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laly uzyskanie znacznej wysokoéci na krotkiej
przestrzeni.

Te stopnie nadawaly si¢ do zaprojektowania
tunelu w trzech réznych wysokosciach. Pierwszy
podstawowy (Basistunnel) u podnéza pierwszego
stopnia na wysokosci 1000 n. m., o dlugosei 21 &m ;
drugi, u podnéza drugiego stopnia, na wysokosci
1200m, 14 km dlugi; nareszcie trzeci na Gasternbo-
den, ma wysokosci 1400m wymagalby tylko 85 km
dlugosci. Dla wszystkich trzech polozen tunelu opra-
cowano projekty generalne calej linii, z ktérych
wyniklo, Ze projekt z najkrétszym tunelem musial
byé z géry zaniechany, albowiem tak wysokie polo-

nelem podstawowym tylko w malej .

procenta wigkszych kosztéw budowy. Gdy aadte.
foZzenie wylotu tunelu po stronie poludniowej oka=
zalo sie ze wzgledu na miejsce dla instalacyi ko-
rzystniejsze przy drugiej alternatywie, zatwierdzono
linig z gérnym tunelem, przy najwigkszych spadkach
na rampach 27%, i najmniejszym promieniu lukéw
300m, z warunkiem wprowadzenia trakcyi elektrycz-
nej i z dodatkiem, zZe calkowity koszt budowy nie
moze przekroczyé 83 miliondw frankéw !). Pradu do-
starczylyby stosownie rozszerzone, istniejace zaklady
elektryczne w Spiez na poélnocy, a w dolinie Lonza
na poludniu. : %

Rys. 1.

zenie nad morzem utrudnialoby w wysokim stopnin
ruch kolejowy z powodu lodu i $niegu?), a nadto
spadki na rampach przekroczylyby znacznie liczbe
dla gléwnych kolei dopuszczalng.

Pozostaly zatem dwie alternatywy. Pierwsza
z tunelem podstawowym wygodna dla ruchu, gdyz
nie wymagala wigkszych spadkéw niz 15%,, zato
olbrzymi koszt tunelu i watpliwosé mozliwosci wy-
konania, zwlaszcza, Ze projektowany jako jednoto-
rowy mnie mialby udogodnienia drugiej sztolni, jak
tunel simplonski. W drugiej alternatywie byl tunel
o wiele krotszy, jednakze dojécie do wlotu od pol-
nocy wymagalo na rampie stosowania zbyt wielkiego,
339,, wynoszacego spadku. Nalezalo wiec przede-
wszystkiem rozwazyé, jaki najwigkszy spadek wolno
na tej linii §wiatowego znaczenia przyjaé. Eksperci,
powolani do rozpatrywania projektow, orzekli, zZe
przez sztuczne rozwiniecie linii moznaby ten spadek
obnizyé do 27°%,,, Ze jednakze i ten spadek jest dla
trakeyi parowej za wielki.

Wlaénie w tym czasie zostaly ogloszone do-
§wiadczenia z ruchem parowozami elektrycznymi
na kolejach wloskich. Z tych do$wiadczenn wyniklo,
ze trakcya elektryczna znosi znacznie wigksze spadki

narowa, Z%e zatem podlug orzeczenia ekspertéw

T 97% ., pod warunkiem wpro-
"~ rycznej. Przy poréw-
Iwéch alternatyw

‘a linii z tu-

my-

Sytuacya linii zatwierdzonej, przedstawiona na
rys. 2 okazuje na poélnocnej rampie rozwinigcie linii
w serpentynie, poloZenie tunelu w prostej, przecho-
dzace] w krotki luk przed wylotem poludniowym
(ob. takze rys. 9), nareszcie rampe poludniows, ktora
skalistym stokiem, a spadkami mniejszymi niz 27,
schodzi do doliny Rodanu, a po przekroczeniu te]
rzeki laczy sie ze stacya Brieg. Dlugosé linii z Fru-
tigen do Brieg wynosi b9 km, w tem diugos¢ tunelu
pod Lotschberg 13744 m.

W celu objecia budowy utworzyl si¢ w Paryzu
syndykat przedsigbiorstwa, ktéry wniosl oferte w gra-
nicach owej nieprzekraczalnej sumy. Tymczasem
utworzylo sie Towarzystwo akeyjne kolei pod nazwg
Berno-Liotschberg-Simplon, ktére w dniu
15 sierpnia 1906 r. podpisalo kontrakt z syndykatem
jako generalnem przedsigbiorstwem budowy. Syndy-
kat obowigzuje si¢ wykonac calg budowe wraz z na-
wierzchnig 1 wewnetrznem urzgdzeniem za 74 milio-
néw, z czego na wielki tunel wypada 37 milionéw,
a z tej sumy 7 milionéw na instalacye. Stad wy-
pada koszt 1 mb jednotorowego tunelu na 2692 fr.
Reszta kapitalu w kwocie 9 mil. przypada na tabor
kolejowy 1 inne wydatki.

W celu sfinansowania przedsigbiorstwa zawarlo
Towarzystwo uklad z domem bankowym Loste w Pa-
ryzu w celu dostarczenia kapitalu budowy w kwocie
83 mil. fr. wzamian za akcye w nominalnej war-
tosei 89 mil. fr. Rada zwigzkowa zatwierdzila po-.

1) O ile mi wiadomo jest to w $rodkowej Europie pierw-
sza kolej gléwna, na ktérej odrazu zaprowadza sie ruch
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wy#sze uklady z tem, #e obejmuje akeye w wyso-
ko$ci 17Y, mil. fr, a przytem poleca wykonanie
projektu szczegdélowego najdalej do 1 maja 1908 r.;

8

Dla tunelu ustawiono 'nastepujace warunki:
W $rodku ma byé zaloZona mijanka dwutorowa;:

sztolnia kierunkowa ma otrzymaé 6:5m? przekroju,

tunel 24-26m? przekroju; dalej nyze, po dwie ko-:

mory na kilometr i’ trzy wielkie komory. Dla insta-
lacyi pélnocnej przewidziano 16 ka, dla poludniowe]
6:1 ha gruntu. Sily elektrycznej dla tunélu majg do-
starczyé polgezone zaklady w Spiez i Lonza. e

Ustalong linie i grunta oddano przedsiebiorstwu
1/X 1906, wiec od 1,III 1907 rozpoczeto mechaniczne
wiercenie, tak ze d. 1/IX 1911 mial byé tunel wy-
koficzony; za$ 1/II1'1912 r. nalezalo calg lini¢ oddaé
dla ruchu. : y

Tymczasem ‘dojrzala mySl, Ze tunel powinien
byé odrazu na dwa tory wykonany. W tym celu
wniésl rzad kantonu bernenskiego do rzadu central-
nego. o: przyczynienie sig¢ do zwiekszonych kosztéw
budowy kwota co najmniej pieciu milionéw koron
w akeyach Towarzystwa. Rada narodowa nietylko
Ze ten wniosek akceptowala, ale podwyzszyla Zadang
kwote do szedciu milionéw z warunkiem, aby funda-
menty wszystkich objektéw linii, o ile nie wypadng
na skale, byly na dwa tory zalozone, a tunele ramp
maja byé tak wykonane, jak to rys. 3 wskazuje dla
partyi bez sklepienia i dla partyi wymagajacych
sklepienia.
_+ Decyzya co do wykonania tunelu na dwa tory
byla tem spowodowana, Ze koszt tunelu dwutoro-

Rys. 2.

nastepnie poleca wnieéé podanie do Zgromadzenia
zwigzkowego, o stosowne przyczynienie si¢, w celu
umozliwienia budowy tunelu na dwa tory.. Tunel ma
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wego wazroénie tylko o 13 milionéw, gdy pézniejszé
wykonanie osobnego tunelu na drugi tor wymaga-
loby 26 milionéw frankéw. W nowym ukladzie ugo-

Rys. 3.

b'y—é‘wy'.koﬁczony w 47), lat po rozpoczqciﬁ wiercenia
maszynowego, to za§ ma byé wprowadzone w pieé
miesigey  po oddaniu: gruntéw i ustaleniu linii tunelu.

| dzono koszt tunelu dwutorowego na 50 milionéw
| frankéw, czyli 3620 fr. za metr biezacy. '

Ten uklad byl jednak ograniczony warunkiem,
%
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ze cieplota wewnatrz tunelu nie przekroczy 40°C,
za$ sklepienie nie bedzie wymagalo grubosdci wiek-
szej niz 1lm. W przeciwnym razie ma byé uklad
zmieniony.

Taki uwarunkowany uklad okazal si¢ dla Towa-
rzystwa bardzo korzystny, bo bez tych warunkéw
byloby przedsigbiorstwo zadalo pare milionéw wie-
cej, w celu zabezpieczenia si¢ przed mozliwemi

ewentualnodciami, a faktycznie te sume zaoszczé-
dzono, gdyz ani cieplota ani grubos$é sklepienia po-
wyzszych granic nie osiagnely.

Dla tunelu dwutorowego przesunig¢to termin do
1/III 1912 r., zaé otwarcie linii do 1/IX 1912 r.

To poprzedziwszy przystepuje do opisu ramp
i sposobu ich budowy. D )

Zastosowanie mazi pogazowej

w budowie nawierzchni drég zwirowanych.
Napisal Prof. Dr. Karol Watorek.

Szybki rozwdj budowy drég w pierwszej polo-
wie XIX-go stulecia wstrzymany zostal w latach
pieédziesigtych prawie zupelnie przez wprowadzenie
nowego $rodka komunikacyjnego, a mianowicie ko-
lei zelaznych.

Koleje zZelazne stworzyly mozno$é przewozenia
wielkich mas ze znacznemi chyzZosciami, to tez nic
dziwnego, ze tak ruch osobowy na wigksze odleglo-
§ci, jak i1 masowy ruch ciezarowy przeniésl si¢ na
koleje. Ozywione dawniej gléwne trakty drogowe
opustoszaly, pozostal im bowiem jedynie ruch lo-
kalny, oraz dowozowy do stacyi kolejowych.

Druga polowa XIX wieku, to okres zastoju
w budowie drég. Wszystkie panstwa cywilizowane
Europy i Ameryki budujg forsownie koleje; nowych
drég nie buduje sie prawie wecale, chyba drogi pod-
rzednego znaczenia i to w dosyé ograniczonym
zakresie.

Nie lepiej przedstawia si¢ w tym okresie czasu
sprawa utrzymania drég istniejacych. Niewielkie
kwoty, wstawiane w budzety na te cele, pozwalajg
jedynie na przedsigbranie koniecznych naprawek
1 uzupelnien zuzywanego pokladu, oraz na budowe
i utrzymanie przepustéw i mostéw; o postepie w ta-
kich warunkach trudno bylo moéwic.

Mimo tego stan byl znosny; owczesne drogi
odpowiadaly wymogom niewielkiego i spokojnego
ruchu w mniej lub wigcej zadawalajagcym stopniu.

Kouiec XIX stulecia przynosi gwaltowny prze-
wrét w tych stosunkach. :

Oto obok wozdéw, ciggnionych przez konie, po-
jawia sie na drodze automobil z kolami opatrzonemi
gumowemi obreczami i uzbrojonemi stalowymi gwoz-
dziami, pedzacy z predkoscig, przewyZszajacs dzie-
sie¢ 1 wigeej razy dotychczasowe chyzosci wozow
zwyklych.

Zapanowaly tez na drogach uczeszczanych licz-
niej przez samochody, bardzo przykre stosunki.

Poklad zwirowy, utrwalany zazwycza] lekkim
walkiem konnym, ktéry wystarczal dla wozéw kon-
nych, nie mégl oprzeé si¢ dzialaniu kol automobilu.
Obok znacznie wigkszego obcigzenia pionowego,
mamy przy automobilu do czynienia z silami stycz-
nemi do powierzchni pokladu, oraz z ssgcem dziala-
niem obreczy gumowych, ktére powoduja bardzo
szybkie rozluZnienie wzajemnego uloZenia ziarn
zwirn w pokladzie. Nastepstwem tego jest szybkie
zniszezenie gladkiej powierzchni drogi i tworzenie
sie kolei, utrudniajgcych nalezyty odplyw wod opa-
dowych, ‘a pyl, unoszacy si¢ w powietrzu staje sie

istng plagg tak dla podréznych, jak i dla przydro-
Zznych mieszkancow.

Najpierw odczuto te skutki ruchu automobilo-
wego we Francyi, gdzie ruch ten najpredzej sig roz-
wingl. Utrzymanie drég w dobrym stanie, zwlaszcza
w poblizu wielkich miast i §wiatowych miejsc kli-
matycznych, stawalo sie¢ mimo wielkich wysitkéw
i znacznych wkladéw pienieznych, coraz trudniejsze,
a chmury pylu wobec czestego ruchu automobiléw
prawie nie ustepowaly z drogi, czynigc jazde po
niej bardzo uciazliwg, a nawet wrecz niebezpieczng.

Zaczely sig skargi automobilistéw na zle drogi,
niszczace im pojazdy, oraz skargi mieszkancoéw przy-
droznych na plage pylu, a inZzynierowie znalezli sig
wobec trudnego zagadnienia, ktére przy pomocy
dotychczasowych metod budowania i utrzymywania
drég rozwigzaé si¢ nie dawalo.

By! wprawdzie bardzo prosty srodek zaradzenia
zlemu, a mianowicie zastgpienie Zwirdwki brukiem
kamiennym, ale niestety ten rodzaj nawierzchni jest
tak kosztowny, Ze o stosowaniu go do drég poza
obrgbem miast po prostu mysie¢ nie mozna.

Zmnalazl co prawda w Niemczech w latach osta-
tnich obszerne zastosowanie tak zwany bruk drobny
dla gléwnych traktéw miedzymiastowych i dla ulic
miejskich, jest on jednak réwniez bardzo kosztowny.
‘W prowincyi Nadrenskiej, obfitujacej w wyborowy
i bardzo tani materyal kamienny, wynosi koszt tego
bruku bez podloza 6 K za 1m? powierzchni, co przy
b-metrowe] szerokodci pasa jezdnego czyni koszt
pokrycia jednego kilometra drogi brukiem 30 tysigcy
koron, a wiec cyfre bardzo wysoka, jesli weZmiemy
na uwage, ze koszt makadamu wykonanego z ba-
zaltu wynosi tamze okolo 16 K za 1 m? powierzchni
drogi.

Trzeba bylo zwrécié badania w innym kierunku,
a mianowicie wynalezé sposoby takiego utrwalenia
pokladu zwirowego, aby wysysanie lepiszcza bylo
niemozliwe, gdyZ wéwczas rozluznienie stalosci po-
kladu nie tak latwo nastgpi, zuZywanie si¢ po-
wierzchni drogi bedzie rownomierne i przy twardym
materyale Zwirowym niewielkie, a tem samem two-
rzenie si¢ pylu w wysokim stopniu zmniejszone.

Aby zrozumieé przyczyny niszczacego wplywu
k6l automobilu na drogi, przypatrzmy sie blizej ich
dzialaniu na powierzchnig poktadu.

Dziatanie két automobilu na poklad Zwirowy.

- Obrecz kola automobilowego opatrzona jest wy-
detym plaszezem gumowym, ktéry pod wplywem
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cigzaru, spoczywajacego mna kole, splaszcza sig
w miejsen zetkniecia sig kola z powierzchnig drogi.
Nastepstwem tego splaszczenia jest zageszczenie po-
wietrza, wypelniajacego wnetrze obreczy, wskutek
czego obrecz dziala jak tlok pompy, wywierajac ci-
$nienie, wypierajace powietrze z partyi pokladu, sty-
kajacej sie z kolem. W chwili.podnoszenia sig kola
powstaje natomiast ssanie, ktére wraz z powietrzem,
nadplywajacem w wytworzong prdéznig, porywa mial-
kie czasteczki lepiszcza, wypelniajacego szpary mie-
dzy ziarnami Zwiru.

Sila tego ssania zaleZna jest od cigzaru spoczy-
wajacego na kole i od chyZosci jazdy, ale nie w je-
dnakowym stopniu.

Wielkoé¢ cisnienia kola na jednostke powierzchni
podloza réwna sie w przyblizeniu ilorazowi z cigzaru
spoczywajacego na kole i powierzchni zetkniecia,
czyli powierzchni splaszczenia kola.

Poniewaz ze wzrostem ciezaru wazrasta powierz-
chnia splaszczenia, wige ci$nienie jednostkowe zmie-
nia sie tylko nieznacznie, a w kazdym razie zmiana
ta nie jest proporcyonalna do zmiany obcigZenia.
Gumy obreczowe sy grube i posiadajg znaczng sze-
roko$é, a nadto sg w przekroju poprzecznym dosé
plaskie, wiec powierzchnia splaszczenia rosnie ze
wzrostem obcigZzenia gléwnie w kierunku dlugosei,
podczas gdy szerokos8é splaszczenia, a wiec i szero-
kod§é paska pokladu pod kolem tylko bardzo nie-
znacznie si¢ zmienia. Im wieksza jest dlugosé splasz-
czenia, tem dluZszy czas trwania nacisku, a tem sa-
mem tem dokladniejsze wyparcie powietrza z po-
kladu i tem silniejsze ssanie. Wogodle powiedzieé
mozna, ze wplyw ciezaru na wielko$¢ ssania jest
nieznaczny i dzialanie ssace dwéch automobiléw
o réznych ciezarach, ktérych obrecze sg jednakowego
rodzaju- i z rownem napigciem wydete, bedzie w zna-
cznie mniejszym stopniu sie réznié, mnizby to odpo-
wiadalo réznicy ciezaréw. I rzeczywiscie do§wiadcze-
nie uczy, #e nieznaczny stosunkowo ciezar automo-
biléw wyscigowych wplywa niewiele na zmniejsze-
nie ich szkodliwego dzialania.

Niepordwnanie wigkszy wplyw wywiera chyZosé
jazdy, od niej bowiem zalezy gwaltownosé nacisku
1 odcigZenia, 1 w parze z tem idaca sila ssania. Auto-
mobil jadacy z malg chyZodcia po drodze czystej
i wolnej od pylu na powierzchni, nie daje wecale ku-
rz1, podezas gdy automobil szybki wycigga z drogi
tyle pylu, Ze staje sie w jego chmurze prawie nie-
widocznym.

. Wspomnie¢ tu nalezy réwniez o ochraniaczach,
nakladanych na obrecze gumowe.
" Sa to zazwycza] pasy skérzane, naciggniete na
obrecze i gesto nabite Zelaznymi gwozdziami o Sre-
dnicy 12—15 mm, wystajacymi b—10mm ponad po-
wierzchnig skéry. Gwozdzie te muszg oczywiscie
dziala¢ niszezgco na droge. Jedli automobil jést
ciezki, a jedzie szybko, wowczas uderzaja one w po-
klad i po cze$ci miazdzg kamyki, a po czesci wyry-
waja je z pokladu.

. Dziela zniszczenia, rozpoczetego ssacem dziala-

niem obreczy gumowych, dopelniaja tylne kola auto-.

mobilu, zwigzane przy pomocy odpowiedniego me-
chanizmu z tlokami motoru i noszace nazwe kot
pedowych. Tarcie wystepujace migdzy obwodem tych
kol a powierzchnia drogi jest konieczne dla uzyska-
nia ruchu postepowego pojazdu. Jest to jak wiadomo
tarcie posuwiste i nosi nazwe adhezyi. Toczenie sig kol

pedowych po drodze wyobrazié sobie mozemy jako re-
zultat zaczepiania nieréwnosci obreczy o nierdwnosci
powierzchni drogi. Jak z jednej strony na drodze
idealnie gladkie; wystgpiloby slizganie sig¢ kol pedo-
wych po powierzchni drogi i ruch postepowy pojazdu
bylby niemozliwy, tak znéw na powierzchni drogi
pozbawionej wypelnienia szwéw miedzy kamykami,
wystepuje zapadanie sig elastycznej obreczy gumo-
we] w prézne szwy i opieranie sig kola o odslonigte
boczne powierzchnie ziarn zwiru. Ziarna te, pozba-
wione juz w znacznej mierze wzajemnego rozparcia,
rozchwiewaja sie 1 przesuwajs, a nawet zostajg
wprost wyrwane z pokladu i w tyl odrzucone. Fakt
ten stwierdzony zostal niejednokrotnie, Ze kamyki
rzucone przez kola pedowe automobilu, jadacego
z wielkg chyzoscia wybijaly szyby w latarniach
automobilu, jadacego w tyle.

Druga przyczyna silnego zuzywania pokladu
przez automobile lezy w ksztalcie przekroju obreczy
gumowych. Z powodu owalnego ksztaltu tego prze-
kroju jest $rednica kola w plaszczyZnie przechodza-
cej przez srodkowy punkt szerokosci obreczy wigk-
sza od $rednicy kola, lezacego w plaszczyznie prze-
sunietej przez punkt boczny.

Jesliby réznica tych $rednic wynosila np. 6 mm,
natenczas dlugo$é obwodu obydwu kél réznilaby sie
o 18 mm. Tymczasem obydwa te punkty muszg pod-
czas jednego obrotu kola przebyé te samg droge,
wiec musi albo punkt érodkowy przesungé sig o 18 mm
wstecz, albo punkt boczny o ten sam wymiar wprzéd.
W rzeczywistosci bedzie punkt $rodkowy, jako naj-
silniej obcigzony toczyé sie bez Slizgania, natomiast
punkty boczne beds obok toczenia Slizgaé sig na
dlugodciach, réwnych réznicy obwodu ich kél i ob-
wodu kola $rodkowego. Slizganie to przyczynia sie
oczywidcie do zwiekszenia sil stycznych, dzialajg-
cych niszczaco na poklad. Na drodze gladkiej jest
to zwiekszenie stosunkowo mnieznaczne, natomiast
roénie ono, gdy powierzchnia drogi posiada wyjez-
dzone koleje, wowczas bowiem kolo, toczgc si¢ w ta-
kiej kolei, dotyka powierzchni drogi na znacznie.
szerszym pasku. Jedli w takim razie punkt srodkowy
toczy sie bez dlizgania, natenczas $lizganie si¢ pun-
ktéw bocznych wystepuje w znacznie wyzszym
stopniu niz na drodze gladkiej i tem tez wytléma-
czyé mozna coraz szybsze poglebianie sig kolei. Ko-
leje takie tworza sie bardzo rychlo na drogach,
uczeszezanych silnie przez automobile, albowiem po-
jazdy te, zwlaszcza szybkie, jada zawsze Srodkiem
drogi i odstepuja od tego kierunku chyba w razie
przeszkody np. przy wymijaniu innych pojazdéw.
Wskutek tego juz wkrétce po oddaniu drogi do
uzytku dadzg sig¢ zauwazyé na jej powierzchni dwa
wglebienia, réwnolegle do osi drogi i symetryeznie
wzgledem niej rozmieszczone, o szerokosci odpowia-
dajacej zmiennym rozstawom kol.

e koleje takie przyczyniajg sie bardzo do szyb-
kiego zniszczenia pokladu, tego dowodzié nie po-
trzeba, bo szkodliwy ich wplyw na stalo$é drogi
jest dobrze znany inzynierom drogowym.

Rodzaje pylu drogowego.

Rozréznié nalezy dwa rodzaje pylu drogowego,
a mianowicie:

a) pyl, nanoszony na droge z zewnatrz, a wige
przez wiatr i kola pojazdéw; pyl, pochodzacy z od-
padkéw z wozéw albo z przedmiotéw porzuconych
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przez przechodnidéw, lub wreszcie z zanieczyszczenia
drogi odchodami zwierzecymi; - : :

. b) pyl, powstajgcy wskutek zuZywania sig po-
kladu drogi pod wplywem atmosfery, oraz ruchu
pojazdow. :

. Pierwszy rodzaj pylu znachodzi si¢ na wszyst-
kich drogach, a ilo§é jego wzrasta z wielkoscig ru-
chu; jest wige bardzo wydatny na ulicach wielkich
miast, podczas gdy na drogach w polu ma znacze-

nie podrzedne. Od jakosci pokladu drogowego jest | :

on zupelnie niezalezny. v kedisios .

Usuwanie pylu z drég w miastach odbywa sig
przez skrapianie wodg 1 zamiatanie, wzglednie przez
mycie pokladu, : :

Technika 'czyszczenia ulic miejskich rozwinela |

sie w latach ostatnich bardzo wybitnie; kosztowne,
a powolne czyszczenie reczne zastgpiono  czyszcze-
niem maszynowem. ;

Nie miejsce tu zajmowaé sig blizej tym przed-
miotem, wiec wspomne tylko, Ze na szczegolng uwage
zasluguja préby konstrukeyi maszyn, ktéreby pyl
uliczny zmiataly i samoczynnie ladowaly do wozdw.
Przy takiem urzgdzeniu odpada ucigzliwe reczne
ladowanie §mieci na wozy, stanowigce zarazem Zro-
dlo tworzenia sie nowego pylu. Mialem sposobnosé
ogladania kilku takich maszyn w ruchu w wigkszych
miastach niemieckich 1 chociaz funkcyonowanie ich
nie jest jeszcze niezawodne, nalezy spodziewaé sig
juz w niedalekiej przyszlosci rozwigzania tego
problemu. _

~ Dla naszych rozwazan posiada znaczenie . pyl
drugiego rodzaju, powstajacy wskutek zuzywania sie
pokladu pod wplywem atmosfery i pod dzialaniem
ruchu. Tworzenie si¢ tego pylu zalezy od wielkosci
ruchu i od rodzaju pokladu, to tez ilosé jego bedzie
znikoma na brukach asfaltowych, betonowych lub
drewnianych, nieznaczna na bruku kamiennym,
a najwieksza na drogach Zwirowanych.

Skrapianie ulic woda.

Najpierwszym i dawno juz znanym &rodkiem
utrzymania pylu na powierzchni drogi i niedopusz-
czenia do unoszenia si¢ tegoZz w powietrze podczas
wiatru lub wskutek ruchu pojazdéw, jest skrapianie
woda,.

‘W miastach znajduje ten srodek bardzo obszerne
zastosowanie, niestety jednak jest on podczas suchej,
gorgcej pory roku niezupelnie skuteczny. Z powodu
szybkiego parowania wody trzeba kropienie ulic
powtarzaé kilka razy dziennie, a wtedy koszta kro-
pienia sg bardzo znaczne.

Intenzywne zlewanie ulic wodg ma tez i swoje
ujemne strony, zamienia bowiem pyl w rzadkie bloto,
ktére rozbryzgiwane przez gumowe kola pojazdéw
staje si¢ bardzo dotkliwem dla przechodniéw. Sama
zwirdwka cierpi réwniez przy silnem zwilzaniu, bo
rozmoczona nie moze stawié skutecznego oporu dzia-
laniu kél wozéw i zuzywa sie szybko i nieréwno-
miernie. :

‘Wreszcie w zimie podczas suchych mrozéw jest
uzycie wody dla zwigzania bardzo wowczas przy-
krego pylu niedopuszczalne. Lot

Jezeli w miastach, posiadajacych wodociggi jest
skrapianie ulic bardzo kosztowne, to c6z méwic o-dro-
- gach w polu, gdzie dowdz dostatecznej ilosci wody,
niejednokrotnie na znaczne odlegloéci, wymagalby wy-
datkdéw, przekra.czaja‘cych wszelks mozliwg granice.

~

Tymeczasem z chwils pojawienia si¢ automobilu
stosunki tak na ulicach miejskich, jak i na ozywio-
nych - drogach migdzymiastowych staly sie nie do
zniesienia i zmusily inZyniera drogowego do szuka-
nia innych $rodkéw, skuteczniejszych i tahszych
niz woda. ey .

Historyczny poglad na rozwéj maziowania
drog.

Pierwsze wiadomosci o probach walki z pylem
drogowym nadeszly w r. 1901 z Riviery i lgcza sig
one z nazwiskiem lékarza Dr. Guglielminet-
tiego, ktéry pierwszy zabral glos publiczny w tej
sprawie. Jako lekarz wojskowy w Indyach zauwa-
#yl on, Ze smarowanie mazig podlég i Scian w ko-
szarach i szpitalach w czasie epidemii dzialalo nie-
tylko desynfekcyjnie, ale zarazem przyczynialo sig
do wydatnego zmniejszenia iloSei pylu. Précz tego
obséerwowal on na drodze w poblizu zakladu gazo-
wego plamy rozlarnej mazi, ktére mimo posuchy
i silnego ruchu wozéw, dlugo utrzymywaly sie nie-
zmienione i wolne od pylu. &

Spostrzezenia te sklonily go do przeprowadzenia
préby w Monte Carlo, gdzie po powrpgie do kraju
pelnil obowigzki lekarza. :

Na kawalku drogi, starannie zamiecionej, wylal
on cienks warstwe ogrzanej mazi. Maz 'przylgnela
do powierzchni drogi 1 stwardniala po kilku dniach,
nabierajgc wygladu asfaltu - ' : :

Mysl okazala sig trafng. Od tej chwili rozpo-
czyna Guglielminetti slowem i piéreém ‘zachecaé do
walki z pylem drogowym, wskazujac réwnoczesnie
kierunek, w'ktérym kroczy¢é nalezy. :

W r. 1902 zawigzane zostalo za jego staraniem
w Paryzu towarzystwo pod nazwa ligi zwalczania
pylu drogowego (Ligue contre la poussiére des rou-
tes), ktére postawilo sobie za cel przeprowadzanie
prob z napawaniem pokladu Zwirowego materyami
oleistymi. Inicyatywe ligi podjal francuski klub
automobilowy. Forrestier, generalny inspektor fran-
cuskich drég i mostéw, zapalony automoEi‘lista, skla-
nia- francuskie ministeryum robét publicznych do
utworzenia w r. 1905 osobnej komisyi, ktérej poru-
czone zostaly studya i préby nad sposobami poprawy
stosunkéw drogowych. §- ' :

Anglia idzie w $lad za Francys. Pierwsza préba
maziowania wykonana zostala w r. 1902 kolo mia-
sta Aldershot. Uzyto tu do préb amerykanskiej ropy
naftowej, w ktérej rozpuszczono smole. Poczgtkowo
stosowano rope na gorgco, poéiniej w zwyklej tem-
peraturze. W tymze roku rozpoczeto kolo Liverpoolu
préby z réznymi materyalami oleistymi, a wige stoso-
wano olej kreozotowy, mieszany ze smols, Iojem
i zywicami na gorgco i na zimno, dalej goracg maz
pogazowg, a wreszcie rope naftows. Materyalami tymi
zlewano droge podobnie, jak zwyklg woda i proby
wypadly zachecajaco. Za przykladem Paryza zawia-
zano w Londynie w r. 1903  Towarzystwo zwal-
czania pylu i za jego wplywem: podejmuje rzad
angielski rozlegle préby, ale juz tylko przy uzyciu
mazi pogazowej, ktéra uznano za najodpowiedniej-

'szg do tych celéw. Dzi§ moze Anglia byé slusznie

uwazana za Ojczyzne¢ maziowan wglebnych.

~ W Szwajcaryi powstaje w r. 1904 w Genewie
liga walki z pylem -i tam tez rozpoczeto pierwsze
préby -z réznymi srodkami, jak np. asfaltyna, bedaca
preparatem mazutu i galicyjskiej. popy ‘naftowej.



Stosowano tez przy prébach maz, bedacs produktem
ubocznym przy fabrykacyi gazu karboryzowanego.
Za przykladem Genewy idzie Bazylea, ktéra dzi$
obok Paryza wykazuje najpigkniejsze wyniki w dzie-
dzinie maziowan powierzchniowych.

Niemcy i Austrya pozostajg najdiuzej w tyle,
lecz ostatnie lata wykazuja, zwlaszecza w Niemeczech,
bardzo wydatne rezultaty préb oraz szereg wlasnych
metod postepowania.

Z krajéw poza Europa wymienié nalezy Stany
Zjednoczone Ameryki Pélnocnej, gdzie rozwdj tej
nowej galezi nauk inZynierskich stoi dzi$§ bardzo
wysoko, jak o tem §wiadcza rozliczne publikacye,
oglaszana przez tamtejszych inZzynieréw.

Obszerne zastosowanie znalazla tam obok mazi
pogazowe] ropa naftowa oraz preparaty asfaltowe.

Wielkim krokiem naprzéd bylo zwolanie przez
rzad francuski pierwszego miedzynarodowego Kon-
gresu drogowego w Paryzu w r. 1908, gdyz umozli-
wil on zebranie rezultatéw poszezegélnych dodwiad-
czen, poréwnanie ich i wytkniecie jednolitego kie-
runku, w jakim dalej nalezy postepowac.

I rzeczywiscie lata pokongresowe wykazujg im-
ponujgcy rozwéj préb i badan; drugi miedzynaro-
dowy kongres drogowy, jaki si¢ odbyl! w r. 1910
w Brukseli, posiada w swoich sprawozdaniach bar-
dzo obfity i cenny materyal do§wiadczalny i choé
uchwaly jego z powodu zbyt krétkiego -czasu,
jaki go od pierwszego kongresu dzielil, nie mogly
podaé jeszcze ostatecznych regul, nalezy spodziewad
sig juz w niedalekiej przyszlodci szeregu ustalonych
metod postepowania, celem otrzymania taniej a do-
brej drogi, mogacej odpowiedzie¢ w zupelnesci slusz-
nym wymogom hygieny i nowoczesnego ruchu.

- Podziatl srodkéw wiazacych.

Wszystkie $rodki, stosowane celem utrwalenia
nawierzchni drég Zwirowanych, podzielié mozna na
dwie grupy, a mianowicie na §rodki wigZace czasowo
1 wigzace trwale.

Stosownie do tego podzialu nalezy przez §rodki,
wigZgce czasowo, rozumieé takie materyaly,
ktérych dzialanie jest przemijajace, muszg wiec one
byé stosowane w pewnych, stosunkowo krétkich od-
stepach czasu, podczas gdy Srodki, wigZgce
trwale, powinny przez dlugl czas zachowywaé swa
sile wigZgca. Pojecie trwalosci jest wiec tutaj wzgle-
dne, wprowadzone celem zaznaczenia réznicy w cza-
sie trwania dzialania wiazacego. '

Do $rodkéw wiazacych czasowo zaliczyé nalezy
procz wody, roztwory soli hygroskopowych, czystych
lub z domieszkami, nastepnie niektére rodzaje lek-
kich olejéw i ich emulsye, a wreszcie rope naftows.

Do s$rodkéw, wiazagcych trwale nalezg mazie
i oleje ciezkie, a wiec maz pogazowa, mazut, bedacy
pozostaloscig po destylacyi ropy naftowej, oraz asfalt
1 oleje asfaltowe.

Z wszystkich tych $rodkéw znalazla w Europie
maZ pogazowa najobszerniejsze zastosowanie, ponie-
waz skladem swym odpowiada bardzo dobrze celowi,
a nadto wyrabiana jest w ilodciach, mogacych spro-
staé zapotrzebowaniu przy stosunkowo nizkiej cenie.

Zostawiajac sobie na pdzniej omdéwienie innych
$rodkéw, zamierzam przedstawié w niniejszej pracy
wyniki do$wiadczen, jakie uzyskano dotychezas przy
zastosowaniu mazi pogazowej.

Zanim przystapie do omoéwienia metod uzycia
tego Srodka, uwazam za wskazane podaé krétks cha-
rakterystyke jego fabrykacyi, oraz fizycznych i che-
micznych wlasnosci. (D nipae

Zabudowania potokéw gorskich w Galicyi.

Centralblatt f. d. ges. Forstwesen Nr. 8/9 1911
zawiera artykul komisarza lasowego lasowego z Mi-
nisterstwa rolnictwa p. Kruka pod tytulem: ,G o-
spodarcze znaczenie zabudowan potokéw
gérskich w Galicyi“ Artykul ten jest interesu-
jacy przedewszystkiem z tego powodu, Ze rzuca
pewne $wiatlo na akecye rzadu 1 kraju w sprawie
zabudowan potokéw gorskich, o ktérej szerszy ogél
zupelnie nie jest poinformowany, gdyz wladze budu-
jace nie czynig najmniejszych staran, aby z poste-
pem tych robdt spoleczenstwo zaznajomi¢. Publika-
cye c. k. Ministerstwa rolnictwa pojawiajg sie bar-
dzo rzadko i nie sa weale wyczerpujace.

Zgodzié sig trzeba w zupelnosci ze zdaniem
autora, Ze zabudowanie potokéw gérskich jeste*nie-
zmiernie wazne ‘pod wzgledem gospodarczym, daje
korzysci bezposrednie, chronige kulture w gorach,
urzgdzenia komunikacyjne, Zycie i mienie mieszkan-
eéw, a nadto posrednie — umozliwiajac racyonalng
regulacye rzek i jej zrealizowanie.

Interesujace sg cyfry podane przez autora, z kté-
~ rych moZna sobie wyrobi¢ pojecie o rozmiarach tych

robot :

Do r. 1909 zabudowano w Galicyi 30 mniejszych
potokéw i wyrw (Runse). W budowie jest obecnie
11 zaudowan potokéw, w czem tylko kilka wigk-
szych, . ;

Koszta do konca r. 1909 wyniosly 3524000 K,
z czego po polowie pokryto z funduszéw panstwo-
wych i krajowych. Roboty przeprowadza Sekcya za-
budowan- potokéw goérskich w Samborze, podlegla
Ministerstwu rolnictwa. Inicyatywe co do zabudowan
pozostawiono kolom prywatnych interesentéw. Obe-
cnie Sekcya posiada 16 gotowych projektéw, a co
do poruszonych przez strony prywatne dalszych 40
zabudowan przeprowadza si¢ dochodzenia. Obecnie
subwencyonuje rzad te przedsigwzigcia na podstawie
nowej ustawy melioracyjnej z 4/I 1909 Dz. U. P.
Nr. 4 datkiem 50—70°,. Rownoczesnie z zabudowa-
niem przeprowadza sig i zalesienia.

Akcya ta, jak na potrzeby Galicyi nader po-
wolna, zaledwie rozpoczeta, dozna wzmocnienia skut-
kiem sankcyonowanej ustawy z 9/V 1907 Dz. U. Kr.
Nr. 54, gdyz na mocy ustawy tej zabudowane beds
z osobnych funduszéw potoki gérskie w dorzeczach
gornych biegéw tz. rzek kanalowych i innych, a mia-
nowicie Soly, Skawy, Raby, Dunajca, Popradu, Raby,
Wiaru, Strwigza, Sanu, Dniestru, Stryja, Swicy,
Oporu, Liomnicy, Bystrzycy i Lubatowki. Koszta tych
zabudowan obliczono na 9832500 K. Roboty te prze-
prowadzaé¢ bedzie Ekspozytura zabudowan potokéw
gorskich we Lwowie, podlegajaca krajowej Komisyi
regulacyi rzek we Lwowie.

Wedlug obliczenia autora, w Galicyi zabudowaé
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trzeba, nie méwigc o mniejszych potokach i wyr-
wach, przeszlo 160 duzych potokéw gérskich, o dlu-
goéci znaczne], dochodzacej nieraz do 20 km.
Slusznie podnosi autor z naciskiem waznosé
réwnoczesnego wykonania zalesien zZwirowisk i na-
gich stokéw. Potrzebna tu jest akcya na wielks
skale tak ze wzgledéw technicznych, jak i z uwagi
na gospodarczy rozwéj kraju. O ile Zwirowiska po-
lozone w lozyskach potokéw zazwyczaj w czasie ich
zabudowania skrzetnie sig obsadza wikling, o tyle
znowu nie mamy pewnoscl czy akeyi zalesien nagich
stokdw 1 pustkowi w gérach podwigcono przy usta-
wowem uregulowaniu sprawy, a takZze i.przy tech-
nicznem opracowaniu projektéw nalezyta uwage.
O ile wiadomo, roboty ustalone ustawa z r, 1907,
ktére ma przeprowadzaé Ekspozytura lwowska, nie
obejmuja w wiekszej mierze zalesieni nagich stokéw
i pustkowi — przynajmniej takich robot dotychczas
nie rozpoczeto. W przeciwienstwie do tego w Cze-
chach, jak to stwierdzaja wydane przez czesks Ko-
misye regulacyi rzek obszerne i pigknie opracowane
publikacye, pracujg od r. 1906 tysigce robotnikéw
nad zalesieniem stokéw i pustkowi.
. Autor omawianego artykulu ocenia powierzchnig
tych nagich obszaréw w Galicyi na 60000 ka —
zdaje sie jednak, Ze jest ich u nas znacznie wigcej
wobec postepujacego coraz szybciej tepienia lasow.
Dzi$ Galicya ma tylko 25-8%, obszaru laséw i jest
najubozszym w lasy krajem koronnym w Austryi.
Wiadomo, Ze przedtem bylo inaczej, byliémy dumni
z naszych puszcz, lasy stanowily bogactwo kraju.
Aby stan ten sie dalej nie pogarszal, muszg tak
wladciciele laséw, jak i ci, ktéorym wykonanie ustawy
lasowe]j jest poruszone, zdaé sobie dokladnie sprawe
z tego, ze dewastacya lasow, tak ze stanowiska usta-

wowego jak i obywatelskiego jest cigzkiem przewi-

nieniem. Wszak kardynalnem postanowieniem ustawy
lasowe]j jest paragraf, Ze nie wolno zmieniaé¢ kultury
lesnej na innsg. :

Przy tej sposobnosci pragniemy poruszyé kwe-
stye bedaca w zwigzku z omawianym przedmiotem.
Mamy w Galicyi b instytucyi, ktére przeprowadzaja
wielkie roboty wodne, a mianowicie: Departament
budownictwa wodnego c. k. Namiestnictwa, Biuro
melioracyjne Wydzialu krajowego, c. k. krajowa Ko-
misya regulacyi rzek, wraz z podlegajacg jej Ekspo-
zyturg zabudowan potokéw gorskich we Lwowie,
Ekspozytura c. k. Dyrekeyi budowy drég wodnych
w Krakowie, wreszcie c. k. Sekcya zabudowan po-
tokéw gérskich w Samborze. Wszystkie te instytucye
przebudowujg rokrocznie milionowe kwoty z fundu-
széw publicznych, byloby zatem wskazane, aby po-
step robét 1 ich skutki podawaly do wiadomosci pu-
blicznej w corocznych publikacyach, podobnie jak to
np. czynig w Czechach: Komisya kanalizacyi Wel-
tawy i Laby, oraz czeska krajowa Komisya regula-
cyi rzek. Zadanie nasze spotka sie zapewne z uwagsg,
ze jakkolwiek jest ono w zasadzie sluszne, to je-
dnak trudne do wykonania wobec tego, Ze nie mamy
nadmiaru sil technicznych. Sadzimy jednak, Ze rzecz
ta nie jest tak trudna do przeprowadzenia; w kazdej
z powyzszych instytucyl znajdzie sie¢ z pewnoscia
inzynier, ktéry za skromnem wynagrodzeniem podej-
mie sig opracowania takiej publikacyi, poza godzi-
nami sluzbowemi. A korzy$é z tego bedzie bardzo
wielka ; szerokiemu ogdélowl uprzystepni si¢ poznanie
rozmiaru, celu i skutkéw tych robot technicznych
i wzbudzi w nim zaufanie do wladz budujacych,
oraz podniesie u ogdlu znaczenie technikéw.

We Lwowie 16 listopada 1911.
Dr. M. M.

Piedziesieciolecie

Towarzystwa Bratniej Pomocy Stuchaczéw Politechniki we Lwowie. -

Mamy przed sobg b0 sprawozdanie Towarzystwa
akademickiego, zwigzanego §cisle z dziejami Szkoly
Politechnicznej we Lwowie i z polska nauks tech-
niczng przez wielotysigczny zastep wychowankéw tej
Szkoly, — Towarzystwa, ktére w dziejach polskie]
Techniki odegralo nieposlednia role, podajac pomo-
cng reke wielu dzielnym i wybitnym. péZniej ludziom,
laczac okolo siebie tysigce mlodziezy kolezenskim
wezlem i zaprawiajac ja w Zyciu akademickiem do
zycia obywatelskiego. Rézne koleje przechodzilo To-
warzystwo przez pélwiekowy okres swego istnienia,
rézne prgdy i przekonania zwalczaly sie w niem
i zwyciezaly, rézni ludzie pracowali i kierowali niem,
czasem $wietnie, czasem miernie, czasem niezbyt
szczesliwie 1 dodatnio; to mozZna jednak bez zastrze-
Zen powiedzied, Ze swe poslannictwo humanitarne
spelnialo Tow. Bratniej pomocy zawsze w najszla-
chetniejszy sposéb — a jedli w jego spoleczno-poli-
tycznej dzialalnodci byly zboczenia z drogi, ktors
cheieliby$my, by zawsze kroczylo, to zboczenia te
mialy swe gléwne Zrédlo w malo krytycznych pory-
wach zZywo bijacych serc mlodzienczych, byly
w zwigzku z burzg, jaka przed niewielu laty wstrzg-
snela jednym odlamem naszego spoleczefstwa.

Dzi§ wszystko to szczedliwie minelo, Towarzy-
stwo rozréslszy sie do niebywalych rozmiaréw, sku-
piwszy w swych rekach tyle agend ekonomicznych,
ze wiare daé trudno aby ludzie mlodzi i-ciagle sie
zmieniajacy mogli im skutecznie podolaé, ogranicza
sie wylgcznie tylko do dzialania humanitarno-kultu-
ralnego, pozostawiajac sprawy polityczne innym,
licznym dzi§ zwigzkom mlodziezy, nie majacym
w swych statutach zadan niesienia kolegom bra-
tniej pomocy, w cigzkich czasach studyéw tech-
nicznych. A jak wielkie sg te zadania, wykazuje sze-
reg ' sprawozdan poszezegélnych - dzialéw, na jakie
dzieli sig praca Towarzystwa. Liczba czlonkéw wy-
nositla w ostatnim roku 830, pozyczek udzielono ezy
to w gotéwce, czy w obiadach, czy w mieszkaniach
okolo 9000 koron, w kuchni stolowalo sig 800 ludzi
(nawet w czasie wakacyjnym byla otwarta), a cena
wydanych potraw liczona nadzwyczaj umiarkowanie
wynosila 74 tysigce kor., czynsze z Domu, réwniez
bardzo nizkie, 9600 K. Nadto uzyskano znizki do
lekarzy, aptek, kapieli, starano si¢ o lekcye, zajgcia
rysunkowe i techniczne dla kolegdéw, urzgdzano kursy
przygotowaweze z geometryi wykreslnej i rysunkéw
do egzaminu wstepnego — abonowano miejsca w tea-



trze; utrzymywano w czytelni 103 czasopism i bi-
bliotekg, ktéra wypozyezyla blizko 14 tysiecy ksig-
zek. A wszystko to oparte bylo na wkladkach czlon-
kéw zwyezajnych i wspierajgcych (niespelna 2600 K),
przedsigbiorstwach i -zwrotach danych dluznikéw,
ktérzy zwrécili zaledwie 2000 koron, gdy rewersowe
zaleglo$ci wynoszg blizko 84000 K. Smutna to cyfra,
$wiadczgca o bardzo malem poczuciu obowigzku
i rzec mozna, prostej uczciwodci u ludzi bedgcych
czgsto na dobrych stanowiskach, zapominajgcych
0 swych honorowych dlugach, ktérych wysokogé
nie przekracza zwykle moznosci szybkiego splacenia
ich, choéby malemi ratami.

Towarzystwo wobec wielkiej liczby stuchaczéw
na Politechnice ma coraz wickszy zakres dzialania,
a wobec panujgcej drozyzny zadanie coraz trudniej-
sze — jezeli ma temu zadaniu nadal podolaé, jezeli

9

projekty zwiekszenia $rodkéw: dzialania, zwlaszcza
w kierunku mieszkaniowym majg sie zmienié w rze-
czywistosé, potrzeba zainteresowania sie niem ogélu,
potrzeba -zwlaszcza by Technicy, wychowankowie
naszej Politechniki i ‘dawni czlonkowie Towarzy-
stwa otoczyli je swa materyalng') a jeszcze bar-
dzie] moralng opieks, dajac tem wyraz glebokiej
sympatyi, jaka ono w kolach Technikéw istotnie
posiada. Wtedy mieé mozna nadzieje, Ze rok jubi-
leaszowy Towarzystwa zaznaczy sig powstaniem
wielkiego dziela, jakiem bedzie budowa II domu
Technikéw ?). Zyczymy Towarzystwu serdecznie, aby

sie to dzielo spelnilo. . dnesye;

!) Wkladka czlonka wspierajacego wynosi 10 kor.
rocznie.
?) Blizsze szczegdly o tym projekcie podamy pézniej.

Wiadomosci z literatury techniczne;.

— Droga wodna Berlin-Szczecin (Zisch. f. Binnen-
schiffahrt Nr. 18/1911).

Jest to linia kanalowa Berlin-Hohensaaten nad Odra,
laczaca sig przez te rzekg z portem morskim w Szczecinie.

Wykonuje si¢ ja na podstawie pruskiej ustawy kana-
lowej z r. 1905. (Vide artykul w Czasopismie z tego roku).
Ma ona zastapié nie wystarczajaby bo plytki i wazki
kanal Finowski, ktérego najstarsze czeéci rozpoczeto bu-
dowaé jeszeze w r. 1605 za Kurfirsta Joachima Fryde-
ryka. Mogly tu kursowad tylko statki do 175 ton, liczne
i ciasne szluzy o malych spadkach utrudnialy ruch. We-
dlug pierwotnych projektéw miano kanal ten tylko prze-
budowaé, nadajgc mu rozmiary potrzebne dla statkéw
600-tonowych, blizsze jednak badanie wykazalo, Ze skut-
kiem gestego zabudowania przestrzeni przyleglych przez
zaklady przemyslowe, przebudowa taka jest tak ze wazgle-
déw technicznych, jak i finansowych niemozliwa. Wyko-
nuje sig wigc zupelnie nowy kanal, ktérego dlugosé od
Berlina aZ do Odry wyniesie okraglo 100 km.

Zamiast 19-u stanowisk i tyluz szluz, beda tu wla-
sciwie tylko 3 stanowiska, 4 szluzy, tudziei stopien szlu-
zowy zloZony z 4 szluz, kazda po 9 m spadu (pod Liepe
w poblizu  Oderberg). Szluzy maja dlugoéé uzyteczna
67—85m, szerokoé 100m, pod Hohensaaten ma byd wy-
konana takZe szluza dla calych pociagéw o dlugosei 215 m,
a 19m szerokosci (dla 6-u statkéw i holownika. Stopien
pod Liepe 36m wysoki, otrzyma podwéjne urzadzenie do
szluzowania. Préez wspomnianego powyzej stopnia szluzo-
wego zlozonego z 4 szluz, wykonany tu bedzie wyciag
mechaniczny lub drugi taki sam stopief szluzowy; sprawa
nie jest jeszcze zadecydowana. Dzielnoéé tej drogi woduej
obliczono na 38 miliony ton przy 15-godzinnym ruchu,
lub 4'9 milionéw ton przy 24-godzinnym ruchu. Na ka-
nale Finowskim wynosil dotychczas transport 2 miliony ton
rocznie. Kanal ma szerokosé zwierciadla 28m, szerokodé
dna 20m, glebokodé w drodku 8:00m, mna krawedziach
‘dna 2:80m, zanurzenie statkéw 1°75 m.

Calkowite koszta obliczono ma 48 miliony marek,
wliczajac wartodé gruntéw rzadowych, wyniesie koszt bu-
dowy 1/%m 485000 marek. Skutkiem wybudowania tego
kanalu, spodziewane jest znaczniejsze zniZenie kosztéw
transportu, oraz oZywienie ruchu. £

' — Regulacya Eaby na mals wode. W pewnych ko-
lach w Prusach wystepuja energicznie przeciw regulacyi
Laby na maly wodg objgtej ustaws kanalows pruska

z r. 1905, Wyrazem tego jest artykul w Zisch. f. Bin-
nenschiffahrt Nr. 11/1811. | Die technische Miglichkeit einer
Vertiefiing der Elbe bei Niederwasser.... Autor stara sie
wykazaéd, Zo zamierzona regulacya na maly wode pomimo
kilkudziesigcio-milionowych kosztéw nie przyniesie poza-
danego zwigkszenia glebokosci. : '

Na przestrzeni Eaby od ujécia Saali do ujscia Ha-
weli lozysko uregulowano na $rednia wodg, zapomocs
ostrég ; normalna szeroko$é wynosi tu 170m, spadek sre-
dni 0:0002, gl¢bokos$é przy nizkich stanach 0:94m, na
przesfrzeni- od ujscia Saali w gérg aZz do granicy czeskiej
spadek jest 0-00025, szerokosci lozyska $redniej wody
wynoszg 150, 110 i 100m, glebokosé przy nizkich sta-
nach mniejsza. Wedlug projektéw ma si¢ uzyskac przy
nizkich stanach dla pierwszej przestrzeni glebokodé do
jazdy 1:26m, dla drugiej 1:10 m.

Co do tej drugiej przestrzeni namyslano sig¢ (przy-
najmniej w Saksonii) nad mozliwoscia kanalizacyi i na-
wigzania jej do kanalizacyi Zaby w Czechach, jednak
silny ruch statkéw osobowych doznalby przez to utru-
dnienia, nadto urzadzenia kanalizacyjne bylyby bardzo
kosztowne. Te okolicznodci wplynely na zaniechanie bliz-
szego studyowania tej kwestyi.

— Automatyczne urzadzenie spietrzajace i odply-
wowe. Schweizerische Bauzeitung Nr. 14 1 15 z 1911,

Przy zakladach o sile wodnej w Szwajcaryi zastoso-
wano jako jaz ruchomy w licznych wypadkach samo-
czynng klape z cigZarem gérnym toczgcym
si¢ (antomatische Klappe mit Oberroligewicht). Sciang
spigtrzajacg tworzy tu klapa obracalna okolo osi poziomej.
Na obu koricach klapy przymocowane sg liny — ktérych
drugie konce owinigte sa na kohcach walca stanowiacego
przeciwwagg; walec ten toczy sig po torach znajdujacych
si¢ na obu przyczélkach. '

Cigzar wlasny klapy i parcie wody na nia wywoluja
ciggnienia w linach przymocowanych. Ciagnienie to jest
tem wigksze, im wyzszy jest stan wody powyzej klapy,
a zatem im wigksza jest wysokos§é przelewu. Ciggnienie
w linach wywoluje moment obrotu walca w odniesienin
do punktu zetknigeia si¢ jego z szynami — temu mo
mentowi przeciwdziala moment ocigzaru walca. Kolej po
ktérej sig walec toczy, jest tak zakrzywiona, aby te mo-
menty w kazdem poloZeniu sig réwnowazyly. Aby zapo-
biedz $lizganiu si¢ walca po szynach- — nawinigte sa na
obu jego kofcach osobne liny, z ktérych kazda przymo-
¢owana jest jednym koticem do gérnej czgsci przyczolka,
drugim za$ koncem do walca. Kat nachylenia klapy usta-
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wionej do poziomu wyuosi okolo 60° klapa alokona przyj-
muje poloZenie poziome.

FioZzyska obrotowe: klapy wykonano jako ostrza, przez

co’ opér tarcia w osi redukuje si¢ do minimum, opér zas
tarcia uszczelnienia. jest réwniez bardzo maly z powodu

JAZ w GRAFENAU.

o

10133

lec zapomoca osobnej windy spuszezaé tak daleko na dél,
az parcie wody zréwnowazy cigzar. i

Fig. 1 przedstawia jaz w Grafenau w Bawaryi na
potoku o zlewni 89 km?2 Chodzilo tu o wielka szczelnosé,
gdyz mala woda spadala do 08 m?[sek.
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malego ramienia oporu. Uszczelnienie boczne wywoluje
wigksze tarcie, jednak przez odpowiedni dobér materyalu
uszczelniajacego staraja sig go zredukowad. Przytem tar-
cie to przy malych klapach ma wigksze znaczenie niz
przy duzych. Opér tarcia walca jest réwniez niewielki
z tego powodu, Ze walee porusza sig po szynach. Précz
wspomnianych sil dziala na klape uderzenie wody —
wobec malych chyZodci wody spigtrzonej ci$nienie to jest
nieznaczne i wynosi przy spigtrzeniu 1:70m na 1 mb
klapy 65 kg, podczas gdy parcie wody wynosi 2400 kg.
‘W obliczeniu zatem opory tarcia, oraz uderzenie wody
pomija. sie.. . '
Trudnosé stanowi oznaczenie poziomu wody dolnej —

o ma znaczenie przedewszystkiem wtedy, jeZeli dolna
woda tak wysoko sig: podniesie, Ze wywiera od strony

dolnej parcie na klape. Przy rzekach i potokach o nie
zbyt wielkim spadku wznosi si¢ dolna woda szybciej jak
gérna — gdy klapa jest poloZona zdarza si¢, %Ze walec
przeciwwazacy zesuwa sig w dél i podnosi troche klape,

©co z uywagi na spigtrzenie nie ' powinno nastgpowad.

Wobec tego urzgdzano przy tych klapach zatrzask, ktéry
zatrzymywal welec w najwyZszem -poloZeniu, Po opadnig-
cin wody trzeba w takim razie zatrzask otworzyé, a wa-
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Klapa ma dlugo$é 7:4 m, wykonana jest z dyli 7cm
grubych, wzmocniona Zelaznemi Zebrami w odstepach co
1:20m, przymocowanemi u géry do gléwnego dzwigara I.
W polach skrajnych rama steZona jest pretami ukoénymi
z zelaza plaskiego.

Klapa spoczywa na ostrzach z najlepszej stali narze-
dziowej, zapuszezonych w kawalki ze stali lanej, przyni-
towane do zZeber. Kat ostrza wynosi 80° krawedz jest
zaokraglona promieniem 1mm. Ostrza spoczywajy w wy-
cigein kozla ' loiyskowego ze stali lanej, tak aby obrét
o 60° byl mozliwy. Szeroko$é kozla =70 mm, szerokosé
ostrza =80 mm Na 1 mm dlugodci ostrza wypada obcig-
zenie 26 —29 kg. Kozly przytwierdzone sa do Zelaznego
progu wpuszczonego w jaz zapomocsg klinéw i srub.

Uszezelnienie musialo byé bardzo starannie wyko-
nane, zwlaszcza z tego powodu, aby niedopuscié zapiasz-
czenia o0si.

Uszczelnienie wzdluz osi uzyskane jest zapomoca
listwy drewnianej, $cidnigtej dwiema blachami (fig. 2), na
grubosé 15 mm. Listwa ta opiera sig o walcowy plaszcz
klapy, ktérego srodek schodzi sig ze -§rodkiem osi obrotu,
a ktéry przechodzi wzdluZ calej klapy i zedrubowany jes
z lanymi kawalkami trzymajacymi ostrza, it o



[+ Przy smurach bocznyth pozostawiono miedzy nimi,
a klapa szparg 20 mm szeroka: Usszczelnienie wykdnano
zapomocy, sprezystych blach (fig. 2); « it ' oo o ]
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- Z obu stron kla.py's‘a, Sciggna zéopatrz&ﬁe‘ plaskiemi

blachami, aby mogly sie slizgad po przyczolkach, Sciggna .

te przechodza w liny druciane.

" Przedstawiona tu szluza funkcyonuje
pomimo, Ze.przeszly przez nig spusty drzewa trwajace
i po kilka dni. Klapa kladzie si¢ dopiero.przy nadejsciu
fali ze spustem, przez co oszczedza sig wody,

Liny druciane maja grubo$é 28 mm i wytrzymalodé
20400 kg, maksymalne obciaZenie ich. wynosi 4400 kg.

Walec przepiw‘waiqdy wykonany jest z blachy 6mm |
i wypelniony betonem. Srodek jest walcem o Srednicy
900 mm, czesci boczne stozkowe zwezaje sie na 500 mm. |

Te czgdci boczne sg lane i puste, maja wytoczone rowki
dla lin ciggnacych i lin zapobiegajacych $lizganiu. Po-
wierzchnia poruszajaca sig¢ po torze jest réwnieZ obtoczona.

Uklad i przymocowanie lin, oraz wykonanie toru wy-
jasnia fig, 8, widok na jaz podaje fig. 4.
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Prze]vrl;j przez wal.ern .

& iI\rzjtwizi-l-unie lin:g alwinlﬁ,

Do wyprébowania toréw w czasie montowania sluzyla
winda o udzwigu 3000 kg. Do jednego kotica walca przy-
mocowywano ling i przez obrét walu windy poruszono
walec po torze. W czasie funkcyonowania jazu sluzy
winda do przymusowego poloZenia klapy, aby plukaé prég
jazu, lub zniZyé poziom spigtrzenia. Jezeli sig chce uzyé
windy, - trzeba ling od windy nawingé na koniec walca
i przytwierdzié zapomocs poprzecznego preta (fig. 3).

"~ Nachylenie kolei wynosi 80—45°. g

W innym przypadku (zaklad pod Wildegg w Szwaj-
caryi), wykonano klapg z przeciwwaga, o loZyskach
przegubowych, gdyz ostrza bylyby zbyt dlugie, .

‘baring dobise !
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-« ~; Wrdalszej -czedei artykulu (Nr. 15) opisane sg autd-
matycznie dzialajace léwarowe przelewy; odznaé¢zajace sie
tem, Ze dzialaja juz przy bardzo malej grubosci: przelewu.

| Oszczedza [sig tu zatém | na: miejscu, 'gdyz  zwykle :prze-

Widdk najoz fige 1:
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lewy regulujace stan wody wypadaja nieraz bardzo diu-
gie i kosztowne, podczas gdy lewar wyzyskujacy znaczay
spad wypada o malych rozmiarach. Nadto wobec ‘malych
grubodei przelewéw potrzebnych ‘dla lewaréw, mozna ko-
rzystniej wyzyskaé spigtrzenie. :
Kanalizacya rzeki dla celdéw kultury rolnej.
Rzeka Wezera w poblizu Bremy skutkiem ‘regulacyi na
grednig i mala wodg znacznie obnizyla swe lozyske, czego
nastepstwem 8 szkodliwe skutki dla kultury rolnej.
Wobec tego™ postanowiono wykonaé powyZej Bremy jaz,
kanal boczny z 2-a szluzami komorowemi. Roboty te
przedstawione na - dolaczonych figurach, sg obecnie na
ukoticzeniu (fig. 1—4). 3

- " Jaz sklada sie z czeéci stalej, weznoszacejsig 1:70'm
ponad dno rzeki, oraz czgsci ruchomej wykonanej jako
klapa segmentowa. Caly jaz podzielony jest na 2 czedci,
kazda o swietle 54m,; obydwa otwory maja klapy segmen-
towe tejse dlugosci, 4'6m wysokie, obracalne na:kolo osi
poziomej osadzonej na czesci stalej. Klapa posiada na po-
wierzchniach @ 1 b pelne blachy i'utrzymywana jest w wy-
sokosci odpowiadajacej spigtrzeniu - skutkiem ciénienia
wody goérnej na jej wewnetrzna powierzchnig. Przed na-
dejsciem  wielkiej ‘wody klapa chowa sig w-zaglebienie
w czeSci stalej. jazu. g 140 Mg bt i it :

§ W celu: uruchomienia: klapy : wykonano. w . przyczéls -
kach kanaly oznaczone C—B,, D—R,, oraz s_z‘;by-nW,D,.
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-W -szybie tym umieszézona jest rura teleskopowa pola-
czona u dolu z kanalem By, a skladajaca si¢ z 2 rur,
.z ktérych' jedna wsuwa sig w druga. Gérna rura daje sig
podnosic i spuszezaé zapomocs windy W. JezZeli rure tele-
skopowa gérng podniesie si¢ w goére, wtedy caly slup

P

gérnej wody dziala na wewnetrznag powierzchnig klapy
i klapa sig podnosi oraz utrzymuje w poloZeniu gérnem,
gdy rure te zesuwa ‘'si¢- na dél, wtedy przez nia prze-
plywa woda ku gérze, przelewa sig przez jej gérng kra
wedz 1 kanalem R, odplywa do dolnej wody. Wtedy ci
$nienie na klapg od spodu maleje i klapa opada, zagle-
biajac sig w otwér czedci stalej. Przez odpowiednie me-
chaniczne urzadzenie mozliwe jest podniesienie przymu-
sowe klapy. Celem przeszkodzenia zamarzaniu wody,
urzadzono odpowiednie -ogrzewanie Uszczelnienie przednie
wykonano zapomoca sztaby okraglej, boczne zapomocy
listew . drewnianych, przyciskanyeh do écian zapomoca
sprezyn. : :

‘Do szluzowania statkéw sluzg 2 szluzy komorowe
katda 12 bm szeroka, jedna o komorze 70m dlugiej,
druga przeznaczona dla calych pociagéw statkéw 350m
dluga. Budowe wykonano przez otoczenie gruntu grodzami
i obniZenie poziomu wody gruntowej zapomocs wielkiej
liczby studzien ssacych od 6—8m. W czasie budowy
jazu puszczono cala Wezere korytem bocznem w miejscu,
gdzie péZniej wykonano zaklad turbinowy.

- Fig. 3 podaje ubezpieczenie dua kanalu, fig. 4 dre-
nowanie pod dnem szluzy. Sluzy ono do zniesienia par-
cia wody na dno szluzy, drenowanie jest poprzeczue,

woda naplywaja‘c‘a przeplywa do kanaléw znajdujacych
si¢ w mtrach bocznych, a stad do dolnej wody. Skutkiem
takiego wykonania jako dno wystarczyla cienka lawa ze-

lazno-betonowa. Spigtrzenie jazu wyzyskano jako ‘sile wo
dng ; ustawionych ma byé 16 turbin po 750 HP i 1060 HP
Sila wodna wynosi tu 120000180000 HP. (Szczegély
D. Bauztg. 1910). :

— Kanal Panamski, wedlug ostatnich ~wiadomosci,
ma by§ skutkiem przyspieszenia robdt otwarty zamiast
1 czerweca 1915 r., juz 1 czerwca 1914 r. '

Dr. M. M.

RECENZYE I KRYTYKI.

Max Fischer, Statik und Festigkeitslehre. Vollstin-
diger Lehrgang zum Selbststudium fir
Ingenieure, Techniker und Studierende.
Zweiter Band, 1 Teil: Berechnung von
statisch bestimmten Fachwerkonstruk-
tionen (18 Mk egz. oprawny).

W zeszlym roku wyszedl I tom tego dziela, za-
krojonego na wigkszg skalg. Czytelnicy Czasopisma przy-
pominaja sobie zapewne oceng Dr. St. Bryly!), w ktorej
zaznaczyl! jako gléwna charakterystyke ksiazki, Ze autor
nie uzywa weale wyzsze] matematyki, przez co niektére
wywody traca na przejrzystodci i stajs sig bardzo dlu-
gie: jako klasyczny przyklad moze sluZzyé wyprowadze-
nie. wzorn Eulera na wyboczenie. Metoda ta jest wyni-
kiem mysli przewodniej M. Fischera, ze. dzielo .jego
ma sluzyé jako podrgcznik do przyswojenia sobie statyki
bez. nauczyciela, To tez zaczyna od pojeé podstawowych
i rzeczy latwiejszych, przechodzac nastepnie do trudniej-
szych, a teorye popiera licznymi przykladami.
~ I w drugim tomie, ktéry mamy wladnie przed soba,
autor pozostal wiernym swe] zasadzie. Tredcia ksiazki
jest .obliczenie kratownic statycznie wyznaczalnych. W tej
dziedzinie . najmniej moze daje sig odczué brak matema-
tyki wyzszej, co autor zaznacza calkiem slusznie w przed-
mowie, streszczajac nastepnie swa metode; przy kazdem
nowem zagadnieniu stara sie wyjas$ni¢ przedewszystkiem
cel, rozwaza drogi, wiodace do rozwigzania zagadnienia,
powtarza wiadomosei potrzebne z matematyki i mechaniki
i dopiero wtedy . przystepuje do matematyczoego wywodu.

Przejrzyjmy " sie nieco blizej ksiazce. Znajdujemy
w niej b rozdzialdw. Pierwszy (str. 1—241) traktuje
o ogélnych sposobach obliczenia kratownic. Znajdujemy
tu metody analityczne i wykredlne; zastosowanie do naj-
prostszych przypadkéw ; wreszeie zagadnienia trudniejsze.
Jako wstep do nich ogélne wywody o statycznej wyzna-
czalnosci; rzecz o pretach zastgpczych; matematyczna dy-
gresya o wyznacznikach, na podstawie ktérych moZna
przystgpié do rozstrzygnigcia kwestyi, czy dany uklad
nie jest chwiejny; o obciaZeniach migdzywezlowych;
o tarczach sztywnych,

Rozdzial II (str. 241 —474) ma zaznajomié czytel-
nika z wplywem obciaZenia ruchomego. Autor zaczyna od
linii wplywowych, omawiajac je obszernie i illustrujac
licznymi przykladami. Po krétkim wykladzie o najnieko
rzystniejszych obciazeniach, przechodzi do analitycznych
sposob6w obliczenia kratownié. Znajdujemy takze rozdzial
o silach poprzecznych i momentach, wystepujacych przy
mostach kolejowych.

Nastgpuja . sposoby wykreslne. Podniesé nalezy roz-
dzial o dzwigarach obecigZonych niejednakowo (mosty uko-
§ne, mosty w luku): wystepuja tu linie wplywowe zre-
dukowane. Na zakonczenie zestawia autor sposoby obli-
czenia zeskladéw kratowych pod wplywem obciaZenia ru-
chomego, rozréZniajac 3 przypadki: 1. obeiaZenie jedno-
stajnie rozloZzone; 2. obciaZenie cigzarami skupionymi;
8. obcigzenie tylko dwoma cieZzerami (mp. przy zérawiach).

Na tem bylaby wlasciwie wyczerpana tresé ksiazki.
W dalszyeh rozdzialach sa oméwione ‘jako szczegélne

1y Czasopiemo Techniezne Nr. 9 1911 r. str. 118,



przypadki wasniejsze zesklady, a w1qc (rozdzial III, str.
474 —509) belki kratowe Gerbera. i luk tréjprzegnbowy
(rozdzial IV, str. 509-—566); w obu razach obliczenie
analityczne, wykreélne i zapomoca linii wplywowych.
Ostatni rozdzial V (str. 566—671) zajmuje si¢ metodami
kinematycznemi, ktére sluza takze do wyznaczenia linii
wplywowych.

Podalismy naumys$lnie o ile moZnosci dokladng tresé
ksiazki, by ezytelnik mégl sam sobie o niej sad wyrobié.
Jezeliby chodzilo o nasze osobiste zdanie, to zaznaczymy
przedewszystkiem, Ze tom ten robi wraZenie o wiele wig-
cej korzystne, aniZeli poprzedni. Jako dodatnig strong
musimy podniesé, Ze autor stosuje obok'dawniejszych naj-
nowsze sposoby obliczenia, a wiec uzywa i linii wplywo
wych i metody kinematycznej. Poniewaz wszystko obro-
biono nader szczegélowo i elementarnie, ksigzka moze
oddaé¢ wielkie przyslugi uczacym sig, ktérzy powitaja
bardzo sympatycznie znaczng liczbe przykladéw.

Dr. W. Balicki.

POLEMIKA.

Artykul inZz. Mieczyslawa Seiferta, ogloszony
w Nr. 22 123 z 1911 r. o rentownodci zakladéw gazo-
wych zawiera pewne poglady, ktére nalezy sprostowad.
Nie mysle przenosi¢: na lamy naszego Czasopisma sporu
migdzy gazotechnikami a elektrotechnikami. W tym kie-
runkn - wyreczaja mnie inne .czasopisma, ktére podaly
wszystko, w co jedna lub druga strona Swigcie wierzy.

Zdaje mi sig jednak, Ze w tym kierunku zadecyduje
ostatecznie konsument, o ile bedzie mial moZnosé wyboru
migdzy elektrycznoscig a gazem. Sadzg nadto, Ze kaide
wigksze miasteczko, a w bardzo wysokim stopniu miasto
Stryj, w ktérem Szan. autor prowadzi gazownig, powinno
mieé zaréwno gazownig jak i elektrownig; w tym wzgle-
zgodzg sig na odnosne wywody kol. .Seiferta.

Natomiast sprzeciwi¢ sig muszg sposobowi przedsta~

wiania wyZszodci gazu, przyczem przyjmuje sig warunki,
w praktyce prawie wykluczone.

O tem, Ze cena jednostki gazu jest nizsza od ceny
pradu elektrycznego, wiedza wszyscy, w praktyce jednak
moZuna prawie wszgdzie réZnicg te wyrdwnaé, odpowie-
dnim i wystarczajacym doborem sily S&wietlnej. Szan.
autor twierdzi, %e gaz staje sig coraz czesdciej ulubien
cem ludzi mniej zamoZnych i biedniejszych sklepéw, w ta-
kim razie zapewne przyzna, Ze w biedniejszym domu z pe-
wnosciag wystarczy 16-to $wiecowa zaréwka elektryczna,
poniewaZ wystarcza ona w mieszkaniach ludzi majetnych.

Jezeli przeciwstawimy 16-Swiecowej Zaréwce ele
ktrycznej, najmniejszy typ Swiatla gazowego, a wiec in-
wert 50 litrowy (liliput), to rzeczywisty koszt lampy na

odzine wyniesie TR ot 16X 1:1x70
1 rz ryCczn IRt et 2 S
3 e ik g 1000
0% 26
=1-282 hal., a przy gazie ___J:)O.=1.3 halerzy.

Gazowe oswietlenie wypada wigc droZej, a nie jest
jak Szan. autor twierdzi, 8 razy tansze od elektrycznego.
Szan. antor zapewne przyzna, ze obliczanie kosztéw na
Swiece, Jest w obecnym czasie metoda zbyt - przestarza]a,,
i-nikogo nie przekona, Tam, gdzie rozchodzi sig o inten:
zywne oswietlenie, jak np. w kawiarniach lub lokalach
publicznych, obliczenie na $wiatlostki jest dopuszczalne,
wtedy jednak nikt nie placi 70 h. za KWgodzinQ, a wiege
i dla tych wypadkéw nie utrzyma SIQ wyzsza ekonomla
$wiatla gazowego. :
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 Zresitg o wyborze $wiatla nie decyduje juz sam wy-

datek, lecz wzglad na wygode, zdrowie i bezpieczenstwo:

W tym samym duchu sprostowaé muszg  poglady’

Szan. autora, twierdzace Ze $wiatlo lukowe elektryezne

musi byc 1 5—3 razy drozszem od silnodwiecowej lampy.
g2azowej.

Lampy lukowe przewaznie uzyte sa przez przedsig-
biorstwa lub gminy posiadajqce wlasng elektrownig i wtedy
cena pragdu jest znacznie niZzsza od przyjetych przez
Szan. autora 70 hal.

Kolejowe za$ stacye, ktére najdluzej uiywan lamp
lukowych elektrycznych, nie placa za prad wiecej, niz
20—25 hal. O tem, Ze elektryczne lampy lukowe na §wia-
tlostke mniej kosztujq anizeli lampy gazowe, przekonad
siq moze Szan autor nawet z lite‘ratury gazowo tech-
nicznej.

Szan. autor  stara sie udowodmé Ze motor gazowy
w ruchu jest tanszy od elektrycznego

Trzeba nie oryentowaé sig nalezycie w faktycznych
warunkach pracy motoru w przedsigbiorstwie, aby spo-
rzadzié takie obliczenie, jakie podaje Szan, .autor,
Autor porownuJe koszta motoréw 3- konnych pracujacych
cala swoja moca przez 3000 godzin rocznie. Jest to wy-
padek prawie wykluczony, a gdyby mégl ‘mieé¢ miejsce,
to placonoby nie 20 hal. za 1 KW]g, lecz 10 lub 12 hal,

Motor przemyslowy w rzeczywistosci calq swoja moca
pracUJe grednio 600 —1000 godzin rocznie, przewaZnie
wige nie jest Wyzyskany, albo idzie luzno a wtedy mo-
tor gazowy mniej ekonomlcznle pracowac quzw anizeli
elektromotor.

Nie wiem, dlaczego kol. Seifert pomma,l pierwszo-
rzedng zalete elektromotoru, pozwalajaca wprowadzad je-
dnostki o mocy od 0:1—05—1:0 i wigeej koni, co przy
motorach gazowych jest niemozliwe i Ze gléwnie dla tej
ogromnej latwosci przystosowania mocy motoréw do chwi-
lowego zapotrzebowania przedsigbiorstwa, elektryczny po-
ped ma tyln zwolennikéw,

Obliczenia dalsze sprostowaé nalezy o tyle, Ze amor-
tyzacya 159, dla elektromotoréw pracujacych 20 i wigcej
lat nie odpowiada rzeczywistym stosunkom. Kosztéw uslugi
motoru gazowego, Szan. autor zupelnie nie uwzglednia,
sadze¢ wige, Ze jezeli gaz moZe mieé pewna wyZszosé
% powodu tafiszej ceny, to dla popgdu motorycznego ta-
niod¢ ta w wyjatkowyech tylko wypadkach . moze sie
uwydatnié. W- takich Jednak wypadkach obniza’ sig ceng
pradu elektrycznego. ‘

Co do wywodéw Szan. autora o zastosowanin gazu
do celéw gotowania, muszg sprostowad, co nastepuje:
Podlug niego 1 kilowat (ma. byé oczywiscie 1 KWgo-
dzina) przedstawia wartosé kalorycznq 800 kal, powmno
byé 865 kal.

Przecigtna warto§é gazu nie wynosi ,,na]mnleJ“
5200 %al, lecz Srednio 4500 kal. Wreszecie uzupelnié mu-
sz¢ wywody Szan. autora tem, Ze wydatnosé przyrzgdéw
do gotowania gazem wynosi Srednio 25%,, a wydatnosé
przyrzadéw elektrycznych od 889,—959;, a zatem z po-
wy%ej  podanych 4500 kal wyzyskad mozna .najwyzej
1126 kal, a ma drodze elektrycznej z 865 kal — 90°/,==
=718 kal.

Elektrycznosé powinna wigee byd w stosunku
T78:1126 — tansza od gazu, aby mogla konkurowad
z gazem -to jest w stosunku 1:1'45, a nie: Jak Szan.
autor podaje 16:130, t. j. 1:8'2,

O zastosowaniu elektrycznoécl do gotowania decyduJe
w bardzo wielu wypadkach nie cena, lecz jak przy Swie<
tle, wygoda i bezpieczenstwo, -
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. . Zreszta; wykazano juz dowodnie, Ze przy cenie 15 hal,
za 1 KW|g & 12 hal. za 1m? gazu, gotowanie elektryczne
nié -jest; droZzsze od gotowania gazem, elektryczno$é bo-

wiem  pracuje znacznie oszézedniej, zwlaszcza od chwili,:

gdy trzeba tylko utrzymaé temperature gotowania,

Konczg zyczeniem, aby wspélzawodmctwo dwbéch ga-
Tezi techniki: mie obniZalo poziomu naukowego obustron-
nych wywodéw.

Lwéw dnia 20/XII'1911. : :
{5 Ser - 143 -+ Tadeusz Gajezak.

ROZMAITOSCI

Austrya.okle fabryki parowozéw i wagondéw
w . r. 1910, . Wartodé ' wytwérezosei aunstryackich fabryk
parowozéw w r. 1910 wynosila 19061933 K, ezyli 0 15 9
milionéw, koron t. j. 45°6%, mniej, niz roku poprzedmego
Fabryka. w W. Neustadt dostarczyla . parowozow - za
6383035 K austr,-wegiersk. stow, kolei panstw. w Wie.
dniu za 6941209 K, a w Florisdorfie za 5737689 K. —
W yrobiono zatem 167 parowozéw,; 98 jaszczykéw i inne
przedmioty za 1847213 K. W fabrykach bylo zajetych
robotnikéw i pomocnikéw 80566, gdy w. roku poprze-
dnim 4796,

.~ Wedle sprawozdania stowarzyszenia austryackich fa-
bryk wagonéw polozenie fabryk w r, 1910 bylo jeszcze
mniej korzystne niz w r. 1909.

W r. 1908 zbudowano 10 500 wehlkulow, w.r. 1909
spadla ta cyfra na 6400, w r, 1910 na 4700, za$
wir.. 1911 na 1700, — Zdolnosé wytwéreza austr. fabryk
wagonéw ‘wynosi 16 000 wozéw, zatem prawie 10 razy
tyle, ile wyniesie zapotrzebowanie. Kr.

— Drogi Zelazne Stanéw Zjednoczonych Pélnocnej
Ameryki ‘w r. 1910. Sumaryczna dlugosé linii kolejo-
wych wynosila 30 czerwca 1910 okraglo 388 000 km,
w  stosunku do roku. poprzedniego wzrosla o 5660 km.
Tabor obejmowal 59 000 lokomotyw i 2290000 wozdw,
w stosunkn do roku poprzedniego przybylo 1735 loko-
motyw i 720561 wozéw. W roku sprawozdawczym prze-
wieziono 971 693 000 oséb (891 432 000), roblq,c przeszlo
52; miliardéw Ekmloséb. W towarach przewieziono 1850 mi-
lionéw _ ton.  Przychody wynosily 13:51 miliardéw marek,
wydatki 8:96 miliardéw koron; w roku poprzednim pozy-
cye te wynosily 11-82 i 7-86 miliardéw koron.

Kapital zakladowy wszystkich kolei wynosnl 90:68 mi.
liardéw koron, .

. — Budowe drugiego tunelu przez Simplon rozpo-
czely - szwajcqrskxe koleje  zwiazkowe we wlasnym zarza-
dzie, gdyi firma Brandt, Brandau & C.; ktéra bu-
dowala  pierwszy - tunel i przeblla. ‘drugi, me chciala sig
pedjad; obudowy za przyrzeczons jej kontraktowo kwote.
Nie czekano  na zakoniczenie procesu Roboty ' postepuja
bardzo dobrze. . 5 Kr.
"+ Kanal sueski. F:;ekwencya kanalu sueskiego wzmo-
gla rsigiw ostatnich latach. ‘W r. 1910 przejechalo przez
kanal 5433 okrgtow o'pojemnoéci 16 581 898 ton (netto).
Pierwsze miejsce zajmuje tu Wlelka Brytanm z 2778 okre-
tami'i 10428610 tonami,

Z robét nowych  przeprowadza sig przedluieme za:
chodniego. molo u wjazdu do Port8aid o 2500 m kosztem
15 milionéw frankéw w- eelu ochrony wjazdu przed pia-
skiem. Roboty te objelo konsorcyum wloskie. Nadto ‘prze-
widziana jest budowa doméw robotnwzych ‘mieszkalnych,
ktére utworzg przedmiescie Port Saidus:: ' i 7 Ky

- — . Najwiekszy okret ‘do przeéwozu oséb angielskiej:
marynarki handlowej ,Olympic* o pojemnosci 45000 ¢
w pierwszej podrézy powrotnej do Europy na pokladzie:
swoim liczyl przeszlo 3000 oséb. — Amerykanie, goniacy
za senzacys, starali si¢ skorzystad z okazyi, by odbyé:
szesciodniows, podréz do Europy na tym pierwszym, tak’
wielkim okrecie. Z wymienionych 0séb jechalo 785 godci
pierwszg klasg, 496 druga, 1100 trzecig, a reszte sta-
nowila zaloga i obsluga. Za bilety jazdy uiszczono kwote
1680000 koron. Koszta podrézy 59 bardzo wielkie, 'w sas.
mych zapasach' Zywnosci na szesé dni miedeilo sig 8000
kurczat, 7000 funtéw. ryby, 2000 homaréw, 8000 galo-
néw mleka, 6000 funtéw masla. itd,

Posréd podréinych znachodzllo sig 60 amerykanskich
m1110ner6w, » r . Kr.

'SPRAWY BIEZACE.

— Konkurs. Rektorat Szkoly politechnicznej we Lwo-
wie oglasza konkurs na posady asystentéw przy kate-
drach : a) Teoryi maszyn; &)  Meehaniki technicznej;
¢) Pomp i motoréw wodnych, pod zwyklymi warunkami
na czas od 1 lutego 1912 do 31 stycznia 1914,

Termin wnoszenia podan do 15 lutego 1912,

— Konkurs na sgkice do projektu Hali targowej
miejskiej w Jaroslawiu, oglasza za posrednictwem Kola
Architektéow polskich we Liwowie, gmina miasta Jaroslawia.
Termin uplywa z dniem 10 marca 1912, Ogélna. suma
nagréd 2500 K.

Szczegdélowy program i warunki otrzymaé moina
w lokalach miejscowych K61 Architektéw: we Lwowie;
ul. Zimorowicza 9; w Krakowie, ul. Straszewskiego 28;
w Warszawie, ul. Wlodzimirska -3[5. : :

— Promocya. W dniu 9 grudnia z. r. odbyla sig na
Politechnice promocya p.  Mieczyslawa Joézefa Jasin-
skiego inZyniera c..k. Namiestnictwa na doktora nauk
technicznych. ' Tytul pracy doktorskiej -kandydata byl
nastepujacy: ,Nowy wykreslny sposéb wyznaczania linii
wplywowych dla belek ciaglych bezprzegubowych*1),

— Wystawa architektury w Krakowie:; Cheac: zado-
sy¢ uezynié Zyczeniom wielu architektéw bioracych udzial
w ogloszonych konkursach na typy doméw mieszkalnych
co do przedluzenia terminu ze wzgledu na wymagane
modele' plastyczne, Delegacya architektéw polskich: i Ko-
mitet wystawy, utrzymujac w. mocy teérmin 1 marca
1918 r, dla rysunkéw (planu sytnacyjnego, rzutéw, prze-
krojéw i fasad) ustanawia dla nadsylania modeli
plastycznych termin 16 kwietnia, loco Krakéw. Pod
uwage wiegc przy konkursie quq brane tylko te pro;ekty,
ktérych plany rysunkowe hqda, dostarczone 1 marca, za$
modele nadejda do Krakowa nie pézniej jak 15 kwietnia.
Autorzy, ktérzyby nie- dotrzymah jednego” z tych termi-
néw, moga liczyé na umieszczenie swoich prac na wy-
stawie poza konkurem,

— Roszpoczecie budowy kanaléw w; Galieyi. Dzigki
energicznej i stanowczej postawie kraju i akeyi za kana-
lami, popieranej goraco przez Tow. Politechniczne i Tow.
Wyzyskania sil ‘wodnyeh i prowadzonej z wielka inten-
zywnoscia, zwlaszeza w okresie przedwyborczym w 1911,
zdecydowal sig rzad rozpoczaé wykonanie ustawy zr.-1901.
D. 27 grudnia z. r. odbylo’ sig' uroczyste rozpoczgcie
robot w Brzeimcy przy udziale ministréw Zaiesklego,
Dlugosza i Trnki, hcznych posléw do Parlamentu,
reprezentantéw wladz centralnych i kra']owych mmst}

1) Recenzya w Nr. 18 COzasopisma z r. 1911, str.. 181.~



Lwowa i Krakowa, oraz sfer przemystowych i handlo-
wych. Na razie oddano w budowg 2 losy kanalu na prze-
strzeni Zator Samborek, o dlugosci 12 km za oferowans
kwotg 3900000 K firmie Rodukowski, Zacharyewicz
i Sosnowski ze Liwowa. Dalsze losy majg byé oddane na
wiosng b. r.

‘W ten sposéb rozpoczeta zostala budowa kanalu Du-
naj-Odra-Dniestr, uchwalona przez parlament w r. 1901.
Co do dalszych czesci wniésl rzad na ostatniem przed
$wigtami BozZego Narodzenia posiedzeniu Rady Pafstwa
nowelg do ustawy kanalowej z r. 1901. Wlasciwie nie
jest to nowela, lecz rewizya ustawy, gdyZ zmienia roz-
dzial sum przeznaczonych na kanaly i regulacye rzek
w roznych krajach. W przeciwienstwie tez do ustawy
z 1901,
kanalu od Wisly do Dniestru. Wniesienie noweli spowo-
dowalo juz caly szereg artykuléw pro i contra w prasie
codziennej, zabarwionych mocno porachunkami politycz-
nymi. Dlatego zanim przedstawimy te sprawe w sposéb
Scisle fachowy i kompetentny, ograniczamy si¢ na razie
do tej krétkiej notatki. & D

— Towarzystwo ,,Bratniej Pomocy Siuchaczow Po-
litechniki we Lwowie donosi o nastepujacym wyniku
wyboréw dokonanych na 50-tem dorocznem Walnem Zgro-
madzeniu dnia 14 grudnia 1911 r.:

- Na kuratoréw zaproszono: Profesoréw . Dr.
Dziwifiskiego i Dr. Stanislawa Anczyca.

Wydzial wybrano nastepujacy” Prezydyum: Torun
Leopold, przewodniczacy; Iwanowski Stefan, zastepca
przewodniczacego; Serafinowicz Stanislaw, skarbnik; Bur-
chardt Stanislaw, bibliotekarz; Xapifski Czeslaw, sekre-
tarz. Wydzialowi: Kosydarski Wladyslaw, przew. Zarzadu
domu; Procner Tadeusz, przew. Zarzadu kuchni; Balaban
Bronistaw, przew. Komisyi zarobkowej; Sachocki Henryk,
Brach Stanislaw, Szafnicki Stanislaw, Tulacz Stefan,
Ciupka Henryk, Nehring Aleksy, Kulezynski Kazimierz,
Tadeusz Nowak, S8zol. Waclaw i Szostakowski Henryk.
Komisya lustracyjna: Massalski Roman, przewodniczacy,
czlonkowie; Kobylanski Tadeusz, Balinger Antoni, Szo-
stakowski Stefan, Szulgin Kazimierz, Homolicki Jan, Mo-
rawski Stanislaw, Lissowski Henryk, Paprocki Adam,
Lipinski Franciszek i Krasnodebski Kazimierz.

— Delegacya Gornikow i Hutnikéw Polskich donosi,
%e powolala do Zycia jako organ pomocniczy komisye
zakladéw nankowych i powierzyla jej opracowanie
sprawy wyzszych studyéw. gérniczych w kraju, oraz za-
jecie sig sprawsa reformy szkoly wiertniczej w Boryslawiu.
W sklad komisyi weszli: jako przewodniczacy czlonek D.
G. H. P, Jan Zaranski, st. radca gérniczy, posel do
Rady pafnstwa w Wiedniu, oraz zaproszeni; Leon Sy-

Placyda

nowela nie zabezpiecza widocznie budowy.
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rocz ynski, inZynier gérniczy i profesor Politeehniki
we Lwowm, Julian Sykala, nadinZynier gérniczy w Po-
rembie (bla,sk austr.), Leopold Szefer, dyrektor Szkoly
goérniczej w Dabrowie, oraz jeden z wybitnych fachoweéw
z okregu weglowego sosnowiecko-dgbrowskiego w Kréle-
stwie Polskiem. Komisya m. i. ma zadanie rozpatrzed
istniejace projekty wyZszych studyéw gérniczych w kraju
i przygotowad referat, na ktérego podstawie Delegacya
przeprowadzi dyskusye i powezmie decyzyg. Poniewaz
Delegacya uznala sprawg wyzszych studyéw gérniczych
za nader aktualng i ma zamiar w ciagu najbliZzszych
miesigcy powziaé decyzye i stosownie do niej podjaé
energiczng akcyg, — komisyi zakladéw naukowych przy-
pada w udziale nader waZne i doniosle zadanie.

Z naszeJ strony dodajemy, %Ze obu temi sprawami
zajmowala si¢ Kraj Rada Goérnicza na posiedzeniu odby-
tem we Lwowie 16 grudnia r. b. Co do sprawy wyZszych
studyéw gérniczych i wyboru ~migdzy wzupelnieniem
Szkoly politechnicznej we Lwowie Wydzialem gérniczo-
hutoiczym a kreowaniem odrgbnej Akademii gérniczej
w Krakowie, postanowiono wziaé sprawg pod obrady na
nastepnem posiedzeniu, na ktére beds . zaproszeni repre-
zentanci Z, G. H, P. dyrektor Schimitzek i inZ A;
Fiukaszewski, tudziez posel Zaranfski, rektor Poli-
techniki Fiedler i prof. Zaloziecki.

Co do reformy kraj. szkoly gérniczej i wiertniczej
w Boryslawiu, odeslano projekt zmiany statutu do Kura-
toryi szkoly dla zastosowania go do $wiezo wydanych
przez c. k. starostwo gérnicze w Krakowie przepiséw
géraiczo-policyjnych dla kopaln nafty w Galicyi.

— Polski architekt. W koncu listopada z. r. roz-
strzygnigto wielki écisly konkurs na uksztaltowanie placu
éw. Piotra i czola nowego bulwaru w Strassburgu.
W konkursie tym braly udzial pierwszorzedne sily, jak
prof. Billing, Lienz i inni, a wyréZnil si¢ zaszczytnie
juz nie po raz pierwszy rodak nasz, inZynier-architekt
Adam Ballenstedt z Mannheimu., Praca jego zostala
przez sedziéw polecona do zakupu i zakupiona przez
miasto.

— ,,Architekt** zesz. XI—XII zawiera tres¢ naste-
pujacg: VI Zjazd technikéw polskich w Krakowie. Pol-
ska sztuka stosowana. Ochrona pigknodci Krakowa. Ostap:
Zmiana formatu cegly. Kronika. Pismiennictwo. Konkursy.
Na 6-ciu dolaczonych tablicach: Edmunda Pitaka
z Charlottenburga — projekt ,domu polskiego® w Ber-
linie; Karola Frycza — urzadzenie cukierni lwowskiej
Jana Michalika w Krakowie (z XV-go zeszytu ,Sztuki
stosowanej*); Ksawerego Dunikowskiego — Ma-
donna i Adoracya Chrystusa (rzezby z wystawy kosciel-
nej w Krakowise). : ‘

SPRAWY TOWARZYSTW.

Kronika Tow. Politechnicznego

10 stycznia — WspoOlny oplatek czlonkéw T-wa. —
Karta. uczestnictwa 6 K (z napojami).

17 styczma — 1, Wybér Komitetu przedwybor-
czego.
9, Odezyt ins, T. Swiesawskiego:
sMaszyny rolnicze na wysta-
wie w Cassel 1911¢.

18 stycznia — Zebranie Sekcyi elektrotechmi-
kéw i mechanikéw: Sprawa memoryalu do

Sejmu o utworzenie Biura elektrotechnicznego
przy Wydziale krajowym. (Por. referaty inz. K.
Drewnowskiego — Czas. Techn. 1911, str.
180 i n. i inz, T. Gajczaka — Czas. Techn.
1911, str. 228 i n.). :

24 stycenia — Referat R. Dw. R. Ingardena. nRe-
konstrukeya u,)qcu gléwnego zrodla
w Krynicy“.

Poczatek o godz. 7-15 wieczér.
Po odezycie i dyskusyi zebranie towarzyskle. :
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Posiedzenie Wydzialu z dnia 20 listopada 1911.

Przewodniczacy kol. Ingarden, obecni kol.: Bier-
nacki, Drewnowski, Epler, Gajczak, Kuczyiski, Minkie-
wicz, Rawski, Ross, Swiezawski, Tomicki i Wiktor.

Po przyjeciu nowych czlonkéw, przeczytano pismo
Stalej Delegacyi V Zjazdu austr. inZynieréw i architek-
téw, w ktérem komunikuje ona tresé listu wystosowanego
przez ustepujacego ministra robét publicznyph p. Marka
do Stalej Delegacyi.

Uchwalono nastgpnie zaprosié¢ na konferencye zwo-
lang przez Liwowsks Izbg handlows i przemyslowa w spra-
wie projektu ustawy o zabezpieczeniu pretensyi pocho-
dzacych z budowy jako delegata Tow. kol. Jana Liewin-
skiego, oraz wezwaé Kolo Architektéw do wyznaczenia
drugiego delegata.

Uchwalono udzielaé bezplatnie organ Towarzystwa
4,K6lku geodetéw sluchaczéw  Politechniki we Lwowie“
oraz , Polsko-Litewsko-Bialoruskiemu Kolu agronomiczno-
krajoznawczemu“ przy Akademii Rolniczej w Moskwie,
pod warunkiem, Ze przedklada¢ beda co rok swoje spra-
wozdania.

Na wniosek kol. Ingardena postanowiono przeslac
tyczenia czlonkowi Tow. kol. Dlugoszowi z powodu
objecia funkeyi ministra dla Galicyi.

Z kolei przewodniczacy informuje Wydzial o prze-
biegu zebrania koleZenskiego z dnia 16 listopada, na
ktérem omawiano sprawg wystawy architektury i wnetrz
zapowiedzianej na r. 1912 w Krakowie. Komitet tej wy-
stawy reprezentowany mna tem zebraniu przez delegatéw
pp.: Stryjefiskiego, Warchalowskiego i Ma-
czynskiego zwrécil sig do Towarzystwa Politechnicz-
nego z prosha o poparcie akeyi zmierzejacej ku sfinanso-
waniu przedsigbiorstwa wystawowego. Chodzi o zapewnie-
nie kwoty 10000 koron potrzebnej do zréwnowazenia
preliminarza wystawy. Po dluiszej dyskusyi, w ktérej
przemawiali kol. Ingarden, Rawski, Epler, Min-
kiewicz i Wiktor, przyjeto wniosek kol. Tomi-
ckiego opiewajacy: Wydzial Towarzystwa uchwala po-
przeé najgorgeej akcye Komitetu Wystawy architektury
i wnetrz i proponuje Kolu Architektéw wykonanie w gra-
nicach budietu wystawy jednego z budynkéw wzoro-
wych wlasnym kosztem i wedlug projektu Kola Archi-
tektéw we Liwowie. Nadto uchwalono zarzadzi¢ skladke
na cele wystawy pomigdzy czlonkami Towarzystwa; oraz
przyczynié sig pewna kwots do pokrycia jej kosztéw,
o ileby nie przyszlo do budowy wlasnego pawilonu w mysl
wniosku kol. Tomickiego.

Tygodniowe zebranie dnia 29 listopada 1911 wy-
pelnil odezyt kol. prof. Maurizia o brakach politech
nik w Austryi,

Na wstepie kol. Hauswald podniésl, Ze w sferach
przemyslowo-budowlanych jest na porzadku dziennym
projekt zmiany ksz'altu cegiel, Ze wige Tawarzystwo. na-
sze winno w tej sprawie przeprowadzié¢ dyskusye i zajad
stanowisko, a w tym celu jedno z najbliZszych zebran
winno byé temu tematowi poswigcone.

Kol. Kuczyns ki jako wiceprezes Towarzystwa
obiecal postaraé sig, by sig stalo zadosé temu slownemu
zgdaniu.

; Nastepnie zabral glos kol. prof Maurizio i wy-
glosil odezyt ,O brakach politechnik w Austryi®, ktéry
bedzie drukowany w Czasopismie Technicznem. Wobec tego
ograniczamy sig do zaznaczenia, Ze prelegent oméwil
szczegblowo stan Politechniki wiedenskiej w stosnnku do

podobnych zakladéw  w innych patistwach, & zwlaszeza
w Niemczech, poczem' przeszed! do brakéw Politechniki
lwowskiej, wskazujac, Ze braki te sa wynikiem wadli-
wego systemu i sa typowe dla wszystkich politechnik
austryackich.

Zakonczyl prelegent swéj referat wezwaniem do Tow.
Politechnicznego, by wspélnie z innemi Towarzystwami
technicznemi w Austryi wszczglo akeye w celu polepsze-
nia stosunkéw na politechnikach.

W dyskusyi po odczycie podniésl kol. prof.
Hauswald, Ze co do laboratoryéw, to tylko Niemecy
i Szwecya stoja wyzej od Austryi. — Lwoéw oddawna
juz robil starania o laboratoryum maszynowe Obok tego
starania lwowskiej Politechniki dazyly do zwigkszenia
liczby katedr, co =zostalo juz uwienczone pomyslnym
skutkiem. — Przed 10 laty na budowie maszyn byly
4 katedry, dzi$ jest ich juz 10, a za rok bedzie 12.

Dla wydzialu architektury sa tez w budzecie przy-
szloroeznym przewidziane 2 nowe katedry.

Gléwnym powodem powolnego tempa w lepszem usy-
tuowaniun politechnik jest zbyt powolny tok spraw w admi-
nistracyi rzadowej.

Wielkim brakiem u nas jest balast nie uczacych sig
studentéw, czemu moglyby zaradzié obostrzenia w przyj-
mowaniu studenta z niZszego na wyzszy rok.

Kol. prof. Fiedler wielka role przypisuje naleiy-
temu uposazeniu i prowadzeniu déwiczen. Bylyby one
pewnym hamulcem pr2eciw przepelnieniu, przyczynilyby
sie znakomicie do zainteresowania przedmiotem, a tem sa-
mem do pracy. Do tego jednak potrzebne sa przede-
wszystkiem srodki, ktérych dotad brak naszej Szkole.
Mowca poleca przyjaé rezolucye wskazujaca oplakany
stan politechnik i uniwersytetéw.

Po wyczerpanin dyskusyi, zgromadzeni na wniosek
kol. prof. Hauswalda przyjeli rezolucye z wezwaniem
do Wydzialu, by wdrozyl akeye w celu poprawienia sto-
sunkéw, o ktérych byla mowa, przyczem specyalnie starad
sig nalezy o usunigeiu przeszkéd, jukie Ministerstwo
o$wiaty napotyka w Ministerstwie skarbu, gdy stara sig
o rozwdj i podniesienie zakladéw naukowych.

Oddziat Towarzystwa Politechnicznego w Stanistawowie.

Rozklad czynnosci na styczen 1912:

10 stycenia: Posiedzenie Wydzialn w malej sali
Kasyna miejskiego. Poczatek o godz. 7-mej wieczor.

17 stycenia: Zebranie czlonkdéw z odezytem inz.
Romana Chlebowskiego p. t.: ,Kolej
Chrystyania-Bergen“ ' (wraZenia 2z po-
drézy); poczatek o godz. 7-mej wieczor. :

Zwyczajne Walne Zgromadzenie czlonkéw
Oddzialu z porzadkiem dziennym: Sprawozdania
Komisyi lustracyjnej i ustepujacego Wydzialu.
Wybér nowego zarzadu (przewodniczacy, zastgpea,
8 czlonkéw Wydzialu, 2 czlonkéw Komisyi lu-
stracyjnej), wnioski i interpelacye. Poczatek
o godzinie 8-mej wieczdr,

Sala posiedzenn Rady powiatowej.

24 stycenia: Zebranie czlonkéw z wykladem p.
Zdzislawa Szpora p. t.: ,0 ogniwie eko-
nomicznem z demonstracyami. Poczatek o go-
dzinie 8-mej wieczor.

Sala posiedzen Rady powiatowej.

Redaktor naczelny i odpowiedzialny: Dr. Stanislaw Anczyec.

Nakladem Towa.rzystwa Polltechmcznego we Lwowie.

1. Zwiazkowa Drukarnia we Lwowie; ul. Lindego 4.

RIRT TIOTF DO A
vy BIBLIOTEKA CYFROWA

POLITECHNIKI KRAKOWSKIEJ
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