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TRESC: Dr. Karol Watorek: W sprawie betonéw maziowych. — Inz. Wladystaw Sikorski: Czy jest
dopuszczalne zmniejszenie profilu poprzecznego kanaléw galicyjskich? — A, W. Kriiger: Organizacya
dzialu utrzymania i budowy drogi przy kolejach (dokonczenie). — Wladyslaw Fasinski: Scinanie

i ciggnienie gléwne w mostowych belkach zelbetowych, —

Wiadomosei z literatury technicznej. —

Recenzye i krytyki. — Rozmaitosci. — Sprawy biezace. — Sprawy Towarzystw. — Polskie pimien-

nictwo techniczne.

W sprawie betonéw maziowych.

W  czasopi$mie Zeitschrift fir Transportwesen
und Strassenbau z lipca 1912 ukazal sie doskonaly
artykul inzyniera Scheuermanna z Wiesbadenu
o betonach maziowych. Poniewaz wywody Scheuer-
manna, oparte na doswiadczeniach, stanowia cenne
uzupelnienie opisu betondéw maziowych, podanego
w mojej poprzedniej pracy ¥), uwazam za wskazane
przytoczyé je na tem miejscu w krétkiem streszczeniu.

Istotng ceche angielskiej metody Quarrite i nie-
mieckiego systemu Nassauskiego stanowi granulacya,
czyli otoczenie ziarn zwiru gruzem i piaskiem we-
wnatrz pokladu. W ten sposéb zwieksza sig wydatnie
ilos¢ powierzchni tarcia i zlepiania materyalu zZwi-
rowego w pokladzie z korzyscig dla jego staloSci.
Quarrite posiada nad systemem Nassauskim te wyz-
sz08¢, Ze mieszaning zZwiru, gruzu i piasku uskutecznia
sie¢ w takim stosunku, aby posiadala mozliwie naj-
wigkszg gestosé t. zn. jak najmniej prézni miedzy
kamykami. Natomiast ujemng strong metody Quarrite
stanowi fabryczne przygotowywanie materyaluiwpro-
wadzanie go w zimnym stanie do pokladu. Metoda
Nassauska posluguje sig aparatem, ktéry na placu
budowy uskutecznia czyszczenie, suszenie, granulo-
wanie i maziowanie Zwiru, i przez to umozliwia wy-
konanie pokladu na goraco. Ta ostatnia okolicznosé
przedstawia wielks korzysé, gdyz cieplo czyni lepkie
sciany zwiru $lizkiemi, a tem samem ulatwia w wy-
sokim stopniu zageszczenie pokladu pod walkiem.
Jesli do tego aparatu doda si¢ urzgdzenie, ktdéreby
mechanicznie wprowadzato do mieszalnika rézne sorty
zZwiru w okreslonym stosunku, natenczas beton ma-
ziowy, wykonany na wzdér Quarritte, ktéry jest
w Anglii od dziesigciu lat z powodzeniem stosowany,
bedzi tak tani, iz zdola skutecznie konkurowacé z in-
nymi nowoczesnymi rodzajami nawierzchni. .

Mieszanina zwiru o ziarnach réznej wielkosci
bedzie tem gedciejsza, im wigcej sort zwiru do niej
wprowadzimy; doswiadczenie uczy jednak, Ze poklad
maziowy moze byé zbudowany z trzech, a najwyzej
czterech sort Zwiru, jesli stalo§é jego, czyli sku-
teczny opoér przeciw dzialaniu ruchu, ma by¢ zapew-
niona. Ze wzrostem ilo$ci sort Zwiru w mieszaninie
wzrasta ilo§é prézni, a maleje ich objetosé. W mie-
szaninie czterech sort otrzymuja préznie tak male
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wymiary, Ze maz, otaczajgca ziarna, bedzie je nie-
tylko zlepiaé, ale bedzie i préznie zupelnie wypelniac.

Podnie$é tu naleZy zasadniczg réznice miedzy
zwykls Zwiréwka, a betonem maziowym. Utrwalenie
zwyklej zZwiréwki nastepuje wylacznie przy pomocy
walka, ktéry naciskiem swym powoduje zaciskanie
sig ziarn Zwiru miedzy soba, a tem samem zageszcze-
nie pokladu takie, Ze prézne miejsca, ktére w luznie
narzuconym Zwirze wynoszg okolo 459, objetosci,
zmniejszajy sig w uwalkowanym pokladzie do 207,.
Aby takie zageszczenie pokladu moglo nastgpié, musi
zwir byé czysty i posiadaé mozliwie jednostajng
wielko$é ziarna. Préby walkowania pokladu, zbudo-
wanego z mieszaniny ZzZwiru, gruzu i piasku daly
ujemny rezultat. Wskutek wstrzgsnien zwiru pod
walkiem gruz i piasek opadaly na spéd zwiréwki
1 tam wypelnialy préznie, utrudniajac proces walko-
wania.

W betonie maziowym sg ziarna mieszaniny zle-
pione ze soba zapomocs mazi. Lepkoéé powierzchni
kamykoéw nie dopuszcza wprawdzie do rozdzielania
sig zZwiru podlug wielkodci ziarna pod walkiem, ale
z drugiej strony utrudnia walkowi dzialanie zage-
szczajace. Z tego powodu trzeba przez zmieszanie
réznych sort zwiru dazyé do mozliwej gestosci masy
juz przed walkowaniem, pozostawiajac walkowi tylko
prace dalszego, ostatecznego ugniecenia pokladu.

Do wyrobu betonu maziowego wprowadza
Scheuermann zgodnie =z metoda Quarrite cztery
sorty Zwiru, a mianowicie:

zwir gruby (znaczony nadal litera z) o wymia-
rze ziarn 3—b em;

zZwir drobny (znaczony nadal liters d) o wymia-
rze ziarn 1'6—3 em;

gruz (znaczony nadal liters g) o wymiarze
ziarn 5—10 mm;

piasek (znaczony nadal liters p) o wymiarze
zZwiru 2—b mm.

Poklad sklada si¢ z trzech warstw, ktérych gru-
bo$¢ w nieuwalkowanym stanie wynosi 1is krotny
wymiar najgrubszego ziarna, uzytego w danej war-
stwie. Ten maly wymiar grubosci pozadany jest ze
wzgledu na jednostajnosé zageszczania materyalu
pod walkiem, ’
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Dolna warstwa obejmuje mieszanine wszystkich
sort zwiru. Grubos$é jej w nieuwalkowanym stanie
wynosi 7'b em.

rednia warstwa zbudowana jest z trzech sort
z wylgczeniem zZwiru grubego, przyczem grubosé
jej wynosi 45 em.

Gérna warstwa o grubosci 1 em obejmuje mie-
szaning gruzu i piasku. Calkowita grubosé pokladu
nieuwalkowanego wynosi zatem 13 em.

Szczegélnie wazny jest odpowiedni dobor sto-
sunku, w jakim poszczegélne sorty Zwiru majg byé
dla kazdej warstwy zmieszane.

Stalo$é pokladu zalezy od ilosci najgrubszego
ziarna, uzytego w danej warstwie, a wiec od ilosci
grubego zZwiru w dolnej, drobnego Zwiru w $redniej,
a gruzu w gérnej warstwie. Ilos¢ ta musi znacznie
przewazaé¢ nad innemi.

Gesto$é pokladu zalezy od ilodci Zwiru drobniej-
szych sort, czyli od objetosci i skladu domieszki.
Najwlaéciwszq bedzie taka domieszka, dla ktérej za-
geszczenie pokladu przed walkowaniem bedzie mo-
zliwie najwieksze.

‘Wreszcie poniewaz obok stalosci i gestosci po-
kladu pozadana jest mozliwie wielka ilo§¢ powierz-
chni ziarn zZwiru, powinna objeto§é gruzu w dolnej
warstwie przewazZa¢ nad objetoscia drobnego zZwiru.

Stosunki objetosciowe mieszaniny oznaczyl
Scheuermann w nastepujacy sposéb:

Naczynie o pojemnosdci 22"/, litra napelnil gru-
bym zwirem i zalal wods.

Tlo§¢ zuzytej wody, a wige i objetosé prozni
miedzy ziarnami Zwiru wynosila 10 litréw, czyli

449, objetosci zwiru. Nastepnie wsypal do naczynia
10 litréw gruzu i znéw nalal wody. Objetosé wody,
a wiec objetosé proan wynosila 4 litry, czyli 40°,.
Podobnie znalazl on, zZe 4 litry drobnego Zwirku po-
siadaly 1-8 litra, czyli 459/, proézni, za$ 18 litra pia-
sku 045 1t. czyli 256°, prozni.

Z pomiaréw tych wypada teoretyczny sto-
sunek mieszaniny dolnej warstwy:

z2iged:p=225:10:4:1:8.

Nietrudno zauwazyé, Ze praktyczna obje-
toéé domieszki powinna byé mniejsza od teore-
tycznej. Z powodu nieregularnego ksztaltu ziarn
zwiru nie moze wzajemny uklad tychze w miesza-
ninie byc tak $cisly 1 jednostajny, aby do wypelnie-
nia prézni potrzeba bylo tyle domieszki, ile wypadlo
z pomla.ru wodg. Précz tego nalezy uwzglqdnm ko-
niecznoé¢ dalszego zageszezenia pokladu przez wal-
kowanie. Z zagqszczemem idzie w parze nalezyte
rozparcie ziarn zwiru miedzy soba, konieczne dla
uzyskania staloSci pokladu. Przy sztywnej masie,
zwlaszeza wobec lepko$ei powierzchni zwiru byloby
dzialanie walka niedostateczne.

Celem oznaczenia najkorzystniejszego procentu
zmniejszenia teoretycznej objetosci domieszki, wyko-
nal Scheuermann pomiary prézni dla mieszanin, spo-
rzadzonych z réznemi zawartosciami domieszki. Oka-
zalo sie, ze domieszka, wynoszaca 80, teoretycznej
objetosci daje mieszanine o najwiekszej gestosci.
Objetos¢é prozni wynosila w tej mieszaninie zale-
dwie 22-59/,.

Tak wige najkorzystniejszy praktyczny sto-
sunek mieszaniny dla dolnej warstwy jest:

z:9:d:p=22b5:8:32:144 = 64:23:9:4
B 36

Podobnie otrzymamy dla sredniej warstwy :
teoretyczny stosunek mieszaniny d:g:p=10:45:18
za$ stosunek praktyczny

d:g:p=10:86:144=66:24:10
——
; 34

Dla gérnej warstwy nie podaje autor stosunku

mieszaniny, jednak przez analogie nalezy przyjac:

stosunek teoretyczny g:p=1:04
a wige praktyczny g:p=1:032 = 75:2b.
Przy wykonaniu betonu maziowego na jednej
z ulic w Wiesbadenie w r. 1911 uzyto stosunkéw
mieszaniny nieco odmiennych, a mianowicie:
dla dolnej warstwy
2:9:d:p=4:0856:065:05=067:14:11:8
——
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za$ dla Sredniej warstwy
d:g:p==4:1:1=66:17:17
N — ¢
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Z poréwnania tych rzeczywistych stosun-
k6w z podanymi poprzednio praktycznymi wynika,
ze calkowite objetosci domieszki sa prawie _zgodne,
natomiast sklad domieszek wykazuje zmniejszenie
ilosci gruzu i wydatne zwigkszenie objetosci piasku.
Zmiany te wprowadzono ze wzgledéw praktycznych.
Gorace, drobniutkie ziarna gruzu ukladajg sie z na-
tury rzeczy mimo lepkosci masy liczniej na spodzie
warstwy, natomiast na powierzchni tejze tworzg sie
podczas walkowania proznie, ktére trzeba wypelnié
przez dosypanie gruzu. GdybySmy juz podczas mie-
szania wprowadzili pelng ilo§¢é gruzu, otrzymali-
bysmy po wyrdéwnaniu warstwy iloéé jego wiekszg
od wyposrodkowaneJ ze szkods dla najwigkszej ge-
stosci pokladu. Natomiast wigksza ilo$¢ piasku Jest
pozadana, bo przyczynia si¢ do lepszego umazienia
mieszaniny 1 wypelnienia prézni, a wigZac maz,
utrudnia jej splywanie na boki pokladu w gorgcej
porze roku. Ilo§¢ mazi, potrzebng dla mieszaniny
dolnej warstwy podaje autor na 80 litréw na 1m?
mieszaniny. Dla Sredniej i gérnej warstwy, ktére
skladajg si¢ z drobniejszych sort zwiru, bedzie po-

trzeba nieco wiecej mazi.

Walkowaé nalezy kazda warstwe z osobna, przy-
czem zaleca sie uzywanie walkéw o zmiennym cie-
zarze. Aby uniknaé rozgniatania kamykéw z powodu
lepko$ci masy, nalezy rozpoczaé¢ walkowanie lekkim
8-tonowym walkiem i prowadzi¢ je aZ do uzyskania
jednostajnego rozkladu masy. Nastepnie przej§¢é mo-
zna do walka ciezszego np. 12-tonowego, a zakon-
czy¢ proces walkowania walkiem 15-tonowym.

Przez walkowanie uzyskuje si¢ zmniejszenie gru-
bosci pokladu z 13 na 1lem, a wige zageszczenie
pokladu pod walkiem wynosi 159, tak, Ze gotowy
poklad zawiera zaledwie 8%, prézni.

Po’ ukonczeniu walkowania nalezy Wykona,c sta-
ranne maziowanie powierzchniowe i posypaé¢ poklad
piaskiem.

Przez wykonanie maziowania powierzchniowego,
ktore nastepnie w miarg zuzycia nalezy peryodycznie
odnawiaé, uzyskuje sie nalezyte uszczelnienie po-
wierzchni pokladu, a zarazem chroni si¢ skutecznie
poklad przed bezposredniem dzialaniem ruchu i przed
szkodliwym wplywem atmosfery, zapewniajac w ten
sposéb trwale utrzymanie lepkosci i plastycznosci
mazi.



Maz uzyta do budowy pokladu powinna byé
lepka i plastyczna i wlasnosci te powinna zachowy-
waé trwale. O ile dotychczasowe doswiadczenie uczy,
spelnia te wymogi maZ preparowana, czyli miesza-
nina 60—70%, smoly, ubogiej w wegiel, o punkcie
topliwodci 66—75°C oraz 40—30°), olejéw wysoko-
wrzgeych o cigzarze gatunkowym 1:08—1:12. Czy
wobec tego potrzebne sg dodatki do mazi preparo-
wane] celem jej poprawienia, jak np. tufy w tak
zwanej udoskonalonej metodzie Nassauskiej, jest to
pytanie, ktére rozstrzygnie dopiero dalsza obserwa-
cya wykonanych pokladéw. W kazdym razie pamie-
ta¢ nalezy o tem, ze wszelkie dodatki podnosza
koszt mazi, a tem samem koszt pokladu.

Dotychczasowe do$wiadczenia, przeprowadzone

podiug powyzszych zasad w wielu miastach niemie- |
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ckich w r. 1910 i
rezultaty.

Obawy zniszczenia stalosci pokladu pod wply-
wem gorgca i ruchu nie ziscily sie. Racyonalna bu-
dowa pokladu, posiadajacego mozliwie wielka gestosé
masy 1 takie rozmieszczenie zZwiru, ze w dolnej i $re-
dniej warstwie przewaza ziarno grube, dZzwigajace,
podczas gdy ilo§é mazi wzrasta ku powierzchni, nie
dopuszcza mimo podatnosci mazi Zadnych przesunieé
masy, ani tworzenia sie wglebien i kolei.

Zasady, postawione przez Scheuermanna stanowig
niewatpliwie wielki krok naprzéd w udoskonaleniu
tego mnowego sposobu budowy nawierzchni ulic
z uwzglednieniem kosztéw 1 lokalnych waruankéw
atmosferycznych i ruchowych.

Dr. Karol Watorek.

1911 daly bardzo korzystne

COzy jest dopuszezalne zmniejszenie profilu poprzecznego
kanatow galicyjskich?

Podal Inz. Wladyslaw Sikorski.

Lat dziesigé przeszlo istnieje ustawa kanalowa,
ktorej wielki program budowy naszego w pierwszym
rzedzie dotyczy kraju, a jednak dotychczas nie mie-
li§my czasu, by ustali¢ i ujednostajnié najgléwniejsze
chociazby wytyczne naszych w tym kierunku zgdan
1 postulatéw. Gdzieindziej byloby rzecza wprost nie-
dopuszczalng, by w chwili, kiedy po przeprowadzeniu
czasem aZ zbyt diugich badan, studyéw i ekspertyz
naukowych, kiedy wreszcie po dziesiecioletniem kun-
ktatorstwie rozpoczeto nawet faktyczng budowe drég
splawnych na terenie galicyjskiem, by wtedy dopiero
podnoszono ze strony fachowcéw nowe zupelnie po-
stulaty, zmieniajgce podstawy zamierzonego projektu.

Podobne postepowanie z naszej strony — ze
strony walczacej o ustawe z 1901-go roku — wniesd
musi w dziedzing tej cigzkiej walki chaos i rozprze-
zenie, wielce szkodliwe dla samej sprawy. Zrddla zas
niektérych spéZnionych pomysléw szukaé nalezy
w trudnosciach natury politycznej i finansowej, na
ktore natrafila pelna realizacya wspomnianej ustawy
i plynacej stad niewierze w jej wykonanie

Nie majac wiary w zwyciestwo, nie traktowa-
lismy do niedawna naseryo naszych postulatéw w spra-
wie kanalowej — nie troszczyliSmy sig o jej posta-
nowienia i tych postanowien losy. I dlatego tak pézno
przyPomnielis'my sobie n. p. zZe lepiejby bylo prze-
lozyc¢ trase na przestrzeni Krakéw-Granica s$lgska
na pélnoc i zblizyé ja do juz istniejacych kopalni
wegla kamiennego, dlatego réwniez sa mozliwe w na-
szem gronie wnioski, podobne do wniosku inz. Maury-
cego Machalskiego — Zgdajacego w obecnej chwili
zmiany projektowanych kanaléw austryackich z 600
tonowych na 200-sto tonowe. Do wnioskéw podobnych
doszed! autor na podstawie nastepujacych przeslanek.

Statek o duzZej pojemnodci majgcy wyladowaé
swo6j towar w kilku portach poérednich naraza sie
w portach posrednich na duzg strate czasu potrze-
bnego do czesciowego wyladowania. Ten wzglad, jak
i niemozno$é wyzyskania calej pojemnoéei statkéw
o duzej pojemnoseci jest dalszg przyczyng wzrastania
kosztéw trakcyi takimi statkami. Transport wiec
statkami o mniejszej [200 t.] pojemnosci jest wedlug

wywodéw i obliczenn w broszurze przeprowadzonych
i dogodniejszy i tanszy — od transportu statkami
o pojemnosci wiekszej n. p. 600 tom. Kanaly galicyj-
skie polacza Wisle z Dniestrem. Poniewaz obie te rzeki
po przeprowadzeniu potrzebnych robdt zdolne beds
podtrzymaé¢ transport co najmniej 200 tonowych sta-
tkow, kanaly wiec nasze zachowaé muszg ten sam typ,
bo niema na $§wiecie drogi wodnej, na ktérejby kurso-
waly statki wigksze, anizeli na rzekach polaczonych
tym kanalem. Odra od Kozla (tuz przy ujsciu daw-
nego kanalu Klodnickiego) do Szczecina, a wiec na dlu-
gosci 626 km urzadzona jest dla statkéw 450 t., nie
mozna przeto budowaé kanaléw galicyjskich na 600 t.
bo z chwilg polgczenia tychze z niemieckiemi dro-
gami wodnemi trzebaby przeladowywaé towar na
granicy pruskiej. Ruch transito z Rosyi bedzie mo-
zliwy jedynie tylko dla 200 t. statkéow, dla nich
bowiem najwyzej dostepny jest Dniestr w rosyjskiej-
swej czesci.

Profil kanalowy nalezaloby jednakowoz odrazu
poglebié tak, by mozna bylo z czasem przebudowac
kanaly galicyjskie na lodzie 450 tonowe, kiedy zaj-
dzie tego potrzeba.

Stanie sie to z chwila odbudowania kanatu Klo-
dnickiego przez rzad pruski i z chwilg uzyskania
na Wisle i Dniestrze splawnosci dla 450 ton lodzi (?)
Potrzebne wydatki na przebudowe szluz, stworzenie
dziesieciu mijakéw migdzy przekroczeniem
Raby i Sanu oblicza pan Machalski na laczng
SUMB. W saragnie  MilE  soiisoveD 1 SO0 GY
koszta budowy kanalu 200 t. . 150000 000

Razem 153160000 kor.
co w poréwnaniu z kosztami budowy kanaléw 600 t.
wynoszgceych 301 070 000 koron daje zdaniem jego
oszczednosé 147 910 000 koron.

Korzy$ci projektu proponowanego
przez autora omawianej broszury sg na-
zbyt widoczneoile zdecydujemy sigp6jsé
w calej sprawie po linii najmniejszego oporu. Przez uzy-
skanie tak duzych oszczednosci w zamierzonych budo-
wlach — usuwamy wszelkie trudnosci finansowe, zache-
cimy przez to skarb panstwa do $mielszego angazowa-

*
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nia sie w tym kierunku, zmniejszymy zobowigzania
kraju. Stojac na wrecz przeciwnem stanowisku nie pod-
nositbym polemiki z autorem, gdyby nie desoryentacya
pojeé, jaka broszura p. Machalskiego zaczyna wywo-
Iywaé w pewnych niefachowych kolach. Dla nich
nietyle sg wazne jego wskazania natury technicz-
nej, ile 50%, oszczednodé, ktéra uzyskacby mozna
przez proponowane przez p. Machalskiego zmniej-
szeniu ustalonego profilu kanalowego. Przypomnieé
wige pragne ogoélowi najbardziej zasadnicze motywy,
ktore nie dozwalaja na zmniejszeniu przyjetego przez
rzad centralny typu lodzi kanalowej.

Wielkos$é profilu kanalowego, a co za tem idzie
i wielko$é statkéw, majacych na danej drodze wod-
nej kursowaé — byla przedmiotem niejednokrotnych
rozwazan i wnioskéw w kolach fachowych. Ostatnio
poswiecono tej sprawie sporo czasu na XII-tym
wszech§wiatowym kongresie wszech§wiatowym w Fi-
ladelfii 1912 roku, ktérego sprawozdania pozwolg mi
postuzyé sie ustalonemi wytycznemi w tym wzgledzie.
Koszta z budowa kanalu zlgczone zaleZa w prostym
stosunku od jego przekroju poprzecznego. Topogra-
ficzne uksztaltowanie terenu, poloZenie wazniejszych
miejscowosei, ktére wymagaja czestokroé kosztownych
bocznych linii — rzeki i zZrédla, z ktérych czerpiemy
wode — wszystko to wplywa takze na kosztorys
kanalowy. Zwigkszenie jednakowoz profilu poprzecz-
nego podnosi wybitnie koszta budowy — a stad wy-
nikalby wniosek, uzasadniajacy daZenie do pomniej-
szania typu kanalowego. Wzrost kosztow jest tem
wigkszy im trudniejszy jest teren.

Przy wyborze profilu kanalowego zwréci¢ dalej
musimy uwage na juz istniejaca sie¢ drég splawnych
w danym kraju, a dalej na potrzeby przemysluihan-
dlu krajowego. Jako§é towaréw podlegajgacych tran-
sportowi wplywa takZe na wielko$é lodzi transpor-
towej.

Towary masowe — jak ruda, wegiel, zboze,
drzewo, ropa, ktére Iatwo i w sposoéb mechaniczny za-
ladowa¢ mozZna w jednym z portéw, w innym na-
tomiast wyladowaé¢, wymagaja okretow
o wielkiej pojemnos$ci, podczas gdy dla to-
warow mieszanych 1 wytworstwa przemyslowego
nadajg si¢ lepiej okrety male.

Kraje posiadajace stala sieé¢ kanalows a dalej
kraje o specyalnych centrach przemyslowych majg-
cych odrebne wymogi i prawa, nie latwo decyduja
sig na zmiane profilu — chociazby stary okazal sig
niewystarczajagcym. Klasycznym krajem wazkich drég
splawnych popierajacym niejako wywody omawiane]
broszury jest Francya. We Francyi istniejg drogi
wodne od trzech stuleci — inne zas$ od r. 1849 —
w ktorym to czasie wybudowano przeszio 4000 km
kanalow.

Urzadzenie na 300 tonowe statki utrzymalo sie
do dzisiejszej chwili, pomimo, Ze sprawa powiekszenia
tego typu zajmowala oddawna umysly francuskich
uczonych. Jeszcze mniejsze wymiary otrzymaly ka-
naly angielskie zbudowane w X VIII wieku w samem
sercu Anglii, ktérych $luzy komorowe byly 24 met.
dlugie. Trzeba jednakowoz zwazyé, ze podéwczas
jedyng konkurencye dla drég wodnych stanowily
goscince panstwowe, w przewaznej czesci strategiczne,
na ktérych transport przy pomocy wozéw byl bardzo
drogi. Dlatego dazono do mozliwie najtanszych bu-
dowli, by zmniejszyé raty amortyzacyjne wloZonego
w budowe kapitalu. Rywalizacya nie byla podéwczas

trudna, bo koszta transportu kolowego wynosily na
jedng tone km. 16 fenigéw — udogodnienia za$ w ruchu
byly bardzo prymitywne. Ta postaé rzeczy zmienila
sie zupelnie z chwilg rozwinigcia sig ruchu kolejo-
wego. Koleje obnizyly z jednej strony koszta tran-
sportu na 32 — do 24 fenigéw za tong/km. —
z drugiej za$§ podniosly szybkos$é i jednostajnosé ru-
chu w znakomitym stopniu. Dzi§ wiec o konkurencyi
z kolejami mys$le¢ nie mozna. W6z bowiem kolejowy
docierajagcy az do progu fabryki mie¢ bedzie zawsze
pierwszenstwo przed okretem. Zadaniem drég spla-
wnych w dzisiejszej dobie jest znaczne obniZenie
taryf przewozowych przedewszystkiem dla towaréw
masowych, a nie rywalizacya z drogami Zelaznemi
co do jakosci ruchu. ObnizZenie to powinno osiggnaé

te granice — o jakich zarzady kolejowe nie mogg
mysle¢ — bez naraZenia si¢ na powazne straty ma-
teryalne. :

Przez to wlasnie oddajg drogi wodne nieocenione
wprost uslugi ruchowi handlowemu i przemyslowi.
Zadaniu temu podolaé mogg jedynie tylko okrety
o duzej pojemnosci. Whbrew bowiem pogladowi p.
Machalskiego udowodniono powszechnie, Ze te wlasnie
okrety posiadajs najtanszg taryfe przewozowsa, po-
niewaz koszta sily pociagowej, zalogi i utrzymania
okretu nie rosng w tym samym stosunku co jego
zdolno$¢ zaladowywania. Tak np. na Renie przez
wprowadzenie 1500—2000 t. okretéw — obnizyly sig
znacznie taryfy przewozowe spadajac na 3'003 mk.
za 1 tonne km. Co wiecej, na kongresie kolejowym
w Bernie z roku 1910 udowodnili wybitni inZyniero-
wie francuscy, Ze taryfy kolei pélnoenych we Francyi
sa nizsze od taryf przewozowych 300 tonnowych
statkbw — z czego jasny plynie wniosek, Ze tego
rodzaju kanaly nalezg dzi§ do przezytkéw. I dlatego
na obecnym kongresie wodnym w Filadelfii podnie-
siono zgodnie, %e nawet 300 tonowe kanaly sg za
male i ze na przyszlo$é byloby rzeczs bezuZyteczng
budowaé¢ drogl wodne o tak malych wymiarach. Zda-
niem referentéw wszystkich krajéw Europy — lepiej
jest w danym razie zbudowaé kolej, anizeli kanal
300 tonowy. Nie spelni on bowiem nigdy swej wla-
$ciwej roli — t. j. nie stanie sig¢ tanszg od drogi ze-
laznej linig transportows. JakZe wobec tej jedno-
myélnej opinii europejskich i amerykanskich referen-
tow wygladaja zadania p. Machalskiego, dla ktérego
nawet 300 tonowe kanaly wydaly sie na galicyjskie
stosunki za duze i ktéry proponuje 200 tonowe
drogi wodne?

Pomingwszy juz bowiem fakt, ze przyszle ka-
naly galicyjskie transportowaé bedsg w pierwszym
rzedzie nie wyroby przemyslu naszego, lecz produkty
masowe, jak kamien, wegiel, rope, zboZe i t. p. a dla
tych towaréw nadaja sie tylko lodzie o wigkszej po-
jemnogei, zwrécié musze uwage szanownego autora
na wielkie nadzieje, jakie przywiazujemy wszyscy
do przyszlych drég wodnych w Galicyi i ich dobro-
czynnej, niezmiernie donioslej roli w odniesieniu do
weglowego Zaglebia krakowskiego. Rozporzgdzajac
olbrzymimi zapasami wegla kamiennego liczyé mu-
simy w chwili uzyskania taniej komunikacyi wodnej
na wzrost jego zapotrzebowania i konsumecyi. Zapo-
trzebowaniu temu uczynié winien zado$¢ nasz we-
giel krajowy wystepujac w krainach naddunaskich
Iacznie z weglem $lasko-morawskiego Zaglebia — za-
potrzebowanie za$ galicyjskie pokrywajac wylgcznie
wlasnemi silami. Tak jednakowoz na Zachodzie, jak



i na Wschodzie ma on dzisiaj do zwalczenia dla
siebie konkurencye wegla pruskiego, ktéry w dzi-
siejszych warunkach ma w jednym kierunku nad
naszg produkecys przewage wskutek lepszego po-
loZenia geograficznego, w drugim za$ z powodu pro-
tekeyjnych taryf kolejowych.

Nie lezy chyba w naszym interesie ulatwianie
konkurencyi pruskiemu weglowi przez staranie sig
o bezposrednie polaczenie z Odra naszych przyszlych
drég wodnych.

Owszem dbajgc przedewszystkiem o rozszerzenie
zbytu wegla krajowego, musimy réwnocze$nie stwa-
rza¢ dla produktu pruskiego rozmaite trudnosci na
Wla.snym przynajmniej terenie, czy to przez stoso-
wanie odpowiedniej taryfy przewozowej, czy tez
przez narazanie go na trudnosci i koszta z przela-
dowaniem zlgczone. Tak byé powino, przynajmnie]j
w pierwszej fazie rozwoju weglowego Zaglebia kra-
kowskiego. Nie miejmy zresztg zludzen w tym kie-
runku i troske o polgczenie z Odrg i wschodnig siecig
kanaléw niemieckich (ktéra tem sie rézni od sieci
zachodniej, Ze jej profil kanalowy jest mniejszy) po-
zostawmy odnosnym czynnikom pruskim. Nie za-
niedbajg one niczego ze swej strony, co bedzie pro-
wadzi¢ do ochrony produkeyi wlasnej i rozszerzenia
jej rynku zbytu. A wegiel pruski nie bedzie moégl
poslugiwaé si¢ na terenie galicyjskim drogami ze-
laznemi z chwila wybudowania drég splawnych —
dzigki tanszej taryfie przewozowej mna drogach
wodnych, poslugujac sie za$ droga wodna narazacby
si¢ musial na dwukrotne przeladowanie w jednej ze
stacyi granicznych, lub w Krakowie i na stacyi od-
biorczej — przez co nie wytrzymalby konkurencyi
z weglem galicyjskim ; jasny stad plynie wniosek,
ze Prusy postarajg si¢ pierwsze o bezposrednie po-
lgczenie z naszemi drogami wodnemi 1 o ujednostaj-
nienie ruchu transitowego z Zachodu na Wschdd.
Odbudowujgc zas kanal klodnicki przecinajacy pruskie
zaglebie weglowe, zastosujg sig na pewno do typu
przyjetego u nas, tem bardziej, Ze odpowiada on
przecigtnej typow niemieckich.

Nie chcialbym aZeby z powyZszego rozumowania
wysnul ktokolwiek wniosek, Ze przyszly kanal gali-
cyjski traktowaé nalezy jako odrebna, zamknigty
w sobie sieé drég wodnych. Wniosek taki ogranicza
w wysokim stopniu $wiatowe znaczenie projekto-
wanych u nas drég splawnych. Kanaly galicyjskie
bowiem poza swojem lokalnem znaczeniem, ktére
wskutek geograficznego wydluzenia kraju jest bez-
sprzecznie duze, zyskajs na wartosci przedewszyst-
kiem przez to, ze beda w przyszloéci jednem z naj-
wazniejszych ogniw, laczacych $rodkowo-europejsks
sie¢ handlows ze Wschodem. ‘

Polaczenie to uzyskaé mozemy w dwoéch kie-
runkach, pierwszym, za posrednictwem kanalu Dunaj-
Odra-Wisla, — drugim, przy zuzytkowaniu odbudo-
wanego kanalu Klodnickiego. Bezwatpienia ten ostatni
odgrywaé bedzie w stosunku do nas olbrzymia wprost
role. Wprowadza on galicyjskie drogi wodne w bez-
posredni kontakt z Odrg — do Szczecina — nastepnie
za§ przy pomocy istniejacych juz drég wodnych
z Berlinem, a przez Elbe z Hamburgiem. Umozliwi
nam przeto dostep do 3000000 stolicy mocarstwa
Niemieckiego, do morza wschodniego pod Berlinem,
a pélnocnego pod Hamburgiem. A Ze w przyszlosci
projektowane jest bezposrednie polgczenie Elby
z Wezerg, tej ostatnie] z Renem — Galicya wigc
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zostalaby polaczona — przy pomocy istniejgcej sieci
drég wodnych wprost z Holandya i jej olbrzymimi
portami morskimi. Projekty te otwieraja przed na-
szem gospodarstwem krajowem i narodowem Swietne
perspektywy rozwoju. Stwarzaja przedewszystkiem
dla naszych masowych produktéw rolniczych, dla
galicyjskiego bydla, drzewa i olejéw mineralnych
niezmiernie korzystne konjunktury handlowe przez
polaczenie tania droga wodna naszego stalego orga-
nizmu gospodarczego ze silnem 1 wysoce rozwinieg-
tem pod wzgledem przemyslowym panstwem nie-
mieckiem o 65000000 ludnosci, a dalej z Holandysa,
a nawet Anglig.

Z tego wiec wzgledu liczyé trzeba na duzy ruch
transportowy na kanalach galicyjskich — ktory sie
wzmoze poteznie przez skierowanie ruchu handlo-
wego, zda,ia,.]a,cego ze Wschodu na Zachéd. Pamie-
tajac o tem nie mozemy krepowac przyszlego rozwoju
naszych dréog wodnych przez zastosowanie tak ma-
Iych jak 200 tonowe lodzie. Biorac w rachube przy-
szly ruch transportowy na!danej drodze wodnej, pa-
migtaé musimy o tem, Ze nowo .zbudowany kanal
ozywia i podnosi znakomicie dang okolice — wzmaga
w olbrzymim stopniu ruch handlowy i przemyslowy.
Nie spelnilby tej roli nigdy kanal 200 tonowy, ktory
juz w samem zaloZeniu skazany bylby na nedzna
1 mizerng wegetacye.

Kanal gallchskl w tem szczegllnem znajduje
si¢ polozeniu — Ze tak transport wewngtrzny kra-
jowy, jak i zagraniczny polegaé bedzie w pierwszym
rzedzie na towarach masowych o duzych objeto-
Sciach, wymagajacych duzych statkéow.

Cigg gléwny bowiem handlowy ze Wschodu na
Zachdd obejmie przedewszystkiem surowe plody ngbl
rosyjskiej — a tylko w drodze powrotnej wozié
’be;dad okrety wyroby przemyslu zachodniego — pod-
6wezas jednakowoz moga te okrety powracaé nie
pelne. Jest to jeden z dalszych argumentéw prze-
mawiajacych za zastosowaniem u nas Yodzi 600 ton-
nowych.

Nie mozemy réwniez dostosowaé sie¢ w obecnej
dobie do stosunkéw panujacych na wschodzie w tym
wzgledzie. Tam bowiem panuje stan dziki w dzie-
dzinie drég wodnych. Dniestr pozagalicyjski nie
mozZe nam narzucaé typu kanalowego — doszlibysmy
bowiem w takim razie do absurdalnych wnioskéw.
Kanaly galicyjskie sg przedluZeniem zachodniej sieci
kanalow splawnych i do niej stosowaé sig winny,
torujac droge dla idei sztucznych drég na wschodzie .
i propagujac postep techniczny w tym kierunku.

O wyborze normalnego profilu kanalowego na
przestrzeni Dunaj-Odra-Wisla zawyrokowala koniecz-
nosé wprowadzenia lodzi kursujgcych na Dunaju,
bez przeladowania do przyszlego kanalu. Przepro-
wadzone prébby i badania wykazaly dowodnie, Ze
najekonomiczniejszym typem z kursujacych na Du-
naju lodzi jest 16dZ 600 tonowa o 67 m lacznej dlu-
gosci, 82m szerokosei i przy 1'8 m zanurzeniu. Taki
tez typ ustalono dla drogi wodnej Dunaj-Odra-Wisla
i taki obowigzywaé¢ nas musi na kanale splawnym
Wisla-Dniestr, o ile nie chcemy stworzyé w Galicyi
odrebnej, trzeciorzednej sieci kanalowej.

Nie znaczy to, azeby na kanalach galicyjskich
musialy kursowaé tylko szeséset tonowe statki —
ktére nie bedsg mogly wplywaé na nasze naturalne
drogi wodne Wisle i Dniestr. W tym kierunku pa-
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nowaé¢ bedzie na przyszlych drogach wodnych Ga-
licyi wielka rozmaito$é, ktérg regulowaé bedzie Zycie
samo, nie mozemy jednakowoz krepowaé jego ini-
cyatywy przez wybudowanie kanaléow malych, kto-
rych rozszerzenie 1 poglebienie, i przebudowa objektéw
jest niezmiernie kosztowna, a w naszych ciezkich wa-
runkach finansowych wprost nie przeprowadzalna.

W ostatnich czesach zauwazyé sie zresztg daje
na wszystkich liniach wodnych $wiata niepomierny
wzrost lodzi transportowej. I tak np. na Odrze kur-
sowaly ongi$ 380 t. lodzie — obecnie dochodza do
400 t. W najnowszych za$ czasach projektuje rzad
pruski na Slasku pruskim duzy 1500 hektaréw obej-
mujgey zbiornik retencyjny, rzgd za$ austryacki ze
swej stony ma zamiar wybudowaé zbiornik na Slasku
austryackim; te inwestycye podniosg najniZzsze stany
wodne na Odrze podczas lata, ujednostajnia Zegluge,
zapewnia jej dalszy rozwdj.

Pouczajacy dla nas musi byé w tej chwili
przyklad przebudowy olbrzymiego kanalu w péino-
cnych Stanach Zjednoczonych Igczgcego rzeke Hudson
z jeziorem §w. Wawrzynca. Rozpoczety w 1817 roku —
a w przeciggu lat odmiu ukonczony ponad 600 Zm
diugi — kosztowal 5256 mil. dolaréw. Niezmiernie
szybki rozwéj ruchu transportowego na tej drodze
wodnej wykazal jednakowoz wnet, Ze zaloZenia, kto-
remi si¢ przy projektowaniu kierowano byly zbyt
malo $miale, warunki za$ Zeglugi przez nie stwo-
rzone nie wystarczajace. Rozszerzenie wiec i pogle-
bienie kanalu, oraz odpowiednie powiekszenie objek-
tow okazalo sie rzeczg niezbedng.

Konkurencya drég zelaznych spowodowala po-
wiekszenie pierwotnej objetosci lodzi kanalowych.
W r. 1876 przeprowadzono wigc potrzebne zmiany
przy duZym nakladzie kapitaléw, narazajac przez to
na zupelna zaglade rentownos¢ drogi wodnej. I to
jednakowoz nie wystarczylo na dlugi okres czasu,
bo juz w roku 1905 okazala si¢ nowa potrzeba dal-
szych inwestycyi, ktére uchwalono przeprowadzié
kosztem 101 milionéw dolaréw, oplacajac w ten spo-
s6b sowicie brak przenikliwosci na dalszg mete swo-
ich poprzednikéw. Obecnie wybudowano tam szluzy
na 2500 tonnowe lodzie.

Drugiego przykladu powiekszania lodzi tran-

sportowe]j dostarczy nam zegluga na Renie gdzie
kursowalo

w roku 1877:

od 100—200 t. pojemn. 2133 okretéw
s 200-—400 t. 5 598 0

5, *400—800 t. Y 115 i

w roku 1897 :

od 100—200 t. pojemn. 1450 okretow

od 200— 400 t. pojemn.
, 400—1400 t. # »

Wydatne zmniejszenie sig liczby statkéow malych,
zwiekszenie sie za$ liczby statkéw duzych jest naj-
lepszym, bo z Zycia wprost wzietym dowodem, ZzZe
statki o wigkszej pojemnosci sg ekonomiczniejsze.
Wszystkie wiec nowe kanaly niemieckie uzyskuja
wielkie wymiary — przyjawszy za minimalny typ
600 tonowe statki.

Niemieckie izby handlowo-przemyslowe stawiaja
jeszcze dalej idace zgdania. Wskazujac na fakt, ze
od r. 1905 na Renie nie zbudowano lodzi ponizej
1450 t., od roku za$§ 1907 ponizej 1750 t., Zadaja
wprowadzenia 2000 tonowych lodzi — uznajgc do-
tycheczasowe wielkodei za niewystarczajace.

Wispaniala sie¢ drég wodnych Francyi zaloZona
w 1879 roku spowodowala tamzZe zastéj w tym kie-
runku. Za nowe sg to linie aby je juz obecnie prze-
budowywaé. Pod naporem zmienionych stosunkéw
obecnych z chwilg kiedy koleje zniZyly znacznie
oplaty transportowe od towaréw masowych na da-
lekie odleglodci — zastanowié sig musieli inzynie-
rowie francuscy nad ulepszeniem drég wodnych. Szu-
kajac najtanszej i najlatwiejszej drogi — postano-
wiono na niektérych na razie liniach zwigkszy¢ szluzy
komorowe do tego stopnia — by mdédz odrazu szlu-
zowa¢ —- a wiec i kanalem transportowaé po dwa
statki 300 tonnowe. Najnowsze za$ drogi zalozono
u wstepu na wielka skale — przyjmujac glebo-
kos§¢3 m etrowg — a szluzy 160 m dluglel 16 m sze-
rokie, — tak Ze zdolne sg one przyja¢ nawet 1200
tonowe statki. Tak wiec Francya posiada dzisiaj
niejednolity sie¢ drég splawnych — zZe jednakowoz
jest to kraj wysoce pod wzgledem przemyslowym
rozwiniety — o réznorodnym ruchu transportowym
pomiedzy poszczegolnem1 dzielnicami — rozmaitosé
przeto typéw drég splawnych utrzymad sig¢ tam daje
z powszechng korzyscig dla handlu i przemyslu.

Kanaly wloskie przyjely za typ normalny 600 ¢
statki.

Wszyscy wige dzisiaj daza do zwigkszenia po-
jemnosci lodzi transportowej — stwierdziwszy za
Sympherem, Ze kanaly o lodziach duZej pojemnosci
od 400-tonowych poczawszy, wykazuja znakomity
rozwdj, znikajs zas prawie zupelnie drogi o mniej-
sze] zdolnodei splawnej. Nie podnosmy wiec i my
przezytkéw dawno zarzuconych w KEuropie — nie
stwarzajmy nawet droga teoretycznych rozwazan
unikatéw — jedynych — jak na wiek XX w swoim
rodzaju. Choéby$my bowiem przez to nie osiggneli
zmiany ustalonego juz typu kanalowego — wnosimy
w chaos walki o sprawe kanalowa nowe zamieszanie
1 rozprzezenie.

73 okretéw
968

Organizacya

dziatu utrzymania i budowy drogi przy kolejach.
Podal A. W. Kriiger.

(Dokonczenie).

Przy tej sposobnosci mozna nadmienié, zZe nie
wszystkie czynnosci kontrolorow s tak strasznie
trudne, Zeby ich wykonywac nie mogli i mlodsi i mniej
doswiadczeni.

Zrozumienie tego stanu rzeczy poczyna sie juz
objawia¢ posréd urzednikéw; odezuwajg oni, Ze nie
mogg by¢ tem, czem byé powinni i zaczyna brakowacé
kandydatéw na posady kontroloré6w. Rozumimy, Ze



znachodza sie oni we Wiedniu, Pradze lub Lwowie,
ale z pewnoscig nie pociagajg ich tam wzgledy sluz-
bowe, tylko to, co daje rodzinie wielkie miasto. Dy-
rekcye usadowione w mniejszych miejscowosciach,
bez uniwersytetéw, cierpiag wlasnie na brak kandy-
datéw kontrolorskich i tu nawet nie pomagajg przy-
nety. Posad nie mozna obsadzié, stan taki trwa lata
i co najciekawsze, obchodzg si¢ bez nich...

Przy kolejach panstwowych wladze centralne
we Wiedniu, jak i niektére dyrekcye podzielajs za-
patrywanie Ze kontrolorowie dyrekeyjni nie stanowis
doskonalego rozwigzania sprawy.

W roku 1911 podniesiona zdrowa my$l utwo-
rzenia samodzielnych inspektoratéw z obowia-
zkiem niezawislej kontroli i przestrzegania jedno-
litoSei w administracyi i budownictwie, zdawala sie
prowadzié¢ do zamierzonego celu z niewielkim nakla-
dem kosztow.

Ale kolej jest nie tylko organizmem technicznym,
ale i handlowym.

Dotychczasowe juz przeladowanie urzedéw kole-
jowych administracyjnemi czynnodciami, rzucilo po-
strach migdzy interesowane sfery pozakolejowe, ze
to bedzie droga do utworzenie nowego urzedu, nowej
instancyi, nowej placéwki i siedziby biurokratyzmu.
Zresztyg projektodawcy moga mieé na razie najlepsze
intencye, ale tkwigcy w zarzadzie zly duch, moze
v czasem z najlepiej pomyslanego samodzielnego
urzedu kontroli zrobié przechowek i twierdze fabry-
kacyi aktéw i utrudnien. Sfery handlowe, strony pry-
watne, a nawet czesé dyrekcyi kolejowych, przyjely
projekt z niedowierzaniem, o$wiadczajg sie przeciw
niemu, to tez nie przedar! on si¢ dotad poza ramy
zielonego stolika.

Dowiedzione jest tyloletnia praktyks, ze kon-
trolorowie przydzieleni do dyrekeyi, nie zupelnie od-
powiadaja swojemu celowi, za§ utworzenie oddziel-
nych inspektoratéw kontroli, jest niechetnie widziane
w $wiecie handlowym i przemyslowym, Nalezy zatem
szukaé wyjscia, ktéreby dawalo racyonalne rozwia-
zanie.

By kontrola zostala usamodzielniong i wydzie-
long z pod bezposredniego wplywu organéw dyrekeyi,
zblizong do poddanej jej linii i usadowiong w centrum
sluzby egzekutywnej, najlepsze bedzie rozwigzanie,
gdy ja przydzielimy do niektérych istniejacych sekeyi
konserwacyi, vowiekszajac odpowiednio ich zakres
dzialania.

Sekcye takie z zakresem niejako okregowym,
w punktach wezlowych drég zelaznych, oprécz swoich
dotychezasowych obowigzkéw beds mialy przydzie-
long kontrole nad pewnsg iloscig sekcyi przylegaja-
cych. Naczelnikowi takiej sekcyi okregowej,
lub inspektoratu — mniejsza jak to nazwiemy — beds,
dodani dwaj zastepcy, jeden dla kontroli,
a drugi dla sluzby wewnetrznej. Naczelnik
takiej wielkiej sekcyi samodzielnej, na ktérego bedzie
wybrany, rutynowany i jeden z najstarszych urze-
dnikéw, bedzie obowigzany dla utrzymania jedno-
litosei w pracach i kontroli, do objazdu calego okregu
1 bedzie mégl kierowaé wydatnymi objazdami przy-
dzielonego mu do kontroli zastepcy, albo nawet
1 jeszeze pomocniczego urzednika, ktérzy znowu beda
mogli korzystaé ze wskazéwek swego rutynowanego
szefa.
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Co do samej kontroli powinna ona byé unormo-
wana odpowiednimi przepisami. .

Dla spraw, gdzieby potrzebne bylo zetkniecie
si¢ z dyrekcys, moglyby byé urzadzane konferencye
peryodyczne lub na osobne zawezwania.

W ten sposéb nie tworzyloby sie nowych urze-
déw, a powstalyby samodzielne wyz#sze stanowiska dla
ludzi zastugi i do§wiadczenia, i kontrola stalaby sie
faktyczna, a nie formalnosciows,

Do tych sekcyi okregowych daloby sie przyla-
czyé agentury koncentrujace sklady materyaléw,
0 ktérych mowilem w ustepie o sekcyach. Z po-
Jeciem takiej sekcyi centralnej z kontrolorem bylby
zatem takze polgczony urzednik rachunkowy i ma-
gazynier. »

Tam, gdzie istniejs oddzielne urzedy kontroli
jak na liniach bylej kolei pélnocnej, nastgpiloby
tylko ich zlanie z odnoénemi sekcyami miejscowemi.

Personal potrzebny do zastepstw i praktykanci
koncentrowaliby si¢ przy sekcyach okregowych.

Nad sekcyami okregowemi wykonywaliby kon-
trolg naczelnicy oddzialéw dyrekeyi i ich zastepey.

Sama kontrola w tych warunkach nie obcigzy-
faby budzetu Zadnymi nowymi wydatkami.

Podobna organizacya kontroli istnieje w sluzbie
politycznej przy starostwach.

VIIIL.

(Grupa, naczelnictwo oddziatu, dyrekcya, zarzqd
centralny).

Zalatwiwszy sig w ten sposéb z faktyczng kon-
trolg, przechodzimy po ostatecznego ogniwa w orga-
nizacyi, do dyrekcyi i istniejacego przy tejze n a-
czelnictwa oddzialu utrzymaniaibudowy
drogi.

Na czele Oddzialu stoi naczelny inzZynier,
zwany réinie przy réznych zarzadach kolejowych,
ze swoim zastepca, podporzgdkowani im sg kie-
rownicy grup.

Rozdzial grup powinien byé nastepujacy: nad-
zoru szlakuispraw personalnych, rachun-
kowo-materyalowa, podloza z wykupnem
gruntéw, mostéw, nawierzchniiurzgdzen
stacyjnych, budowli lgdowych naziem-
nych, urzgdzen sygnalizacyjnych i me-
chanicznych, wreszcie robdét inwestycyj-
nych Iagcznie z binrem konstrukcyjnem.

Przy kolejach skarbowych istnieje przyblizony
rozklad grup.

Zaleznie od wielkosci dyrekeyi mozna te grupy
ze sobg zlewad, ilosé ich pomniejszaé i odwrotnie.
Nawet jest rzecza wskazang czasowe zlewanie grup,
gdy w ktérej z nich zmniejszg sie czynnosei, albo
zabraknie ukwalifikowanych sil do kierownictwa.

Wszystkie sprawy, nie nalezace do sekeyi i kon-
troli, majg byé skoncentrowane w dyrekcyach bez
lgkliwego ogladania si¢ na instytucye centralns,

Do urzedu centralnego przy kolejach pry-
watnych, a ministerstwa kolejowego przy ko-
lejach skarbowych, winny nalezeé tylko sprawy naj-
ogélniejsze i zasadnicze, wymagajace jednolitego za-
tlawienia w calym organizmie kolejowym, konstruk-



432

cye planéw typowych i wreszcie kontrola dzisiejsze]

generalne] inspekcyi Nie moZe ta kontrola
jednak wspdlzawodniczyé z kontrola wewnetrzng
dyrekcyi — musi obejmowacé¢ sprawy najogolniejsze,

troszezyé sig o ducha posréd sluzby i urzednikéw,
bezpieczenstwo ruchu , znajomosé przepisow.

Tu juz wychodzimy za ramy, zakreslone dla tego
tematu.

Scinanie i ciagnienie gltéwne

w mostowych belkach zelbetowych

obliczane wedle nowych przepiséw.

Napisal Wladyslaw Fasinski.

Przepisy austryackie z 1911 r. dla zeskladow
zelbetowych, nakazujg wyznaczaé ilo§¢ strzemion
i odgiecia wkladek ciagnionych, nieco odmiennie niz
dawniej.

Gdy natezenia Scinajace inateZenia gléwne prze-
kraczaly granice dozwolone, wymagaly dawne prze-
pisy przeniesienia tego nadmiaru natezen na strze-
miona, i odgiete, wzglednie dodatkowe wkladki Ze-
lazne bez dalszych ograniczen.

Nowe przepisy zadajg dodatkowo takiego do-
boru przekroju betonu i zelaza, zeby beton mdgl
przeniesé 309, (najwiecej 40%,) '), zas zelazo naj-
mniej 60%, (najwiecej 70%/,) calego poziomego nate-
zenia $cinajgcego, wzglednie natezen gléwnych, przy
rownoczesnem zachowaniu granicy natezen dopu-
szczalnych, przepisami wyraznie okreslonych.

Natezenia dopuszczalne na S$cinanie i ciggnienie
gléwne sg jednakie dla tej samej mieszaniny zelbetu
1 tak:

dla betonu N 1:4
ts = 4 3b

a wyznaczaé je musimy zawsze wedle fazy drugiej.

1D
3 kg|em?,

A. Sily Seinajace poziome.

Natezenie Scinajgce poziome

rivmei

Ty
gdzie oznacza: S moment statyczny, J moment bez-
wladnosei urojonego (idealnego) przekroju belki, —
obydwa ze wzgledu na o$8 obojetna; @ sile po-
przeczng w badanym przekroju, zas b szerokosé
Zebra.

Cala sila $cinajgca pozioma
S

T=bl=7.Q. . . . . 2

Nazwijmy natezenia dopuszczalne na $cinanie:
dla betonu ¢;, dla Zelaza 6., to na beton mozZna
bylo dawniej przeniesé sile:

T,=boa,

1)

za$ reszte, t. J.
T,=T7T,—T,=b(t,—a)=bo.
musialy przenie$¢ strzemiona.
Teraz dla betonu musi byé zachowany warunek:
1) S 03¢,
czyli

1) Tam, gdzie pracuje wspdlnie z zelazem.

L
P
)

~~\ RIR A
(=N DIDIHIU L LINAA N

ta f 0.33 ob . . . . . 3)
S

Gdy zas nazwiemy przekréj jednego ramienia
strzemiona kilkuramiennego ¢, ilo§é ramion % i od-
step strzemion ¢, to na jednostce dlugosci belki pra-

n.p
¢

cuje na scinanie powierzchnia przekroju Zelaza

a sila, ktéra mozZe przenies¢ zelazo, musi czynié za-
do$é warunkowi:

2) pip=2

czyli

4 SO UOT ]
¢ > TR A el
tg; 2'50’5 l
Mozemy tu odréznié dwa wypadki:
T2=08T,
a) =
no

wtedy T.= = 0.=b(t,—a)
stad nateZenie w Zelazie
b6
0’8=W (t,—o',,) . . . . . 5)

b) Moze sig zdarzyé, ze
T, <067, wtedy przyjaé musimy
T.=067T,, czyli
06 7,=":%.5,~060¢,
a stad
BasQi O Ospen it ol iy
n.Q
Zwykle jednak w praktyce przyjmuje sie staly
przekréj strzemion a wtedy wyznacza si¢ zmienny

odstep e. Dla 0,=600 kg/em? i stalego n.¢ otrzymu-
jemy z réwnan b), 6) 1 1)

600.n.¢pi
S
c=“J FCESRIN AR
Qo T
T pel) |
c—lOOO.n.(p.§.6 . . . - . 8)

Zaleznie wigc od warunkéw okreslonych réwna-
niem 1.) uzyjemy do wyznaczenia odstepéw strze-
mion o stalym przekroju — réwnania 7.) lub 8.).
W tych réwnaniach oprécz zmiennej ¢ i @, wyste-

puje ilosé 3 ktorej naprzéd $cisle okreslié nie mozna.
Ale z powodu, Ze ten stosunek niewiele si¢ zmienia
nawet przy znaczne) zmianie przekroju belki, mo-
zemy dla przekrojéw poloZonych bliZzej podpory przy-
jaé stosunek wyznaczony w przekroju podporowym

"2



i,), a dalej, a# do. drodks belki, éreduis

wartosé podporowego i §rodkowego. Te dwa prze-
kroje dadzg sie naprzod prawie pewnie ustalié. Ma-
jac wykres najwiekszych sil poprzecznych, wyzna-
czymy odstep ¢ dla odezytéw @ n. p. co metr od
podpory do Srodka, kre§limy w znany sposéb roz-
biezne hiperbole, podobnie jak dla zloZonych dzwi-
garéw drewnianych, wyznaczajac ostateczne odstepy
sposobem wykreslnym.

(nup..do x =

B. Ciagnienie glowne.

W kazdym ustroju Zelbetowym zginanym, w kté-
rym uzycie strzemion okazalo sie konieczne do
pokonania nadmiaru sily $cinajacej, musimy odgiad
w przekroju zbyteczne albo wstawié dodatkowe
wkladki ukos$ne dla przeniesienia natezen ukosénych,
z ktérych uwzgledniamy jedynie ciggnienie gléwne .,
ktére w osi obojetnej belki dziala pod X 45° i ra-
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chowane na jednostke powierzchni prostopadlej do
kierunku dzialania, jest réwne co do wielkosci tak
pionowej, jak 1 poziomej sile Scinajacej £s w tym
samym przekroju.

Ciggnienie gléwne rachowane na jednostke dlu-
gosci os1 belki

2 8
| e .
T.=b.0,.cos 4b = £} 9)
Na odgiete wkladki przypadnie sila:
V2 V2 /8 V2
Te=‘-2— [E—n]=§—~ (7-Q—b05)=-2—b(05—0b)

Nadmiar ciagnienia wystapi wtedy, gdy ¢.> 0,
albo 7.> T,, musimy go zatem przenie$¢ na odgiete
wkladki ale w ten sposéb, Zeby zachowaé wspomniany
warunek t. z. ma byé

T e 06 T, przyczem najw. T,=0'7 T,, gdyby zas

bylo T. <<0'6 7., to trzeba wyznaczyé ilosé odgie-
tych wkladek dla 7,=06 T.. (Dok. n.).

Wiadomosci z literatury technicznej.
Budowa drog.

— Bruk z plyt wulkanolowych. W ostatnich czasach
pojawil si¢ nowy rodzaj kamienia sztucznego, zwany
wulkanol, przeznaczony do wykonania nawierzchni ulic
o bardzo silnym i cigzkim ruchu, Wyrabiany przez firme
pDeutsche Steinwerke C. Vetter A, G. in Eltmann a. M.¢
w formie plyt o wymiarach 21/28 i 21/14 e¢m i grubosci
8:6 i 4 cm, jest on mieszaning 96°|, gruzu z najtward-
szych gatunkéw kamienia formacyi pierwotnych i 49
materyalu ilowego, jako lepiszcza.

Mieszaning te prasujo si¢ pod bardzo wysokiem ci-
Snieniem, a nastgpnie poddaje 12-dniowemu procesowi
wypalania w piecach generatorowych, poczem chlodzi sie
ja w bardzo powolnem tempie. Caly ten proces jest na-
sladownictwem naturalnego tworzenia sie skal wulkanicz.
nych, to tez struktura materyalu jest podobna do struk-
tury takich skal. Badania wytrzymalosci plyt wulka-
nolowych daly nastepujace wyniki: cigzar wlasciwy 235 ;
wytrzymalosé na cisnienie 2592 kg'em?; wytrzymaloéé na
zginanie 183 kgf/em?. Préba 25 krotnego zamrazania nie
wywolala w materyale Zadnych dostrzegalnych zmian

Plyty wulkanolowe uklada sig na podlozu betonowem
w szeregach na zaprawie cementowej 2 em grubej; szwy
zalewa sie cementem.

Dotychcezasowe préby z brukiem wulkanolowym, prze-
prowadzone w kilku miastach niemieckich, daly dobre
wyniki. Cena jest dosé wysoka, bo np. w Kolonii wynosi
24 K za 1 m? bruku, co stanowié bedzie przeszkode w jego
rozpowszechnieniun. (Zeitschrift fiir Transportwesen wund
Strassenbaw 1912 str. 29).

— Badanie wartosei kamienia do celow drogowych.
W krajach, posiadajacych lomy réznorodnych gatunkéw
kamienia, trzeba rozstrzygnaé pytanie, ktéry z nich jest
najkorzystniejszy do budowy i utrzymania pokladéw Zwi-
rowych. Ocene wartosci uskutecznia sig zazwyczaj na pod-
stawie préb. Wybiera sig pewna przestrzen drogi, dla
ktérej warunki terenowe, atmosferyczne i ruchowe sa je-
dnakie i dzieli si¢ ja na czesci, z ktérych kazda otrzy-
muje poklad, wykonany z innego materyalu.

Na podstawie dokladnych pomiaréw zuzycia mozna
oceni¢, ktéry materyal przy danych kosztach jest naj-

0

wladciwszy. Ten sposéb postepowania wymaga jednak
czasu, a nadto musi byé cze¢sto powtarzany, gdyz jakosé
kamienia jest zmienna w jednym i tym samym kamienio-
lomie. Z tych powodéw drugi sposéb przy pomocy ba-
dania laboratoryjnego jest znacznie dogodniejszy.

Dobry materyal Zwirowy powinien wykazywaé na-
stepujace wlasnosci:

1. wielka wytrzymalosé na cisnienie
(@ w kglem?), poniewaz na drogach mamy do czynienia
ze znacznemi obcigZeniami, przyczem z powodu nieuniknio-
nych nieréwnosci drogi wystepuja podczas ruchu aderze
nia, zwigkszajace dwu- i trzykrotnie obcigZenia. Z tego
tez powodu, im twardszy jest materyal, tem mniejsze moga
byé ziarna Zwiru;

2. wielka zwigzloéé (2 w kgem na 1em?), bo
kamien kruchy, choéby o wielkiej wytrzymalosci na ci-
$nienie jest dla celéw drogowych z powodu uderzen zu-
pelnie nieprzydatny ;

3. malg nasigkalnosé (w w mg na 100g). Ka-
mien nasiakniety woda zmniejsza wydatnie swa wytrzy-
malo$é na cisnienie, a nadto staje si¢ kruchym podczas
mrozu ;

4. wielki cigzar wlasciwy (c), bo ziarna Zwiru
w pokladzie stawiaja wéwczas skuteczniejszy opér prze-
ciw rozchwianin i wytraceniu z powierzchni pokladu
przez kopyta koni, lub kola pgdowe samochodu;

5, wielka wytrzymalosé na scieranie (s
mierzons metoda szlifowania). Wlasciwosé ta posiada,
wobec poprzednich mniejsze znaczenie, staje sig jednak
wazng na drogach leZzacych w spadku, na ktérym trzeba
hamowaé, oraz na drogach, uczeszezanych przez auto-
mobile,

‘Wszystkie wymienione tu wlasnosci posiadaja nieje-
dnakowy wplyw na wielkosé zuzywania si¢ pokladu dro-
gowego, to tez bardzo interesujacy jest wzér, ustawiony
przez inZz, Bindewalda, ktéry uwzglednia te nieréw-
nomierno$§¢ wplywéw i pozwala cyfrowo okreslié wartosé
badanego kamienia., Wzér ten brzmi:

e
Q=1“_0 [Vz + 0 01 (d—w)]—0-1s.

Dobroé swego wzoru stwierdza Bindewald na naste-
pujacym przykladzie:
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Wykonano trzy przestrzenie proébne w identycznych
warunkach, pierwszg pokryto oliwinem diabasowym, dla
ktérego wyznaczono wartosé d=2800; 2=307; w=850;
¢=2'8; s=18'9; druga granitem z wartosciami: d=1990;
2=171'6; w=400; ¢=2'6; $s=8'7; za§ trzecig bazal-
tem o wartosciach: d=28065; 2=6756; w=410; ¢=38'04;
8=8:7b,

Obrachowane ) podlug wzoru wynosi:
24, dla granitu 18'7, a dla bazaltu 47-7.

Po trzech latach wykonano dokladne pomiary zuzy-
cia i znaleziono wielko$é tegoz na 1000 m? powierzchni
drogi: dla oliwinu 22:3 m3, dla granitu 28:64m? a dla
bazaltu 11:45m?.

Przyjmujac dla bazaltu podlug poprzedniego Q=47'7,
otrzymamy € wyznaczone podlug wielkodei zuzycia: dla
oliwinu 24'5 a dla granitu 19-0, a wige wartosci prawie
zupelnie zgodne z obrachowanymi.

Wzér Bindewalda zbudowany zostal na podstawie
obserwacyi zuiycia twardych gatunkéw kamienia; byloby
pozadana rzecza stwierdzié, czy nadaje si¢ on do uzytku
dla znacznie wigkszych, u nas uZywanych materyaléw

dla oliwinu

kamiennych. (Zeitschrift fiir Transportwesen und Strassen-

baw 1912, str. 299),

— Bruki betonowe znalazly w ostatnich latach ob-
szerne i powodzeniem uwienczone zastosowanie w wielu
miastach amerykanskich.

Wedlug zdania tamtejszych inZynieréw bruk taki,
byle nalezycie wykonany, nadaje si¢ dobrze do ulic
o silnym i cigzkim ruchu,

Gléwnym warunkiem trwalosci bruku betonowego jest
obok starannego wykonania pozostawienie go dostatecznie
dlugi czas przed otwarciem ruchu dla zupelnego stwar-
dnienia.

W miescie Davenport wykonano pierwsze bruki be-
tonowe w r. 1906 i te utrzymuja si¢ dotychczas w zu-
pelnie dobrym stanie. Na r. 1912 preliminowano wyko-
nanie 40000 m? tego bruku,

Calkowita grubosé lawy betonowej wynosi 17 ¢m
i sklada sig z dwéch warstw. Dolna warstwa, stanowiaca
fundament, o grubo$ei 18 em wykonana jest z betonu,
bedacego mieszaning 1 czesci cementu portlandzkiego,
3 czeéci piasku i 5 czedei Zwiru rzecznego, lub tluczo-
nego. Goérna warstwa, wlasciwa warstwa niosgca, o gru-
bosci co najmniej 4 ¢m wykonana jest z zaprawy cemen-
towej, begdacej mieszaning cementu portlandzkiego, piasku
i zwirku o ziarnach 0'6—1'2¢m w réwnych czesciach
(1:1:1). Zaprawe te rozrabia sig ze znaczna ilosciag wody
i uklada na $wiezej jeszcze powierzchni fundamentu, aby
uzyskad nalezyte wiazanie migdzy obu warstwami. Czas
przeznaczony na twardnienie betonu, wynosi 10—30 dni
zaleznie od warunkéw atmosferycznych.

Szpary dylatacyjne zaklada si¢ w odstgpach 6-metro-
wych prostopadle do osi ulicy, a précz tego szpary po
dluzne wzdluz kraweznikéw. Szerokosé szpar wynosi
2'5 ¢m. Szpary poprzeczne wylozZone sa listwami z dobrego
drzewa sosnowego, impregnowanego olejem kreozotowym,
szpary podiuzne wypelnione sa asfaltem.

Do materyalu gérnej warstwy dodano sadzy w ilosci
0:25— 060 kg na 1 tong cementu, przez co poklad uzyskal
przyjemne dla oka, ciemne zabarwienie, Badania szczegé-
lowe okazaly, ze ten dodatek sadzy nie wplywa weale
ujemnie na dobroé betonu,

Przy kiepskim, podatnym gruncie wzmocniono fun-
dament przez uzbrojenie betonu wkladkami Zelaznemi.
Tuz ponad dolng powierzchnig fundamentu uloZono prety
zelazne prostopadle do osi drogi, a na nich znéw prety

réwnolegle do osi drogi. W punktach skrzyZowania po-
wigzano je silnie drutem. Utworzona w ten sposéb siatka
zelazna dala doskonale rezultaty. Nie zauwazZono mgdzm
osiadania, ani peknigé pokladu,

Wazna, rzecza jest naleZyte odwodnienie podloza,
O ile grunt jest nieprzepuszczalny, a wigc np. gliniasty
lub ilasty, nalezy je zdrenowaé i wyloty drenéw odpro-
wadzi¢ do kanalu ulicznego.

Korong podloza wyrabia sig oczywiscie réwnolegle do
przyszlej powierzchni drogi i dobrze jest przed uloZeniem
betonu przeciggnaé ja walkiem parowym celem ugniecenia
i wygladzenia.

W miescie Ann Harbor w Stanie Michigan wyko-
nano bruki betonowe z mazista powloka. Po-
klad betonowy wykonany jest podobnie, jak poprzednio
w dwéch warstwach o Iacznej grubosci 16 cm. Po po-
wierzchni gérnej warstwy przeciage si¢ przed zupelnem
jej stwardnieniem szczotka druciana, aby zdrapana,

szorstka powierzchnia lepiej wiazala sie w mazistag po-

wloke, ktéra naklada si¢ po zupelnem stwardnieniu i wy-
schnigciu betonu.

Powloke mazista stanowi mieszanina mazi preparo-
wanej i piasku w warstewce, okolo 1 em grubosci. Maz
preparowana, ogrzang do 85—90°C rozprowadza sie¢ na
powierzchni betocu w ilosci 2—2:5 litra na 1m? po-
wierzchni, a nastgpnie posypuje si¢ gruboziarnistym pia-
skiem (o ziarnach 8—6 mm grubosci) w ilosei 1m® pia-
sku na 300 m? powierzchni. W kilka godzin potem mozZna
droge oddad do ruchu. Kola pojazdéw zageszczajg powloke,
wgniatajac ziarna piasku w maz.

Powloki maziowe okazaly sig bardzo korzystne, szcze
gélnie dla ulic, poloZonych w cieniu. Zuzycie ich jest
niewielkie; daja sie latwo czyscié, daja malo pylu i ku-
rzu, Sg dodé ciche i elastyczne, a zarazem chronig dosko-
nale beton przed luszczeniem sie i tworzeniem rys.
(Zeitschrift f. Transportswesen und Strassenbaw 1912, str.
38 i 415). K. W.

RECENZYE I KRYTYKIL

Dr, Jan Zubrzycki. Utwor ksztaltu.

Pod tym tytulem ukazala si¢ niedawno czes¢é I-sza
dziela Dr. Jana Zubrzyckiego. Jest to praca podjgta
celem zestawienia najwazniejszych ksztaltéw Architektury
pod wzgledem ich rozwoju historycznego i stylowego.

Dzielo obejmie IIT czesci, a mianowicie: ksztalty
linijne — ksztalty na plaszczyznie i powierzchni, wresz-
cie ksztalty w przestrzeni. — Jako podrecznik daje po-
glad ogélny na zasady utworu ksztaltowego z punktu
widzenia filozoficznego i estetycznego. Gdy literatura pol-
ska Wogéle jest bardzo uboga w dziela architektoniczne,
pojawienie sig takleJ k51a,ik1 powinno obudzi¢ wielkie
zaciekawienie, tem wigcej, Ze w podobny sposéb opraco-
wana ksiazka nie istnieje zdaje si¢ w literaturze ohcej.—
Wartosé dziela podnosi ta takZe okolicznosé, ze posréd
blizko 300 rycin miesci sig bardzo wiele szczegéléw od-
noszacych sig do architektury rodzimej, polskiej.

Czeéé I sza obejmuje pasy architektoniczne, okroje
czyli profile i linie w slupach i belkowaniach. Ten roz-
dzial ostatni zawiera przeto wszystkie porzadki archi-
tektoniczne, ktorych obraz ujety moZe przyniesé korzysé,
wszystkim tym, ktérzy majac zamilowanie do architektury
cheieliby poglebié swoje poglady.

Drugi tom wydawnictwa jest obecnie w druku.



Sprawozdanie o doswiadczeniach, wykonanych przez
Wydzial Zelbetowy austr. Tow. inz. i arch.

Zeszyt I. Materyaty wuzywane i ich badania, nap.
K. Néhr. Doswiadczenia z belkami betonowemi, nap.
Aug. Hanisch. Doswiadczenia 2z belkami Zelbgtowemi
o przekroju prostokginym, nap. Bern. Kirsch, 142
str., 112 rys. (26 X 18 ¢m). Lipsk i Wieden 1912
Fr. Deuticke. (Cena 6 m.)

Wydzial Zelbetowy, wybrany przez austr. Towa-
rzystwo inz. i archit. w Wiedniu zajmuje sig od lat
paru doswiadczeniami z belkami i slupami Zelbetowymi.
Dopiero obecnie opuscily pras¢ dwa pierwsze zeszyty
sprawozdan o tych doswiadczeniach, oczekiwane oddawna
przez zawodowcéw z niecierpliwoscia. Spodziewad sie bo-
wiem mozZna po tych doSwiadczeniach, ktére robi sie pod
kierunkiem zawodoweéw znanych w nauce, odpowiedzi na
niektére nierozstrzygnigte dotychczas kwestye a to tem
bardziej, Ze belki i slupy wykonywano w wielkich wy-
miarach w sposéb zbliZony do praktyki. _

Inz. Karol Niahr, zasluZony sekretarz Wydzialu
opisuje uzywahe materyaly i ich badanie. Wody doda-
wano wedle objetoéci 16 do 179, wedle cigzaru 8
do 9-29,.

Prof. Aug. Hanisch omawia doéwiadczenia z nie-
uzbrojonemi cialami betonowemi. Wplyw czasu widzimy
z nastgpujacych cyfr:

4 tyg. 6 tyg. 5 mies,
mieszanina betonu 420 281 (1) 255 (1:10) 312 (1-35)
» # 320 246 (1) 281 (1-14) 313(1-27)
4 . 260 165(1) 188 (1'14) 241 (1:46)
grednio i | 1'13 1:34

Zajmujacy jest fakt, Ze stosunek wytrzymalodei na
ciagnienie i na zlamanie jest

4 t, 5 m.
mieszanina 420 1 522 144
" 320 s 28 ] 1 1

A 260 1:1:6 1+1

Stosunek ten zbliza sig wiec dla starszego betonu
do jednosci.

Wkonicu omawia prof. Bern. Kirsch dodwiadczenia
z belkami Zelbetowemi o przekroju prostokatnym, Uzbro-
Jenie zmienialo si¢ od 0 52 do 3-15%,. Nie moge tu przy-
taczaé wszystkich wynikéw do$wiadezen, wspomng tylko
o wazniejszych. Obliczone ciagnienia w betonie byly przy
okazaniu sig pierwszego peknigeia 17-8 do 22-3 kgjem?,
odnosne cisnienia 40'6 do 76 2 kg/em? ciagnienie w Zela-
zie tylko 471 do 676 kg/cm? Powinno to byé dla nas
przestrogg, aby nie przyjmowadé za wielkich ciagnien
w zZelazie, jeZeli chodzi o unikanie pegknieé betonu.

Spoélezynniki sprezystodci przy zginaniu sg z po-
czatku bardzo wielkie, zwykle 500000 kgfem? i wigeej.
Potem zmniejszaja sig one, nie dosiegaja jednak az do
zlamania wartosci 140000 kg/em?. Spélezynnik pewnoscx 8
byl dla badanych belek

062 1°05" " 1:61" 196" 8167/
870 0505 4 NG i A
Z tego wynika dowodnie, Ze natgzenie dopuszczalne

na cisnienie w hetonie wedlug austryackiego rozporzadze-
nia jest za male,

przy uzbrojeniu
8§ =

Zeszyt II. Doswiadczenia 2 belliami teowemi. Nap
Jozef Melan, 69 str., 82 rys, 21 tabl. (26 X 18cm).
Lipsk i Wieden 1912, Franciszek Deuticke., Cena
3:60 m,
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Drugi zeszyt sprawozdan zawiera do$wiadszenia
Melana 2z belkami teowemi, ktére wykenano w Pradze.
Mialy one daé odpowiedZz na pytanie, az do jakiego od-
stepu zeber mozna przy obliczeniu uwazac calg szerokosc
plyty jako wspélniosace. Przy rozpietosci 5:256m byl od-
step osi belek 60, 90, 120 i 150 ¢m. Obciazenie skla-
dalo si¢ z klocow zZelaznych, lezacych albo na warstwie
zZwiru albo na pomoscie drewnianym, ktéry byl podpar-
tym tylko w miejscu Zeber. W pierwszym wypadku plyta
byla obciazona bezposrednio, w drugim tylko Zebra. Przy
takiem obcigZeniu nie da si¢ jednak uniknaé dzialania
sklepieniowego w materyale obciazajacym, wskutek czego
otrzymujemy za korzystne wyniki, Mierzono skrecenia,
skrécenia i ugiecia i spostrzegano dokladnie powstawanie
peknigé. Wplywu natezen w plycie w kierunku poprzecz-
nym nie stwierdzono. We wszystkich belkach prébowa-
nych plyty wspéldzialaly az do zlamania, a nie stwier-
dzono pekni¢é migdzy plyta a Zebrem, chociaZ nateZenia
$cinajace dochodzily do 59 kg/em?. Doswiadczenia te wyka-
zuja korzystniejsze wyniki, niz do$wiadczenia Bacha,
przy ktérych jednak obcigzano belki silami skupionemi,
Poniewaz do§wiadezenia te w gléwnej kwestyi nie zga-
dzaja si¢ z doSwiadezeniami Bacha, nie mozna jeszcze
uwazac¢ tej kwestyi za rozstrzygnieta i bylyby dalsze
wyniki pozadane. Pomimo tego sg te do$wiadczenia bar-
dzo zajmujace i potwierdzaja w ogélnosci nasz zwykly
spos6éb obliczania takich belek, Dr. M. Thullie.

Dr. Th, Landsberg. Das Verfahren der Einflusslinien.
(8 'ka, 108 stron i 99 rysunkéw ‘w teksécie. Cena egz.
opr. 6 Mk). Berlin 1912,

Ksigzka znanego autora, bylego profesora Poli-
techniki w Darmstadzie, nalezy do bardzo poZytecznych,
kazdy bowiem wie, jak wazng role w budowie mostéw
odgrywaja linie wplywowe — niepodobna si¢ juz nawet
bez nich obejéé. A jednak wiadomosci o liniach wplywo-
wych byly dotychczas rozrzucone w podrecznikach;
w dziele tem znajdujemy je zebrane razem i uporzadko-
wane, co jest rzecza bardzo dodatnia ze wzgledéw peda-
gogicznych. Uczacy si¢ nabierze bowiem przegladu i be-
dzie mial sposobnc$é robienia poréwnat, przez co przy-
swoi sobie dobrze ten wazny dzial.

Autor zaczyna od najprostszego przypadku — od
linii wplywowych oddzialywari, momentéw i sil poprzecz-
nych dla belki prostej podpartej w dwu punktach, Na-
stepnie przechodzi do belek kratowych prostych i lukéw
tréjprzegubowych, podajac przyklady linii wplywowych
dla paséw, przekatni i slupéw. ZXuk usztywniony belka
(z przegubem w sSrodku), belka wiszaca tréjprzegubowa
i wieszar wzmocniony belka, sa przedmiotem dalszych
rozwazan ; linie wplywowe dla belek wspornikowych kon-
czg ten pierwszy rozdzial o ukladach statycznie wyzna-
czalnych (str. 1—48).

O liniach wplywowych dla zeskladéw statycznie nie-
wyznaczalnych (str. 48—82) méwi autor w nastgpnym
rozdziele. Po wstgpnych uwagach podaje przyklady ukla-
déw jednokrotnie statycznie niewyznaczalnych (tuk kra-
towy dwuprzegubowy, belka kratowa ciggla na 3 podpo-
rach, luk dwuprzegubowy o $ciance pelnej); podstawa
wszystkich linii wplywowych jest linia wplywowa wiel-
kosci X, wyznaczona jako linia ugigcia bez uwzglednie-
nia wplywu przekatni i slupéw — osobno znajdujemy
podany wplyw slupéw i przekatni na ugiecie i odnosne
*wnioski na podstawie przykladu liczebnego.

Ostatni wreszcie rozdzial (str, 82—108) zajmuje sig
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kinematycznem znaczeniem linii wplywowych. A wiee
znowu ogélne uwagi, pojecie zasadnicze, wyznaczanie bie-
gundéw dla réznych czesci belek kratowych, jakotez pio-
nowych przesunigé wezléw.

Rzecz cala traktowana po mistrzowsku, przyczem
jako szczegélng zalete podniesé musze to, Ze autor zwraca
uwage na rézne, napozér drobne rzeczy, jak np. na po-
dzialki: widaé, Ze te uwagi pochodza od czlowieka do-
brze obeznanego z praktyka. A kinematyczna teorya linii
wplywowych przedstawiona krétko, lecz jasno i jednolicie.
Z tych wzgledéw dzielko to jest bardzo przydatne nie-
tylko dla uczacych sie, lecz i dla inZynieréow, ktérzy
pracuja w budowie mostéw, a chea dobrze opanowad
dzial linii wplywowych.

Ale nalezy ostrzedz, %e czytelnik nie spotka sig
w tej ksiaZce ze sposobami wykreslnymi (np. uzyskanie
linii wplywowych zapomoca planéw sil).

Przed uzyciem ksiagzki nalezy poprawi¢ na rys. 38
str. 38 0 na 0,. Dr. W. Balicki.

ROZMAITOSCL

— Magnesy do celow lekarskich buduje znana fa-
bryka maszyn w Oerlikonie kolo Ziirichu. Maszyna prze-
znaczona gléwnie do wyjmowania opilek Zelaznych z oka,
sklada si¢ z elektromagnesu, ktérego stozkowato zweZony
koniec zbliza sig do oka i po zalaczeniu pradu wyjmuje
pylek Zelaza. Magnes jest tak silny, Ze nawet glebiej
wbite czastki wyjmuje bez nacinania. Uzywa sig go takze
do wyjmowania z ciala igiel, oczyszczania ran itp.

Umyslnie wywolany wybuch kotta. W Coakes-
ville w Pensylwanii dla przeprowadzenia badania odpor-
nosci na brak wody pewnego nowego systemu skrzyni
ogniowej w kotle lokomotywy w poréwnaniu z dawnym,
wykonano nastepujaca probe: Oba kotly nstawiono w polu
w odleglosci 15m od siebie, zasilajac je ropa opalowa
i woda ze stanowiska odleglego o 60m i dobrze zabezpie-
czonego przeciw niebezpieczenstwn powstajacemu przy wy-
buchu. Zapomoca lunety moZna‘ bylo odczytywacé stan
wody i cisnienie. Gdy para w kotle miala najwyZsza uzy-
wang przy ruchu preznos$é, wstrzymywano doplyw wody
nie przestajac pali¢ i obserwowano co si¢ bedzie dzialo.
Kociol w skrzyni ogniowej nowego systemu wyszedl
z préby zwycigzko, gdyz po 55 minutach braku wody,
gdy zwierciadlo jej bardzo opadlo, cisnienie wynoszgce
z poczatku 16 ¢ spadlo na 3:7af, bo pozostaly zapas
wody dawal za malo pary dla podtrzymania ciagu; kociol
po ostygnigciu badany nie wykazal zZadnych uszkodzen,
Drugi kociol w ten sam sposéb traktowany, eksplodowal
po 23 minutach przy cis. 16 at, czesci skrzyni ogniowej
zostaly dokola rozrzucone, a kociol uleg! zupelnemu
zniszczeniu, §

SPRAWY BIEZACE.

— Z zycia mlodziezy. Czytelnia polska Akademikéw
gérniczych w Przybramie obchodzila w d. 1 b. m. pigtna-
stg rocznice zalozenia. Z tego powodu Redakecya sklada
Jjej na tem miejscu gratulacye i Zyczenia dalszego réwnie
pomyslnego jak dotad rozwoju.

SPRAWY TOWARZYSTW.
Lebrania Tow. Politechnicznego.

11 grudnia — Odezyt inz. B. Stefanowskiego:
yPomiar temperatury w urzadzeniach
technicznych®.

18 grudnia — Odczyt inz. W1. Kostkiewicza: ,Po-
glad na zmienny ruch wody w kory-
tach rzecznych®.

Poczatek o godz. 7 wieczér.

Po odezycie i dyskusyi zebranie towarzyskie, Bufet
zimny i goracy na miejscu.

Polskie pismiennictwo techniczne.

(Artykuty oznaczone gwiazdka zawierajg ryciny).

Przeglqd techniczny. Warszawa. Nr. 47. St. Anczyec.
Nowsze rodzaje Zelaza w budowie maszyn®. — W.
Chrzanowski. Charakterystyczne cechy rozwoju silni-
kéw cieplikowych w XX wieku*, — Z Towarzystw tech-
nicznych. — Kronika biezaca®*. — Architektura: Fora
Cesarskie w Rzymie*, — Ruch budowlany i Rozmaito-
gci*, — Elektrotechnika: R. CzyZowski., Opis kra-
kowskiej automatycznej centrali telefonicznej*. — Spra-

| Peptyzacya kwasu cynowego. —

wozdanie ze Zjazdu elektrotechnikéw polskich w Krako-
wie w r. 1912. — Drobne wiadomosci.

Chemik Polski. Warszawa., Nr. 22, St. Glixell
Osk. Baudisch-Zu-
rych. Wywolywanie barw na wléknie zapomoca energii

§wietlnej. — W. Piskorski. O niektérych bledach
w farbierstwie skér rekawiczniczych. — L. K. Koloidalne
wlasnosci tkanki Zywej i martwej. — L. Bieganska.
Barwa a budowa chemiczna cial. — H. Wdowiszew-

ski. Postepy chemii analitycznej metaloidéw w r. 1911.—
Sprawozdania. — Bibliografia ,,Chemika Polskiego*’.

Ropa. Boryslaw. Nr. 21. J. Grzybowski, Widoki
dalszego rozwoju Boryslawia. — St. Olszewski. Gali-
cyjski przemys! naftowy, jego organizacye w obecnej
dobie i ropne kontrakty z rzadem. — Projekt nowych
przepiséw goérniczo-policyjnych dla kopaln ropy w Rumu-
nii, — Wykazy ekspedycyi ropy.

Gazeta cukrownicza. Warszawa, Nr. 7. Przemysl bu-
raczano-cukrowniczy w Anglii*, — St. Zawadzki. Skra-
placze i pompy powietrzne w cukrowniach®. — Wska-
z6wki do wykonywania rozbioréw chemicznych w cukrow-
niach, wedlug ujednostajnionych metod. — W kwestyi
zmniejszenia rozchodu smaréw.

Nr. 8. Przemys! buraczano-cukrowniczy w Anglii.—
St. Zawadzki. Skraplacze i pompy powietrzne w cu-

krowniach®*, — Wskazéwki do wykonywania rozbioréw
chemicznych w cukrowniach, wedlug ujednostajnionych
metod. — W kwestyi zmniejszenia rozchodu smaréw. —

Nowa konferencya cukrowa,

Redaktor naczelny i odpowiedzialny: Dr. Stanislaw Anczyec.

Nakladem Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.

I. Zwiazkowa Drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4.
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