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CZASOPISMO TECHNICZNE

ORGAN POLSKIEGO TOWARZYSTWA POLITECHNICZNEGO WE LWOWIE.

Rocznik XXXIV.

Lwow, dnia 25 wrzesnia 1916.

Nr. 9.

TRESC: Dr. tech, Jan Krauze: Badania plugéw motorowych. — Maurycy Altenberg: O elektryfikacyi
Galicyi. — Wiadomosci z literatury technicznej. — Rozmaitosci. — Sprawy biezace.

Badania plugoéw motorowych.

Zestawil Dr. tech. Jan Krauze *).

JesteSmy obecnie §wiadkami bardzo ciekawego
procesu, ktéry z pewnoscia wywrze bodaj czy nie
decydujacy wplyw na socyalno-ekonomiczne stosunki
w rolnictwie. Procesem tym jest uzaleznianie sie
rolnictwa od techniki. Gdy jeszcze w ubieglym stu-
leciu postepy w rolnictwie byly nastepstwem jedy-
nie badai chemiczno-biologicznych proceséw (Thaer,
Liebieg, Wollny etc.), w dobie obecnej sa coraz bar-
dziej zalezne od badan maszynowych. Kazdy postep
w technice maszynowej odbija sig gloSnem echem
w rolnictwie, wywolujac nieraz przewroty w dotych-
czasowych metodach uprawy.

Do takich przewrotowych momentéw nalezy
bezsprzecznie zaliczyé sprawe motorowej uprawy
roli. Aktualno$é tej kwestyi stoi bez watpienia
w zwigzku z udoskonaleniem motoru wybuchowego
1 rozwéj jej bedzie szedl w parze z rozwojem tego
ostatniego. W r. 1911 w Przeglgdzie Technicznym
w artykulach p. t. ,Maszyny do motorowej uprawy
roli“ opisalem uzywane wtenczas konstrukcye, dzisiaj
zanotowaé juz trzeba szereg nowosci, bo niema mie-
sigca, by w urzedach patentowyeh nie zgloszono
nowych konstrukeyi, a niema kwartalu, by jaki$
nowy typ nie ujrzal $wiatla dziennego. Zasadniczo
wszystkie konstrukcye dadza sig podzielié na dwie
grupy: 1. System posredniego pociggu i 2. system
bezposredniego pociggu.

Do pierwszej grupy wejdg wszystkie konstrukeye,
w ktérych przecigganie narzedzia roboczego odbywa
sig zapomocg liny od Zrédla sily, chwilowo znajdu-
jacego sie w spoczynku. Grupa druga, w ktorej
zrédlo sily jest ruchome, moze byé podzielona na
~dwie podgrupy: pierwsza, w ktérej zrédlo sily sta-
nowi zupelnie samodzielng maszyne i jest niezalezne
~od narzedzia roboczego i drugs, w ktérej zrédlo sily
stanowi calo$é z narzedziem roboczym. Osobng ka-
tegorye bedg stanowily konstrukcye, w ktérych na-
rzgdzie robocze jest pojete w odmienny sposéb, naj-
czgSciej jako rotacyjne. Pomimo jednak wielkiej
réznorodnosci systemow i wielkiej ilosci konstrukeyi,
niema dotychczas ani jednego pluga motorowego,
ktéryby tak pod wzgledem technicznym byl opraco-
wany celowo, jak tez pod wzgledem agronomicznym
dawal zupelnie zadawalajace rezultaty. W gorgczko-
wej pogoni za senzacys wyzyskiwano najrozmaitsze
pomysly, czesto zupelnie nieudolne, a brak danych
+doSwiadczalnych uniemozliwial fachows krytyke.

*) Napisane w r. 1918,

W dziale plugéw parowych luka ta zostala czedciowo
zapelniona przez Scisle techniczne badania wykona-
nych konstrukcyi (prof. Rezek badal plugi fabr.
J. Kemny i J. Fowlera, prof. Dr. Nachtweh plugi
Kemny, doc. Dr. Krauze plugi Ventzkiego), a ma-
teryal w ten sposéb zebrany i opublikowany bedzie
podstawg do dalszych celowych ulepszen. Teraz
kolej przychodzi na plugi motorowe. Byly co prawda
1 przedtem przeprowadzane z nimi dodwiadczenia,
ale przewaznie w postaci pokazéw, bez Zadnych
$cislych pomiaréw, gléwnie dla celéw reklamowych,
nic wiee dziwnego, Ze zadnego fachowego materyalu
nie zebrano. Dopiero w roku biezgcym sprawa Sci-
slego badania plugéw motorowych weszla na po-
rzgdek dzienny i mamy do zanotowania kilka takich
przeprowadzonych pomiaréw. Poniewaz wyniki tych
badan przedstawiajg nadzwyczaj cenny materyal dla
przyszlych konstrukeyi, przeto postaram sig je tutaj
omo6wic.

W dniach 256—28 maja b. r. odbyly sig préby
plugéw motorowych w Rumunii, w miejscowosci
Ciulnitza. Rezultaty tych préb majs wigksze zna-
czenie dla agronoma niz dla technika, gdyz gléwnie
chodzilo o ekonomiczng strong samej orki. Rezultaty
te zestawione sg w tabeli I,

Litera A oznacza wyréb amerykanski, lit. F
francuski, N —niemiecki. Do préb uzyta byla benzyna
o ciezarze gat. 076 i t. zw. Motoryna o ciez. 0-88.
Ostatni materyal opalowy zastosowany byl tylko do
Hart Parr’a, przyczem przy puszezeniu w ruch
uzyto 129 kg benzyny. Cena benzyny wynosila za
100kg 19 frankéw, motoryny 12 frankéw. Gleba
lekka, piaszczysta. Koszta orki 1 ke na 18 em gle-
bokosci kalkuluje si¢ na 16 fr. przyjmujac: cene
kupna 32000 fr., 30°%, na oprocentowanie, amorty-
zacye 1 utrzymanie, 180 dni roboczych w roku po
12 godzin dziennie, wydajnoéé dzienng 9 ha, b fr.
na ha za materyal opalowy, 0-80 fr. na ha za smary
i wreszcie 3600 fr. rocznie na maszyniste i kierow-
nika pluga. i

Przy konicu lipca b. r. odbyl si¢ konkurs plu-
géw motorowych w Winnipeg w Stanach Zjedno-
czonych. Jest to w tej miejscowoscei juz szésty konkurs.

Pozycye oznaczone gwiazdkg nie sg przyto-
czone w zestawieniu wynikéw konkursu, lecz obli-
czone przez podpisanego.

Jako materyal opalowy uzyto: dla grupy L
gazoling o ciezarze gat. 0'725, (lekka benzyna), dla
grupy drugiej nafte (Kerosena) o cigz. gat. 0779
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(cigzka benzyna) i wreszcie dla grupy III. wegiel
o wartoSci opalowej H0OOO kal. i skladzie: popiolu
9:399,, wody 049, siarki 0-8°),, wegla 53:887,.

Nie wdajac sie w krytyke przytoczonych re-
zultatéw, bo dla fachowej oceny brak wielu danych,
tak odnoszgcych sig do samych maszyn, jak tez do
pomiaréw i warunkéw, w jakich te préby przypro-
wadzone byly, musze zwrécié uwage na niespodzie-
wane rezultaty uzyskane przy traktorach parowych.
Dotychczas bowiem panowalo przekonanie, ze trak-
tory wybuchowe zuZzywajg na swéj poped znacznie

rowe. Tlumaczono to tem, Ze cieZar, przypadajacy
na jednostke skutku jest przy traktorach wybucho-
wych mniejszy niz przy parowych, opory za$ ruchu
sg funkecysg ciezaru i ze wzrostem tego ostatniego
takze rosng. Jezeli dla traktoréw parowych przyj-
mowano, Ze prawie 60°, skutku zuZywa si¢ na
samouruchomienie, a tylko 409, na prace uzyteczng
(oczywista stosunek ten jest zalezny od rodzaju
gleby, a wige weiskania sig kol, i w niektérych wy-
padkach dochodzi do 75%, i 2569%,), to dla traktoréw
wybuchowych na poped wlasny liczono okolo 407,

mniejszy procent swego skutku, niz traktory pa-

a 60%, na prace uzyteczng (takZe w zaleznosci od
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Grupa I. Gazolinowe traktory
1 (Avery Co. . .| 2| 6| 7|618( 18:8|0-314] 4 041|| 16:66( 803 (201 | 0:96|[10-28| 06405 (218 |289| Avery
2 [|J. I Case . . 2 || 6%,| 7//600) 208 0-349) 4| o 038/ 2021 (/1071268 | 0-59 || 8'52 | 0-40| 0'665/(182-5 || 325  Case-Sattley
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Grupa III. Parowe traktory:
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fizykalnych wlasciwoéei gleby). Z wynikéw kon-
kursu widzimy rzecz odwrotng. Traktory wybuchowe
przecigtnie daja od 39°/, do 60°, pracy uzytecznej,
srednio okolo 507, gdy natomiast traktory parowe
daly najmniej 46°, a Jdoszly nawet do 879, pracy
uzytecznej, srednio wigc 66'6°,. Rezultat ten jest
zatem dla fachowca zupelnie nieoczekiwany i mozZe
byé wytlomaczony albo ogromnym postgpem w bu-
dowie traktoré6w parowych albo tez specyalnie dla
traktorow parowych korzystnymi warunkami pracy.
W kaZzdym razie jest to bardzo znaczacy moment,
ktoryby wymagal blizszego zbadania, bo przy tych
rezultatach, jakie otrzymano na konkursie w Winni-
peg traktor parowy okaze sig w kalkulacyi znacznie
ekonomiczniejszym od traktora wybuchowego, co
zreszty zostalo stwierdzone przy klasyfikacyi, gdzie

traktory parowe osiggnely znacznie wiekszg ilo§é
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punktéw, niz traktory wybuchowe (patrz tabela II).

Wszystkie maszyny biorace udzial w tym kon-
kursie co do typu swego muszg by¢ zaliczone do
grupy II, podgrupy I). .

W sierpniu r. b. odbyl si¢ konkurs plugéw mo-
torowych na Wegrzech, w miejscowosci Galanta.

Wyniki tego konkursu, opublikowane w Land-
wirtschaftliche Maschinen-Zeitung nr. 3 14 oswietlaja
ekonomiczng strone orki, natomiast zawierajs malo
danych technicznych. Pomimo tego jednak przyta-
czam te wyniki w tabeli III, giéwnie z tego powodu,
ze co do ilodci uczestniczacych maszyn byl ten kon-
kurs moZe najsilniej obeslany a znajomos$é ekomno-
micznej strony prawie wszystkich istniejacych ty-
péw moze by¢ dla technika bardzo pozyteczna.

Pozycye oznaczone gwiazdkg zostaly obliczone,
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Litera A. oznacza wyréb amerykanski, Ang.
angielski, N. niemiecki i W. wegierski. Wszystkie
podane tutaj daty stosuja sig do glebokosci orki
21 em. Kazda z maszyn musiala zoraé¢ bha. Podane
w ostatniej rubryce cyfry przedstawiaja tylko koszta
ruchu, a wiec koszt paliwa, smaru, dowozu wody

i paliwa (liczono dla kazdej maszyny po 050 M.
za ha). Cheac otrzymad kompletne koszta orki, na-
lezy do kosztéw ruchu dodaé amortyzacye, oprocen-
towanie i utrzymanie maszyny, — wartoSci zmien-
ne, zalezne od iloSci dni roboczych a takie warun-
kéw kredytowych. i

&
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W dniach 9-go i 10-go wrzeénia b.r. odbyl sie
konkurs plugéw motorowych w Czechach w majatku
Jewe pod Pragg. Pomiary byly przeprowadzone bar-
dzo niedokladnie, musiano zaniechadé przysgdzenia
nagréd, a wyniki nie zostaly opublikowane.

Nadzwyczaj starannie zostaly przeprowadzone
badania plugéw motorowych przez Niemieckie To-
warzystwo rolnicze. Do konkursu stanelo 9 maszyn,
a same pomiary odbyly si¢ na polach fabryki cukru
Klein Wanzleben. Badania te przeprowadzono we-
dlug $cifle oznaczonego planu, mianowicie: przed
przystgpieniem do gléwnych pomiaréw kazdy plug
musial w przeciggu tygodnia pracowaé 50 godzin.
Nastepnie odbyly sig gléwne pomiary: w dniach
21 i1 22 sierpnia badano ekonomie ruchu a w dniu
23 sierpnia przeprowadzano pomiary dynamometrycz-
ne. Po skoficzeniu gléwnych pomiaréw kazdy z plu-
géw musial 65—6 tygodni pracowaé w normalnych
warunkach. Chociaz calkowite sprawozdanie nie jest
Jeszcze zupelnie opracowane, to jednak w Nr. 44
plandwirtschaftliche Maschinen Zeitung“ sg juz opu-
blikowane wyniki pomiaréw z dnia 21 i 22 sierpnia
i pomiaréw pomocniczych. Rezultaty te sg podane
w tabeli IV. i tabeli V.

W pierwszym dniu pomiaréw 21 sierpnia pra-
cowaly plugi na polu réwnym i na glebie $rednio
zwigzlej. W dniu drugim pomiaréw 22 sierpnia te-
ren byl nieco falisty z pochylodciami 1:8 i gleba
nieco cigzsza. Paliwo pobierano z Magdeburga i ce-
na jego byla nastepujaca:

37-75' M.
2570

Benzyna
Citin
za 100 klg.
Wogdle wyniki tych pomiaréw nalezy uznaé za
zadowalajace tak pod wzgledem rolniczym jak tez

.1 technicznym.

Zwrécono uwage, %e system Pohla i Akra wy-
magajg pewnych rekonstrukeyi, sterowanie jest do-
sy¢ trudne u Akra i Caterpillar. Stock zuzywa duzo
czasu na zawroty. Maszyny Kuorsa (Ergomobile) wy-
magajgs malo paliwa i powinny wymagaé malo re-
paracyi, typ Wendeler-Dohrna bedzie wymagal mniej
reparacyi od Stocka, natomiast Pohl i Akra, psuly sie
ponad dozwolong miare; Caterpillar nie psul sig ani
razu a wigc obiecuje, Ze bedzie trwaly. To samo da
sig powiedzieé i'0 I. H. C.

Co sig tyczy pracy samych plugéw czyli na-
rzedzi orki, to przewazna ilo§é bioragcych udzial
w konkursie maszyn dala rezultaty dobre. Przy plu-
gu Stocka trudno bylo utrzymaé jednakows glebo-
kosé¢ i lemiesze silnie sig &cieraly.

Przyblizona kalkulacya orki dla pluga Stocka
przedstawia sie nastepujgco:

Przy koszcie kupna pluga 18.000 M.

Oprocentowanie 6%, . . . . . . . —.900M.
Amortyzacya motoru (269, od 4.600 M.).  1.150 ,,
Amortyzacya reszty (10°, od 13400 M.).  1.340 ,,
Separaeye DY 'L T T R e :
Razem . ., 4290 M.

Benzol . . . 2860 M. Przyjmujac roczng wydajnosé 400 ha, otrzy-
yjmujg g wyda) ) Vi
Surowy benzol. 21'— mamy na
Tabela IV.
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1 ha 1075 M. (nRolnik“ Nr. 49) sposéb okreslania sily pociagowej
Paliwo 6—8— przez mierzenie oporu jednego korpusu (zastosowu-
Smary . 1:65- 5 jac pociag zwierzecy) nie wytrzymuje krytyki, dla-
Obsluga . 1260 o tego tez przytacza¢ go nie bede. Przy pomiarach

ekonomicznych otrzymano wydajno$é na godzing
0,6 ha przy 19 em glebokosci orki. Zuzycie paliwa
wynosilo na 1ha 267 klg benzyny o ciezarze gatun-
kowym 07529, co na 1 KM i godzine daje 032 klg.
Kalkulacya dla dziennej produkeyi 576 ha dziennie,
na 19 em glebokosci, dla 100 dni roboczych, przy
59 oprocentowaniu, 15%, amortyzacyi, 1',%, na re-
paracye 1 ‘/,% mna utrzymanie, przyjmujac ceng
kupna 35.000 koron wypadnie okolo 286 koron
na 1 ha.

Takie s wyniki préb i pomiaréw plugéw mo-
torowych, wykonanych w roku 1913. Nie oswietlajg
one problemu orki motorowej wszechstronnie, dajs
jednak kolosalny materyal do§wiadczalny, ktéry moze
sig ogromnie przyczynié¢ do postepu i ulepszen w tej
dziedzinie techniki,

Razem koszt na 1 ha .20—22:00 M.

Jedno badanie bylo przeprowadzone takze
i w Galicyi za inicyatyws c. k. Galicyjskiego Towa-
rzystwa Gospodarskiego, przez inz. T. Swiezawskie-
go. Préby odbyly sie w dniach 16-go i 17-go paz-
dziernika w Borkach Wielkich. Niestety brala w tych
prébach udzial tylko jedna maszyna, mianowicie
Big Four, firmy Emerson Brantingham Comp. w Rock-
ford Illinois U.S. A. Jest to traktor (gr.II. podgr. I.)
o mocy silnika 50—5b KM (Srednica cylindra 165m,,
skok 203m,) i ilodci obrotéw 483. Kola adhezyjne po-
siadaja Srednice 2476m,, szeroko$é 7607,. Narzedzie
orki — o$mioskibowy plug Deera (lekko $rubowy).

Z powodu braku instrumentéw nie mierzono.
sily pociagowej, przytoczony za§ w sprawozdaniu

Tabela V.

‘Wyniki pomiaréw orki w normalnych warunkach.

Tlodé dni Wyorana pohwierzchnia
= w ha
E :
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S DB L Sl el R

g 8 <% o)

B o
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8 | Wendeler - Dohrn 82 81, 887 615 | 218 |(127 Pracowal przewaznie w gérzystej okolicy
|

O elektryfikacyi Galicyi.
(Z powodu publikacyi Dra Jana fopuszanskiego ,Zaklady o sile wodnej“. Lwéw 1916).

W zbiorze ,Zagadnieni technicznych odbudowy | na mozliwe ich wykorzystanie, to sily wodne muszsg
kraju“ przynosi nam siédmy tomik z rzedu wlasci- bez watpieniaiw Galicyi odegraé wybitng role i dla-
wie dopiero jako pierwszy zagadnienia, ktére przy | tego publikacye o tym przedmiocie witamy z wiel-
odbudowie kraju majg znaczenie nie tylko jako czyn- | kiem zadowoleniem.
nik odbudowy w $cislem slowa tego znaczeniu ale Rzecz staje si¢ jeszcze bardziej aktualna, Ze
Jako dZzwignia przebudowy w kierunku postepu nie | autor przy koncu swych wywodéw teoretycznych
dajacego si¢ na razie jeszcze dokladnie w calej do- | i statystycznych w grubszych zarysach nakresla szkic
nioslodci okreslié. Bo wodociagi, studnie, rzeznie itp. | systemu elektrowni okregowych opartych na wodzie
byly i przed wojna, a jezeli ulegly zniszczeniu przez przy wspéludziale pomocniczych zakladéw ciepliko-
grozg wojny, to bez watpienia przy ich odbudowie = wych, ktére polaczone siecia wysokiego napiecia za-

trzeba uwzglednié ostatni wyraz techniki i ekonomii. |

Ale jezeli przy odbudowie ma si¢ zamienié dawniej-
sze zaniedbanie naturalnych podstaw rozwoju kraju

Czasopismo Techniczne Nr., 9 z r. 1916,

silalyby caly kraj tania energia i w ten sposéb sta-
| 1yby sie podwaling przyszlej odbudowy. Ta czeéé
- dla odbudowy najbardziej zajmujaca zostala jednak

a
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dos$é pobieznie opracowana i stanowi raczej zachete
do osobnej publikacyi ze wszech miar pozadanej.
Jest tez w wyborze pieciu zakladéw wodnych 1), kto-
rych wybudowanie autor zaleca w pierwszym rze-
dzie, jako podstawy sieci ogélno krajowej, pewna
przypadkowos$¢. Sam autor jako jedyny argument
swego wyboru przytacza okoliczno$é, ze projekty
i kosztorysy tych zakladéw sa opracowane. Ze jednak
te zaklady nie lezg dla proponowanej sieci krajowej
zbyt korzystnie, czuje sam autor, jezeli jako miejsca
rezerw cieplikowych obok Sierszy, Kalusza i Lwowa
proponuje okolice Tarnobrzega. Sprzecznosé spostrze-
gam tez w refleksyach koncowych, kiedy autor juz
po ustaleniu miejsca zakladéw gléwnych i pomocni-
czych wraz z sieciami, powiada, ze nalezaloby jeszcze
zbadad, na jaki zbyt sily te mogg liczyé, czy i o ile
nadaja sie do trakcyi elektrycznej kolei naszych, ja-

kie galezie przemyslu elektrochemicznego na nich

oprzeé itp. Refleksye te przypominaja prawie doslo-
wnie koncowy ustep referatu mego ,0O silach wod-
nych w Galicyi“ na V. zjezdzie technikéw polskich
w r, 1910 %), sa jednak dzi$ o tyle mniej $cisle, zZe
w miedzyczasie wielka cze$é¢ zagadnied narzuconych
zostala poniekad juz z innej strony o$wietlona.
W pierwszym rzedzie przyczynily si¢ do zoryento-
wania sie w rozloZeniu geograficznem przemyslu ga-
licyjskiego studya Dra Szczepanskiego zawarte
w dziele jego ,Stan wytwoérczosci przemyslowej
i gérniczej Galicyi w roku 19104, (Lwéw 1912. Nakl.
Wydzialu krajowego). Jest to szczegélowa statystyka
przemyslu krajowego z datami dokifadnemi dotycza-
cemi ilosci robotnikéw i zainstalowanych koni me-
chanicznych. Zalaczona do dziela tego mapka TIIL.
przedstawia uprzemyslowienie kraju na podstawie
ilosci koni mechanicznych w poszczegdlnych powia-
tach. Mapka ta moze wprost sluzyé jako podstawa
do zaprojektowania ilodci, wielko§ci i1 rozmieszczenia
przyszlych zakladéw okregowych i trasy krajowej
sieci elektrycznej wysokiego napiecia.

Dalszym drogowskazem zamierzonego projektu
elektryfikacyi kraju bylyby daty zebrane przez inz.
Gajczaka ®) co do zapotrzebowania energii przez ko-
lej panstwows. W pracy wymienionej znajduja sie
zresztg iinne daty dotyczace zbytu energii elektrycz-
nej w kraju.

Wreszcie co do przemyslu elektrochemicznego,
to 1 pod tym wzgledem skrystalizowaly si¢ w kraju
zapatrywania i jako najracyonalniejsza galaz prze-
myslu uznali fachowey fabrykacye sztucznych na-
woz6w azotowych, ktéraby w Galicyi zajaé mogla
dziesigtki tysiecy koni. Kola finansowe uznaly te
fabrykacye za tak doniosla, ze dzi§ pomimo wyjat-
kowych warunkéw spowodowanych wojng przyste-
puja do budowy fabryki opartej nawet nie na sile
wodnej ale na odpadkach wegla w krakowskiem za-
glgbiu weglowem. Fabryka ma si¢ oprzeé na paten-
tach prof. Moscickiego ).

1) Uniz nad Dniestrem, Tyszownica a raczej Truchanéw
nad Oporem, Slonne nad Sanem, Jazowsko nad Dunajcem i Po-
rgbka nad Sola.

?) Obacz Pamigtnik V. zjazdu technikéw polskich, str.
68. Lwéw 1911.

%) Inz Tadeusz Gajezak, O potrzebie zakladania i zna-
czeniu elektrowni okregowych. Czasop. techn. XXIX. str. 253,

%) Obacz drukowany prospekt i zaproszenie do subskryp-
cyi na akeye fabryki azotowych nawozéw sztucznych, wydany
przez Bank krajowy i Bank przemyslowy.

Czy dla systemu elektrowni okregowych nalezy .
bra¢ za podstawe tylko zaklady wodne, a cieplikowe
stosowaé wylgcznie jako rezerwy, wydaje mi sig
z rozkladu miejscowego zakladéw wodnych wzdluz
Podkarpacia nie zupelnie odpowiednie. Powinno
si¢ racze] skupi¢ wszystkie sily naturalne, jakie sie
w Galicyi znajduja, wiec oprécz wody, kopalnie we-
gla kamiennego 1 brunatnego, torfi gazy ziemne. Za
takiem rozwigzaniem sprawy przemawiaja tez dwa
dalsze wazne wzgledy. Przedewszystkiem zaklady
oparte na sile wodnej wymagaja najdluzszego czasu
budowy, a po wojnie nalezaloby z elektryfikacysg
przyjs¢ jak najpredzej, wigc w pierwszym rzedzie
a w kazdym razie na pierwszy czas wchodzilyby
w rachube zaklady cieplikowe oparte na kopalniach
wegla i na gazie ziemnym. Nastepnie zaklady wodne,
a przynajmniej przedstawione przez autora jako juz
opracowane i obliczone, nie wystarczajg na pokrycie
szezytow zapotrzebowania energii. Pieé zakladéw
wodnych daje wedlug ‘autora przy uwzglednieniu
zbiornikéw w Truchanowie (Tyszownica), Slonnem
i Porgbece 93.700 koni mechanicznych. Cyfre te zao-
kraglimy na 100000 KM przy wodzie normalnej,
czemu odpowiada przy mnizkich stanach wody jakich
75.000 KM ; a gdy temu przeciwstawimy 125.000 KM
zainstalowanych w r. 1910 w przedsiebiorstwach
przemyslowych i gérniczych calego kraju '), 76.270 KM
przecietnie potrzebnych dla kolei panstwowych wr.
1909 %) i tylko 40.000 KM na poczatek dla elektro-
chemii, to widzimy, Ze zaklady wodne same nie da-
dzg rady. Bo do cyfr tych trzeba jeszcze dodaé
straty w sieci, maszynach i transformatorach i uwzgled-
ni¢ maksima trakeyi kolejowej, ktére dochodzg do
trzykrotnej wartosci przecigtnej. GdybySmy wreszcie
w przedsigbiorstwach fabrycznych zredukowali ré-
wnoczesne zapotrzebowanie do okolo 607, zainstalo-
wanej iloSci koni mechanicznych, doszliby$my do
szezytu obcigZenia okolo 400.000 KM wedlug stanu
przemyslu i kolei przed wojna z jedynem dolgcze-
niem 50.000 KM na elektrochemie. Bez trakecyi kole-
jowej maksimum wynosiloby 150.000 KM. Projekto-.
wane zaklady wodne moglyby wiec przy normalnej
wodzie dziewigciomiesiecznej pokryé tylko jedns
czwartg zapotrzebowania chwilowego, a nawet bez
uwzglednienia ruchu kolejowego wystarczylyby przy
nizkim stanie wéd tylko na polowe zapotrzebowania.
Braki energii trzebaby pokryé przez zaklady ciepli-
koweu zupelniajace, bedace przez caly rok w ruchu.

Na wypadek nizkich wéd sluzylyby wlasciwe
zaklady cieplikowe rezerwowe, a jako takie dalyby
sig uzyé juz wybudowane elektrownie miejskie np.
w Krakowie, Lwowie i Czerniowcach.

Jako trase sieci wysokiego napigcia 100.000 wol-
toéw, trzebaby przyjaé system zamknietych pierscieni
mniej wiecej o nastepujacych ogniwach :

1. Siersza, O$wiecim, Porgbka, Zywiec, Sucha,
Nowy Targ, Jazowsko, Nowy Sacz, Limanowa, Bo-
chnia, Krakéw i Siersza (300 km).

2. Bochnia, Tarnéw, Rzeszéw. Jaslo, Gorlice,
Nowy Sacz, Bochnia (230 km).

3. Rzeszéw, Przeworsk, Jaroslaw, Przemys$l,
Krasiczyn, Slonne, Strzyzéw, Rzeszéw (160 km).

1) Szezepanski, 1. ¢. str. 62,
- 2) Gajezak, 1. c. str. 258,



4. Przemy$l, Grédek, Lwéw, Stryj (z odnogs
do Tyszownicy), Drohobycz, Sambor, Chyréw, Prze-
mysl (290 km).

b. Lwéw, Stryj, Kalusz, Stanislawéw, Uniz,

Buczacz, Podhajce, Brzezany, Winniki, Lwoéw,
(310 km).
; 6. Uniz, Kolomyja, Czerniowce, Zaleszczyki,

Horodenka, Uniz (180 &m).

Dlugodci trasy sa tak podawane, Ze w kazde]
nastepnej opuszczono dlugosé czesci wspdlnej z po-
przedzajgca. -

Suma tych tras wynosi okraglo 1.500 &m. Dal-
sze czedci kraju moznaby do tej sieci przylaczyé
siecig $redniego mapiecia np. 30.000 woltéw.

Jako stacye transformatoréw 100.000/30.000 wcho-
dzilyby w rachube nastepujace miejscowosci: 1. Sier-
sza, 2. Porabka, 3. Jazowsko, 4. Nowy Sacz, 5. Kra-
kéw, 6. Tarnéw, 7. Rzeszéw, 8. Przemysl, 9. Slonne,
10. Lwéw, 11. Drohobycz, 12. Stanistawéw, 13. Uniz,
14. Czerniowce.

: Koszta owych 1.500 km trasy wraz z kosztami
14 stacyi transformatorowych mozna oszacowac na
50 milionéw koron, wiec nieco wyzej niz autor przy-
jal w swych obliczeniach. Ponadto trzeba do kosztow
elektryfikacyi koniecznie dodaé réwniez sie¢ drugo-
rzedng o napieciu 80.000 woltéw, ktéra bedzie mnie]
wiecej tak samo rozlegla jak sie¢ pierwszorzedna
i pochlonie bez transformatoréw do dalszego zniza-
nia napiecia okolo 256 milionéw koron.

Na podstawie cyfr tych doszliby$my do nastepu-
jacych zmodyfikowanych kosztow elektryfikacyi kraju
obliczonej na uzyteczny szczyt obcigzenia 120.000 km
czyli 160.000 KM w stacyach silnic:
a) Zaklady wodne na 93.700 KM

(wedlug autora) . .

. . 77,6 mil. koron
b) Zaklady cieplikowe uzupelnia-

jace na 60.000 KM 1200 v %

¢) Zaklady cieplikowe rezerwowe
na 30.000 KM . : 610 5 8

d) Sieé rozdzielcza o napieciu
100.000 woltéw W RO 5

e) Sie¢ rozdzielcza o napigciu
: 30.000 woltéow . ; 26,01 15 o
Do zaokrgglenia. 94 -

Razem . 180 mil. koron

Zaklady te produkowalyby rocznie:

a) Zaklady wodne (wedlug autora) 345 miliondw kilowattgodz.
b) Zaklady cieplikowe uzupelnia-

jace przy sredniem wysyska-

niu przez 3.000 godzin rocz-

nie , I3 170 M
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¢) Zaklady cieplikowe rezerwowe
okolo 10, iloéei pod @) po-
danej z wylaczeniem Slon-

nego i Porabki 28 milionéw kilowattgodz.

Razem .
500 milionéw kilowattgodzin.

Koszt tej produkeyi rocznej wyniesie okolo
20 milionéw koron, czyli koszt wlasny kilowattgo-
dzinny w sieci krajowej wynosié bedzie okolo 4 ha-
lerzy.

Przy takiej cenie produkeyi da sie skonstruo-
waé taryfa, ktéra pozwoli na skromny zysk calego
przedsigbiorstwa ; ale nie o zysk w formie dywiden-
dy rozchodziloby sie przy tak szeroko zakreslonym
planie, ale o dzwigniecie kraju na jakis wyzZszy po-
ziom gospodarczy, aby moégl stangé jako réwny
z réwnymi obok innych dzielnic Polski. Taki pro-
gram da sie jednak — jak calkiem slusznie zauwa-
%yl autor — urzeczywistni¢ tylko przez ujecie go
w rece kraju; poszedlbym dalej i uwazalbym, ze
finansowe przeprowadzenie powinno spoczaé wylacz-
nie w rekach kraju przy ewentualnym wspéludziale
rzadu. Pod tym wzgledem mamy juz kilka przykla-
déw konkretnych ze strony rzadéw w Bawaryil),
Badenii 2), Saksonii®) i Prusiech wschodnich¢) dla
odbudowy kraju. Ostatnio opublikowal prof. Klin-
genberg szkic projektu elektryfikacyi calych Prus pod
egida rzadu®). Klingenberg traktuje swoj projekt
nawet jako zrédlo powaznego dochodu dla panstwa.

7 wszystkich tych projektéw wynika, Ze nie-
daleka przyszlo§é po wojnie przyniesie prawie we
wszystkich krajach powszechng elektryfikacye na
podstawie jednolicie wybudowanych sieci panstwo-
wych laczgcych elektrownie okregowe o mozliwie
wielkich pojemno$ciach. Tem energiczniej powinny
czynniki kompetentne juz dzi$ zabraé sig w naszym
kraju do robdt przygotowawczych, a prof. Lopuszan-
skiemu nalezy sie wdzieczno$é¢ za to, ze w tak od-
powiedniej chwili poruszyl te aktualng sprawe.
—_—.-

1) Bericht iiber den Stand der Elektrizitdtsversorgung
in Bayern am Ende des Jahres 1913. Bearbeitet im k. Staats-
ministerium des Inneren. Nastepnie O. von Miller, Die Ver-
wertung der Walchensee-Wasserkraft fiir ein Bayernwerk E.
T. Z. 1916 str. 85.

%) Elektrizitits-Versorgung des Landes. Bericht des badi-
schen grossherz. Minist. des Inneren 1914 (Drucksache 42 a)

%) Denkschrift iber die Binleitung und den kiinftigen
Ausbau einer staatlichen FElektrizitits-Versorgung des Konig-
reich Sachsen 1916 (Drucksache Nr 23).

%) Die Versorgung Ostpreussens mit Elektrizitit B.T. Z.
1916 str. 92.

5 G. Klingenberg, Flektrische Grosswirtschaft unter
staatlicher Mitwirkung. E. T. Z. 1916 str. 343.

Mawrycy Altenberg.

. 493" czyli okraglo

Wiadomosci z literatury technicznej.

Podfoze, nawierzchnia drdg Zelaznych i sygna-
lizacya.

— Nawierzchnia o lanych siodetkach, Dotad zastoso-
wywane osadzanie szyn na podkladach z drewna przy
uzyciu zwyklych plytek podkladowych nie wystarcza przy
dzisiejszej jezdzie szybkich i cigikich pociagéw. Podklad
drewniany zostaje za szybko zniszczony, i to mechanicz-

nie wskutek butwienia materyalu. Okazala sie przeto po-
trzeba obmy$lenia konstrukeyi, przy ktérej przedewszyst-
kiem byloby od siebie oddzielone przymocowanie plytki
podkladowej a szyny. Za inicyatywa van Dyka rozpo-
czeto w r. 1909 na kolejach holenderskich przeprowadzaé
préby w celu wynalezienia mozliwie najdoskonalszego roz-
wigzania zadania.

Dla wyprébowania nawierzchni o oddzielonem od siebie
przytwierdzeniu do podkladu plytki i szyny, uloZono prze-
dewszystkiem na linii Utrecht- de Bilt angielska nawierzch-
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nig siodelkowy o szynach dwuglowych wagi 42 kg/m, sio-
delkach lanych, klinach z drewna. Siodelka byly przy-
mocowane do podkladéw trzema srubami, a oddzielone od
podkladéw wkladka 5 mm gruba z patentowanej masy pa-
pierowej, ktéra zastepuje wkladki pil$niowe.

Ta droga zebrane doswiadczenia okazaly sig zupel-
nie korzystnemi, zaznaczajac si¢ przedewszystkiem dosko-
nala konserwacya podkladéw, Po 3 latach nie zauwazono
na progach stykowych wgniecen siodelek, jakoteZ niepo-
trzebne bylo przyciaganie srub; wkladki z masy patento-
wanej uznano za zbyteczne. W Anglii dopiero po 21 la-
tach wymieniaja te podklady i to nie wskutek zuZycia
pod siodelkami, ale wskutek zbutwienia calego podkladu.
Przeciwko temu systemowi przemawia uZywanie klinéw
z drewna, ktére w suchej atmosferze zciagaja sie, zwal-
niaja, przez co przyczyniaja do wedréwki szyn. Suche
bardzo kliny okazaly si¢ wprawdzie dobrymi, ale znowu
weszla w gre wrazliwos¢ drewna na wplywy wilgoci.
Szyna szerokostopowa zaleca si¢ wigkszym oporem prze-
ciw zlamaniu i umozliwia uZzywanie jej na torach bocz-
nych bez siodelek.

Te do$wiadczenia zniewolily inz, van Dyka do
obmyslenia konstrukcyi kombinujacej uZycie szyny szero-
kostopowej z trzewikami nawierzchni angielskiej, jedna-
kowoz z wykluczeniem klinéw z drewna. Siodelko w pod-
stawowe]j swojej czesci réwna sie angielskiemu, przymo-
cowanie za$ szyn odbywa sig zapomoca szponek i sworzni,
ktére znowu moga byé wpuszczane z géry lub z boku,

g\l‘\&\

W r. 1910 ulozono tak skonstruowana nawierzchnie,
przy ktérej sworznie wpuszezano z géry, a nastepnie obra-
cano o 90°. — Szyny wazg 40 kg/m, siodelko, wazace
tylko 10-3 kg, zajmuje powierzchnie 560 cm? jest grube
w Srodku na 47 mm. UloZenie szyny, czyli miejsca, ktére
szyna zajmuje na siodelku jest 122 mm szerokie, a 80 mm
dlugie. Do przymocowania sluzag 8 $ruby. ChociaZ sio-
delka uloZono rozmyslnie na podkladach nieoheblowanych,
w zlej Zwiréwee i przy rozstawie osi podkladéw po 100 cm,
nawierzchnia ta trzyma sie¢ dobrze, zZadne siodelko sie nie-
zlamalo, a szyny nie wedruja Wpuszezanie sworzni
z gory nie jest jednak rzecza latwa, gdyz otwory zaty-
kajg sig, tak Ze usuwanie zlamanych sworzni jest utrud-
nione.

Przy nawierzchni w r. 1912 nalinii Utrecht-Amers-
fort uloZonej, urzadzono sig w ten sposéh, 7Ze sworznie
mogg byé wpuszczane z boku, co jednak wplynelo na
koszta, gdy zamiast 3, musi si¢ obecnie uzywad czterech
srub. Siodelko zajmuje w podstawie 360 X 175 mm=630 cm?,
jest w Srodku 50 mm grube iwazy 13 kg. Podeszwa sio-
delka jak i w poprzednim systemie jest nieco sklepiona.
Szyny wazg po 46 kg/m, sa 18 m dlugie i spoczywaja na
24, napawanych terem podkladach o przekroju 25X 16 cm.

Zaletg lanych siodelek stanowi: lepsze przenoszenie
i rozdzielenie ucisku szyn na podklady, moznosé¢ zasypa-
nia calego podkladu Zwiréwka, przymocowanie siodelka
do progu przed uloZeniem podkladu i latwos$é wymiany
drobnego Zelaziwa bez poruszenia podkladu. Przez prébe
dowiedziono, zZe siodelka pod uciskiem 40 ton nie lamaly
sie, tylko wzeraly w podklad na 10 do 20 mm.

Na zalgczonym rysunku uwidoczniona jest
wierzchnia van Dyka z z. 1912,

(Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahnwesens® r. 1912
str. 416).

— Wyrabianie podktadéw kolejowych z drewna.
Zarzad laséw Stanéw Zjednoczonych p. A. przez 9 lat
zbieral materyaly, by médz da¢ najkorzystniejsze orze-
czenie, jak nalezy wyrabiaé podklady z drewna, azeby
przedluzy¢ ich wiek. Odno$ne wskazéwki w opracowaniu
H. F. Weissa pomocnika ,Forest Products Laboratory“
przedstawiaja sie¢ jak nastgpuje: ;

Pnie na podklady powinny byd icinane w zimie,
gdyz wéwczas w lepszym stanie wywozi sig je z lasu,
lepiej wysychaja i mniej sg naraZone na szkodliwe dzia-
lanie owadéw. Pila wyrabiane podklady sa lepsze od wy-
rabianych siekiera, gdyZ przy pierwszych odpada mniej
materyalu, podklady lepiej osadza si¢ na podlozu, na
wierzchu sa gladsze, i nie trzeba ich nadcinaé i wygladzaé
pod szyne, zatem mniej sa narazone na mechaniczne uszko-
dzenia. Wézek kotla impregnacyjnego pomiesci w sobie
wigce] podkladéw wyrobionych pila, niz siekiera. Pien
o Srednicy 38 cm daje tylko jeden podklad wyrobiony sie-
kiera, za§ dwa z pod pily. Kora powinna byé usunicta
zaraz po wycigcin podkladu, ale w kazdym razie przed
napawaniem. Gdy rozchodzi sig o to, by drzewa nie
uszkodzié, moZna je wysuszyé, a dopiero po tem usunaé
korg. Nacinanie, wzglednie naciosywanie podkladéw i wier-
cenie otworéw powinno sig uskuteczniaé przed impregno-
waniem,

Sztuczne suszenie podkladéw jest mniej korzystne,
aniZzeli naturalne na wolnem powietrzu, Gdy sztuczne su-
szenio jest nieuniknione, to powinny podklady przedtem
byé lekko ogrzane, azeby wilgoé powolnie usunaé i unik-
naé przez to pekania drewna, Podwérze, na ktérem suszy
sig podklady na wolnem powietrzu droga naturalna, po-
winno byé wysypane popiolem; progi uklada si¢ na pod-
kladkach przynajmniej 15 em wysokich z drewna napa-
wanego. Podklady z drewna szpilkowego pekaja mniej
przy suszeniu, anizZeli z lidciastego, takze podklady z drze-
wa zragbanego w zimie pekajg mniej, anizeli zinnych pér
roku. Suszenie podkladéw powinno trwaé minimalnie 4,
a przy drzewie o strukturze zbitej jak debina, najmniej
6 miesigcy.

na-

Tam, gdzie ruch kolejowy jest wielki i wieksze na-
stepuje zuzycie podkladéw, oplaca sig najlepiej impregno-
wanie chlorkiem cynku, albo slabe maziami; gdzie slaby
ruch tam mniejsze zuZycie mechaniczne podkiadéw, wiec
lepiej si¢ oplaci napawad je silniejszymi $rodkami.

Na wilgotne podloza lepiej nasycaé maziami, anizeli
chlorkiem cynku. Dla wysuszenia podkladéw napawanych



terem powinno si¢ ukladaé¢ je w przewiewne klatki, za$
napawane chlorkiem cynku pojedynczo obok siebie. (,Organ
Jf. d. Fortschritte* 15/XII. 1913).

— Podktad zelazny wedle wzoru Carnegie’go pro-
jektowany jest dla kolei rosyjskich przez inz, Schtuken-
berga., Autor wskazuje na wzrost ceny podkladéw
z drewna w Rosyi, ktéra wynosi 1:25 rb od sztuki. Przy
dzisiejszym niedomagajacym pod wielu wzgledami sposo-
bie konserwacyi nawierzchni i nieodpowiedniem napawa-
niu chlorkiem cynku wiek podkladéw na kolejach rosyj-
skich wynosi 7 do 9 lat. Wobec tych faktéw moze i Ro-
sya w krétkim czasie byé zmuszona zwrécié sig do pod-
kladéw Zelaznych.

W dalszym ciagu przystepuje autor do obliczenia
podanej przez siebie konstrukcyi nawierzchni zelaznej,
ktéra identyfikuje si¢ pod wieloma wzgledami z amery-
kanskg nawierzchnia Carnegie’go. Autor nigdzie je-
dnak nie wymienia amerykanskiego konstruktora, a po-
niewaz umarl w miedzyczasie, nie mozna nawet sie do-
wiedzied, czy go znal.

G'swodka cigifeo o

>

Jak z zalaczonego rysunku widaé, podklad Scht u-
kenberga jest tylko 100 mm wysoki, gdy Carne-
gie’'go 140 mm, spodni pas jest szeroki 220 mm, gdy
u drugiego tylko 203 mm. U spodu podkladu Schtu-
kenberga w celu przeciwdzialania przesunieciom jest
zeberko 1 cm wysokie, ktérego niema u Carnegie go.
Przy wyrobie podkladéw wywalcowanie tego Zeberka wply-
nie na koszt podkladu, Kofce podkladu odgina si¢ na
dél i w bok w celu przeciwdzialania przesunieciom wzdluz
podkladu i umozliwienia lepszego podbicia. Podklad jest
2667 m dlugi i wazy 8075 kg, zatem prawie tyle co prog
amerykanskiego wynalazcy.

Wedle obliczenia inZz, Schtukenberga wprowa-
dzenie jego nawierzchni oplaci sig dopiero wtedy, gdy
podklad z drewna bedzie kosztowal w Rosyi 2:25 7b.

(nZeit d. V. d. Eisenbahnverv.“, z 1. lipca 1914),

— Udoskonalenie i utrwalenie podktadu drewnianego
nowym sposobem proponuje inZz I. Deyl z Pilzna przez
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zastosowanie jego plyt rozstawionych, przy ktérych usu-
nigta jest mozZnosé powstawania blednego rozstawu szyn.
Pomys! uzmyslawia zalaczony rysunek.

Projektowana plyta jest z Zelaza lanego, 10 mm gru-
ba; jej otwér o przeznaczony jest dla przykladki b na
wewnetrznym toku. Szerokosé przykladki z zalezy od prze-
pisanego rozstawu szyn i normuje ja zalaczone zestawie-
nie. Przyktadka b opiera si¢ z jednej strony o podkladke
a z drugiej o 40 mm szeroks warge plyty rozstawowej.

Podobna przykladke posiada plyta na drugim koncu,
przez co tok szyny utrzymuje sie we wlasciwem poloZe-
niu. W luku potrzebne rozszerzenie 4, 8, 12, 16, 20, 24,
28 i 30 mm otrzymuje sig¢ przez odsunigcie wewngtrznego
luku, do czego potrzebne sa przykladki 1, 2, 3, 4, 5,
6, 7 1:8;

= Szerokosé
& | Numer Rozsze- Odpowiada przykladki
5| przy- rzenie toru promieniom (X na ry-
= | kladki sunku)
H mm m mm

1 1 0 ® —1800 (wlacznie) B3

o 4 1750—1800 49

3 3 8 1250— 950 45

4 4 12 900— 700 41

5 5 16 650— 600 87

6 6 20 570— 500 33

7 1t 24 450— 400 29

8 8 28 876— 350 25

9 9 30 825— 100 23

Wskazane jest przymocowanie plyty rozstawowej do
podkladu dwiema $rubami. Urzadzenie ma na celu umniej-
szenie kosztéw utrzymania nawierzchni, laczy ono zalety
podkladéw =z drewna i Zelaza, ale nie ma brakéw tych
ostatnich, nadto czyni zbednymi dyble Colleta. W Iukach
daje si¢ te plyty tylko na kazdym czwartym podkladzie.
Po zuzyciu si¢ podkladu drewnianego plyta zachowuje
swojg wartosé, a nawet jako stare zelaziwo posiada je-
szcze pewna cene.

(»O0rg. f. d. Fortschr. d. Kisenbahnwesens in tech. Bz.“
1913, zeszyt 24).

— Brukowanie przejazdéw géra i podjazdéw. Hen-
ryk Freese, znana w Niemczech powaga w dziedzinie
brukowania wielkich miast, wydal w r. 1914 w Jenie
dzielo ,das Holzpflaster in London“, ktére bardzo po-
chlebnie ocenia Biedermann w Zeit. d. Ver. d. Eisenbv,“
(z 27. czerwea 1914) i podnosi jego znaczenie takie ze
stanowiska konserwacyi i budowy kolei.

W nowszych czasach w miastach i pod wielkiemi
stacyami byla na porzadku dziennym kwestya usuwania
przejazdéw w poziomie szyn i zastegpowania ich przejazdami
géra lub podjazdami, co jest polaczona takie z budows
wjazdéw i zjazdéw do nich. Jako najlepszy materyal do
brukowania takich mostéw, oraz zjazdéw i wyjazdéw do
nich uwaza autor kostki z drewna. Materyal ten daje ci-
cha jazde, jest mozliwie najlzejszy, i daje powierzchnie
najmniej gladka. Gdy asfalt ze wzgledu na bezpieczen-
stwo ruchu moZe byé uzywany tylko przy spadkach 1 : 60,
to kostki z twardego drewna daja sig skutecznie zastoso-
wacé przy spadkach 1:40, a z miekkiego impregnowanego
drewna nawet 1:30. Jest to waZny czynnik przy pro-
jektowaniu i wykonaniu robét, gdyZ pominawszy juz po-
przednio wymienione korzystne czynniki, potrzebne jest
tu wykupno gruntéw na najmniejsza skale.
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Freese pisal juz w roku 1891 o bruku drewnia-
nym Paryza, a powyZsze jego wydawnictwo o brukach
Liondynu niesie bardzo wiele pouczajacego materyalu.

— Niszczenie roslinnosci na nawierzchni kolejowej.
ninterstate Chemikal Co.“ w Galvestonie uzywa do tego
celu specyalnego pociagu, ktéry wynajmuje chetnie wiele
zarzqdow kolejowych Niszczenie roslinnosci uskutecznia
sig chemlczna, mieszaning, zwang ,Dinamine“. Pocla,g
sklada si¢ z wozu zlewajacego naw1erzchn1q plynem ni-
szczagcym roslinnosé, z dwéch wozéw rezerwoarowych,
mieszczacych 40000 1. plynu, wozu z narzedziami i paro-
wozu. Do obslugi pociagu potrzeba o$miu ludzi, chyzosé
jazdy 8—24 km/godz. W jednym ciagu bez zatrzymywa-
nia mozna zlaé¢ 65 km przestrzeni. Przy uzZyciu tego po-
ciagu wynosza koszta oczyszczenia z ro$linnosci km prze-
strzeni 52 kor., ale wskutek nasigknigcia nawierzchni tym
plynem odradza sig roslinno$é dopiero po 5 latach. Przy
uzyciu rak ludzkich koszta oczyszczenia nawierzchni wy-
noszg prawie to samo, ale musza by¢ powtérzone trzy-
krotnie w ciagu roku. (Organ f.d. Fortschritte 1/XII. 1913).

— Tunel podmorski miedzy Dania a Szwecya pro-
]ektqu dwaj skandynawscy inZynierowie Quistgaard
i H. Ohrt. Wniesli oni podania do obu rzadéw o udzie-
lenie koncesyi na budowe 44 km dlugiej linii kolejowej
z Vigersleo, niedaleko Kopenhagi, do Malms w Szwecyi.
Tak na wyspie Amager, jak i malej wysepce Saltholm,
ktére leZa na drodze migdzy kontynentami, wydobywa
sig linia kolejowa z tuneléw na powierzchnie ziemi; zatem
z calej dlugosci 44 km tylko 13 km drogi Zelaznej ma
byé prowadzonej w tunelu, osadzonym 80 m pod morzem.
W Saltholm, jako polowie drogi, ma by¢ zaloZona stacya.
Koszta budowy obliczono na 100 milionéw dunskich koron,
przyczem przyjeto, Ze dno morza jest wapieniem. (Deutsche
Bauzeitung wrzesien 1914),

— Tunel morski miedzy Anglia a Irlandya. Po pro-
jekcie polaczenia Francyi z Anglig tunelem podmorskim
migdzy Dover a Calais w nowszych czasach najpopular-
niejsze' w Anglii jest utworzenie bezpodredniego pola-
czenia Anglii z Irlandys, gdzieby nie byla do pokonania
wigksza odleglos$é niz migdzy Dover a Calais. Taka naj-
krétsza droga jest migdzy Fair Head na pélnoc od Bally-
castle w Irlandyi, a pélwyspem Kintyre w Szkocyi. Aby
sig tam dostaé, musianoby w Anglii nakladaé wiele
drogi, tak samo w Irlandyi, nadto w Szkocyi mu-
sianoby wybudowad wiele kosztownych mostéw. Dlatego
jako mnajkorzystniejsze do tego celu miejsce wybrano droge
nieco dluZsza migdzy Port Patrick na wybrzezu Wigtown
do White Head na pélnoc od Belfastu. Odleglo$é wynosi
23 mil ang. = 35 km. Tu uzyskuje sig takze najdogodniej-
sze polaczenia kolejowe z centrami Zycia Wielkiej Bry-
tanii,

Plany na to nowe, bezposrednie polaczenie kole-
jowe wypracowal H, Grattan Tyrell w czterech alter-
natywach. Pierwsza méwi o wale ziemnym, druga o tu-
nelu pod dnem morza, trzecia o moscie, czwarta zas o tu-
nelu morskim t. j. w wodzie. Pierwsza alternatywa
polaczona jest z kosztem budowy, wynoszacym ponad
400 milionéw marek, nadto wchodzi tu w gre znaczne
utrudnienie w Zegludze, jakie tworzy¢ bedzie nasyp ziemny
ze stosunkowo nie wielka ilodcia przepustéw.

Tunel pod dnem morza bedzie kosztowal 140 do
200 milionéw marek, ale budowa jego trwalaby 10 do
12 lat, nadto wykonanie takiego tunelu bedzie o tyle
mozliwe, o ile sig¢ okaZe, Ze dno morza jest skaliste.
W kazdym razie tunel taki prowadzilby w wielkich gle-
bokosciach pod dnem morza.

Budowa mostu nadwodnego kosztowalaby 600 do
800 milionéw marek, zatem sama ustepuje z planu.
Tyrell oéwiadcza sie przeto za czwarta alternatywa,
najtansza, t. j. budowa tunelu przez wode sama, ale
w takiej glebokosci, by i w najdalszej przyszlpdci tunel
nie stawial Zadnych trudnosci Zegludze. Rury tunelowe
musialy byé ulozone w glebokosci 60 stép pod zwier-
ciadlem wody. Koszta budowy takiego tunelu podwodnego,
zlozonego z dwéch rur w obu kierunkach, maja wynosié
100 do 120 milionéw marek.

Bylaby to pierwsza tego rodzaju budowla na glo-
bie ziemskim.

Sam koszt 120 milionéw marek nie jest znowu tak
wielki, Zeby skrécié droge z Anglii do poinocnej Szkocyi
wybudowano most Forth kosztem 50 milionéw marek,
wige tem bardziej mozna zgodzié sig na wydatek po-
dwéjny, by skrécié podréz o caly dzien.

Ze stanowiska technicznego, wysuwa si¢ wiels
kwestyi, utrudniajacych wykonanie dziela. Samo rdze-
wienie rur w wodzie i trudny do nich dostep w celach
naprawy przedstawia powaZny czynnik ujemny, ale jeszcze
powazZniej przedstawia si¢ pytanie, jaki wplyw beda
wywieraly przejezdzZajace tunelem pociagi jako ruchome
obcigZenia i jakie kombinacye dzialania sil musza by¢
uwzglednione? Jak rury tunelowe beds sig zacho-
wywaly pod dzialaniem tych sil, i jakie sposoby beda
niezbedne do uszczelnienia ich polaczen? Nie wystarcza
zdaje sig tu tylko teoretyczne obliczenie, ale beda nie-
zbedne i praktyczne préby. (Zeitg. d. Ver. d. Eisenbahn-
verw. z 6/VIL. 1914),

— Swiatto migawkowe sygnatéw kolejowych. Towa-
rzystwo ,Zbiornikéw gazéw* w Sztokholmie dostarczylo
szwedzkim kolejom panstwowym i wielu prywatnym urza-
dzenn migawkowych do ofwietlenia sygnaléw wynalazku
G&. Dalén’a.

Miganie osiaga sig przez to, Ze lampa przerywa
doplyw gazu S$wietlnego. Plomyczek staly do zapalania,
zapala gaz, uchodzacy z palnika. Naraz moZe przeplynad
przez palnik tylko pewna ilodé gazu, skoro ta sig wy-
czerpie, plomien gasnie.

Materyal swietlny stanowi rozpuszezony acetylen
w zbiornikach umieszczonych u stép masztu sygnalowego
z zapasem na dwa miesiace. Lampy Swieca sig dzien
i noc, spotrzebowujac 20 1. rozpuszczonego gazu acety-
lenowego na 24 godzin.

Dla sygnaléw ostrzegawczych wymaganych jest 60
blysnieé na minute, tj. 0-1 sek. §wiatla, a 0'9 sek. ciemnosci.
Dla innych sygnaléw wystarczy 50 blysnieé, czyli 05
sekundy $wiatla, a 0'7 sek. ciemnodci. Gdzie jest wiecej
Swiatel na jednym sygnale, tam musza blydnigcia na
wszystkich $wiatlach wystepowaé réwnoczesnie.

Po prébach przeprowadzonych w Anglii zapadlo
orzeczenie, Ze te blysnigcia nie powinny byé: $wiatlosé
i ciemnosdé, ale jasniejsze i slabsze $wiatlo, gdyz w czasie
wielkiej chyZodci jazdy maszynista widzi sygnal tylko
przez pewna czes¢ sekundy, zatem ciemno$é moglaby byé
latwo falszywie zrozumiana, (Org. f.d. Fortschr.des Eisen-
bahnwes. z 15/XI. 1913).

— Hamulec skrzydta sygnatowego. AZeby udary
i wstrzaénienia przy spadaniu skrzydla sygnalowego
w stanowisko ,wzbroniona jazda“ byly nieszkodliwe,
a przytem sila wolnego spadku ramienia nie zostala osla-
biona, skonstruowala berlinska firma ,Siemens i Halske“
osobny hamulec, uwidoczniony na rysunku.
Rysunek odpowiada ustawieniu na , wzbroniona jazda“,
Gliceryna albo innym niezamarzajacym olejem wypelnione



pudlo G jest zamkniete pokrywa. W pudle jest tlok K, ktory
przy ustawieniu sygnalu na ,wzbroniona jazda“ utrzy-
muje si¢ w przedstawionej na rysunku pozycyi wskutek
dzialania wlasnego cigzaru skrzydla, przy pomocy ramie-
nia hamulca H i kciuka D.
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JeZeli ramig ustawi si¢ na ,dozwolona jazdg“, na-
tenczas ramie H zostaje zwolnione z nacisku skrzydla,
a sprezyna F ustawia tlok, keiuk i rami¢ w pogotowie,
przyczem plyn wplywa do tloka. .

Gdy skrzydlo sygnalowe ponownie spada na ,wzbro-
niong jazde“, natenczas w ostatniej chwili ramig H zo-
staje podchwycone, przyciska kciuk do tloka, ktéry jednak
porusza sig zwolna, gdyZ wypelniajacy go plyn wyplywa
powolnie, Przy konicu wolnego poruszania sig¢ ramienia
sygnalu, nastepuje silne zahamowanie go.

Cena urzadzenia 24 marek.

(Org. d. Fortschr. d. Eisenbahnwes. zeszyt 23, str. 439).

— Amerykanski stownik sygnalizacyi kolejowej jest
wydawmctwem w formie leksykonu, jakiem nie moze po-
szczyclé sig zZaden mny naréd. Nawet literatura europej-
ska nie interesowala sie nim dotad nazbyt wiele, chociaz
pierwsze wydanie slownika ujrzalo §wiatlo dzienne jeszcze
w r. 1906. Podobne slowniki posiadaja pélnocno-amery-
kanie dla budowy wagonéw i parowozéw, ale slownik
sygnalizacyi jest niezaprzeczenie najbardziej zajmujacy,
gdyz dotyczy najnowszego dzialu w kolejnictwie.

W r. 1906 pélnocno-amerykanskie pismo The Rail-
road Gazette naprowadzilo Railway Signal Association na
my$l wydania ilustrowanego slownika o sygnalach kole-
jowych i sygnalizacyi. Po zaaprobowaniu prejektu przez
walne zgromadzenia Towarzystwa dnia 10 pazdziernika
1907 r., wybrano wydzial z 8 ezlonkéw, do ktérego weszli:
inZynier asystent sygnalizacyi kolei Pensylwanskiej A n-
thony, inZynier sygnalizacyi mnowojorskiej centralnej
i hudsonskiej kolei Am es i elektro-inZynier towarzystwa
tunelowego rzeki Detroi Mok. Jako wydawcy dziela po-
pisuja sig dwaj wydawcy Railroad Gazette Braman B.
Adams i Rodney Hitt. W marcu r. 1908, zatem co
do posdpiechu zupelnie po amerykansku, bylo dzielo ukon-
czone, chociaz sprawa terminologii nasuwala wiele trudnosci.
I w wydawnictwie tez byly kolory czerwony, zielony i iolty
zastosowane do sygnalizacyi ,wzbronionej“, ,,powolne_]
i ,dozwolonej jazdy“ przy sygnalach gléwnych i ostrze-
gawezych“,

Poniewaz w czasie od r. 1908 do 1911 nastapil
w Ameryce nadzwyczaj wielki rozwé6j urzadzen sygnali-
zacyjnych, musiano przystapi¢ do ponownego wydania
leksykonu przy wspéludziale drugiego pisma The Signal
Engincer. Opracowanie nowego wydania spoczelo w reku
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A. D. Cloud, wydawcy Signal Engineer i H. H, Si-
mons’a, wydawey Railway Age Gazette, w ktora zlaly
sig w miedzyczasie Railroad Gazette i Railway Age..

Drugie wydanie zostalo przedewszystkiem wzboga-
cone nowemi normaliami towarzystwa sygnalizacyjnego
i wykazem skréconych oznaczen, potrzebnych przy spo-
rzadzeniu planéw. Waszystkie nowe urzadzenia i kon-
strukcye zostaly uwzglednione w nowem wydawnictwie,
ktore odznacza si¢ nadzwyczajnie wielks iloscia ilustracyi,
dochodzacych do 4000.

Caloé¢ poprzedza krétki przeglad historyeczny roz-
woju sygnalizacyi w pélnocnej Ameryce, z ktérego do-
wiadujemy sie, Ze w Stanach Zjednoczonych pélnocnej
Ameryki w r. 1911 50000 km toréw bylo zaopatrzonych
W samoczynne sygnaly.

W czedei gléwnej wydawnictwa wybija sig na
pierwszy plan alfabetyczny spis wyrazen technicznych
stosowanych w sygnalizacyi, ktéry miesci sig na 36 stro-
nach. Nastepuja potem cztery wielkio rozdzialy, omawia-
jace sygnaly blokowe, urzadzenia stawidlo-
we, sygnaly przekroczen drég, urzadzenia
ogdélne i uboczne. Do tych ostatnich naleza: baterye,
lampy, latarnie, sygnaly, narzedzia i t. d. (Zeit. d. Ver.
d. Eisenbahnv. z 22[IV. 1914), A. W. Kriiger.

ROZMAITOSCL

— Wozy odczepne przy angielskich pociagach po-
spiesznych, zwane tam wozami ,Slip%, sa odczepiane na
stacyach bez zatrzymywania pociagu; umieszczane sa
zatem zawsze na koncu pociggu. Gdzie rozchodzi sig
o kazda chwilg czasu, zatrzymywanie pociagu na stacyach
posrednich przewleka jazde i wozy ,slip* daja jedyne
mozliwe wyjscie, by takimi pociagami obslugiwaé stacye
posrednie i linie boczne. Wozy te zostaja tez na pewnych
stacyach, albo przyczepia sig je do pociagéw, odchodza-
cych na linie boczne. UZywanie odezepnych wozéw jest
mozliwe tylko w jednym kierunku, gdyz ze stacyi po-
srednich nie moga one byé dodawane do przejezdzaja-
cych bez zatrzymywania sig¢ na stacyi pociagéw. Druga
niedogodnoscia, wozéw ,slip“ bylo, iz nie moZna z nich
bylo przechodzi¢ do wozéw jadalnych, co Anglicy uwa-
zali za wielkie niedomaganie. Temu ostatniemu brakowi
zapobieZono obecnie, bo urzadzenie do odezepiania wozu tak
skonstruowano, Ze moze byé uruchomione z dowolnego
stanowiska na platformie wozu, albo i wewnatrz tegoz,
musi sie¢ tylko uwazaé, by korzystajacy z wozu restaura-
cyjngo mna czas go opuszczal, a pomost i Sciany prze-
chodowe byly usuwane takze na czas. Zeit. d. Ver. Eisen-
bahnv, z 21[III. 1914). Kr.

— 75-lecie saskich kolei. Dnia 7 kwietnia r. 1914
ubieglo 75 lat od chwili, kiedy pierwszy pociag przybyl
droga Zelazna z Lipska do Drezna.

Wirtemberczyk Fryderyk List, przybywszy
z Ameryki do Lipska wydal tam ogélny podziw wzbu-
dzajace pismo ,O saskim systemie kolejowym jako ogdl-
nej podstawie kolejnictwa w-:Niemczech, a w szczegél-
nosci o kolei z Lipska do Drezna“. List wytrwala agi-
tacya zyskiwal dla idei swoich coraz wigksza ilo$é zwo-
lennikéw, posréd ktérych znalazl sig¢ i dom panujacy.
Nie braklo jednak i przeciwnikéw projektu, do ktérych
zaliczali sig przedewszystkiem furmani, smdlarze, WO0Zz0-
Wmcy restauratorowie itd. Mimo tej opozycyi zawiazal
sie juz w r. 1834 komitet budowy, a w roku nastqpnym
wydal rzad niezbedng ustaweg o Wywlaszczemu

Dusza przedsigbiorstwa stali sig¢ lipscy kupcy i prze-
mystowey: Wilhelm Seyffert, Albert Dufour-Fe-
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ronta, Gustaw Harkost i inni. Tylko List musial
pozostaé¢ na uboczu jako obcokrajowiec. W polowie r. 1835
caly kapital zakladowy linii Lipsk Drezno byl subskry-
bowany, a wynosil na owe czasy pokazng sume 11/, mil.
talaréw. Saski dwér pobral 1500 akcyi. W jesieni 1835
rozpoczeto budowe mostu przez Mulde kolo Wurzen.
1 maja 1836 r. rozpoczeto roboty ziemne przy Machern
i budowe mostu przez Elbe, obok Riesa. Dalsze wicksze
budowle stanowily most przez kotling Dbllniz, most przy
Roderau i tunel miedzy Oberau i Niederau.

W listopadzie r. 1836 przybyla pierwsza lokomo-
tywa ,Komet“ z Anglii, a w marcu 1837 przedsiewzigto
z nig pierwsze prébme jazdy. D. 24 kwietnia tegoz roku
otwarto parowozem ,blyskawica“ przestrzen Lipsk-Althen,
a 19 lipca 1838 przestrzen Drezno-Weintraube. 7 kwietnia
1839 bylo dzielo ukonczone, a uroczysto$é otwarcia calej
linii byla obchodzona z wielks wspanialodcia, pierwszym
pociagiem jechala cala krélewska rodzina.

W Dreznie 75-lecie obchodzono uroczyscie, w mu-
zeum narodowem otwarte wystawe 75-lecia saskich kolei,
a stowarzyszenie urzednikéw kolejowych zainaugurowalo
uroczysty wieczér, gdzie migdzy mowami i wykladami
znalazlo pomieszczenie reprodukowanie obrazéw $wietlnych
z n,mlodoseci kolei saskich, Kr.

SPRAWY BIEZACE.

— Odezwa. Rada Stowarzyszenia Technikéw w Lu-
blinie nadeslala nam nastepujace odezwe:

»Zasté] w przemysle, wywolany przewlekla zawie-
ruchg wojenna, pozbawil czeéciowo lub calkowicie do-
tychezasowego Zrédla zarobkowania wielu technikéw pol-
skich, od ktérych moze juz najblizsza przyszlo§é wyma-
gac bedzie wyteZonej, umiejetnej i planowej pracy przy
odbudowie zniszczonego kraju naszego. Rada Stowarzy-
szenia Technikéw w Lublinie czuje sie przeto w obo-
wigzku podjac akeye, by z jednej strony juz dzi$ w miare
moznosci nie$é¢ pomoc kolegom technikom, pozostajacym
bez pracy, z drugiej za$ strony, by technicy specyalisci
mogli po skoiniczonej wojnie zuzytkowaé swoje znajomosci
fachowe z najwigksza korzyscia zaréwno dla kraju, jak
i dla siebie.

Pierwszemu zadanin chce Stowarzyszenie zadodé
uczynié przez posrednictwo juz obecnie w obejmowaniu
przez naszych technikéw posad lub zajeé, jakie od czasu
do- czasu nadarzajg si¢ do objecia, w celu za$ przygoto-
wania sig do drugiego zadania, Stowarzyszenie postano-
wilo zgromadzié niezbedne materyaly na podstawie kwe-
styonaryuszy rozeslanych pomigdzy technikéw, w ten
sposéb bowiem tylko moZemy sily swoje obliczyé i prace
planowo przygotowad.

Stowarzyszenie technikéw w Lublinie zwraca sig
przeto z gorgeg prosba do ogélu technikéw polskich bez
wyjatku, by zechcieli, uznajac celowo$é podjetej akeyi,
na postawione w kwestyonaryuszu zapytania wyczerpu-
Jjaco odpowiedzie¢ i to nie zwracajac uwagi na to, cay
ktérys z Kolegéw zajmuje obecnie. posade, czy te’ jej
nie posiada.

Wypelnione w najkrétszym czasie kwestyonaryusze
raczg pp. Technicy nadeslaé pod adresem Stowarzyszenia
Technikéw w Lublinie (ul. Kapucyfiska, gmach Teatru
Wielkiego).

Ankieta Stow. Technikéw w Lublinie:

1. Imig i nazwisko, wiek, adres. 2. Warunki ro-
dzinne: kawaler, Zonaty, dzietny. 8. Czy podczas wojny
stracil #rédlo zarobkowania i z jakiego powodu, 4. Czy
_przedsigbiorstwo lub instytucya, w ktérej pracowal,

udziela czedciowej pomocy. 5. Czy znalazl inne jakie
zajecia: @) doryweze, b) stale, ¢) w jakim zawodzie? 6.
Jezeli mial wlasne przedsigbiorstwo, czy zapewnia mu ono
egzystencye, wzglednie czy znalazl inne #rédlo zarobko-
wania, 7. Czy szuka obecnie jakiej posady i wogéle pra-
gnalby zmienié zajecie. 8. W jakim zawodzie pragnalby
pracowad, 9. Czy pragnie pozostaé w obecnym miejscu
zamieszkania, czy gotow je takze zmienié. 10. Ukoticzone stu-
dya (jakie szkoly). 11. Specyalno$é naukowa. 12. Specyalnoéé
zawodowa: @) w jakiej dziedzinie techniki pracowal, b) w ciagu
Jjakiego czasu, c) jakie stanowisko zajmowal, d) ktérg dziedzing
uwaza za swoja specyalno$é. 18. Czy wykonal jaks prace
samodzielng techniczng lub naukowa, napisal lub wydal
drukiem. 14. Rubryka dla pomieszczenia szczegéléw, ktére
posiadalyby wigksze znaczenie, jezeli kto uwaza, Ze po-
przednie rubryki nie wyczerpuja odpowiedzi, np. ktére
wykazywalyby zaslugi lub wyjatkowe kwalifikacye osoby
nadajace jej pierwszenstwo przed innymi, lub tez pozwa-
laly jej w jakiej§ dziedzinie z wyjatkows korzyécig pra-
cowa¢ lub hyé pomoenym w charakterze rzeczoznawcy.
15. Ostatnie zajecie i gdzie. 16. Czy posiada jakie kwa-
lifikacye: @) w kierunku prowadzenia szkolnictwa zawo-
dowego, b) budownictwa ladowego po wsiach i miastecz-
kach oraz opracowywania planéw, ¢) budowy drég i mostéw,
d) przygotowywania surowych materyaléw budulca, cegly,
cementu itd., ¢) urzadzen miejskich i wiejskich, dla za-
Jecia posady technikéw miejskich i wiejskich.

Uwaga. Przy szacowaniu strat i szkéd wojennych
powtarza sig stale zapotrzebowanie specyalistéw z réznych
dziedzin przemyslu Nalezy wigc zaznaczyé, w jakiej dzie-
dzinie przemyslu méglby jako rzeczoznawca podjaé sie
takiej oceny.

— Politechnika. Program Szkoly na rok 1916/17 obej-
muje w spisie wykladéw 208 przedmiotéw, z tego zaj-
muja: I. nauki matematyczne i przyrodnicze 44, II. nauki
technologiczne 27, IIL nauki inZynierskie 87, IV. archi-
tektura 22, V. nauki spoleczne i ogélnie ksztalcace 28.
W spisie ciala nauczycielskiego znajdujemy 1 profesora
honorowego, 84 profesoréw zwyczajnych, 8 nadzwyczaj-
nych, 3 zastepcéw profesoréw, 13 docentéw prywatnych
(habilitowanych), 26 docentéw platnych, 8 lektoréw, 4
adjunktéw, 4 konstruktoréw, 83 asystentéw, 2 stypendystow.
Znaczna ilo§¢ posad wakuje z powodu wypadkéw wojennych.

— Konkurs imienia prof. Romana Gostkowskiego.
Z powodéw od Wydzialu niezaleznych termin nadsylania
prac konkursowych, wyznaczony pierwotnie na 15 wrzeénia,
odroczono do 15 grudnia b. r,

Nowe pismo. Poniewaz wskutek wypadkéw wojen-
nych zawodowe polskie czasopisma gérnicze jak Przeglgd
gbrniczo-hutniczy, Nafta, Ropa i Gazeta naftowa przestaly
wychodzié, i powstala wskutek tego w polskiem pismien-
nictwie gérniczem dotkliwa luka, postanowil Zwiagzek
gérnikéw i hutnikéw polskich wydawaé w Kra-
kowie jako siedzibie przyszlej Akademii gérniczej od 1
pazdziernika b. r. jako miesigcznik nowe pismo poswie-
cone goérnictwu p. t. Czasopismo gérniczo-hutnicze o na-
stepujace]j tresci: a) Artykuly fachowe z zakresu gérnictwa
naftowego, weglowego, solnego, kruszcowego i spokrewnio-
nego przemyslu fabrycznego ; ) Stosunki geologiczne ; ¢) Po-
stepy w technice gérniczo-hutniczej ze szczegélnem uwzgled-
nieniem glebokich wiercen; d) Przeglad literatury zawodo-
wej rodzimej i obcej; ¢) Ustawodawstwo gérnicze i hut-
nicze; f) Stosunki ekounomiczne; g) Statystyka wytwor-
czosci kopald i hut; ) Sprawy osobowe; i) Sprawy bie-
zace ; k) Komunikaty.,
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