liczono. Dopuszezono bowiem do
druku kilka prac czvsto teoretveznvyeh.

Przygotowania byly w reku Komitetu miej-
scowegow Holandji. Jak mozna byvto oczekiwad, prace
te wykonano zrecznie i sumiennie. Dowodem tego jest wy-
danie drukiem wszystkich 110 referatow i rozestanie dwu
toméw kongresowych (1000 stron) na miesiac przed roz-
poczeciem Zjazdu. Pouczajacem jest jednak, ze i ten spo-
86b przygotowania do dyskusji nie okazal sie najlepszym,


file:///onhage

bo owe sprawozdania byly do wozenia za ciezkie i z tego
powodu nikt ich nie miat pod reka.

(lo do organizacji samego zjazdu przeoczono jeden
szezegot, mianowicie nie przystano obeym uczestnikomn
Przedwyjazdemplanumiasta i krétkiego prze-
wodnika. Ofiarowanic takiego przewodnika juz po przy-
byciu na miejsce bylo wiasciwie spéinione i bezcelowe, bo
kazdy z nas musiad kupi¢ sobie plan przed wyjazdem.

Lokal na zebrania zjazdu w Instytucie K o-
lonjalnym byl bardzo okazaly i pod wielu wzgledami
dogodny. W wiclkiej hali wchodowej umieszezono biuro
zjazdowe z szalami do przechowywania drukéow dla ucze-
stnikéw 1 pierscieniowy stol dla biura rucha. Potrzebne
informacje byly poprzednio ogloszone drukiem: nowe
oglaszano na lablicach. Lepiej bvloby oglaszaé je procz
tego za pomoca projektordw, jakto robiono w Berlinie na
ziezdzie energelycznym.

Druga hala stuzyla jako sala do
i rozmow,.

Wycieczki i zwiedzania byly dobrze dyspono-
wane, z wyjatkiem jednego wyjazdu nad morze, ktory
z powodu braku czasu nie byt wlasciwie polrzebny a za-
brat uczestnikom za wiele czasu na jazde tam i napowrol

Co do rozdziatu samych obrad na grupy i sekcje
nie osiagnieto pozadanego wyniku, poniewaz sal wy-
ktadowveh bvlo za mato, i Lo nie wyposazonyeh w la-
blice i projeklory.

Z obliczenia, ktére przed rokiem podatem byl do
wiadomosci komitletu wynikato, ze do omowienia okolo
80 referalow trzeba bylo przeznaczyé na kazdy referat
z dyskusja i przerwa wypoczynkowa pél godziny; ogétem
wiec Lrzeba byto 40 g o d zin. Do rozporzadzenia byto zas
tylko 14 godzin. Wobec czego iloraz 40/14=3,6 wskazy-
wal na koniecznos$é utworzenia przynajmniej ¢ zte rech
sekecyijitvluz sal zebran.

Nie nalezalo bowiem zapomnieé o specjalnej tru d-
nos$ci jezvkowej na zjazdach Swiatowyeh, gdzie
trzeba dopuscié przynajmniej trzy jezyki obrad (angiel-
ski, francuski i niemiecki), co wymaga czesto diugotrwa-
jacych przekladow.

Poradzilem wprawdzie Komitetowi, by nie wprowa-
dzal zasady Htumaczenia wszystkiego na dwa jezvki, lecz
unikaf przekfadéw, o ile uczestnicy wyraznie ich
nie zazadajg. Sposob ten okazat sie bardzo dobrym, gdyz
zadania takie stawiano tvlko rzadko i to wytaeznie dla
Zaznaczenia prawa danego jezvka. Dzieki temu
wybiegowi udalo sig¢ dyskusje jako tako przeprowadzic,
zuzywajac Srednio tylko 20 minut na referat, co bvlo
jednak za malo.

Za niepraktyczne i nieracjonalne uwazam o d i a-
wianieautorom prawa krotkiego przedstawie-
nia wstepnego swych wlasciwyeh mysli i dazen
przed rozpoezeeiem dyskusji, bo tvlko tym sposobem au-
tor moze sig niejako przedstawic ogdtowi, z ktérego
wielu uezestnikéw chee poznadé autora osobiScie i pewne
kwestje z nim potem oméwic. Pray tamtym systemie ucze-
stnicy nie wiedza nawet, jak autor wyglada, W Berli-
nie probowano rozwiazaé te rzecz za pomoca wewnetrz-
nej poezty na wzoér ,postillon d’amour, ale rzecz sie
tez nie undata.

korespondencji

Uprzedzajac decyzje komitetu holenderskiego va-
dzitem ledy, by przeznaczyl wiccej czasu na referaty i po-
zwolit kazdemu autorowi na stowo wstepn e, mogace
trwaé okolo 8 minut, poczem dopiero miata sie odhy¢ dy-
skusja po 5 min. na osobe. Udalo sie nawet wykazad
zalety lego sposobu w czasie Zjazdu, gdy w zastep-
slwie chorego podéwezas prof. Rotherta przedstawi-
fem tym sposobem istotna tresé jego referatu a zarazem
swoje wilasne nwagi krytyezne i wnioski w 12 minutach
1 to juz w dwu jezykach, w angielskim 1 niemieckim.
Dzigki temu obecni zrozumieli o co wiasciwie chodzi,
chociaz ten wlasnie referat byt trudny i mocno teorety-
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czny; dyskusja nad nim byta mimoto ozywiona i zajmu-
jaca.

Ulubiony we TFrancji i Wielkiej Brytanji sposob
koncowego ujmowania obrad kazdej sekeji przez prolego-
wanego referenta, zwanego ,,rapporteur géneral®, sposob
skrytykowany przezemnie dosé ostro na zjezdzie paryskim
a nawet jeszcze przed jego odbyciem sie, zostal tym razem
zaniechany. Natomiast wprowadzono tak, jak w Berlinie.
referaty grupowe, podajace wstepne infor-
macje o tresci prac przediozonych w kazdej grupie.
Whprawdzie i z tego wielkiej korzysci nie byto i lepiej bylo
da¢ gtos samym autorom, ale tu i owdzie dobry referal
grupowy zawieral uzyvteczne wnioski, ulatwiajace tok
dyskusji.

Same dyskusje nad zagadnieniami i referalami sa
zwykle przeceniane. W granicach krétkich obrad wiel-
kiego Zjazdu (rudno jest rozwinac szersza dyskusje, o te-
matach za$§ tak specjalnveh, jakiemi uraczono ostatni
zjazd, wogdle wiele powiedzie¢ nie bylo mozna, bo nato
trzebaby wielu godzin czasa.

Na przyszio$¢é radze wiec trzymaé sie wska zo-
w e k, podanych juz w mojem sprawozdaniu z k o n g e-
Surzymskiego i paryskiego, przygotowaé od-
bowiednia ilos¢ sal wyktadowych, wyposazyve je dobrze
w tablice i projektory. daé¢ autorom gtos wstepny
Jak opisano, wydrukow:ad na czas sk r o { Y na lanin pa-
pierze gazelowym i tylko w jednym jezyku danego orygi-
natu. Po zjezdzie zas wyda¢ waznicjsze referaly oraz
streszezenia  dyskusyj 1 wnioskéw, jak to
w Rzymie.

zrobiono

Tematy obrad zjazdowych.

Sprawa ta bvia zle postawiona, jak to juz przed
trzema laty przepowiedziatem. Nie winien temu komitet
holenderski, lecz Komitet miedzynarodowy
(CTOS) w swym komplecie paryskim z r. 1929. On to
bowiem postanowit zgéry ograniczydé zakres refo-
ratow 1 obrad przysztych zjazdéw do kilkn ,.pytan®,
ustalonych na dwa lala naprzod. Przewazna czesé Lych
tematow ustalit 6w komitet wprost i o w niewyraznej
stylizacji t. zw. ,,pytan®. Reszte pytan proponowady k o-
nitety krajowe.

Wada tego svstemu bylo zupetne zwiazanie
r a k komitetowi miejscowemn, ktéry caty kongres urza-
dzal, oraz ustalenie (resci obrad na pare lat naprzod.
skutkiem c¢zego spraw najbardziej aktualn veh nie
mozna byto wstawié¢ w prograui.

Dlatego lez wazne sprawy, jak zagadnienie zw a l-
Czania przesilenia Swiatowego, kwestje be zr o-
bocia, ubezpieczen, psvcholo gjimas pracu-
Jacych w przemysle i rolnictwie i L. p. nie mogly byé dy-
skutowane.

Mojem zdaniem Komitet holenderski mogt byl za-
rzadzi¢ odpowiednie zmiany i uwiadomic niefunkejo-
nujacy zreszty w miedzyvezasie Komitet niedzynarodowy
0 takiem zarzadzeniu,

Poniewaz same pylania nie bydy do$¢ jasno stylizo-
wane, ¢o jest zreszta, rzeczy (rudna, podam tu dla prze-
gladu temaly kongresowe w innej formie.

Tematy obrad.

I. Normalne
wilasnych. -

2. Plan gospodarez v ezyvli budzet jako
podstawa. kred y tu.

3. Studjowanie rynkdow dla zbvlu towarow
masowych.

4. Sposoby ksztaltcenia mistrzow w kierun-
ku R. O.

5. Psychologicznie racjonalne sposoby awan-
sowania.

6. Program nauczania zasad i metod B. 0O,

&

sposoby obliczania koszlow
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7. Sposoby budzenia zainteresowania pra-
cownikéw w zwiekszaniu wydajnosel.

8 Koszty handlowe a obroty stosun-
kowe (t zn. stosunek wartosci rocznej sprzedazy do
normalnego zapasu).

9. Dostosowanie metod R. O. do rodzaju
produkeji, np. masowej, cigglej, seryjnej lub jednost-
kowej.

10. Normy wydajnos$ciiplace wbiurach.

11. Przvgotowanie, rozdzial i kontrola robét w 1 o l-
nictwie.

12. Wzorce wydatkdéw w gospodarstwie do-
mowem wyrazone, w pieniadzach, czasie i w jednostkach
energiji.

13. Na zebraniach ogdélnych: zakresy NO
i racjonalizacji; stosunek racjonalizacji do przesilenia go-
spodarczego.

Przepisyotresciiformie referatow (hol.:
prae-advies) byly moze zbyt ciasne, ostre i dla autoréow
uciazliwe; jak np. przymus zlozenia do wstepnej

oceny kompletnego referatu az w 4 odbitkach, z doda-:

niem skrotow w trzech jezykach kongresu.

W przvsziosci lepiej bytoby zadac na razie tylko 2
odbitek, bez thumaczen a dopiero po uwiadomieniu autora
o przyjeciu referatu wezwac go do przediozenia wszyst-
kich odbitek.

‘W niektorych krajach prébowano usunaé prace
indywidualne a zastapi¢ je pracami zbioro-

wemi komitetow krajowych, Wynikiem tych-

prac zbiorowych byly niewatpliwie dobre sprawozd a-

nia o chwilowym stanie R. O. albo o réznych opinjach,

zebranvch przez komitet, ale pod wzgledem ogdlnej, zwia-
szcza twérezej wartosci, zaden z tych referatéw nie do-
rownywai dobrym referatom indywidualnym.

W przyszlosci trzeba bedzie taczyé obie meto-

d v i unika¢ zniechecenia samodzielnie pracujacych auto-
row. Postep wychodzi prawie zawsze od twérczo uzdol-
nionvch jednostek a nie ze strony rozmaicie nazy-
wanvch 1 sztucznie powolvwanych komisyj, rad, komite-
tow i zwigzkéw, w ktorych znowu tylko kilka jednostek
wykonywa wlasciwa prace.

1. Normalne sposoby obliczania kosziow produkeji.

Ogolnie wnioski autoréow uznaja za pozadane wpro-
wadzenie normalnvch sposoboéw obliczania ko-
sztow jako objektywnej podstawy do oznaczania rentow-
nosci, niezaleznie od tradyeji lub od osobistych wiasci-
wosci kierownika zakladu.

Hazuka (Wieden) opisal sposéb szczegétowego
rozdziatu wyvdatkow w ksiegowosci na rodzaje, miejsca
i jednostki obciazone wydatkami.

Boc¢k (Amervka) podaje bardzo dobre formularze
i sposoby ich uzvwania. Ware (USA) podaje, ze w Sta-
nach Zjednoczonveh istniejg juz wzorv kalkulacji
normalnej dla przeszito 100 gafezi przemystowych.

Francuski Komitet NO oglosit takze dane
dla kilku dziatéw, jak np. hotele, przemyst tekstylny,
drukarski, elektrotechniczny; nadto dla bankow i urze-
dow publicznych.

Williamson (W. Brytanja) podaje wzorowy
sposoOb obliczania kosztéow, uzywany juz od 20 lat w prze-
mys$le drukarskim. Ippolito (Wlochy) opisuje e o-
rje obliczania kosztéw wiasnyeh w rdéznych zakladach
i okresach czasu. Hucl przedstawia rozdzial kosztow
posrednich w drobnym przemvsle (rekodziele),
z wzorami, wykazaini i przykladami.

Gligorin (Wieden i Moskwa) ustawia dla robot-
nikow i maszyvn szczegélowe plany produkeji (bu-
dzety miesieczne), dajac im do rozporzadzenia pewne

§rodki do gospodarowania w ciagu przysziego
miesiaca. oszty niezalezne od pracowni anali-
zuje ten autor Dblizej, poczem obcigza niemi te dziaty,
ktore je faktycznie spowodowaly. Taylor cieszylby sie
naprawde ze swych sukceséow w socjalistycznem panstwie
rosyjskiem. Trzy inne prace odnosza si¢ do przemysiow
tekstylnych.

Lopuszvynski (Polska) podal bardzo dokiadnie
opracowany plan przedmiarowy dla przedsie-
biorstwa budowlanego i sposdb obliczania jego kosztow
wspoélnyelh. (Przegl. Organ. 1933, str. 2).

Matthes (Zagrzeb) opracowal gruntownie obli-
czenie kosztow przewozu tonokilomeira dla  koleji,
z uwzglednieniem predkosci jazdy, ci$nienia na szyne,
wzniosow i t. d. )

Rimailho (IFrancja) wykazuje okolo 30% za-
oszczedzenia po wprowadzeniu nowego systemu kalkula-

cji kosztow. . T R

I1. Plan gospodarczy juko podstawa przyznawania
kredytow.

Reeder przedstawil rozwdj metod udzielania kre-
dvtéw w przeszlosci 1 terazniejszosci. Dawniej informo-
wano sie najpierw co do osoby, starajacej sie o pozycz-
ke, pozniej zadano tez pokazania bilanséw, teraz za$ je-
szcze przedlozenia plandéw gospodarczych czyli
t. zw. budzetow.

Seidel wymienia dwa gléwne bledy, popelniane
czasem przez banki:

a) udzielanie dftugookresowych pozyczek
z funduszow  powierzonych bankom tylko na krotkie
okresy;

b) niepewne zastawy kredvtowe np. zapasy to-
warow, nawet takich jak zboze, lub fabrvkaty, efekty waxr-
losciowe 1 t. d. Gdy bowiem takie fanty staty sie niesprze-
dajnemi, kredyty musialy steze¢ czyli zamarznad.

Banki wiec powinny badaé projekty budzetowe kli-
jentéw przez osoby szczegolniej doswiadczone, obliczad
kwoty istotnie na dany cel niezbedne, rentownos$dé
zamierzonych wkiadow lub obrotéw oraz rozdzial po-
zvezki na kapital obrotowy i staly (zwigzany).

Komitet belgijski zestawil opinje réznych
bankieréow belgijskicl, stwierdzajace, Zze system opiera-
jacy sie o studjuin plandéw gospodarczyeh jest dobry. Ko-
mitet ten podaje gotowe schematy, ktéore kandydat do
kredytu musi wypeinié, aby na tej podstawie mozna bylo
ulozyé plan dochoddw i rozchodéw.

Penglaou (IFrancja), inspektor bankowy, opisu-
je, jak slarajacy sie o pozyvczke we IFrancji musi podad
szereg dat finansowych 1 innych, ktére potem bada znaw-
ca ze strony banku. Nastepnie znawca taki bada stan
rzeczy na niiejscu, zestawia rozne projekty budzetowe
i wyciaga z nich wnioski dla kierownictwa banku.

Zarzuty stawiane temu sposobowi postepowania ze
strony przemystowcow uwaza autor za nieuzasadnione.

I11. Sludjowanie rynkow zbytu.

Dziat ten, obejmujacy analize przebiegédw
na rynkach zbytu pomijam, jako nalezacy raczej
do dziedziny handlowej.

IV. Ksztalcenie mistrzow (kierownikéw i przodownikow).

W 11 referatach omawiano te trudna sprawe.

Rozwazania te moznaby uporzadkowaé wediug na-
stepujacyeh grup:

1. Doniostoéé metodyveznego ksztalcenia majstrow
i przodownikdéw uznaja wszyscy.

2. Zestawienie wlaSciwosei, jakie musza mieé¢ mi-
strzowie (majstrowie).

3. Zasady dobierania kandydatow na te stanowiska

4. Ksztatcenie, obejmujiace:



@) ustalenie odpowiednich programow nau-
czania;

h) zastosowanie odpowiednich metod przygoto-
wania ; ) . :

¢) rozwazania nad tem, komu mozna powierzyc
kierownictwo tego rodzaju kurséw przygotowaw-
czyvceh.

5. Rozne poglady wypowiedzieli referenci w naste-
pujacveh wazniejszvch sprawach.

1. Jakie wlasSciwosci sa najwazniejsze dla mistrza:
czy zalety charakteru, czy ogélne wyksztalcenie, czy tez
wybitna wiedza zawodowa?

2. W kazdym dziale przemvystu trzeba rozwazyé,
czy kandydatéw na mistrzoéw dobieraé z grona robotnikéw
czy tez absolwentow szkot technicznyveh.

3. Tle miesiecy (lat) ma trwad kurs i po ile godzin
w tygodniu?

4. Czv program studjow i éwiczen zawiera¢ powi-
nien gldwnie tematy, odnoszace sie do codzienne]j
pracyinistrza, czy tez uczyé go trzeba ogélnych zasa d
imetodracjonalnejorganizacji, ktore mu sie po-
tem moga posrednio przydac?

5. Czy mozna powierzyé ksztalcenie w dziatach
teoretycznych osobom z poza zakladu przemysto-
wego, jak np. nauczvcielom szkél technicznych albotez
innym specjalistom?

6. Co do wyrobienia praktveznego referenci zasta-
nawiaja sie nad tem, czy ono ma sie odbywaé wylacznie
wpracowniach (warstatach), czy tez raczej w labo-
ratorjach?

Uwaga autora. Stowo laboratorjum ma
w Ameryce dwa rézne znaczenia, raz laboratorjum nau-
kowego, w naszem pojeciu, drugi raz warstatu préhnego,
jak np. u Forda.

Cenne informacje z praktyki szkolenia mistrzow za-
wieraja obszerne referaty amerykanskie, brytyjskie i bel-
gijskie, ktére warto przeczvta¢ w oryginalnych sprawoz-
daniach kongresu.

V. Psychologicenie racjonalne sposoby awansowania 0sob.

Do zachecania pracownikéw uzywa sie zardwno
stopniowania wynagrodzen, jak i udzielania wyzszych
stanowisk stuzbowych, czyvli awansowania. Oba systemy
wymagaja zdaniem referenta uprzedniego podziatu per-
sonalu na grupy wedlug wlasciwych zaje¢ specjalnych,
dla ktérychto grup mozna woéwezas oznaczyé pewne st o-
pPniewartosci. Oczywiscie da sie to tylko wtedy zro-
bié, gdy dane zajecia maja cechy trwalosci i jednostajnej
Jakosei.

Nalezy wigc rozdzielic personal na grupy o stalej
wartosci.

Jezeli jakis rodzaj robdt pozostaje niezmienionym,
ale do ich wykonania uzywa sie ludzi miodszyveh 1 star-
szych, wowezas mosna wprowadzic podwyzszenie placy
albo wedtug lat stuzbvy alebo wediug wieku pra-
cownikow. Stopniowanie wedtug lat stuzby uwaza rofe-
rent za lepsze.

Ogodlne metody co do awansowania zastosowaé mo-
zna tylko w wickszych grupach pracownikdw. Zwykle
uwzglednia sie wtedy starszenstwo stuzbowe
1 odbywa sie odpowiednie badania np. e gzaminvy, by
stwierdzi¢ u kandydatéw stan ich wiedzy fachowej i prak-
tveznyeh do$wiadezen.
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Natomiast przy obsadzaniu stanowisk wyzszych,
wymagajacych nadto inicjatywy, zdolnosSeci kie-
rowniczvch i szczegdlnego zaufania przeltozo-
nych, egzaminy i starszenstwo mniejsze maja znaczenie.

Mojem zdaniem nalezy w takich razach korzystad
z badan psvchologicznvcech, dokonywanych re-
gularnie w odstepach rocznych albo 2-letnich, oraz z od-
powiednio utozonych konferencyj, prob i egzamindw

Systemy awansowania musza by¢é tak stosowane, by
wérdd personalu budzity zaufanie do sprawiedliwosci
i dobrej woli dvrekeji. Zasady postepowania w takich ra-
zach dobrze jest ustalié¢ w porozumieniu z przedstawicie-
lami odnosnych urzednikow.

Zauwazy¢ mozna, ze wszelkie systemy postepowania
w tych sprawach ostatecznie prowadzi¢ beda do pewnej
niwelacji jednostek i do schemalveznego {rakto-
wania rdéznveh osobistosei, poniewaz praktyka skionna
jest zawsze do schematycznego i powszechnego stosowania
danych przepisow, ze wzgledu na wygode oraz moznosé
uchylania sie od zarzutow.

Dlatego trzeba sie stara¢ o indywidualne
traktowanie nasuwajacych sie z czasem spraw
awansowych i niekrepowanie sie schematami, podanymi
gtownie dla przecietnyveh pracownikow.

W dyskusji dyr. Urwick (Anglja) podnosi trud-
nosci, jakie sie napotyka przy systematyeznem zalatwia-
niu spraw awansowych, wobec ukryvtego albo nawet pod-
Swiadomego dziatania tak zwanej protekeji i osobi-
stveh sympatyj.

Sollier (Bruksela) przedstawil krotko, jak ta
sprawa bvla studjowana w ,Justvtucie ergolo-
g ji“ w Brukseli. Okazato sie, ze trzeba rozrézniac¢ kilka
rodzajow awansu np.:

a) par place, t. zn. przez przesuniecie na inne,
dogodniejsze stanowisko;

b) par grade, t. zn. przez posuniecie do wyzszej
rangi stuzbowej, co sie zwykle Yaczy z podwyzszeniem
statej placy i dodatkéw:

c)aune nouvelle fonction, t. zn. danie no-
wej, zwykle wazniejszej czynnosci.

Wiszystko to powinno sie dziaé¢ po zbadaniu
pPsychologicznem, czy kandvdat nadaje sie do no-
wego zajecia, wzglednie do pelnienia obowiazkéow na wyz-
szem, bardziej samodzielnem, moze kierowniczem stano-
wisku. W kazdym zawodzie rzecz sie zwykle tak przed-
stawia, ze potrzebne do awansu kwalifikacje sktadaja sie:

a) z kwalifikacyj, jakie byly potrzebne na poprze-
dnio zajetem stanowisku i _

D) z dodatkowych kwalifikacyj, potrzebnyeh na no-
wem stanowisku.

Pani L. Gilbreth (USA) w doskonalem przemo-
wieniu wykazata, ze trzeba stosowaé elasliyvczny sy-
stem awansowania (promotion) i palrzed przytem
w przysztosd, nie zag wylacznie na historje albo na
stan obecny.

Nowe techniki pracy wymagajq tez uzycia
nowych metod, nowej ,filozofji awansowania® i wytwo-
rzenia nowych ukladéw prob psychotechnicznych ezyli
testow.

Zdaniem moéwezyni nie nalezy czynié roznicy mie-
dzy stopniami (rangami), lecz badaé¢ i traktowac
kazde typowe zajecie (job) na réwni z innvmi, wiedzac,
ze kazde z nich wymaga pewnej swoistej kombinacji
uzdolnien. (Dok. nast.).

Prof. Stanistaw Hubicki.
Krytyka zabudowania potoku Kocierza.

, Zabudowanio potoku Kocierza, istniejace juz prze-
szdo 20 lat, ujawnilo tyle bledow i niedociggnied w szeze-
gotach budowli, ze nie od rzeczy bedzie omdwienie {vchze.
celem wysnueia odpowiednich wnioskéw na przyszlosé.

Zaznacze na wstepie, ze catos¢ budowli wykonanych
na potoku Kocierzu bede nazywal zabudowaniem potoku,
czes¢ zas$ zabudowania, wykonanego w dolnej czesci poto-
ku, regulacja progowa na $rednig wielkyq wode.
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Potok Kocierz wypfywa na wysokosei 921 m ponad.
hoziomem morza, w gminic fej samej nazwy, polozonej
w powiccie Zywieckim 1 uchodzi w gminie Lekawica do
potoku fekawki, prawobrzeznego doplywu rzeki Soly.
Zlewnia potoku obejmuje 38 km® a diugo$é jego wynosi
136‘? kem. Przecietny spadek w dolnej czesci waha sie okolo
12% vo.
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Rys. 1.

Zlewnia poloku Kocierza.

Opis stanu potoku z roku 1908.

Potok Kocierz jest typowym potokiem podkarpa-
ckim. Posiada dobrze zalesiona zlewnie a bieg jego w gér-
nej i S$rodkowej czesSci jest spokojny. T.ozysko jego
w dolnej czeSci wypelnione jest zwalami zwiru, po-
chodzenia aluwjalnego. Podloze tozvska tworza warstwy
eoceniczne, skiadajace sie z piaskowcow ciezkowickich. —
Szeroko$é odsypisk dochodzi miejscami do 300 m, a po-
wierzchnia tychze wynosi okolo 43 ha.

—— ]

Ryc. 2.

Polok Kocierz przed zabudowaniem.

Yozysko potoku jest miejscami pofozone wyzej od
przylegtych gruntéw i dlatego tez w czasie wezbran do-
staje sie rumowisko z talwoscia na sasiednie urodzajne
grunta. Polok nie posiada w dolnej swej czesci statego ko-
rvta, lecz zinienia je po kazdorazowem wezbraniu, two-
rzac wsrod zwaldw zwiru nowe koryta lub tez wydostaje
si¢ na urodzajne grunta.

Zabudowanie potoku Kocierza bylo pozadane nie
tylko celem uniemozliwienia wodzie zmieniania koryta po
kazdorazowem wezbraniu oraz niszezenia gruntéw, lecz
takze ze wzgledu na zamierzone roboty meljoracyjne, re-

culacje potoku Lekawki, regulacje Soty a wreszcie na za-
micrzons budowe przegrody na rzece Sole w Dorahce.

Poniewaz jak wyzej wspomniano, czesé¢ gérna 1 Srod-
kowa Dbyla spokojna i posiadala dobrze wyrobione, miej-
scami skaliste koryto, przeto nie zachodzila tu potrzeba
wykonywania jakichkolwiek budowli regulacyjnych. Cho-
dzito tu tylko o zabudowanie dolnej czesci potoku, a za-
daniem, jakie miano tu wvpeinié¢, bylo wytworzenie. sta-
tego korvia oraz skonsolidowanie zwiru wypelniajacego
cale Yozysko. Jedynie celows budowlg w danych warun-
kach, jak sie to zreszta po 20-tu latach okazalo, byla regu-
lacja na $r. w. w. z ubezpieczeniem dna zapomoca progow.

Z prawego brzegu potoku w km 4,6 znajdowal sie
boczny potok A., z ktérego w czasie wezbran dostawato
sie rumowisko do potoku Kocierza i dlatego tez przewi-
dziano i jego zabudowanie.

Ryc. 3.

Zapory wykonane w bocznym poloku z kamienia lamanego na sucho.

Poczatkowo projektowano wykonac regulacje w ten
sposob, ze dno koryta miano zabezpieczyé progami drew-
nianemi a Dbrzegi opaskami faszynowemi systemu See-
linga. Poniewaz jednak w czasie reambulacji projektu
okazato sie, ze w dolinie potoku znajduje sie kamien
pierwszorzednej jakosci, a mianowicie piaskowiec cigzko-
wicki, postanowiono tak progi jak i opaski wykonaé

Ryc. 4.

ZI6b kamienny w bocznym poloku. U eylolu rwmowisko naniesione
przez polok. Nad zlobem kolejka, klorq dowoiono kamien do budony
regulacji. — Zdjecie wykonano w roku 1611.



z kamienia Iamanego, pierwsze na zaprawie ce-
mentowej a drugie na sucho. Diugosé tej regulaciji miala
wynosic 4,2 km. -

Cate zabudowaniec potoku Kocierza wykonano w la-
tach od 1909—1912 w nastepujacy sposob:

W wymienionym wyzej potoku A. wybudowaio
cztery zapory z kamienia famanego na sucho oraz 2zi6b
kamienny na kat. w. w. od najnizej polozonej zapory az
do potoku Kocierza. '

Prozekraj OpLNPZECZNAY
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Rys. o.
Typ regulacji na sr. w. w. = ubezpieczeniem dna progami a brzegiw
opaskami kamienneni.

0d km 4,2—0,0 wykonano regulacje w sposob wyzej
podany, a rozplanowane odsypiska zabezpieczono po-
brzeczkami 1 zasadzono wiklina.

Ryc. 0.

3 . . -
Budowa regulacji Kocierza. Wykop pod nowe korylo. Zdjecie 1wy-
konano w roku 1911.

Zabudowanie potoku Kocierza mozna nwazaé za
udale. Poczgtkowo popetniono szereg biedow, ktérych na-
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stepnie unikano w miare postepu budowy i uzyskiwania
nowvch doswiadczen.

Kardynalnvm bledem byvlo przvjecie w projekeie za
wielkiej objetosei odplywu Sr. w. w., z 1lEm®lsel:, a to
0,35 m’/sek czyli z calej zlewni liczacej 38 km®, 13,1 m",
podezas gdy dla zlewni dobrze zalesionej o powierzehni
38 km® mozna bvlo przyvja¢ wedle dotychezasowyeh do-
swiadezenn 0,165 m® a najwyzej 0,193 m’fsek. Wskutek
przvjecia objetosci $r. w. w. w ilosei 13,1 #¢’/sek musiano
zaprojektowaé odpowiednio gieboki przekroj dla ujecia
tej wody. (Patrz rys. 13).

Ryc. 7.
Wykonczanie regulucji na $r. w. w. Dla wlalwienia budowy odpro-
wadzono wode bocznem Lorylem. Na pierwszym planie prog 0.3 m
wysoki. Na rycinie widaé nie splanowane jeszeze odsypiska. Zdjecie
wykonano w r. 1911.

I tak budowano poczatkowo opaski kamienne 0.6 in
wysokie. Skutki skoncentrowania takiej objetosci wody
w korvcie stosunkowo giebokiem (opaski 0,6 wysokie
40,3 m wysoki prog czyli razem 0,9 m), nie zabezpieczo-
nem odpowiednio dla odprowadzenia wody odptywajace]

| g |

Ryc. 8.

Budowa progu & kamicnia lamanego na zaprawic cemenlowej. —
a ]

Zdjecie wykonano w rokw 1914.
ze znaczng chvzoseia, nie daly na siebie diugo czekad.
Pierwsza  wielka woda poczynita lak w progach jak
i opaskach ponizej tvehze lakie szkody, ze w wielu miej-
scach musiano zabezpicczy¢ dno regulacji navzulami ka-
miennemi, by przy nastepnych wezbraniach uratowad
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ia- od zniszezenia.  Wskulek poglebienia koryta ponizej

brukow progow, zostaly odsfoniete fundamenta opasek,
co pociagneio za soba obsuniccie sie tychze. (Patrz rys. b:
Przekrdj podtuzny). Podezas picrwszej wielkiej wody ule-
alv nadwyrezenin opaski na Yukach wklestych. Szkody
te spowodowalda ta okolicznosé, ze poczatkowo prowa-
dzono trase regulacji w fukach o malvch promieniach,
wyzvskujac w ten sposob istniejace korvto potoku.

Rye. 9.
Zregulowana przeslrzen poloku Kocierza powyzei moslu na goscinicu
panstwowym prowadzqeym z Suchej do Zywca. Zdjecie wykonano
w rokw 1911, bezposrednio po wykonczeniu budowy regulacji.

Checye uniknaé w przysziosci powtérzenia sie po-
dobnych szkéd, zastosowano przy dalszej budowie regu-
lacji opaski 0,4 wysokie oraz fagodniejsze tuki.

i
|
I

Ryc. 10.

poicyzej

1931. Nua rycinie widaé znakomicie zawiklone odsypiska.
1

Przestrzen  poloku  Kocierza mostu. Zdjecie wykonano

w roku

Nalezy tu jeszeze wyjasnié, ze wykonanie zbyt gle-
bokiego koryla mija sie z celemn regulacji na $r. w. w.
Przy tym systemie regulacji chodzi bowiem o to, by woda
Jak najezesciej wydostawata sie na odsypiska, celem nlat-
wienia wyhodowania dobrze zakorzenionych kep wiklino-
wych. Jezeli wybudujemy za szerokic i za glebokie korvto,
to mniejsze wezbrania bedq odplywad tvlko tem korytem,
a dopiero wieksze wezbrania beda sie rozlewadé po odsy-
piskach, co naturalnie nie czeslo bedzie miato miejsce.
Z drugiej zas strony, jezeli przyjmiemy za maty objetosé

$r. w. w. 1 wybudujemy korvlo o malym przekroju, to mo-
zemy sic lalwo na to narazié, zc woda w czasic wezbrania
zmieni kierunek swego nurtu i wyziobi sobie, mimo spla-
nowania 1 zabezpieczenia odsypisk poprzeczkami, nowe
korvto. W tym wypadku zostaje zazwycza) regulacja za-
sypana rumowiskiem. Trzeba wiec przviaé odpowiednia
objetosé $r. w. w. i w ten sposéb ustosunkowaé dno ko-
ryta do splanowanych odsypisk, by woda po wezbraniu
pozostata w wyznaczonem jej korvecie. Wytyezenie takiej
trasy i odpowiednie zalozenie niwelety jest jedna z naj-
bardziej skomplikowanyeh prac pomiarowych przy robo-
tach wodnych lecz rdéwnoczesnie i bardzo wdzigezna praca
dla wykonujacego hudowe inzyniera.

Rye. 11.

Przestrzen poloku Kocierza ponizej moslu. Zdjecie wykonano
bezposrednio po wykonczeniu regulacji w r. 1911 celujqc aparalem
folograficenym 1w dol regulacji. Na rycinie widaé korylo wypel-
nione prawie calkowicie wodq oraz gwallowne zwickszenie chyzo$ci

wody poniiej 0,3 m wysokich progow.

Rye. 127
Przestrzen poloku Kocierza ponizej mostu. Zdjecie wykonano
1431.

w roku

Odnosnie do powyzszych uwag dodam tu jeszcze, ze
z publikacji Dr. inz. A. Kedziora, pod tytutem: Roboty
wodne i meljoracyjne w pofudniowej Malopolsce, czesé
[1I-cia, dowiadujemy sie, jak chaotveznie przyjmowano
niejednokrotnie objetosci Sredniej wielkiej wody przy wy-
konywanyeh zabudowaniach goérskich potokow.



I tak dla potoku:

Ponikiewki o zlewni 180 km* przyjeto g=04b m?|sek
Bystrej 2 45 5 . 045
Florynki a3 16:0 ” , 019
Binczaréwki g 128 " » 0'45 "
Plawianki i 125 . , 035
Sudotu a 50 , " . 070
Dubnia " 130 p , 045

Nie ulega watpliwosci, ze w wielu wypadkach byty
te nicodpowiednio przyjele objetosci §r. w. w. jedna z przy-
czvn niepowodzen regulacyj progowvych.

Zdazalo sie rowniez niejednokrotnie, ze przy przy-
jeciu za malej objetosei $r. w. w., zalozono i niwelete dna
regulacji za plytko. Wtenczas mielismy do czynienia z za-
sypaniem regulacji rumowiskiem i wyzlobieniem nowego
korvla na odsvpiskach.

Y
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Rys. 13.

W dalszym ciagu wylonila sie przy regulacji potoku
Kocierza koniecznosé zmiany typu poprzeczek, zaprojek-
towanych przez komisje reambulacyjna projektn. Koun-
sja ta zlecita stosowanie typu poprzeczek uzywanego przy
regulacji rzek, ktéry przv regulacjach progowych na sSr.
w. w. mija sie zupelnie ze swoim celem.

Przekrd; poprzeczray.
Cc-2.

A-B.

Ppzelre; podfuiny E-F

| i

Rys. 14.

Typ Poprzeczli zaprojeklowany praez

komisje rewmbulacyjng.

- Poprzeczki przy regulacjach progowych musza by¢
ul)(kowicic zapuszezone w teren i sluza tvlko do umoc-
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hienia splanowanych 1 obsadzonych wikling odsypisk
a nie maja na celu doprowadzenia do zaladowania tvehze
i dlatego typ ich musi byvé inny jak typ uzywany przy re-
eulacji rzek. Poprzeczki, jakie tu zastosowano po zmianie
typu, sktadaly sie z dwu rzeddéw plotkéw wypetnionyveh
kamieniami 1 zabezpieczonych odpowiednim podkiadem
faszynowym. Korona tych poprzeczek znajdowala sie
w rownej wysokos$ci ze splanowanemi odsypiskami.

Przekrdy poprzeczry
SH~-B.

05-06~

Slala: 1:-50.
7 o 1 2,
{ | = ]
Rys. 15,

Typ poprzeczhi zaslosowanej przy regulacii Kocierza.

Przyvkrvly ialerjatemr podkiad laszynowy oraz
kiszki uwimnieszezone bezposrednio ponizej poprzeczki stu-
zi) do zabezpieczenia tychze przed zniszezeniem, na wypa-
dek tworzeia sie wymulisk ponizej poprzeezki. Moze lo
jednak nastapié¢ tylko w pierwszyvm lub drugim roku po
wvkonaniu budowy, — poézniej natomiast po zakorze-
nieniu si¢ wikliny niema juz zadnej obawy w tym kie-
runku.

1Po obnizeniu opasek przy prowadzeniu dalszej bu-
dowy bvly szkody, wyrzqdzane przez wieclkie wody, juz
znacznie muiejsze niz poprzednio a polegaly gtéwnie na
tem, ze ponizej brukdéw progow tworzvly sie wymuliska
niejednokrotnie tak glebokie, 7e zagrazaly stalosci pro-
gow oraz czesci opasek, potozonyeh bezposrednio ponizej
lychze. Przyezyna tych szkéd byly 0.3 m wysokie progi
oraz gladkie bruki ponizej tvehze, kilora (o okolicznose
wywolywada katastrofalne w skutkach zwiekszenie chy-
zoscl wody. Celem zmniejszenia tej chyzosei radzono sobie
w len sposob, ze przy dalszej budowie zwickszano szorst-
kos¢é brukéw przez pozostawianic wystajacveh kamieni
a od km 1,072 w dél zastosowano progi 0,2 m wysokie.
Wprowadzenie (ych zmian doprowadzito do lego, ze wy-



126

muliska przed brukami progow spowodowywane przez
wiclkie wody, byly juz mniejsze.

1’0 kat. w. w. w roku 1915, a wicc po wybudowaniu
juz calej regulacji, powstaly tak wielkic wymuliska, ze
dno regulacji ponizej progow musiano zabezpieczyé ma-
tevacami faszynowemi, by uchronié¢ regulacje od zupeinej
zaglady. TPoniewaz czes¢ progow okazata sie za staba,
edvz byvla budowana z kamieni faczonyeh a nie jednoli-
tveh, siegajacveh od kovony progu do dna, przelo progi te
zahezpieczono belkami drewnianemi. Dopiero po wvbu-
dowaniu calej regulacji i obserwowaniu odplywu wielkich
wod ustalono, ze bezwzglednie nie nalezy budowaé pro-
gow wysokich 0,3 m 1 ze wysokosé tvchze, jak to zreszta
1 péznicjsze doswiadezenia wykazaly, nie powinna prze-
kraczaé 0,2 m. Zauvwazvé tu nalezyv, ze sprawa stosowania
progow przy tego rodzaju rvegulacjach jest jeszceze zawsze
otwarta. Zapoczatkowane bezposrednio przed wielka woj-
na proby stosowania zamiast progéow pasow, zalozonvch
w pewnych odstepach w dnie koryta, daty juz pewne do-
datnie wyniki. Konieczne sy jeszcze dalsze badania prze-
dewszystkiem co do kszlallu takich pasdw, ktére jednak
bedzie mozna dopiero prowadzi¢, skoro na nowo rozpocz-
niemy akceje okoto zabudowan potokéw. Na razie nie ma-
my sposobno$ci do prowadzenia odpowiednich badan.

Rowniez nalezatoby przeprowadzié proby z rozsze-
rziniem kovvla regulacji bezposrednio ponizej progdw.

Obecny stan zabudowania potoku Kocierza przed-
stawia sie w ten sposéb, ze po przeprowadzeniu tveh wy-
zej wymienionveh rekonstrukeyvj wielkie wody nie wy-
rzadzaja juz powaznicjszyeh szkoéd. Mamy do czynienia
tvlko z drobnemi uszkodzeniamti progéw oraz z rozluinie-
niem opasek, ktére z korzyscia zabezpiecza sie zapomoca
wbhijania pali przed temi. Istnieje wiec gwarancja, ze za-
budowanie potoku bedzie spelniaé swoje zadanie przez
dugi szereg lat. W Konen nalezy nadmienié, ze wielkie
wody nie wyrzadzaty w splanowanvych i zalesionych od-
sypiskach zadnvceh szkod.

Zachodzi teraz pytanie, jakie wnioski na przysziosé
nalezatoby wysnu¢ z zabudowania potoku Kocierza, ktore
istnieje juz z gora 20 lat i przetrwalo szereg kat. wielkich
wod.

1. Nalezv stwierdzi¢, ze stosowanie na szerokich od-
sypiskach regulacji na $r. w. w. jest zupelnie celowe.
Stwarzamy howiem state korvio dla $r. w. w. a odsypiska
uspakajamy przez obsadzenie wikling i zamieniamy je na
cenne grunta produklywne, dostarczajace nam nietylko
warlosciowej wikliny koszvkarskiej lecz lakze i materjatu
do celow konserwacyjnyceh.

2. Kierunki regulacji nalezy prowadzi¢ w linjach
prostyeh lub plaskich fukach, przyezem celemn potanienia
budowli nalezy o ile moznosei dazveé do wyzvskania istnie-
jacego korvia. Bezwarunkowo nalezy unikaé tukow o ma-
tych promieniach, gdvz regulacja, w ten sposéb prowa-
dzona, musi ulec zniszezeniu wazglednie bedzie wymagad
ustawicznych i koszlownveh konserwacyj.

3. Progi w dnic regwlacji nie powinny hvé wyzsze
jak 0,2 m, w przeciwnym bowiem razie powstaja wymu-
liska, ktére zagrazaja istnieniu regulacji. Nalezy réwnicz
zwickszye szorstko$é brukdw zapomoca wystajacych ka-
mieni oraz rownoczesnie z budowa zaopatrzyé wylot tych-
ze zapomoca wyscidtki z kiszek faszynowvch o diugosci
okolo 3 m.

4. Nalezy jak najdokiadniej splanowad zwirowiska,
gdvz tylko w tyni wypadkn bedziemy mieli pewno$é, co
zreszta tak dobitnie zaznaczyto sie przy zabudowaniu po-
toku Kocierza, ze posadzone sztubrv wiklinowe beda po-
siadac potrzebna do wegetacji wilgoé 1 wytworza zwarte
kepy, ktére dostatecznie zwiaza odsvpiska.

Zachodzi teraz pvtanie, dlaczego regulacja potoku
Kocierza istnieje dotychczas a nie zostala zniszczona
przez wielkie wody jak wiele innych podobnych budowli.
Zabudowanie poloku Kocierza miato zasadniczo wszelkie
warunki powodzenia. Chodzilo tu tylko o uspokojenie
dolnej czesci potoku, — jak bowiem wyzej wspomniano
czes¢ gérna i Srodkowa nie wymagaly zadnego zabudowa-
nia. Wykonana wiec w dolnej czesci regulacja nie byla
narazona ha niszezqcy pochod rumowiska z gérnych par-
tvj. Przy innych natomiast zabudowanveh potokach jak
Leninie, Topolniczance, Krzemionce 1 t. d. wymagaly tak
gérne jak i Srodkowe hiegi tvchze jak najdokladniejszego
zabudowania celem powstrzvmania pochodu rumowiska.
Poniewaz jednak lego nie uczyniono lub tez w niewystar-
czajacych rozmiarach, przeto pochéd rumowiska w cza-
sie wezbran doprowadzil de zniszezenia zabudowan. —-
Dlatego tez do budowy regulacji na $rednia wielka wode
w dolnych biegach potokdw mozna dopiero wéwezas przy-
stepywacd, skoro ¢zésé gorna 1 sSrodkowa zostata dostatecz-
nie zabudowana wzglednie jak (o mialo miejsce w potoku
Kocierzu jest z natury spokojna i nie wymaga zadnego
zabudowania.

W koncu musze zaznaczye, ze istniejace juz przeszio
20 lat zabudowanie potoku Kocierza obala twicrdzenie
niektérych inZynieréw, oparte niestusznie na szeregu nie-
udafych regulacyj, ze regulacje na $r. w. w. nie maja
racji bytu i ze nalezy stworzvé nowy system zabudowania
potokéw w dolnyeh biegach, posiadajacych szerokie zwi-
rowiska. Niektérzy projektuja naprzyktad przegradzanie
cafej szerokodei fozvska zapomoca stopni, budowanych
w mmiejszych Inb  wiekszyeh odstepach, zaleznyeh od
spadku potoku. Woda jednak, ten najlepszy krytyk i ko-
laudant budowli wodnych, ktéry bardzo szybko rozprawia
sie z nieodpowiednio dostosowanemi zabudowaniami do
charakteru danego potoku, potwierdzita tu niezbicie, ze
system zabudowania Kocierza w dolnym biegu byl i jest
zupelnie celowy,

Jezeli przy nastepnych zabudowaniach zuzytkujemy
doswiadezenia zebrane przy zabudowaniu potoku Kocie-
rza, to mozemy byé pewni, ze regulacje progowe na $r.
w. w. nie beda narazone na ustawiczne uszkadzania i ko-
szta ich konserwacji beda minimalne.

Prof. Emil Bratro.
Nawierzchnia drogowa z rusztu stalowego.

Usitowanie uzyeia slali wzglednie zelaza, jako ma-
tevjatu konstrukeyjnego do budowy nawicrzchni drogo-
wych sa bardzo dawne | wynikaty z przeswiadezenia, iz
tego rodzaju (worzywo uniwersalie jakie stanowi stal,
praktyeznie biorac przy nalezvtej ochronie od rdzy prawie
ze niezniszezalna, powinno specjalnie nadawadé sie dla ce-
low drogowych.

Formy w jakich stal probowano zastosowac¢ byly
dosé rozmaite i dadzg sie zasadniczo podzieliéc na dwa
lypy, mianowicie na tory drogowe i bruki.

Stalowe lory drogowe uzyvle poraz pierwszy w roku
1892 w Hiszpanji ') wykonane byly ze specjalnie ufor-

mowanyeh  ksztattowek o dosé rvéznorodnym przekroju
poprzecznym, osadzonych na podiuznicach wzglednie po-
przecznicach z podbiciem tluczniem lub zwirem, ewentu-
alnie réwniez z obustronnem obrukowaniem. Te sama
myst urzeczywistnif inz Gravenhost®), ktéry w r. 1304
rozpoczad uktadanie stalowyeh torow drogowych w Han-

Y V. Sanchis: Zelazne tory dla zwykbveh pojazdow. Sprawoz-
danie 6 na 11, Miedzynarodowy Kongres Drogowy w Brukseli w r.
1910, oraz Der Strassenbau r. 1912,

?) Znany wynalazea bruku drobnego.



nowerze *). Typ jego toru byl zoresowka podobna do ze-
laznych podkiadéw kolejowych z podbiciem kamieniem,
wzglednie zalaniem wnelrza betonem.

Przewodnia myS$la w zastosowaniu torow drogo-
wych bvla tendencja do skoncentrowania ciezkiego ruchu
na przeznaczonyvch do tego pasach i uwolnienia w ten spo-
s6b cafo$ci nawierzchni od niszczenia. Spowodowalo to
jednakze pewne niedomagania, ktorych przezwyciezenie
bylo nader trudne, a co wigeej polaczone z nadmiernymi
kosztami. W pierwszym vzedzie bowiem z uwagi na voz-
maitosé rozstawow kal poszezegdlnyeh pojazdow, podow-
czas prawie wylaeznie zaprzegowych, okazalo sie koniecz-
nem zastosowanie ksztaltéwek o znaczniejszej szerokosci,
w ktorej moglyby sie pomiesci¢ Gwezesne réznice tveh
rozstawéw. Nawiasem dodam, ze dzisiaj przy istnieniu
ruchu mieszanego i znacznyveh réznicach w rozstawie kol
pojazdéw zaprzegowych i motorowych jest ta sprawa
wogole nie do pomvy$lenia. Nadanie ksztaltéwkom toro-
wym dostatecznej szerokosei powodowalo jednak z na-
tury rzeczy wzrost ciezaru, ktéry nie byl potrzebny z u-
wagi na obciazenia. Dosé powiedzied, 7e nicklore typy sto-
sowane w Hiszpanji dochodzity do 89 kg na 1 mb toru,
a nawet znacznie pod tym wzgledem racjonalniejsze prze-
kroje Gravenhorsta wykazyvwaly przeciez ciezar 21 kg na
mb ksztaltowki. Tory te wypada¢ musiaty zalem drogo.
Nie byla to jednak jedyna ich ujemna strona. Dalsze do-
legliwo$ci wystapily na obrzezu ksztattowek z powodu
tworzenia sie wyzlobienia wzdiuz toru, ktére wogéle unie-
mozliwialo wykonanie tego rodzaju konstrukeji w najbar-
dziej potrzebujacej poprawy nawierzchni ttuczniowej. —
Bruk kamiennv, wzglednie klinkierowy byvwal juz dla torn
stalowego sasiedzlwem znacznie Xkorzystniejszym, jed-
nakze jasna jest rzecza, iz w wypadku posiadania jezdni

bruku kamiennego staje sie zupelnic niepotrzebnym
wspomniany tor.

Jezeli rozpatrywalo sie ta sprawe pod gospodar-
czym katem widzenia, nalenczas stawala sie ona tem
trudniejsza do przeprowadzenia, iz przy normalnych wa-
runkach i wzmozonym ruchu a tylko w tych wypadkach
mozna bylo bra¢ pod uwage ukladanie torow stalowych

zachodzila konieczno$¢ wykonvwania dwoch torow dla
jazdy w kazdym kierunku, co naturalnie podrazalo zna-
¢znie inwestveje.

7 punktu widzenia ruchowego wysuwaly sie zna-
czne trudnosci w odniesieniun do wyprzedzania pojazdow,
nadlo tory te posiadajace nieznaczny wspofezynnik tar-
cia potoczystego stawaly sie niemozliwe na wiekszyeh
spadkach.

Wrymienione ujemne strony sprawity, iz szerszego
zastosowania one nie znalazly a obecnie, w okresie istnie-
nia na drogach ruchu mieszanego nikt rozsadny juz do tej
konm-pcn nie powrdci. Mimochodem trzeba wspomnied.
ze w r. 1899 ulozono lego rodzaju tor stalowy w niedale-
kiem sasiedztwie dzisiejszej g,mni('v polskiej na niemie-
ckiej czeser Sl wska w miejscowosei Falkenau w powiecic
(nlodl\owu kim (Grottkau) w dhugosei 1.200 m o typie zo-
resowki Gravenhorsta.

Zwrocié w koncu nalezy uwage rowniez na usifowa-
nia wykonania paséw drogowych o mniejszej lub wick-
Szej szerokosei z rozmaityeh typow bruku zelaznego, kidre
W islocie swej byly rowniez tylko lorami drogowymi,
a cierpiac na te same niedomagania o ktérveh byla mowa
bPoprzednio, w szezegdlnodel na zniszezenie wzdtuz krawe-
dzi toru nie znalazly na drodze nigdzie szerszego zastoso-
wania.

%) Nessenius: Die Herstellung eiserner Strassengeleise in
]Anmlslmssvn. Zeitschrift f. Strassenbau u. Transportwesen 1903.
W. Marzec: Tory z szyn na godcineu. Przeglqd Techniczny 1904
A, Kriiger: Tory zelazne na torach bityeh i murowanych. Czasop.
Techn. 1909, — Nossenius: Die eiserne Strassengeleise in der Pro-
Vinz Hannover. Zeitschrift f. Strassenbau u. Transportwesen 1911,
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Drugi typ mianowicie bruku zelaznego wzelednie
stalowego ufozonego na catej powierzehni jezdni sto-
sowany byl juz znacznie dawniej nizli wymienione lory
drogowe, lecz tylko wylacznie w miastach. Bylo to wyni-
kiem badz co badz znacznych kosztéw podobnej inwestycji.

[Pierwsze konstrukeje lego typu powslaja juz w r.
1836 w Anglji, pdzniej nieco ho w r. 1832 w Stanach
Zjednoczonych. Réwniez i kontynent europejski zastoso-
wuje podobnego rodzaju jezdnie; miastem. kidre mogze
najwezesniej ta sprawg sie zajeto jest wlasnie Warszawa.
w ktérej wykonano w r. 1861 hruk z zelaza lanego na mo-
scie Kierbedzia, nastepnie za$ na ul. Wierzhowej. czescio-
wo na placu Teatralnym oraz w kilka innveh ulicach.
Bruki te maja forme krat o rzucie poziomym dosé¢ rozma-
itym, a wada ich zasadnicza tkwila w tem, iz lezaly na
podiorzu zupeinie luznie, niespojone wzajemnie ze soba.
tak, iz z czasem W\“ln(lh sie wzglednie tamaty pod cie-
zarem przejezdzajacveh pojazdow, Dodad nalezy, iz po-
Jedyneze oka kraty wypetniane byly swirem lub belonoem.
Jesl rzecza zr ozumialy, Ze tego rodzaju malerjal wypel-
niajacy nie mogl byé uwazany za wzorowy, albowici
zZwir byt silnie przesiakliwy, belon zas wy l\rus/(l{ sie fa-
two a o uzupelnieniu go mowy byé nie moglo.

W nowszych czasach rozpoczeto ponownie proby
z uzyciem bruku zelaznego a jak zywe s usitowania kon-
strukloréw w tym kierunku dosé wskazaé na okolicznosd,
iz dotychezas zgloszonveh zostalo w roznych panstwach
kulturalnych okolto 500 patentow tego rodzaju nawierzch-
ni, przvczem spotvkane sa tu najrozmaitsze kombinacje
przewaznie zelaza lanego z kamienieni, klinkierem. beto-
nem a nawet drzewen.

Zwrocié tu nalezy w pierwszym rzedzie uw age na
wykonana w r. 1930 prébna partje o powiechehni 100 m®
na placu dojazdowyn przed dworcem Massar vka w Pra-
dze wedle patentu pragskiej firmy Ippen. Sposdb wyko-
nania polega na tem, iz na uzbrojonej plycie betonowej
utwierdza sie piviy z Zelaza lanego o spec Jjalnym aliazu.
bedacym tajemnica firmy a podobnym do aljazéw uzywa-
nych przy wykonvwaniu plyt ochronnveh dla tresorow
bankowych.

Miejsce utozenia tej prébnej partji, mianowicie place
przed dworcem Massaryka wybrano z tego powodu, iz
istnieje tam ruch bardzo Zywy i ciezki. Chodzilo rowniez
0 to, by uzyskadé daty poréwnaweze z brukiem granitowym
11]()/011\7m na placu Wactawa, posiadajacym (o samo na-
silenie ruchu, ktéry to bruk zuzyt sic w przec ingu lat 5

0 50 mm. Z uwagi na niedawne 11]0/0111(' tego bruku nie (l 1

sie obecnie jeszeze przeprowadzic nalezytej jego oceny:
narazie stwierdzi¢ (vlko mozna. iz cena jego za m” jost

dosé¢ znaczna wynosi bowiem 175—195 k. ¢z. co w przera-
chowaniu na nasza walute czvni 47,30—50.50 z1. Joezeli
sie jednak 11\\"A;_l(3dﬂi, 7Ze wspomniany poprzednio bruk
granitowy na pl. Wactawa wypadt na 185 k. cz. (49 21).
natenczas pod wzgledem ceny hruki te nie odbiegaja ()d
siebie: w konkurencji wzajemnej dec vdujace zatem beda
istotne warto$ei techniczne, ktdre stwierdzic sie dadza do-
piero po uptywie dtuzszego okresu czasu. Zwroeic nalezy
uwage rowniez na szybkosé wykonania tej nawi (‘1"/(]11]1
Wspomniana partje probna rozpoczelo o godz. 9 Wi ieczo-
rem, ukonczono zas o 2 nad ranem. zatem 100 2 wyko-
nano w przeciagu 5 godzin.

W tym samym mniejwiccej czasie wykonato Towa-
rzystwo ,ITron Roads Ttd* na bardzo silnie uczeszezanej
drodze obok Nottingham w Anglji pr oby z inpym iypem
bruku zelaznego. Uzvie tu plvty maja ksztalt tréjkata
rownobocznego o (Hnuoxm boku 30 em i arubosei 5 en.
Dla zmniejszenia ciezarn pivly, a temsamem potlanienia
produktn maja one wyztobienia z zebrami. Sposob uto-
zenia jest tego rodzaju, iz na dobrze wykonanym podlozu
uklada sie ply(e botonows 10 em gruba, ktéra naslepnie
pociaga .\lQ warstewka mastyksu ])ltmm("/nvs’o w kiorym
osadza si¢ wspomniane plvly zelazne. Szwy pomiedzy ply-
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tami szerokosei okolo  Yg/ zalewa sie véwniez mastyk-
sern wzglednie kitem brukarskim. Wobec tego, iz wvko-
nany bruk utrzvmuje sie doskonale zrobiono z nim réw-
nicz dalsze proby na drogach obok West Ham 1 Worce-
ster. Szorstkoéé tej nawierzchni ma byé zupelnie zada-
walajaca. _

Wykonawecey tego bruku zaznaczaja, iz nie uwazaja
tej sprawy za zaden ekspervinent, albowiem w nawierz-
chni drogowej réwniez innvch typoéw spotvkamy czesto
whudowane w niy elementy jak np. wszelkiego rodzaju
przvkrywy, kraty i t. p., ktorych okres trwania jest zna-
cznie diuzszy nizli przvlegajacej jezdni. Nie jest to natu-
ralnie avegument rzeczowy a raczej kupiecki; ostatnie
sfowo hedzie tu miato do$wiadezenie, na wynik ktorego
trzeba bedzie jednakze jeszeze poczekad.

Koszt 1 Yarda waha sie w granicach 18 sh 6 pen do
19 sh 10 pen., co w przerachowaniu na #° i naszy wa-
lute czyni 42,90 do 46,30 z1./mn*. Jest to zatem bruk drogi
jakkolwiek prawdopodobnie maleja przy nim koszta
utrzymania 1 czyszczenta jezdni.

W Niemczech wykonano w ostatnich czasach (1930)
proby z brukiem z zelaza lanego systemu Schmidt-TLauf-
bach na drodze obok Aschaffenburga, ktore jak dolvch-
czas wydaly pomimo niesprzvijajacych warankow atmo-
sfervezuyceh dobry rezultat. Jilementem budowlanym jest
tu siatka wykonana z zZelaza lanego w powierzchni okoto
s m® skladajaca sie z szescioboeznveh oczek i wvglada-
jaca w rzucie poziomym zupeinie podobnie do woskowiny
w plastrze miodu. Boczne zakonczenia tego rodzaju ele-
mentu nie sq w linjach prostych lecz z odpowiedniemi za-
zehieniami, umozliwiajacemi wzajemne laczenie sie
w jezdni.

Wrykonanie nastepuje w ten sposob, iz istniejaca na-
wierzchnie thuezniowa zrywa sie az do podkiadu spod-
niego, poczemn uklada sie ok. 3 em gruba warstwe mialu
“le mm przemieszanego z colasem, przecigga sie do zada-

nego profilu i w koncu lekko ubija. Na to uklada sie:

wspomniane elementy zelazne z ostroznem zazehieniem
poszezegdlnych partji i lekkiem ubiciem. W koneu naste-
puje wypelnienie szeSciokatnyech oczek mieszaning mialn
kamiennego z colasem i dalsze ubicie, przvezem dodatek
colasu jest o 50%s wiekszy nizli poprzednio. Wykonana
w ten sposob jezdnia moze byé natychmiast oddana do
ruchu. Koszty budowy przedstawiaja sie mniejwiecej
w granicach 5,50 —6,50 Rm czyli 11,60—13,70 zt./m*.
Stal znalazia réwniez zastosowanie w budownictwie
drogowem w formie niejako wtornej, jako uzbrojenie na-
wierzchni betonowych, majace na celu z jednej strony
podniesienie wyftrzymadtosei tej jezdni, z drugiej za§ zare-

agowanie na lendencje w kierunku tworzenia sie rys
i peknigé. O tym sposobie wuzveia wspominam (vlko

mimochodem albowiem takie zastosowanie stali niewiele
ma wspolnego z pojeciem nawierzehni stalowej. Sprawa
nowoczesnego uzbrojenia nawierzchni betonowych hyvla
zreszta omawiana juz oddzielnie *).

Nie przesadzajac narazie wynikow doswiadezen
z ostatnio wykonanymi typami nawierzchni zelaznyeh luh
stalowvch zaznaczyé nalezy, iz dotvehezasowy sposéb nzy-
cia tych materjaléow w budowie drog cierpial zasadniczo
na l¢ wade, ze starano sie zastosowac¢ je w formach uzyv-
wanych dotychezas badZ to dla innego rodzaju ruchu,
hadz tez dla innyeh materjatow. Stad pochodzi, Ze tory
drogowe wzorowane bvly na torach kolejowych pomimo,
iz. ruch pojazdu czysto konnego czy nawel motorowego
z punklu widzenia techniczno-ruchowego nie moze bvé
absolutnie poréwnyvwany z ruchem kolejowyim. Nie dzi-
wola zatem, iz juz w krétkim czasie okazala sie zupelna
niepraktycznosé tego rodzaju urzadzen.

" E. Bratro: Nowoczosne uzbrojenie nawierzehni betonowej
Czasopismo Techniczne Nv. 7T z r. 1931,

Réwniez zasadnicza wada obcigzone sa rozmaite
typy brukow zelaznych lub stalowych, ktére w mniejszym
Iub wiekszym stopniu usiluja nasladowaé bruki kamien-
ne lub ze sztucznych kruszvw. Jest przeciez dzisiaj juz
rzecza, doslatecznie jasng zrozumialy, iz kazdy materjat
uzvty w budownictwie inzynierskiem wymaga pewnych
swoistych form, ktére daja maksimum korzysci przy mi-
nimum wydatkéw. Widzimy to na przvkiadzie z budow-
nictwa Jadowego; zastosowanie w niem stali jako elementu
konstrukcyjnego utykalo dopoty, dopdki nie znalazla sie
forma stosownego uzvcia w postaci budownictwa -szkie-
lelowego. Przeciez zaden rozsadny cziowiek nie mogt ma-
rzvé o zastosowaniu stali w budownictwie ladowem w for-
mie powszechnie uzywanych cegiel.

Jezell zatem zasade swoistosei form uznamy w ca-
tej rozcigglo$ci 1 we wszystkich dzialach inzynierji za
stuszna, to dojdziemy do przekonania, ze uzytecznos$é bru-
kow stalowyelh w dotychezas opisanveh typach musi byé
postawiona pod znakiem zapytania. By¢ moze nawet, ze
wytrzymaja one dobrze wielkie nasilenie ruchu, jednakze
u tveh typow, ktére niewolniczo nasladuja kostke kamien-
ng spotykamy sie z biegiem czasu z objawem silnego, a dla
ruchu bardzo niebezpiecznego wygladzenia powierzchni,
przy innych zas o charaklerze siatkowym prawdopodoh-
nie z niedomaganiami, wynikajgcymi z niedostatecznie
pewnego osadzenia poszezegdlnych elementéw na funda-
mencie 1 z trudnosciami wynikajacymi z niemoznosci po-
taczenia poszczegdlnyeh czedci w  jedna, niewzruszona
calosc.

W lipcu 1931 r. rozpoczeto préoby z nowym typem
stalowej nawierzchni drogowej, a dotychczasowe rezul-
taty sa tak zachecajace, iz pozadana rzecza jest blizsze
zajecie sig nia temwigeej, iz posiadamy w Polsce potezny
przemys! zelazny, ktéry nalezaloby wciagngé w orbite
rozbudowy drogowej. Odrazu zaznaczy¢ nalezy, iz przed-
stawiona ponizej metoda nie jest oslatecznym wyrazem
tvech mozliwosei jakie moga ‘byé przy niej zastosowane,
gdvz juz w przeciagu stosunkowo krétkiego okresu ist-
nienia ulegla ona zmianom w rozmaitvch kierunkach,
majacym na celn state jej ulepszanie.

Zasadniczym elementem tej nawierzchni jest rusazt
stalowy wykonany ze stali zlewnej w pojedynczyvch ta-
flach o do$é rozmaitej wielkosci powierzchni, przvezem
dotvchezas uzywane tafle mialy po 3 m* jakkolwiek nie
ma zadnej istolnej przeszkedy, by powierzchnie te
w miare polrzeby zmniejszyé lub zwiekszyé. Ruszt ten
sklada sie z zelaza plaskiego o przekroju **/s do **/sx mm
(mozliwe sy jednakze réwnies przekroje odmienne) usta-
wionego rebem, osadzonego na stosownvch podkiadkach
podiuznych, biegnaeyveh réwnolegle do kierunku drogi.
W pierwszyeh konstrukejach podkladki te byly ksztal-
towkami 7 35X35 mon, obecnie jednakze uzywa sie wy-
lacznie zelaza plaskiego o przekroju 80>X5 mim, ktére zna-
cznie pewnicj lezy na podtorzu anizeli wspomniane po-
przednio ksztattowki. Najwieksza troska jak na dzisiaj
stanowi sprawa osadzenia rebem rusztu na wspomnia-
nveh plaskownikach i to troske nie pod wzgledem tech-
nicznym lecz z uwagi na koszta albowiem jest rzecza fa-
lwo zrozumiaty, iz zupelnie inaczej przedstawiaé siec ona
musi przy masowym wyrobie znaczniejszej ilosci tafli,
inaczej zas przy drobnyvceh robotach zlaczonych z wyko-
naniem stosunkowo skromnvech co do powierzchni prze-
strzeni prébnyeh. Nalezvte ztaczenie rusztu z plaskowni-
kami do niedawna jeszcze przedstawiatoby problem dogé
trudny, obecnie jednak w okresie szerokiego zastosowania
spawania samorodnego sprawa ta pod wzgledem techni-
cznym nie przedstawia najmniejszych trudnosci. Zasto-
sowano tu spawanie eleklrvezne wykonywane narazie
recznie (rye. 1), jednakze przy sporzadzeniu znaczniejszej
ilogci elementéw, z uwagt na ekonomje konstrukeji trzeba
bedzie przejsé¢ na system spawania maszvnowego. Dodad
nalezy, iz przeprowadzono juz szereg préb dazacveh do



jaknajdalej idacych ulepszen w tym kierunku przez za-
stosowanie t. zw. spawania dwupunktowego, u,mozliww}—
jacego rownoczesne spawanie w kilku miejscach zetknigcia
sie rusztu z plaskownikiem. Spra_wfg le poruszam z tego
powodu, iz jak juz powyzej powiedziatem koszta rgcznego
spawania narazie dosc silnie obcigzaja catosé konstrukeji.

,"‘- L\.\\“\\‘

Ryc. 1.

7 uwagi na lepszy rozklad nalezen na ])O(HOZQ_ oka-
zalo sie korzystniejszem wykonanie rusztu w formie fa-
lowej anizeli w pasach prostopadiych do kieranku drogi.
Wygiecie pojedynczych tasm rusztu w formie falowej,
szezegdlnie przy masowej produkeji nie napotvka na naj-
mnicjsze przeszkody jak réwniez nie spowoduje zadnvch
nadzwyezajnych kosztéw. Doda¢ w tem miejscu nalezy,
iz taliste osadzenie rusztu na plaskownikach w doskonaly
spos6b przeciwdziata tendencji do skrzywiania, wzglednie
przechylania pojedynczych elementow  rusziu, ktora
w pewnych momentach mogtyby wywola¢ przejezdzajace
pojazdy, lub kopyta zwierzal zaprzegowvych. Jak z po-
wyzszego opisu wynika, tafla taka ze wzgledu na spoje-
nie rusztu z plaskownikami rebem, przedstawia element
zapewniajacy doslateczng wytrzymato$é na zginanie, ¢o
z uwagi na pionowe obcigzenie nawierzehni i mozliwos¢
pewnych niedomagan w podparciu catosci jest sprawa
niezmiernie wazna. Odslep poszezegdlnych rzedow wy-
nosi okoto 6 cm.

W ien sposob wykonany ruszt ukiada sie na po-
przednio przvgotowanej nawierzchni t.luczniowe,]: lub
Zwirowej w ten sposob, iz plaskowniki przvehodza rOWNO-
legle do osi drogi, za$ pojedyncze rzedy l'usztu.ukosme
pod katem, zaleznvym od wykonanej formy f'dl()\\"("_]. A% lt‘l’l}
miejscu zwrocié trzeba uwage na te okolicznosé, 1z ddugosc

tafli wynosi zwvezajnie 1 m, natomiast szerokosé jest
rézna w zaleznosci od szerokosci jezdni. Jako zasade

przyjeto, iz normalnie szerokos¢ tafli réwna sie polowie
szerokosci jezdni. Stad tez pochodzi, ze (lotyclu-z_us'O\\'u
probne elementy mialy powierzchnig wielkosci 3 m 211].)0—
wiem droga na ktérej je uktadano posiadata ,]"L-\y_,dm(g 6 m
szerokosci. Z opisu jednakze widoczne, iz mozliwe sa {u
dosé¢ znaczne roznice.

Przyvgotowanie fundamentu dla tej 11&1\\'iel-zgtlmi nie
przedstawia zadnych trudnosei a polega na wyrownaniu
istniejacej nawierzchni tluczniowej przez ulf)zemo_cw’n-_
kiej warstewki zwirku i doprowadzenie jei o ile moznoscl
Scidle do zadanego profilu daszkowego. Prawdopodobmne
dobry rezultat wyda tutaj lekkie przewalowanie, jak‘kol—
wiek w przeprowadzonych dotychezas Dl‘(')],)i‘lc]l od_ za!)_legu
tego odstepywano. Mimochodem wspomniec nalezy", iz ce-
lem nalezytego zwiazania wymienionej WEII‘StO\\'].(I ZWirn
7z caoScig starej nawierzchni, koniecznem _bgdzw Jekkie
wzruszenie wzglednie nadrebanie tej ostatniey. Momentu
tego dotychezas réwniez nie uwzgledniano sadze jednak,
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iz otrzyma si¢ w ten sposob bezwzglednie spoistsza catosdé,
co dla przejecia ciezarow jest rvzecza bardzo pozadana.

U{ozone na podsypee pojedyneze talle rusztu musza
by¢ ze soba spojone, celem uniknigeia luznego ufozenia,
a temsamem ewentualnego wzruszenia pod wplywemn
przejezdzajacyeh ciezarow. Spojenie lo jak dotvehezas od-
bywalo sie zapomoca $rub (rye. 2). Jednakze 1 lutaj w ra-

1)‘_/)('-. 2.

zie szerszego zastosowania tego tvpu znajdzie obszeruc
azveie spawanie 1 o tak w odniesieniu do plaskownikow
na kioryveh jest ruszt wozony, jak vowniez do samveh
wsteg rusztu.

Wlozone w ten sposob eclementy stanowia juz wia-
Sciwie istotna Jjezdnie (rve. 3), kléra moze przyjaé na
sichie bez zadnej obawy odnosnie do ewentualnego znie-
kszladcenia wsteg ruch cigezarowy nawet bardzo znaczny,
jak to wykazaly przeprowadzone doswiadezenia. 7 uwagi
jednak. iz dla samej jazdy byvioby niemifemn poruszanie sie
po pewnego rodzaju szezeblach, dalej ze wzgledu na mo-
zliwa ochrone zelaza przeciw rdzewieniu oraz celem za-
pobiegniecia przedostawania sie wody z opadow atinosfe-

rveznyeh w gtah nawierzehni, nastepuje wypelnienie wol-
nvch przestrzeni rusztu bitumowanym wzglednie mazio-
wanyvm zwirkiem, lub grysikiem. Odbywa sie to przez
luzne wysypanie masy na ruszt (rve. 4) i rozprowadzenie
je Yopata lub grabiami na catej powierzchni w ten sposob.
by po wypelnieniu poszezegdlnyeh kanalikow pozostawala
jeszeze na powierzehni rusztu 1—2 em gruba warstwa
mialu, kldra z biegiem czasu, zreszta juz w pierwszych
dniach po oddaniu nawierzchni do uzvtku, ruch sam wei-
ska coraz glebiej w wolne jeszeze miejsca. Poniewaz jak
zreszta dla kazdej nawierzehni pozadana jest i tutaj mo-
nolitowosé, przeto z uwagi na niemoznosé jakiegokolwick
szlueznego komprymowania wspomnianego kruszywa ko-
niecznem bedzie zestawienie go z roznego rodzaju ziarn,
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wedle zasady najmniejszosci miejsc pustych. Dobre ustu-
gi odda tulaj pewne syntetvezne zestawienie tego kru-
szywa przy uwzglednieniu krzywej przesiewu. Natuval-
nie, iz z biegiem czasu ruch znakomicie przyvezyni si¢ do
zageszezenia calosci nawierzchni. Przy wyborze kruszy-
wa w odniesieniu do jego granulacji trzeba bedzie jed-
nakze zachowaé¢ prawdopodobnie pewna miare co do
ziarn najwiekszych, ktéryvch najkorzysiniejsze ustalenie
nic just rzeczg fatwy. W kazdym razie wykluczone z uzyv-
¢ia musza byé ziarna o lakich wymiavach w jakimkolwiek
kierunku, co do ktérveh zachodzitaby watpliwosé po-
mieszezenia  ich w przestrzeni pomiedzy sasiadujacemi
wstegami. Ogolnej recepty podacd tutaj nie mozna temwic-
cej, ze 1 sam odstep wsteg moze bhyé stosownie do pewnvych
warunkow rozmaity.

Ryc. 4.

Szerokie pole do inwencji bedzie mial inZynier z za-
stosowaniem odpowiedniego Srodka ulrwalajacego kru-
szywo zatem mazi lub asfaltu. Jak dotychcezas uzywane
byiy z dobrym skutkiem emnulsje bitumiczne. W kazdym
razie przewodnia mysly bedzie tutaj zabieg na zimno, ce-
lem unikniecia jakiejkolwiek aparatury potrzebnej przy
pracy na gorico.

Mimochotlem zaznaczyé nalezv, iz jakkolwiek uzy-

cie maziowanego, wzglednie asfallowanego kruszywa
przyezyni sie bezsprzecznie do zmniejszenia niebezpie-

czenstwa rdzewienia slali, Lo jednakze nie da sie zaprze-
czye, iz len niemity objaw nie mozna bedzie zwalezyé ra-
dykalnie lak, jak to ma miejsce przy innych inzvnierskich
konstrukejach stalowych, to jest przez malowanie. Jak
dotychezas uzvwano do celow sporzadzania rusztow zwy-
Kego malerjalu handlowego. O ile jednak opisany typ
znalaztby szersze zastosowanie isinieje projekt uzywania
materjatu o specjalnym skfadzie z domieszkg miedzi ce-
lem wylworzenia stali nierdzewiejacej. Narazie jednak
rzecz la nie byla jeszeze aktualna.

Ryc. 5.

W pierwszych okresach istnienia tej jezdni naste-
puje zuzywanie sie kruszywa az do wysokosei gérnej kra-

wedzi rusztu, nastepnie zas$ zuzycie to przenosi sie na
stal przyvezem jednakze z natury rzeczy zniszczenie jest
tu zupetnie minimalne i w przeciagu lat okreslone byc
moze tylko utamkiem milimelra. Jak doswiadczenie wy-
kazafo materjal kamienny znzywa sie jednak dalej lak.
iz pomiedzy poszczegdlnymi wstegami rusztu powstaja
mniej wiecej 3 aem gr. zaglebienia nieckowate, dla jazdy
zupefnie nieszkodliwe. Po tym okresie uslaje juz zupelnic
dalsze niszezenie kruszywa. ktére mogloby wystapic tylko
w miare zinniejszania pod wplywem ruchu wysokoscei

Ryc. 6.

wsleg stalowych, co jak powviej powiedziano miejsca
niema. W tym okresie nawierzchnia przybiera sympaty-
czny wyglad widoczny z rve. 5, 6 1 7 i jest praktveznie
biorac zupeinie rowng. Z zaryséw cieni na podanvyeh ry-

cinach wyrobi¢ mozna sobie przekonanie o réwnosci tej
jezdni, przyvezem dodaé nalezy, iz ryciny te przedstawiaja
sltan w okresie pottora roku od jej ukonczenia.

Istnienie wspomnianych powyzej weglebien zreszta
niezmiernie malych pomiedzy poszezegdlnymi wstegami
rusztu ma bardzo wazne i powiedzmy odrazu dodatnie
znaczenie dla ruchu samochodowego, albowiem przeciw-
dziata ssacemu dziataniu kol antomobilowyceh. Sciste zet-
knigcie sie bowiem obreczy z jezdnia, ktére jak wiemy jest
istotna przyczyna powstawania zjawiska ssania mozliwe
jest lu tylko na krawedziach poszezegolnyeh wsteg stalo-
wych., W rezultacie zatem, pomijajac juz nawel moment
bitumowania kruszvwa, nalezy oczekiwad radykalnego
zmniejszenia sie plagi pyliu.

Nalezy rowniez wskaza¢ na drugi dodatni objaw
wynikajacy z pewnego rodzaju nakarbowania powierz-
chni drogowej, a jest niem uczynienie jezdni chwytniejsza,
czyli powiekszenie wspotezynnika (larcia posuwistego,
szezegolnie wazne dla ruchu motorowego. Ma to znacze-
nie nietylko z uwagi na mozno$¢ stosowania tego rodzaju
typu nawierzehni na znaczniejszych spadkach, ale réw-
niez ze wzgledu na bezpieczny przejazd na krzywiznach.

Ukfadanie poszezegélnveh element(éw stalowych
w. fukach nie moze napotkaé na zadne trudnosei, albo-
wiem wzajemne faczenie ich z pomoca spawania umozli-
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wia dostosowanie sie do istniejacych warunkow lokal-
nych. Dla tukéw o promieniu okofo 200 nawierzchnia
ukiadang by¢ moze z elementéw normalnych. uzywanych
w przeslrzeniach prostych, natomiast dla krzywizn o pro-
mieniach muiejszych mozna juz w montowni przygotowac
jeden typ tafli z konicznym przebiegiem poszczegélnych
pasm rusztu. Rowniez mventualnemu zastogowamu'Jed—
nostronne;j przechyki toru w krzywmn_ach nic stoi nic na
przeszkodzie, albowiem stal jest mqtemalem wybl.tme po-
datnym, mozliwym do zastosowania we wszystkich for-
mach, jakie jej daé pragniemy.

Pierwsza przestrzen probna stosunkowo nieznacz-
na, bo zaledwie 5 m diugosei wykonano w Styrji na austr-
jackiej drodze panstwowej Wieden—Klagenfurt, noszacej
nazwe ,traklu wiloskiego™ w 54 kin pomiedzy miejscowo-
Sciami Zeltweg—XKnittensfeld *). Przestrzen ta wykonana
zostata przez lowarzystwo , Arbeitsvereinigung Stahlrost-
strasse’ w IFohnsdorfie (Stvrja) przyezem uzyto do bu-
dowy wsteg o przekroju **/s mm tak, iz ciezar 1 m® wypa-
dat na 30 kg. Uzyty typ rusztu nosit ceche ,,I"—30“. Oka-
zafo si¢ jednakze, ze istniejacy w tem miejscu ruch nie
wymagal tak ciezkiej konstrukeji, dlatego tez zdecydowa-
no sie na drugiej przestrzeni prébnej t. zw. .trakcie wa-
gramskim® (Wieden—Wagram) wykonanej w czerwcu
1932 r. tuz na granicy Wiednia utozyé na jednej pofo-
wie stosowany poprzednio typ ,,I—30%, natomias_:t na
drugiej nowy typ ., I"—20%, majacy ciezar 20 kglm®. —
Przestrzen ta jest juz znacznie wigksza nizli poprzednia,
posiada bowiem Yaczna powierzchnie 220.5 m* przy diu-
gosci 30 mb. Dodaé nalezy, iz ruch w tem miejscu jest
bardzo zywy, przewyzsza bowiem na dobe wartosé 5.000
ton. Poraz pierwszy zastosowano tu réwniez lekkie zawa-
tfowanie kruszywa, wvypeiniajacego wolne przestrzenie
rusziu. Uzyskano w tej partji réowniez pewne daty odno-
szgce sie do poslepu roboty; mianowicie omawiana partje
wykonalo szeéciu robolnikow bez specjalnych kwalifika-
cji w przeciagu 11 godzin. Wynika z tego, iz czas wyko-
nania 1 ® mozna okresli¢ na 18 minut. Nie ulega zadnej
watpliwosei, iz przy masowej robocie oraz odpowiedniem
przystosowaniu sie robotnikéw do tej narazie badz co
badz nowej pracy, bedzie mozna czas wykonania wybitnie
skrocié.

Celem uzvskania pewnych dal w odniesieniu do
wystepujacych w ruszceie natezen orvaz sprezystych ugied,
przeprowadzono w roku zesziym w Laboratorjum Kale-
dry Budowli Slalowvch DPolitechniki w Grazu szereg
préb oraz obliczen uskutecznionych przez Dr. inz. K.
Sattlera, ktérych rezultat czeSciowy zostal juz ogloszo-
ny *). Nie wdajac sie w blizszy opis tych prob, ktére
przeprowadzono tak przy obeiazeniu 16 ¢ watem paro-
wym, jakotez ciezavem skupionym, oraz zawilyeh obliczen
zaznaczyé (rzeba. iz ostaleczny rezultat ich wypadi dla
badanej nawierzchni korzystnie. Okazalo sie¢ mianowicie,
iz przy obciazeniu ciezarem skupionym o wartosci 5—06 ¢
natezenie w poszezegélnyeh czeseiach rusztu stalowego le-
zaly ponizej granicy elastyeznosei, wskulek ezego nie wy-
stepywaly odksztaleenia stale i to przy uzyeiu do wyrobu
rusziu normalnej stali zlewnej. Réwniez rozkiad dziata-
Jacych ciezaréw byl przy rozmailych typach bardzo ko-

" Inz. A. Tsehira: Der erste Versuch mit einer Stahlstrasse
in Oesterreich. Das Strassenwesen Nr. 9 z r. 1932,

%y Prof. Dr. Brunner: Die Stahlroststrasse (Eine neue Stras-
sendecke). Die Baufechnik Nr. 43 z v, 1932,

_— —

Wiadomosci z literatury technicznej.
Rozhudowa miast.

— Drobne budownictwo mieszkaniowe w Niemczech.

W Zentralblait der Bawverwaltung Nr. 1/2 z 4. T 1933,
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rzystny; najlepsze rezultaty pod tyvm wzgledem uzyskano
jednak przy falowej formie ulozenia rusztu.

Koszt wykonania powyzej wspomnianego odeinka
probnego obok Wiednia wynosil w catkowitej robocie ta-
cznie z podsypka i materjatem wypetniajacym 21 Shim®
co w przerachowuaniu na nasza walute daje 21,60 z1. Jest
fo cena stosunkowo wysoka. Je$li jednak zwazy sie, iz
rozchodzito sie tu tylko o stosunkowo nieznaczny odeinek
probny, przy ktérym z natury rzeezy zastosowana byd
mogla wylacznie praca reczna, dalej z uwagi na szereg
nicproduktywnych wypadkow z tego rodzaju probami zta-
czonych, dojsé sie musi do wniosku, iz w razie wykonywa-
nia normalnej pracy przv tej nawierzchni jednostkowa
Jjei cena musi sie wybitnie obnizyé. Wspomniane powyzej
towarzystwo przypuszcza, ze cena {a spadnie maksymal-
nie do 15 Sh (15,30 zt. za w*). Jest lo zalem kwola, ktora
wytrzymuje konkurencje z catym szeregiem innych no-
waczesnych nawierzchni.

Do wykonania tego rodzaju jezdni nadawacé sie
winne w pierwszyvm rzedzie te okolice w kraju, ktére po-
zbawione sa odpowiedniego materjatu kamicnnego —
a z uwagl na wielko$¢ ruchu wymagaja wyzszyeh typow
jezdni, anizeli te, ktdre reprezentujy dzisiaj drogi thucz-
niowe, wzglednie zwirowe.

Ostroznosé pewna, jaka jest niezbedna przy zaslo-
sowywaniu na wieksza skale tego rodzaju inwestyeyj na-
kazywadaby przeprowadzenie jeszeze z {vin lypem dal-
szych prob, odnoszacyeh sie do rozmaityeh momentow.
Jedna z takich bylaby proba ukiadania tej nawierzehni
na spadkach, przyczem nalezafoby stwierdzi¢ graniczna,
maksymalng warlo$é¢ wzniesienia, ktéreby tu byto jeszeze
dopuszezalne. Nastepnie wysnwa sie sprawa najkorzyst-
niejszego ksztaftu tasm stalowvch, klore tutaj powinne
znatezcé zaslosowanie. Narazie uzywano tyvlko przekrojow
prostokalnych. Nasuwa sie jednakze pylanie, ezy nie byi-
by korzystniejszy przekréj mniej wiecej podobny do szy-
ny kolejowej, na co (rudno odpowiedzie¢ na drodze roz-
wazan leoretyeznyceh, a jedvnym sprawdzianem moze (u
by¢ tylko dodwiadezenie. W kazdym razie przy zastoso-
waniu przekroju z gornem zgrubieniem mozna oczekiwad
zmmniejszenia iloSci materjatu, a co zatem idzie potanienia
konstrukeji.

Dalszym momentem, ktérvby nalezato doswiadezal-
nie rozwiazac jest najekonomicznicjszy odstep wsteg. —
Sprawa la roéwniez posiada wybitne gospodareze znacze-
nie. Jozeli wreszcie dodamy, iz nalezaloby zbadaé row-
niez doswiadczalnie najlepsze sposoby osadzania ruszlu
w partjach obok poboczy, celem unikniccia mozliwosei
podnoszenia sie konstrukeji przy przejezdzie pojazdow,
to sadze, iz wyczerpane zostana te problemy, klore wa-
runkowaé¢ moga rozwdj i przvszto$é nawierzehni tego
lypu.

W dzisiejszym okresie depresji gospodarczej nalezy
starannie rozwazyé przyv kazdej inweslycji, a lemwiecej
przy wkiadach drogowych, by uzyte kapilaty nietylko
oddaty nalezyta usiuge odnosnie do samej mweslowanej
budowy, ale nadto by rozprowadzone zostaty o ile mozno-
sei najsprawiedliwiej pomiedzy rozmaile gadezie przemy-
sfu. Przemyst zelazny, ktory jak dot vehezas niewiele
wspofdziatal w akeji rozbudowy drogowej, powinien zna-
leZé moznosé wykazania, czy zastosowanie stali w bu-
downictwie drogowem moze liczy¢ na to powodzenie, ja-
kie materjal ten zdobyl sobiec we wszystkich innyeh dzia-
fach robdt inzynierskich.

w czgsel urzedowej, znajduje sig komunikat podajacy tresé
zarzgdzenia rzgdu Rzeszy z 24. XI 1982 w sprawie poparcia
budowy wlasnych domkéw mieszkalnych (IrlaB betreffend
Forderung des Figenheimbaues). Gléwne punkty zarzadzenia
sg nastepujace:
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1. Przeznacza sig na pozyczki 20 miljonéw R. M.,
platne od 1. V 33 w 15-tu ratach miesigeznych. 2. Nalezy
unikaé wszelkiej zwloki i uwzglednié tylko tych, ktérzy
zaraz zaczng budowad; budowa ma by¢ ukonczona najpéiniej
do 31. XII 33. 3. Akcja budowlaba nie moze pod Zadnym
warunkiem wywolaé zwyzki cen; w razie takich objawéw
nalezy dalsze zezwolenie natychmiast wstrzymad. 4. Pierw-
szenstwo przy poZzyczkach maja budujacy domki jednoro-
dzinne na posiadanym juz gruncie, pozatem majs miasta
dostarczyé parcel na korzystnych warunkach. 5. Przy pro-
Jjektowanin 1 wykonaniu nalezy zatrudni¢ o ile moZnosci
wolnych architektéw. 6. Nalezy uwzglednié przedewszyst-
kiem drobne i $rednie rzemioslo. 7. W zasadzie rozchodzic
si¢ bedzie o domki, ktérych koszta wyniosg od 4.000 do
6.000 R. M. 8. Budujacy majs da¢ wilasny wklad w- wyso-
kosei przynajmniej 809, kosztéw. 9. Przecigtnie nie powinny
pozyczki przekraczaé¢ 1.500 R. M.

Rozporzadzenie to interesuje nas specjalnie w chwili
obecnej, gdy rzad vasz przeznacza kwoteg 20 miljonéw zl,
na drobne budownictwo mieszkaniowe drewniane i muro-
wane, na rok 1933. Dr. M. M.

Budownictwo wodne.

— Przegroda doliny pokryta blacha. W Stanie Colorado
wykonano na stoku Pikes-Peak w celach wodociggowych
przegrode doliny na wysokosei 2,945 m n. p. m. zamyka-
Jaca zbiornik o pojemmnoéci 1,6 milj. m® Przegroda wyko-
nana jest z narzutu kemiennego, ma 177m u géry a 85 m
u dolu dlugosei i 30,5 m wysokosci. Uszezelnienie stanowi
blacha stalowa spawana z plyt 6,1X1,6 m? uloZona na
skarpie od strony wody i oparta na murze, u géry 60 cm
a u dolu 2,6 m grubym, pokrytym 5-cio centymetrows war-
stwa zaprawy cementowej. DBlacha ma od v,5 do 6,4 mm
grabosei i zawiera 0,29, miedzi, zatem nie rdzewieje.

— Przejscia dla ryb w zimie. Szwajcarski zwiagzek go-
spodarstwa wodnego na podstawie spostrzeZen poczynionych
na Renie i Aarze, ktére okazaly, Ze w czasie od stycznia
do marca ryby przez przej$cia nie przechodzs, zaproponowal
zamykanie przej$é dla ryb w tym okresie, wiasnie ubogim
w odplywy, a to celem zwigkszenia ilosci wody na turbinach.
Skutkiem tego szereg rzadéw kantonalnych zezwolil na zamy-
kanie tych przej$é. (Wkr. 1 Ww. Nr. 2/1933. Dr. M. M.

Materjaly hudowlane.

-— Zmiany objetosci materjatéw budowlanych omawia
Dr. Luftschitz w ,Forscherarbeiten auf dem Gebiete des
Bisenbetons“ (zesz. 89). Jest to rozprawa habilitacyjna do-
centa Politechniki Drezdenskiej. Autor wykonal liczne do-
Swiadczenia, mierzac rozszerzanie si¢ cementu, zaprawy ce-
mentowe] i innych materjaléw budowlanych, jakotez skré-
cenie wskutek zsychania sie. Wielki wplyw na wielkosc
spbélezynnika ma wilgotno$é materjalu, a takze i czas. O ile
spolezynnik rozszerzalno$ei jest ¢=1100 do 1300,10-8 dla
czystego cementu, to po 2 latach moze on wzrésé do o=
=2000.10~8 Korzystnym jest fakt, ze ¢ dla Zwirui cegly
nie bardzo si¢ réZnia, bo =700 do 900.10-9, Autor za-
stanawia si¢ nad zastosowaniem swych dos$wiadczen w bu-
dowie drég przy obliczenin szwéw w betonie drogowym.

Dr. M. Thullie.

Wytrzymatos¢ materjalow.

— Udzwig belek zelaznych przy czestych zmianach ob-
cigZenia omawia Dr. Friitsche w Der Bauingeniewr (1931 r.
str. 827). Autor stwierdza, %e na udZwig niema wiele
wplywu spélezynnik wytrzymalosei, lecz tylko granica cia-
stowatodei. Autor tlumaczy pozorne podniesienie sig granicy
sprezystodei, a przy belkach statycznie niewyznaczalnych,
Jak np. cigglych, stwierdza, Ze wskutek objawéw ciastowa-

tosci w niektérych punktach powstaje zmniejszenie sig sto-

pniowe stopnia niewyznaczalnodci. Autor stwierdza dalej, Ze

w pewnych wypadkach udiwig belek statycznie niewyzna-

czalnych tak, Ze korzy$é mniejszych napreZen przy belkach

statycznie niewyznaczalnych z tego powodu sig zmniejsza.
Dr. M. Thullie.

Zelazo - heton.

— Btedy w ustrojach zelbetowych omawia prof. Stella-
Sawicki w Cemencie (1933, str. 8). Bledy konstrukeyjne
przez autora sg czasem zadziwiajace, lecz niestety trafiajg
sig one w projektach inZynieréw. '

Dr. M. Thullie.

Kolgje.

— Reflektory na parowozach. R. Staufer omawia w Ztg.
d. Vereines deutscher Lisenbahnverw. (nr. 12 z, 1932) sprawe
racjonalnego uzywania $wiatel sygnalowych na czole loko-
motywy i dochodzi do konkluzji, Ze reflektory elektryczne,
umieszczone na parowozach, nietylko nie zwigkszaja bezpie-
czenstwa ruchu, lecz je przewaZnie zmniejszaja.

Odleglosé, na jaka widoczne jest $wiatlo elektryczne
reflektoréw, wynosi przy dobrej pogodzie 800 m w linji
prostej, za$ odleglo§é hamowania pociagn przy szybkosei
70 km/godz. przy najlepszych warunkach wynosi 325 m, na
spadkach 415 m. Zatem mozliwosé zatrzymania pociagu
przed przeszkods jest problematyczna.

Silne swiatlo, zbliZajacego sig parowozu, oslepia pra-
cownikéw kolejowych przy manewrowaniu na stacjach i po-
zbawia ich mozliwodel orjentowania sig w sytuacji okolo
siebie.

Widzialno$é z parowozu sygnaléw §wietlnych jest zna-
cznie gorsza. Oko maszynisty musi wytezac sig znacznie
wigce], anizeli przy jezdzie w ciemnogci nocy i przy sta-
bych d$wiatlach parowozéw.

Te gléwne i jeszcze inne niejako drugorzedne argu-
menty przytacza autor przeciwko reflektorom, a réwniez
przytoczone przez uiego korzysSci, uwaZza za mniej warto-
Sciowe. Inté, A. W. Kriiger.

NEKROLOG ] A.

Dnia 13 kwietnia 1983 r. wieczorem zmar! nagle na
udar sercowy $p. InZz. Stefan Wik tor, Prezes lwowskiej
Dyrekeji kolejowe;.

p. Zmarly urodzil sie w Rozwadowie nad Sanem dn.
26 grudnia 1874 r. Uczeszezal do gimnazjum IV. we Lwo-
wie, ktére ukoficzyl w r. 1892, poczem studjowal na Wy-
dziale Inzynierji Politechniki Lwowskiej, uzyskujac dyplom
inZyniera w r. 1898.

Nastepnie wstapil do stuzby w kolejnictwie, pracujgc
naprzéd przy trasowaniu kolei Sambor-Sianki, a nastepnie
w okregu dyrekeji stanislawowskiej i lwowskiej, przecho-
dzgce kolejno wszystkie stopnie w dziale sluzby drogowej.

W r. 1924 zostaje mianowany prezesem dyrekcji sta-
nislawowskiej, a w r. 1981 przeniesiony zostaje do Lwowa
w tym samym charakterze.

Za zaglugi na polu kolejnictwa odznaczony zostal krzy-
zem komandorskim orderu ,Polonia Restituta“, a ponadto
za prace okolo organizacji komunikacji miedzynarodowej
z Rumunjy wysokiem odznaczeniem rumunskiem.

Byl prelegentem na Politechnice Lwowskigj,
wykladal utrzymanie kolei.

S. p. Wiktor byl czlonkiem naszego Towarzystwa od
r. 1900, zad od r. 1911 do 1919 wlacznie wchodzil w sklad
Wydzialu Gléwnego Towarzystwa, pos$wigcajac mu wiele
trudu i pracy.

Cze$é Jego pamieei!

gdzie

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. Inz. Emil Bratro.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.

Pierwsza Zwiazkowa Drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 1. 4.
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